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LIt will be a city so greatly different from the ancient city or any city today
that we will probably fail to recognize its coming as a city at all. “

Frank Lloyd Wright, The Disappearing City (1932)
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Vorbemerkungen zum Skript Sommersemester !Stadt!

Mit dem Zitat auf Seite 3 formulierte Frank Lloyd Wright schon 1932 seine
Erwartung, dass die kommende Stadt (notabene jene, in welcher wir heute
leben) sich von tradierten Stadten derart unterscheiden wird, dass der sich
auf klassische Stadtvorstellungen und damit verbundene Analysemethoden
und Begriffe stiitzende Betrachter die Entwicklung dieser Stadt gar nicht wird
wahrnehmen kdnnen. Und in der Tat wirkt diese Bemerkung Wrights in der
Retrospektive betrachtet fast prophetisch. Zwar haben sich die Stadtebauer
in den letzten Jahrzehnten intensiv mit der Stadt auseinandergesetzt, ausge-
grenzt aus ihrer Betrachtung haben sie aber nennenswerte Teile des heute
grosstenteils urbanisierten Raumes.

Ohne néher auf die Griinde hierfiir eingehen zu wollen (siehe auch Vorlesung
1.1), soll im Fach Stadtebau | und Il versucht werden, eine moglichst unbe-
fangene Bestandsaufnahme des urbanisierten Raumes zu zeichnen, diese

In Themen und Begriffen zu analysieren, modellieren und systematisieren
und dann anhand von spezifischen Raumbeobachtungen Ableitungen flir die
Maglichkeiten der Mitgestaltung dieser Raume durch den entwerfenden Stad-
tebauer zu machen.

Komplementar zum Wintersemester mit den Vorlesungsblocken Situationen
und Themen sollen die Veranstaltungen des Sommersemesters sich des-
wegen im ersten Block Typen mit Phanomenologie des Raumes auseinan-
dersetzen und hier durch Vergleiche und Gruppierungen typische Aufgaben
und Handlungsstrategien zu destillieren versuchen. Im zweiten Teil der
Veranstaltungsreihe werden erganzend einzelne stadtische Raume vorgestellt,
an welchen sich zeitgenossische Fragestellungen des Stadtebaus einfach
erlautern und beispielhaft diskutieren lassen. Die Auswahl dieser Projekte

Ist weder vollstandig noch ist sie reprasentativ, und dennoch kann sie eine
weitere Perspektive auf das Phanomen Stadt leisten.

Situationen, Themen, Typen und Projekte als Titel der vier Vorlesungsblocke
ist somit als ein didaktischer Versuchsaufbau zu verstehen, der (der Tatsache
Rechnung tragend, dass die Fulle und Vielfalt der Aufgaben unserer Disziplin
kaum in ihrer Génze zu erfassen sind) vier unterschiedliche Betrachtungswin-
kel einnimmt, um denselben Gegenstand, die Stadt, anzunahern. Dies nicht
zuletzt deswegen, damit die Stadt, bildlich mit dem Titel des Textes von Frank
Lloyd Wright ,The Disappearing City” gesprochen, nicht aus unseren Augen
und Ideen verschwindet, und damit sich der aktiven Gestaltung durch Entwurf
und Strategie im Urbanen Raum entzieht.

Mark Michaeli
Christoph Blaser

Ziirich, 22.07.2006
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Vorlesung Stadtebau Il SS 2006
2.1 Stadtebau CH - Raumtypen
06.04.2006 / Mark Michaeli

Vorbemerkung — Die im Wintersemester erwahnten Themen wie Territorialitat, Phy-
siologie, Mobilitidt oder Okonomie des Raumes erliutern allgemeine Abhangigkeiten
zwischen stadtebaulichen Prozessen und ausseren bzw. inneren Bedingungen.
Einfach zu erschliessen sind auf diese Weise grundsatzliche Bemerkungen zu Voraus-
setzungen und Rahmenbedingungen von Projekten. Die Vielfalt der in der Vorlesungs-
reihe Stadtebau | angesprochenen Themen zeigt die Vielfalt der Einflussfaktoren auf
stadtebauliche Prozesse. Politische, juristische, wirtschaftliche, geographische, 6ko-
logische, soziologische und kulturelle Aspekte fliessen, je nach Projekt gewichtiger
oder marginaler in die Entscheidungsfindung fur den stadtebaulichen Entwurf mit ein.

Der in der Praxis tatige Stadtebauer enthebt sich damit seiner Rolle als aus-
schliesslich formgebendem oder Raum organisierendem Gestalter und nimmt eine
komplexere Mittlerrolle zwischen den Disziplinen ein. Er versucht kommunizierend,
ausgleichend oder auch evaluierend die verschiedenen Interessen gegenuberzu-
stellen und in machbaren Projekten zu integrieren, dabei wichtige Meilensteine des
Projektfortschrittes festzulegen, Zeitplane zu entwickeln und massgebende Akteure
durch Handlungsplane zu verpflichten. Er selbst legt dabei Wert auf die Robustheit
der von ihm erarbeiteten Strategie, das heisst die Fahigkeit des Plans auf die sich
immer schneller verandernden Rahmenbedingungen reagieren zu konnen, ohne dass
ganze Planbestandteile in allzu kurzer Folge immer wieder liber den Haufen geworfen
werden mussen. Seine Entscheidungen basiert er auf Winschen und Konventionen,
die durch verschiedenste Interessengruppen und das Gemeinwesen formuliert wer-
den. Anders als der Einfamilienhduser erstellende Architekt befindet er sich nicht nur
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Je nachdem welche Perspektive bei der Betrach-
tung des Raumes eingenommen wird, unter-
scheiden sich die kartierten Befunde. Hinter den
Signaturen stecken bereits normative Grossen, wie
z.B. Konvantionen der Leseart, Zielvorstellungen
oder auch nur eine gewisse Polemik. Obwohl sich
die auf dieser Seite abgebildeten Karten dhneln,
so lassen sich doch markante Unterschiede in
Gewichtung von Signaturen, genauer Auswahl van
Perimetern feststellen, welche Aufschluss tiber
Agenden der jeweiligen Autoren geben konnen.
Hier: Sachplan Raumkonzept Schweiz des ARE,
2005.

Abbildung aus .Die Schweliz - Ein stadtebauliches
Portrait”™ des ETH Studio Basel, 2005. Auffallend
gegentber dem vorher gezeigten Plan ist die bis
In den deutschen und franzdsischen Raum stark
aufgeblahte Agglomeration Basel und die nur
wenigen sich mit den Verbindungen und nicht mit
isolierten Orten beschaftigenden Teilprojekte. Der
Bodenseeraum wird zwar als grenziberschrei-
tender Perimeter identifiziert, das Tessin bleibt
hingegen nur marginal diskutiert.

Darstellung der drei wichtigsten Metropolitan-
raume in der Schweiz nach .Die Schweiz - Ein
stadtebauliches Portrait” des ETH Studio Basel,
2005, Aufallend auch hier die Behandlung ein-
erseits der Region Basel und andererseits die
fehlende 3eschaftigung mit dem an das oberitali-
enische Stadtenetz angebundene sidliche Tessin.

Die nebenstehende Karte indiziert die in der
Vorlesung besprochenen Projekte und Beispiele.
Der Projekttyp Kerne und Zentren (Vorlesung 2.2)
erscheint in der Karte rot, der Projekttyp Agglo und
Sprawl (Vorlesung 2.3) blau, der Projekttyp Alpine
und landliche Raume (Vorlesung 2.4) in blau.
Wenige angesprochene Projekte (grau)] werden
nicht weiter klassifiziert. (Institut fiir Stadtebau,
ETH Ziirich, 2006.)
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In der Verpflichtung einem spezifischen Individuum oder einem ausserst eingrenz-
baren Kreis von Interessenvertretern (Stakeholdern) gegeniber, sondern entwirft in
einem relativ unbestimmten Raum , Mdglichkeitsstrukturen®, die eine grosstmog-
liche Freiheit fur die individuelle Entfaltung der Beteiligten innerhalb dieser Struktu-
ren erlauben, gleichzeitig dabei Grundqualitdten sichert (siehe auch Vorlesung 1.7).

Welches sind in einem solchen Prozess aber nun die Orientierungsgrossen flir den
Stadtebauer? Was sind Kriterien, was Qualitaten? Diese Fragen sind nicht leicht

zu beantworten, und eine allgemeine Feststellung in Form eines . Kochbuches™ mit
klaren Rezepten, die zum Gelingen des Projektes flihren, lasst sich wahrscheinlich
udberhaupt nicht machen. Und dennoch lassen sich in der genauen Beobachtung von
Projekten bestimmte Regelmassigkeiten entdecken, Typen ableiten, welche die Hoff-
nung nahren, dass eben doch bestimmte Handlungsempfehlungen gegeben werden
konnen.

Raumtypen Schweiz

Die Vorlesungen 2.1-2.4 legen exemplarisch einen Schwerpunkt auf den schweize-
rischen Raum, damit die Vergleichbarkeit der Projekte gewahrleistet ist, und versu-
chen uber eine Auswahl von stadtebaulichen Projekten zu ergrinden, worin die Regel-
massigkeiten bestehen konnten. Die Begrenzung auf die Schweiz liegt nahe, ist aber
durchaus willkurlich, man konnte sich genauso z.B. auf Belgien oder alle mitteleuro-
paischen Grossmetropolen, auf Hafenstadte oder alle Walsersiedlungen beschranken.
Immer wirden sich in diesen zu einem bestimmten Gruppenkontext gehorenden
Einzelbeispielen gewisse Ahnlichkeiten, aber auch Ausnahmen von Regeln feststellen
lassen. Die Beschreibung der synthetisierten Typen wiirde nur innerhalb der jewei-
ligen Betrachtungsgruppe Bestand haben. Und dennoch macht es durchaus Sinn, sich
zu Uberlegen, welche Projekte zu solchen Gruppen zusammengefasst werden kdnnen
und welche nicht, weil eine globale Aussage zunachst unmaglich erscheint.

Betrachten wir nun den Schweizerischen Raum, so kann dieser je nach Betrachtungs-
perspektive wiederum in verschiedene zusammenhangende Einheiten gegliedert
werden (siehe auch Vorlesung 1.4). Das konnen administrative Einheiten sein, wie z.B.
die Kantone, es konnen Kulturréume sein, Einzugsgebiete von Wasserlaufen, Pend-
lerraume, etc. - die Liste liesse sich wohl beliebig fortsetzen. Nahert man sich aber
den urbanen Phdanomenen in der Schweiz, so ist schnell festzustellen, dass einerseits
nicht jede von diesen Gruppierungen produktiv ist (weil sie keine Aussage macht],
gleichzeitig aber mehrere gliltige Lesearten des Raumes existieren, welche durchaus
weiteren Aufschluss liber die Strukturen des urbanen Raumes geben (siehe auch
Abbildungen, S.8). Wie oben bereits angedeutet, ist es das Ziel des Faches Stadtebau,
nicht allein ein Portrat der Schweiz zu machen, sondern einen Einblick in typische
Projekte zu gewinnen.

Deshalb haben wir uns dazu entschieden, die Gruppierung der stadtebaulichen
Projekte raumlich-strukturell vorzunehmen. Gibt es in bestimmten Raumen typische
stadtebauliche Aufgaben oder Projekte? In der Tat kénnen in der Schweiz solche



Der Plan des Amtes fiir Stadtebau in Zirich von
2001 zeigt Standorte fir stadtebauliche Eingriffe in
der Stadt Zurich. Grosse stadtebauliche Eingriffe
werden irsbesondere in Konversionsflachen (Um-
wandluncsflachen) angedeutet, welche meistens
alte ungenutzte Industrieareale oder aufgelassene
Bahnarezle darstellen.

Konversionsflachen sind auch das Thema des
MOGELIJK EINDBEELD Waalhaven Research Studios des Institutes fur
Stadtebau der ETH Zirich. In dem Projekt Heijplaat
fur die Stadt Rotterdam geht es jedoch nicht
darum, unter einem enormen Entwicklungsdruck
> N neue Stadtteile — hier auf einer alten Werft - zu

erstellen, sondern offene und robuste Konzepte
zu entwickeln, die im Sinne des Waiting Land-
Konzepts die Gebiete allmahlich in einen neuen
/ustand Uberflihren, dabei flexibel bleiben und
dennaoch Qualitaten garantieren. Die stadtebauli-
chen Plane indizieren denn auch viel mehr Magli-
chkeiten als gestalterische Verbindlichkeiten.
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Typen und Regelmassigkeiten festgestellt werden. Die Gruppierung folgt dabei nicht
den géngigen Kategorien des Amtes fiir Raumentwicklung [siehe Vorlesung 1.7), dem
stadtebaulichen Portrat des Studio Basel oder der Landestopografie (siehe auch Ab-
bildungen), sondern versucht eine eigenstandige empirische Definition auf der Basis
von Beobachtungen, welche die Schweiz in mindestens drei, eventuell vier oder funf
Raumtypen gliedert. Diese raumliche Gliederung der Schweiz soll in dieser Vorlesung
beschrieben werden und in einen europaischen Kontext der Stadtebaudebatte gestellt
werden, wahrend die Charakterisierung der einzelnen Projekttypen in den weiteren
Vorlesungen 2.2. bis 2.4 geleistet wird.

Kerne und Zentren

Die Kerne und Zentren (siehe auch Vorlesung 2.2) stellen den ersten Raumtyp (in der
Karte sind die besprochenen Beispiele rot markiert, S.8 unten) dar. Die Situation in
diesen Raumen (Knoten und Ballungen) hoher Zentralitat in Morphologie und Physio-
logie kann heute (2006) in der Schweiz als wachstumsorientiert, durch Wertzuwachse
gepragt, Knappheit des zur Verfliigung stehenden Raums, hohe Standortgunst bei
hoher Standortkonkurrenz beschrieben werden. Die Kerne und Zentren befinden sich
hauptsachlich in den gut an das europaische Stadtenetz angebundenen Ballungs- und
Verdichtungsraumen des Mittellandes, der Region Basel-Dreilandereck, dem Bassin
Lémanique und dem mit dem okeritalienischen Stadtenetz verkniipften siidlichen
Tessin.

Die meisten dieser Kerne und Zentren sind dabei traditionelle Ballungsraume, spa-
testens seit der Industrialisierung und Erschliessung der Schweiz durch Verkehrs-
trassen, inshes. des Schienenverkehrs entstanden. Allerdings kann inzwischen auch
ein Schub der Entstehung von neuen Zentren (siehe auch Vorlesung 2.3) konstatiert
werden, deren Entwicklung in der Zukunft aber noch abgewartet werden muss.
Kerne und Zentren sind dabei als Gruppe noch am nachsten an den klassischen Stadt-
definitionen (zumindest morphologisch] angesiedelt.

Aufgrund der durch die hohe Standortattraktivitat erzeugten Ansiedlungsnachfrage
durch Unternehmen wie auch Bewohner, haben sich die meisten Kerne und Zentren
langst in die umgebende Landschaft ausgebreitet und sich im ,Uberlaufraum™ (Sie-
verts) mit suburbanen Agglomerationsgemeinden umgeben, welche wiederum in den
dichten Metropolraumen zu flachendeckenden Siedlungsteppichen zusammenge-
wachsen sind.

Agglo und Sprawl

Die hier unter dem Titel ,,Agglo und Sprawl” zusammengefassten Raume stellen

den zweiten wichtigen Raumtyp dar. Sie sind, wie bereits erwahnt, zunachst die
eigentlichen Uberlaufraume der Zentren und Kerne gewesen, haben als suburbane
Satelliten eher die Funktion der Randgemeinden GUbernommen, welche die Flachen
anboten, welche in den immer dichter (und teurer) werdenden Kerngemeinden nicht
mehr anzubieten waren.

Als allein auf die Kerngemeinde ausgerichteter Ring existieren diese Raume heute
aber nicht mehr. Periphere, die Kerngemeinden umgehende Verbindungen, gewinnen
iInsbesondere aufgrund der individuellen Motorisierung und die damit verbundene Mo-



Suburbare Entwicklung auf dem ehemaligen
Firmengelande der Roy Mills. Das Einfamilienhaus
stellt, wenn wie hier in sich wiederholenden Typen-
hausern ausgebildet, immer noch den bevorzugten
Wohnungstyp dar. Weite Teile der Agglomeration
sind durch die Verbreitung dieses flacheninten-
siven Siedlungstyps gepragt. In der Schweiz ist
zurzeit eine Veranderung dieses Trends, wenn
auch noch nicht in den Agglomerationen aber den
Kernen, festzustellen. Hier wird Stockwerkei-
gentum inzwischen dem auf eigener Parzelle
stehende Haus vorgezogen.

Um der Gesichtslosigkeit suburbaner Siedlun-
gen entgegenzuwirken, hat sich mit dem New
Urbanism eine Tendenz etabliert, die versucht,

R - _ﬂ tradierte Bilder von Dorfzentren etc. aufzunehmen.
gf‘i,ﬁt‘:ﬂ e 3 Interessant ist das Projekt .Hooge Duinen” in Den
5 ;ﬁ,‘;ii-‘ 3 | Helder (NL]). Hier wird ein von stadtisch wirkenden

- e

(Backstein, dreigeschossig, schmale Parzellen,
giebelstandig) Reitheneinfamilienhdusern um-
standene -~ Dorfplatz imitiert. Die Kirche in der Mitte
ist von einer Grinflache umgeben, welche sich
allerdings bei genauerer Betrachtung als Garten-
center entpuppt. Das gesamte Oval ist von einem
Wassergraben mit privaten Terrassen umgeben.

Die urbare Entwicklung im Alpenraum wird mass-
geblich durch die Entwicklung des Saisontouris-
mus gepragt. Neben damit verbundenen Fragen
der immer weiteren Ausstattung mit Infrastruk-
turanlagen sind auch zwel weitere Fragen hochak-
tuell: Erstens die Vulnerabilitat dieses Systems
zum Beispiel durch Klimawandel, und zweitens
der Strukturwandel im Tourismus selbst. Zeugen
dieses Wandels sind verstarkte Investitionen in
/weitwohnungsbau und neue Finanzierungs- und
Betriebskonzepte in den saisonal einseitig aus-
gelasteten Resorts. Im Bild das Projekt Schatzalp

S5 e Turm in Havos von Herzog DeMeuron.
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bilitat immer grossere Bedeutung. Die Agglomerationsgemeinden, selbst inzwischen
erwachsen geworden, entdecken ihre eigene ldentitat und versuchen diese positivim
Stadtentwicklungsprozess einzusetzen. Sie verstehen sich als eine neue Form der
Stadt, welche in ihren Qualitaten und Moglichkeiten zum Teil aber noch Gegenstand
der Entdeckung und Nutzbarmachung ist.

Gleichzeitig stellt der flickenartige Aufbau des Raumes mit riesigen Gewerbegebieten,
Infrastrukturen, den alten Dorfkernen, aber auch den monofunktionalen Siedlungs-
teppichen sowohl raumlich als auch soziologisch einerseits Potenzial, andererseits
Bedrohung in der Zukunft dar. Die Leistungsfahigkeit und Organisation der Infrastruk-
tur als Lebensadern dieses hochgradig individualisierten und dennoch durch starke
Entropie gepragten Raumes wird zur Schlusselfrage der weiteren Entwicklung.
Obwohl von den Stadtebauern lange ungeliebt, ist dieser zweite Raumtyp von grosser
Bedeutung fur die Schweiz, lebt doch inzwischen ein grosser Teil der Bevolkerung
(annahernd 40%, in Deutschland tiber 50%) in diesen Raumen. Ein Blick auf die Karte
(blaue Signaturen, Abbildung S.8 unten) zeigt nicht nur die weite Verbreitung dieses
Raumtyps, sondern auch ein weiteres Phanomen, namlich dass diese Raume sich
zum Teil ohne klare Zentren und Kerne entwickeln (siehe Raum Olten) und damit zum
Beispiel im Mittelland die Raume zwischen den Metropolen flachendecken schliessen.

Alpine und lindliche Rdiume

Die in der dritten Vorlesung 2.4 besprochenen Projekttyen beziehen sich, genau
betrachtet, auf zwei verschiedene Raumtypen, die ,alpinen” und ,landlichen™ Raume,
wobel das Schwergewicht der Vorlesung auf die alpinen Raume gelegt werden soll
(Abbildung S.8 unten, griine Signatur). Obwohl diese Rdume klassischerweise nicht
die typischen Aktionsfelder des Stadtebaus sind, muss hier doch eine Feststellung fiir
die Schweiz gemacht werden, die erklart, warum diese Raume hierzulande durchaus
von Bedeutung sind, wenn man Projekttyen ermitteln will.

Der Grossteil der Bevilkerung (auch in den alpinen oder lAndlichen Regionen) lebt
heutzutage urban, d.h. er pflegt einen urbanen Lebensstil. Die Infrastrukturange-
bote sind fast flachendeckend vorhanden, die Lebensstile sind urban, inklusive den
dazugehorigen Einkaufssamstagen im nahegelegenen Shoppingcenter oder dem
Schaufensterbummel in der nahe gelegenen (Gross-)Stadt, sowie dem Pendlerverkehr
fur Erwerbs- oder Ausbildungszwecke.

In der Gegenrichtung stromen die Stadter an Wochenenden und Feiertagen in die
Sommerfrischen auf dem Land, exportieren hierhin ihre Lebensstile. Die tradierten
Dorfstrukturen existieren nur noch selten, meist bloss als in der Netzhaut einge-
brannte Postkartenmotive, kaum aber als soziologische oder ckonomische Struktu-
ren.

Der gesamte besiedelte Raum wird somit in ein grosses urbanes Netz integriert,
dessen Leistungsfahigkeit sich insbesondere in der Fahigkeit der Erreichbarkeit,
Zuganglichkeit (und N&he) (siehe auch Vorlesungen 1.8, 1.9]) definiert. Gleichzeitig
wird das urbane System zumindest in den alpinen Raumen immer mehr durch die Ver-
anderungen der Umwelt (z.B. Klimaerwarmung) verdandert und bedroht. Extreme Na-
turereignisse wie Uberschwemmungen, Murengénge, Felsstiirze, aber auch drohende
Instabilitaten der im abnehmenden Permafrost verankerten Infrastrukturen erhalten
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Schacht, Stollen

Nach den extremen Naturereignissen der letz-ten
Jahre mit den kapitalen Schaden und bei gleich-
zeitiger raumlicher Enge In den Alpentalern soll

in Zukunft bei der Planung mehr Ricksicht auf

die nicht zu bandigen Naturgefahren wie Lawinen,
Sturzprozesse (Steinschlag), Rutschungen, Muren-
abgange und Hochwasser gelegt werden. Die
erstellten Gefahrenkarten sollen verbindlich in die
Bau- und Zonenordnungen einfliessen und so eine
Trendwende zur Gefahrenvermeidung anstelle der
Schadensminderung durch Schutzbauten einleiten.
Hier im Bild ein Auszug aus den kantonalen Ge-
fahrenkarten des Kantons Fribourg, 2005.

Die Erreichbarkeit der Destinationen des Winter-
sports wird zum entscheidenden Kriterium fir
Erfolg oder Misserfolg einer ganzen Region. Pro-
Jekte wie die Porta Alpina mit einem unterirdischen
SBB-Bahnhof in der Rohre des Gotthard-Basistun-
nels der NEAT, welche eine bessere Erreichbarkeit
der Region Surselva im Winter garantieren soll,
sind in diesem Zusammenhang zu betrachten.
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eine neue Wichtigkeit.

Gleichzeitig vollzieht sich in den Wirtschaftsstrukturen des alpinen Raumes ein Struk-
turwandel (sowohl in der Landwirtschaft als auch beim Tourismus), der wiederum
neue Aufgaben an Planer und Entwerfer formuliert. Hier gilt es stadtebauliche Poten-
tiale zu entdecken und auch diesen Raum als Aktionsfeld zu begreifen.

Eine vertiefte Auseinandersetzung mit den Raumtypen offenbart die Moglichkeit einer
weiteren Differenzierung, so konnte insbesondere der dritte Raumtyp auch produktiv
In zwel, wenn nicht sogar in drei Punkte unterteilt werden. Gleichzeitig fuhren regio-
nale Besonderheiten und spezielle Randbedingungen immer wieder zu Ausnahme-
projekten, die sich in keines der Schemen von Raumtypen und daraus abgeleiteten
Projekttypen pressen lassen.

Dennoch kann damit eine einfache Auslegeordnung fiir die Betrachtung von Einzel-
projekten in den nachsten Vorlesungen gelegt werden, welche Aufschliisse zu charak-
teristischen Arten von Projekten und Instrumenten erlaubt.

Literatur zum Thema:

Bruegman, Robert: Sprawl, 2005.

KCAP, Christiaanse, Kees et al.: Situation, 2005.

Professur fur Architektur und Stadtebau ETH Prof. K.Christiaanse: Entwurf und Strategie im Urbanen Raum:
Die programmlose Stadt, 2004.

Sieverts, Thomas, Koch, Michael et al.: Zwischenstadt- inzwischen Stadt? Entdecken, begreifen, verandern,
2005.

van Susteren, Arjan: Metropolitan World Atlas, 2005.
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Vorlesung Stadtebau Il SS 2006
2.2 Projekttypen | / Kerne und Zentren
13.04.2006 / Christoph Blaser

Laut Raumentwicklungsbericht 2005 des vom Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE)
publizierten Zwischenberichts zur raumlichen Entwicklung der Schweiz besteht das
schweizerische Stadtesystem aus fiinf Metropolitanraumen (Zirich, Bern, Basel,
Genf-Lausanne, das Tessin), sowie aus liber 50 Agglomerationen und wenigen Einzel-
stadten. Es bildet einen hierarchisch gegliederten Komplex aus grossen, mittleren und
kleineren Stadten, die sich gegenseitig funktional erganzen. Darin eingebunden sind
nahezu 1'000 Gemeinden, welche den stadtischen Lebensraum von fast drei Viertel
der schweizerischen Wohnbevolkerung bilden.

All diese Gebiete sind, unabhangig ihrer Grosse, von der zunehmenden funktionalen
und sozialen Entmischung betroffen, die mit der raumlichen Konzentration einerseits,
der Suburbanisierung und der Zersiedelung anderseits einhergeht. Diese Phanomene
bringen insbesondere fiir die stédtischen Zentren einen Teufelskreis negativer Aus-
wirkungen mit sich: eine beschleunigte Verringerung der Umweltqualitat namentlich
durch den motorisierten Individualverkehr, eine dadurch ausgeloste Stadtflucht und
schliesslich, als Folge davon, eine schwierige Finanzlage der 6ffentlichen Hand. Unter
den herrschenden foderalen Strukturen der Schweiz fihren diese Entwicklungen
dazu, dass die Kernstadte, vor allem jene der grossen und mittleren Agglomerationen,
wachsende Zentrumslasten (fir Leistungen in den Bereichen Kultur und Sport, Bil-
dung, Gesundheit, Verkehr und Sicherheit) zu tragen haben, da keine angemessenen
Ausgleichssysteme mit den davon profitierenden Umlandgemeinden bzw. Regionen
existieren.

Die stark differenzierte und polarisierte Struktur des Raumes zeitigt negative Aus-
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Raumkonzept Schweiz. Das vorgeschlagene
Konzept aus Sicht des Bundesamtes fiir Raumen-
twicklung [ARE) geht von einer polyzentrischen
Schweiz aus, die mehrere Netze von Orten un-
terschiedlicher Grosse umfasst, zwischen denen
offene Landschaftsraume liegen. Die urbane
Schweiz wird zur Hauptsache in zwel Netzen or-
ganisiert: das Netz der Metropolen, die ihrerseits
je polyzentrisch aus mehreren Kernstadten
aufgebaut sind, und das Netz der Uibrigen Stadte
und Agglomerationen. Mit der Strategie der ,.Sied-
lungsentwicklung nach innen” soll die weitere
Zersiedelung des Landes verhindert werden.

Zirich West ist eines der grossen Entwicklungs-
gebiete dar Stadt Zurich. Das einst vor der Stadt
gelegene Industriegebiet im Limmatraum zeichnet
sich durch eine gute Verkehrsanbindung und eine
vielversprechende Nutzungsmischung aus. Es
liegt zwischen der City und dem Nebenzentrum
Altstetten und besitzt uter anderem dank des
S-Bahnhofs Hardbriicke eine hohe Zentralitat. Das
Gebiet wird in einem schrittweisen Transforma-
tionsprozess aus dem Bestehenden heraus ent-
wickelt. Damit soll der attraktive ,Nutzungscock-
tail” zur Geltung gebracht werden, der in diesem
Gebiet moglich ist.

Das Zentrum Zirich Nord (ZZN) auf dem ehe-
maligen Industriegebiet nordlich des Bahnhofs
Zirich-Qerlikon umfasst ein Gelande von Uber

55 ha mit guter Anbindung an Bahn und Strasse.
Nach dem 1992 erfolgten stadtebaulichen
Wettbewerb wurden in einem kooperativen Pla-
nungsverfahren von Grundeigentimern, SBB und
Behorden stadtentwicklungspolitische Leitbilder
und ein abgeleitetes Planungswerk geschaffen.
Der Industriestandort blieb erhalten, wurde jedoch
raumlich stark konzentriert. In bahnhofsnahen
Arealteilen wurden Mischnutzungen von Wohnen,
Dienstleistungen, Freizeit und Kultur realisiert.
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wirkungen, unter denen in erster Linie die Kernstadte zu leiden haben. Als Folge der
funktionalen Entmischung bzw. der zunehmenden raumlichen Trennung von Wohnen,
Arbeiten und Freizeit entstehen weiter anwachsende Pendlerstrome zwischen den Ag-
glomerationsgemeinden und den Kernstadten. Die starke Verkehrszunahme bewirkt
eine Verschlechterung der Umweltqualitdt namentlich in den Zentren (Stickoxyde,
Feinstaubemissionen, Sommersmog). Um den Wegzug der Bevélkerung verhindern zu
konnen, sollten Stadte Uber ein attraktives Wohnraumangebot verfligen kdnnen. Dies
wiederum ist schwierig, weil in Zentren der Boden und das Wohnungsangebot knapp
sind, letzteres oft veraltet ist und nicht mehr den nachgefragten Bedlrfnissen ent-
spricht. Dadurch werden Haushalte, aber auch Unternehmungen in die Aussenbezirke
verdrangt.

Noch bis ins 20. Jahrhundert galten Stadte als zentrale Orte mit in der Regel einem
physisch ausgepragten Stadtkern, als wirtschaftliche Schwerpunkte innerhalb eines
zugeharigen Einzugsgebiets, als Anbieter zentralortlicher Funktionen flir ein zuge-
ordnetes Umland. In der heutigen Stadtelandschaft hat dieses Modell seine Glltigkeit
weitgehend eingebusst, indem die lokalen Standort- und Umfeldbedingungen von
grossraumigeren, Uberregionalen oder sogar globalen Einflussfaktoren tiberlagert
und relativiert wurden. Neben den historischen Stadtkernen existiert eine Vielfalt
weiterer stadtebaulicher Brennpunkte, welche sich ebenso durch personeninten-

sive Einrichtungen auszeichnen: Einkaufszentren, Kultur- und Unterhaltungsviertel,
Bahnhafe und zugehorige Dienstleistungs- und Einkaufszentren, Tankstellenshops
und Autobahnraststatten, Fachmarkte und Outlets, Flughafen, Sport-, Wellness- und
Naherholungsressorts, multifunktionale Sportstadien, umgenutzte Industriebrachen
mit komplexem Nutzungsmix, usw. Im Unterschied zu den gewachsenen Stadtzent-
ren weisen diese oftmals nur geringe oder keine Beziige zu ihrem unmittelbaren
raumlichen Umfeld auf. Hingegen verflgen sie vielfach Uber hervorragende Vor-
aussetzungen wie Erreichbarkeit (accessibility) und Verbindlichkeit [connectivity) im
Sinne von Vernetzungsqualitaten zu anderen Zentren — Eigenschaften, die heutzutage
wichtiger geworden sind als direkte raumliche Nachbarschaften (proximity).

In jiingster Zeit zeichnet sich wieder ein Bedeutungszuwachs der Raum- und Stand-
ortqualitaten von Stadten ab. In neueren internationalen Rankings iGiber urbane
Lebensraumqualitaten figurieren Stadte wie Genf, Zurich oder Bern sogar auf den vor-
dersten Rangen. Man attestiert diesen Stadten eine eigentliche Renaissance, indem
sie nach Jahrzehnten der Stadtflucht wieder an Anziehungskraft zurickgewinnen.
Altbaugebiete und umgenutzte Industrieareale mit vielfaltiger Nutzungsmischung und
relativ hoher Dichte scheinen dabei besonders begehrt zu sein.

Industriebrachen: willkommene Impulse fiir Stadtentwicklungen

Insgesamt ist festzustellen, dass den Zentren und Kernstadten angesichts des lau-
fenden allgemeinen Strukturwandels nicht nur Nachteile (Verkehrs- und Umweltbe-
lastungen, Stadtflucht, etc.) erwachsen. Durch die raumliche Verschiebung gewisser
Funktionen weg von der Stadt eroffnen sich gleichzeitig neue, in diesem Ausmass
kaum je zuvor gekannte Chancen fur kinftige Stadtentwicklungen. Es werden zentral
gelegene, grossflachige und hervorragend erschlossene Areale wie innerstadtische



In zentralster Lage beidseits des Kopfbahnhofs
Zirich, liegen ausgedehnte Areale der SBB prak-
tisch brach und kénnen, nach Auslagerung der
Sihlpost und Abbruch des provisorischen Fliigel-
bahnhofs, fur andere Nutzungen verwendet wer-
den. Aufgrund des Konzepts KCAP und dem darauf
basierenden Gestaltungsplan kann ein neuer
Stadtteil "Stadtraum HB" mit einer dem Standort
angemessenen hohen Dichte entstehen. Es soll
einerseits stadtebaulich ein neues Eingangstor fur
Zirich, anderseits attraktive Beziehungen mit den
umliegenden Stadtquartieren realisiert werden.

In den Legislaturzielen 2002-2006 des Stadtrats
von Zurich ist die Forderung von ,Spitzenarchitek-
tur” festgehalten, was als Wille zum urbanen
Branding mit architektonischen Mitteln zu lesen
ist. Der Ausloser fur die Plane des Hardturmsta-
dions war die Fussball-Europameisterschaft 2008.
Weil das bestehende Stadion den Anforderungen
nicht genligt, soll ein neues Stadion mit 30°'000
Sitzplatzen gebaut werden. Zur Realisierung
werden private Investoren einbezogen, die in

ein mixed-use development (Mantelnutzungen)
involviert werden.

Mit dem ,Plan lumiére” in Ziirich soll gleichzeitig
neben dem funktionalen Zweck der Strassen- und
Platzbeleuchtung die Orientierung verbessert
sowie die Sicherheit und das Wohlbefinden
erhoht werden. Sowohl die prominenten Orte der
Kernstadt und des Seebeckens als auch weniger
reprasentative Stellen wie das Gleisfeld oder
einzelne Quartierkerne erhalten eine spezifisch
abgestimmte lichttechnische Gestaltung. Der
.Plan lumiere” verstarkt die Lesbarkeit der
urbanen Morphologie und unterstutzt die Vorstell-
barkeit der Stadt.
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Industriebrachen oder nicht mehr betriebene Bahnareale fir andere Nutzungen und
Programme frei und kénnen fiir die Offentlichkeit erstmals erschlossen werden. Dies
bringt nicht nur neue Nutzungsmaoglichkeiten auf den betroffenen Arealen, sondern
kann dartber hinaus Impulse fur weitergreifende Entwickungsprozesse Uber ganze
Stadtgebiete auslosen. Wie kirzliche Fallbeispiele in Zirich, Basel, Baden, Win-
terthur, etc. aufzeigen, konnen in 6ffentlich-privaten Kooperationsverfahren interes-
sante Gebietsentwicklungskonzepte mit win-win Effekten fiir alle beteiligten Akteure
und Nutzer entstehen. Insofern stellen brachliegende oder untergenutzte innerstad-
tische Industrie- und Bahnareale oft die Schliisselpotenziale dar, um eine wirksame
Stadtentwicklung initileren und betreiben zu kdnnen. Aus einst monofunktional
bewirtschafteten Arealen entstehen nach relativ kurzer Umbauzeit multifunktionale
Quartiere, die im Sinne von inneren Stadterweiterungen das umliegende stadtische
Feld beeinflussen und neu beleken.

Eine nicht zu unterschatzende Rolle bei aufgelassenen Industriegebieten spielen die
/wischennutzungen, die sich nach Freiwerden der Areale in die bestehenden Raum-
strukturen einnisten. In Ziirich West hat sich in der Zwischenphase der Brachen eine
vielfaltige, experimentelle Kulturszene — meist in Form von Kleinbetrieben wie Ga-
lerien, Klnstlerateliers, Theater, Freischaffende - etabliert, die weit Uber das Gebiet
hinaus bekannt geworden ist und die das Image dieses neuen Stadtquartiers mitpragt.
Diese von kreativen, innovativen Kleinstunternehmern betriebene Kulturwirtschaft ist
heute fester Bestandteil im Standortmarketing und in der Tourismuspromotion der
Stadt.

Stadt Branding, z.B. mit Bauten ftir Kultur und Sport

Die gewachsenen Kernstadte sind durch die eingangs erwahnten Prozesse von erheb-
lichen Attraktivitats- und Identitatsverlusten bedroht. Durch den Wegfall von Funk-
tionen wie Wohnen, Handel und Dienstleistungen verandern sich sowohl Bewohner-
struktur und Lebensraume in den alten Zentren. Die stattfindenden Entmischungen
haben veranderte Identitaten in den Kernen zur Folge. Die gewachsene Stadt droht
etwa zur ausgehohlten Kulisse flir Kommerzzwecke von Tourismus, Freizeit und Ver-
gnigen [Niederdorfquartier Zirich) oder zum monofunktionalen Dienstleistungs- und
Kommerzgebiet mit eingeschrankter Betriebszeit zu werden (Bahnhofstrassequartier
Zirich),

Im Standortwettbewerb unter Stadten kommt heute dem Thema der Attraktivitatsstei-
gerung mittels stadtebaulicher Akzente im offentlichen Bereich fir Kultur und Sport
eine grosse Bedeutung zu. Neue Kongresszentren (KKL Luzern), Stadien (St. Jakob
Basel, Letzigrund u. Hardturm Zirich, Stadt Suisse Bern), Museen usw. gelten als
Flaggschiffe fur die Prasenz und ldentifikation einer Stadt.

Mit weiteren Massnahmen wie etwa dem ,Plan lumiére”, einer gezielten Lichtinsze-
nierung der nachlichen Stadtkulisse im Zentrum und in den Quartieren von Zirich,
soll die Attraktivitat und Sicherheit der Stadt rund um die Uhr angehoben werden.

Infrastruktur des Verkehrs
Eine wichtige Rolle im Austausch zwischen Stadtzentren und Agglomerationen kommt



Einhausung Autobahn SN 1.4.4 Schoneich-Au-
brugg, Zurich Schwamendingen.

Neben dem Grundgedanken, die Autobahn ebener-
dig zu belassen und durch einen Baukorper einzu-
hausen, werden gleichzeitig drei Ziele verfolgt: die
vollstandige Eindammung der Larm-Emissionen,
die Zusammenfuhrung der durch die Autobahn
getrennten Quartiershalften, und die Schaffung
eines offentlichen Raumes Uber der Autobahn.
Das Projekt kann als Ausloser fur eine weitere
stadtebauliche Entwicklung um die eingehauste
Autobahn dienen. Die Wohnqualitat wird wes-
entlich gesteigert und das Quartierleben belebt.

Bahnhof Zirich-Stadelhofen. Im Zusammenhang
mit der Irbetriebnahme der Zurcher S-Bahn 1991
vollzieht sich neben der Realisierung von Neuan-
lagen ein2 signifikante Aufwertung vieler bestehe-
nder Verkehrsknotenpunkte und Infrastrukturan-
lagen. Mit der Neuanlage der Stadelhofer Passage
(Arch. E. Gisel, 1976-83) und dem Neubau des
Bahnhofs Stadelhofen (Arch. Amsler/Calatrava/
Rieger, 1987-1991) entsteht ein spezifischer Ort,
gepragt als Stadteingang fiir Tausende von tagli-
chen Berufs- und Schulpendlern.

In der Stadt Zarich werden mit dem Ziel ,Wohnen
fur alle” gegenwartig eine Vielzahl von Wohnun-
gen in maglichst allen Segmenten und in allen
Wohnlagen saniert, umgebaut oder neu erstellt.
Wegen des anhaltenden Zuzugs in die Stadt —- die
Bevolkerung wachst seit Ende der 90er-Jahre
wieder leicht an - muss das Wohnungsangebot
auch kunftig vergrossert und angepasst werden.
Die Anstrengungen der Stadt werden weiterhin
auf gute Rahmenbedingungen fir den privaten
Wohnungsbau, Unterstitzung des gemeinnutzigen
Wohnungsbaus sowie auf ein gutes Wohnumfeld
ausgerichtet.
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dem Bereich der Verkehrsinfrastruktur zu. Mit moglichst attraktiven, umweltge-
rechten Verkehrsangeboten und -einrichtungen sind die Pendlerstrome aufzuneh-
men, stadtvertraglich zu kanalisieren und zu verteilen. Die ca. 300.000 Pendler, die
beispielsweise an Werktagen nach Zurich zur Arbeit fahren, benltzen heute je die zur
Hilfte die 6ffentlichen Verkehrsmittel (OV) oder das eigene Fahrzeug. Das bedingt eine
entsprechende Infrastruktur einerseits fiir das OV-System (S-Bahn und zugehorige
Feinverteiler), anderseits fir Strassen- und Parkierungsanlagen.

Im einem laufenden Optimierungsprozess der Abstimmung zwischen allen Bewe-
gungsmodi, aber auch zwischen Siedlung und Verkehr werden 6ffentliche Strassen-
und Schienennetze modifiziert, umgelegt, aufgegeben oder neu erstellt. Knotenpunkte
wie Bahnhofe und Umsteigestellen entwickeln sich zu mutifunktionalen Orten mit
Dienstleistungen, Shoppings etc., und werden zu Subzentren der Stadt.

In Zirich versucht man die seit den 1960er Jahren unvertraglich angelegten inner-
stadtischen Verkehrsachsen (Ldrm- und Luftproblematik, Gebietszerschneidungen)
durch Umbauprojekte zu verbessern, die fur die betroffenen Gebiete Synergien erzeu-
gende Losungen anbieten. Bei der bevorstehenden Einhausung der Stadtautobahn in
Schwamendingen entstehen neben der Verkehrseliminierung zugleich ein grosszi-
giger Park mit 6ffentlichen Nutzungen sowie grossziigige Querverbindungen fir die
anliegenden Quartiere. Mit der Eintunnelung der Autobahn bei Wollishofen konnte die
grossraumige Verbindung zwischen dem Stadtquartier und dem Naherholungsgebiet
Entlisberg zurtickgewonnen werden. Durch Umlenkung der Verkehrsflisse und dem
Umbau des Limmatquais zum innerstadtischen autofreien Raum mit entsprechenden
Nutzungen des Aufenthalts soll das naturraumliche Kapital des urspriinglichen Stadt-
kerns, die ,Stadt am Fluss™ besser erlebbar gemacht werden.

Wohnen

Um der Stadtflucht und den daraus entstehenden Nachteilen entgegen zu wirken, ver-
folgen Stadte Ziele zu einer besseren Wohnungsversorgung. Unter dem Motto ,Woh-
nen flr alle” hat der Stadtrat von Zrich die Forderung des Wohnungsbaus zu einem
seiner Legislaturziele gemacht. Darunter fallen die Forderung fehlender Wohnungs-
segmente durch Um- und Neubau (Programm fiir 10°000 Wohnungen in 10 Jahren;
grosse Wohnungen fiir Familien, usw.), die notwendige Erneuerung des Bestandes
und Anpassung an heutige Bedurfnisse, die Unterstitzung zielgruppenspezifischer
Wohnungsprojekte wie Alterswohnungen und Wohnungen fur Junge in Ausbildung, die
Forderung von preisglinstigem und experimentellem Wohnungsbau, usw.

In zunehmendem Mass sind bestehende Wohnquartiere erneuerungsbedtrftig. Nicht
allein Bausubstanz aus den Griinderjahren, auch viele der wahrend des wirtschaft-
lichen Aufschwungs der Nachkriegszeit erstellten Bauten befinden sich bereits in sa-
nierungsbedurftigem Zustand und vermogen die Ansprlche heutiger Programme und
Qualitaten nicht mehr zu erfillen. Mit gezielten Erneuerungsprogrammen und unter
Anwendung verschiedener Strategien — von der Instandsetzung bis zum Ersatzneubau
- soll nicht nur das ,update’ der stadteigenen Liegenschaften bewerkstelligt, sondern
auch die entsprechenden Vorhaben Privater gefordert werden.

Im Zuge der Offnung und Umnutzung ehemals geschlossener, monofunktionaler
Industrieareale sollen diese durch Mischnutzungen fir unterschiedlichste Nutzer
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Zentrum Ziirich Nord / Neu-Qerlikon. Die festge-
legten Flachen fir offentliche Parkanlagen und
Platze: MFO-Park, Max-Bill-Platz, Wahlenpark,
Oerlikerpark, Louis-Hafliger-Park, Gustav-Am-
mann-Park.

Beim neu entstandenen Stadtteil Zentrum Ziirich
Nord (oder: Neu-Oerlikon) wurden die Grundei-
gentumer verpflichtet, eine Gesamtflache von
rund 5 Hektaren fur neue Parkanlagen an die Stadt
Zurich abzutreten. Der MFO-Park (Maschinenfab-
rik Oerlikon] ist einer der realisierten Parkanlagen
innerhalk dieses Entwicklungsgebiets und erin-
nert in seiner gartenkinstlerischen Idee an das
einst vor Ort stattgefundene industrielle Gesche-
hen. Der Park steht allen Personenkreisen und
vielfaltigen Aktivitaten wie Spiel, Open-Air-Kino,
Theater oder Konzerten offen.
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attraktiv gestaltet werden. Durch Mindest-Wohnanteile und Anforderungen bezuglich
der 6ffentlichen Bereiche (Nutzung der Erdgeschosse, usw.) soll eine gute Belebung
dieser Gebiete erreicht werden (Zirich West, Ziirich HB-Stadtraum).

Frei- und Griinrdume

Eine wichtige Standortqualitat fir Stadte liegt im qualitativen Angebot von offentlich
verfliigbaren Flachen als Frei- und Griinraume. Einerseits ibernehmen diese die not-
wendigen okologischen und stadtklimatischen Ausgleichsfunktionen, anderseits gilt
es, flr die Bewohnerschaft attraktive innerstadtische Naherholungsraume bereit zu
stellen. Nachdem in der Periode des wirtschaftlichen Aufschwungs der Nachkriegs-
zeit solche Anliegen im Stadtebau wenig Beachtung fanden, besteht heute vielerorts
ein erheblicher Nachholbedarf. Wurden Parke friher als Oasen in der Stadt geplant,
gilt heute das Augenmerk vermehrt der Vernetzung stadtischer Grinraume zu durch-
gehenden Systemen.

Auch bei frei werdenden grossflachigen Industriearealen, die einer neuen Mischnut-
zung zugefuhrt werden, besteht Handlungsbedarf. Obschon beispielsweise die Stadt
Zirich im Gebiet Neu-Oerlikon (Zentrum Zirich Nord] kein eigenes Land einbrachte,
konnte sie in den Verhandlungen uber die Neunutzung mit den involvierten Eigen-
tumern die Schaffung von funf grossflachigen offentlichen Parkanlagen erreichen,
welche inzwischen alle realisiert werden konnten.

Literatur zum Thema:

Frey, René L.: Stadt: Lebens- und Wirtschaftsraum, vdf Ziirich, 1996.

Klaus, Philipp: Stadt Kultur Innovation. Kulturwirtschaft und kreative innovative Kleinstunternehmen in der
Stadt Zurich. Seismo Zirich, 2006.

Archithese 6.2005: Themenheft ,Planung in Zirich™. Verlag Niggli AG, 2005.
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Vorlesung Stadtebau Il SS 2006
2.3 Projekttypen Il / Agglo und Sprawl
20.04.2006 / Mark Michaeli

.90 erlebte ich es zu meiner Verwunderung mit dem Eindringen in diesem Aussenbezirk.
Neue Sphdre fiir mich allein? Nein, dartiber hinaus fithlte ich mich tiberhaupt in einer
Sphdire des Neuen: Wie die Menschen zeigten sich die Dinge in der Vorstadt einzeln,
dich das hiess bei ihnen, dass sie, mochten ihnen auch die Anmut und der Glanz ihrer
Pendant drinnen in der Kapitale mangeln, geradezu morgendlich erschienen. Das war
mir zundchst nicht klar, ich ahnte es bloss — aber wie! ©

Peter Handke, Mein Jahrin der Niemandsbucht (1994)

Ist es nicht diese von Handke in diesem kurzen Textausschnitt skizzierte Phanome-
nologie der Vorstadt, welche auch uns Stadtebauer immer wieder davor zuriickschre-
cken lasst, uns fur diese Gebiete zu interessieren, was in der Folge dazu gefuhrt hat,
dass sich diese Gebiete in den letzten Jahrzehnten beinahe ohne jeglichen beeinflus-
senden Gestaltungswillen durch Architekten und Stadtebauer entwickelt haben?

Handke beschreibt die fehlende Koharenz dieser Gebiete in Form der Vereinzelung
der Dinge. Auch sieht er die Menschen dort nur einzeln, indes bleibt sein Wunsch
unerflllt, diese Sphare nur fir sich entdecken zu konnen. Die Vorstadt scheint ihm
ohne Glanz, und dennoch erscheinen die Dinge frisch (,morgendlich”). Zum Schluss
der Textpassage folgt aller drangenden Ahnung zum Trotz das Eingestandnis des
Unwissens um diese vorstadtischen Phanomene.



Luftfotographie von Schwerzenbach ZH, Zustand
etwa 2002. Deutlich ist auf dem Bild neben der
Heterogenitat der Siedlungsstrukturen auch die
Inkoharenz des stadtischen Raumes zu erkennen.
Unvermittelt treffen inselartig ganzlich unter-
schiedliche Typen von gewerblichen Nutzungen
auf Wohnsiedlungen, alte Dorfbestandteile, er-
schliessende und durchmessende Infrastrukturen.
Der Raum ist stark fragmentiert, der Rand der
Siedlung ist diffus, es verbleiben innen wie aussen
kaum nutz- oder erschliessbare Restflachen. Was
sind nun die |dentitaten dieses Ortes?

Eine von Tagesanzeiger im Jahr 2003 verdffentli-
chte Karte zeigt unter dem Titel ,Konjunkturab-
hangiger Tummelplatz der Investoren”, in Planung
oder Ausfuhrung befindliche Projekte im Glatttal
zwischen dem Flughafen Kloten und Diibendorf,
Oerlikon und Bassersdorf. Interessant ist nicht
nur die Vielzahl der Projekte, sondern auch deren
grosstenteils inselartiger Charakter entlang
wichtiger Entwicklungsachsen, die einerseits
durch die Glatttalbahn und anderseits durch den
an den Randern von Zirich enorm hohen Entwick-
lungsdruck raumlich bestimmt werden.

In ,Anndhernd perfekte Peripherie” beschreiben
2001 Mario Campi, Franz Bucher und Mirko Zardini
den Zurcher Nordraum in seiner Archipelstruk-
tur. Entgegen neuer Studien (z.B. Oswald/Bac-

cini 2003, Michaeli 2004 oder Christiaanse 2005)
stehen in der Studie zum Glatttal allerdings die Ei-
genschaften der vereinzelten Felder im Vordergr-
und und nicht deren spezifische Lagebeziehungen
£ ’ zueinander. In der Tat sind die Lagen innerhalb

der Gesamtsystems aber entscheidend fiir die An-

- ' . - . -
&ﬂ T P % siedlung der meisten dieser Programme, weniger

wichtig sind kleinraumliche Nachbarschaften.
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Haufig mischt sich in dieses, auch unter Fachleuten verbreitete Unverstandnis zudem
eine fast ignorante Ablehnung der vermeintlich kulturell minderwertigen Erscheinung
der vorstadtischen Lebensform und Raumproduktion. Der bewusst salopp gewahlte
Titel der Vorlesung greift diese versteckt abfallige Polemik auf: ,Agglo und Sprawl”
sind keine positiv belegten Begriffe, beide suggerieren qualitative Defizite. Indes soll-
ten zweli Feststellungen nicht ibersehen werden:

- Zum einen kann aus der Perspektive der idealisierten Kernstadt und der hier ty-
pischen Phanomene und Projekttypen (siehe auch Vorlesung 2.2) der suburbane Raum
nur defizitdr erscheinen. Die Kriterien, welche diesen Raum als ..qut™ oder ,geeignet”
qualifizieren wirden, mussten vollkommen anders als in den Innenstadten gewahlt
werden: Zum einen, well die Qualitaten sich signifikant unterscheiden, zum anderen,
weil die Gruppe der Benutzer mit ihren spezifischen Anspriichen an den Raum sich
substanziell von denen der Benutzer der Kerne und Zentren unterscheidet. Der subur-
bane Raum ist nicht eigenschaftslos. Im Gegenteil, auch er hat eine ,Eigenart”, deren
spezifische Charakteristika es zu entdecken gilt (vgl. Gastvorlesung von Prof. Stefan
Kérner zum Thema ..Naturin der urbanisierten Landschaft”).

- Nicht zu vernachlassigen ist auch, dass jene Lebensstile, welche vom Grossteil

der Bevdlkerung bevorzugt werden, meist nur in den Agglomerationsgemeinden zu
verwirklichen sind. Sowohl der in den Kernstéddten (insbesondere der Metropolraume])
nur knapp zur Verfigung stehende Raum als auch die hohen Preise legen einen Weg-
zug in die Agglomeration nahe. Da die infrastrukturelle Versorgung in diesen Gebieten
meist mit jener der Zentren vergleichbar, fir bhestimmte individuelle Anspriiche sogar
leistungsfahiger ist (wie z.B. Freizeitgestaltung oder Individualverkehr), stellt die
Agglomeration einen attraktiven Siedlungsraum dar.

Die Bevdlkerungszahlen dieser Gebiete sind in den letzten Jahrzehnten Giberpropor-
tional hochgeschnellt. In den meisten Agglomerationen der Schweiz lebt inzwischen
die Bevolkerungsmehrheit nicht mehr in der Kernstadt oder dem inzwischen mit der
Kernstadt verwachsenen ersten Vorortgtirtel, sondern in der weiteren Agglomeration.
Laut Bundesamt fiir Statistik (BFS) stehen den rund 363'000 Einwohnern in der Kern-
stadt Zlrich (= 33.6% der Bevolkerung der gesamten Agglomeration Zirich) 717°000
Personen in den Agglomerationsgemeinden (= 66.4%) gegenlber.

Auf einem grosseren Massstab betrachtet, umfasst der gesamte Metropolitanraum
Zurich dabei noch weitere Agglomerationen wie z.B. Winterthur, Rapperswil-Jona, Ba-
den-Brugg, etc. mit jeweils eigenen Kernen auf der untergeordneten Massstabsebene
der Agglomerationen. Uber diesen gesamten Metropolitanraum gerechnet ergibt sich
(Gbrigens wie auch schweizweiter Durchschnitt] ein Verhaltnis von ca. 36.5% in den
Kernen gegenuber 63.5% in den Agglomerationsgemeinden. Dennoch kénnen diese
Zahlen massiv variieren. Interessant ist hierbei die Entwicklung, dass das Verhaltnis
sich weiterhin zugunsten der Agglomerationsgemeinden entwickelt.



In der hochverdichteten Agglomeration im Lim-
mattal treffen stadtische Strukturen unvermittelt
auf tradierte Bebauung. Diese Briche pragen die
Asthetik dieser zwischenstidtischen (Sieverts)
Siedlungsraume. Bei aller wuchtigen Zeichenhaft-
igkeit in diesem spezifischen Fall ist das Verhaltnis
[oder Nicht-Verhaltnis) von alt und neu (insb.
soziologisch) in seinen Verdrangungsmechanis-
men nicht immer unproblematisch. [Spreitenbach,
2006)

Die Enge wird auch in der Agglomeration immer
grosser. Da hier der bevorzugte Wohntyp aber
nach wie vor das freistehende Einfamilienhaus ist,
werden spezielle Typen entwickelt, die eine dich-
teste Packung erlauben. In diesem speziellen Fall
weisen die Gebaude nur an zwei Seiten Fenster
auf, um sich moglicher Einblicke von Nachbargr-
undstiicken zu erwehren. Die Architektur ist weder
ortstypisch noch spezifisch, offentlicher Raum
existiert in diesen Siedlungen nicht. (Killwangen,
2006)

Die Ausbreitung der Agglomeration verlangt
immer wieder nach einer Anpassung der Infras-
trukturen aufgrund von kapazitaren Engpassen.
Insbesondere die in die Agglomerationsteppiche
der Metropolitanraume langst eingewachsenen
alten Zentren konnen die durch die Pendler
erzeugten Verkehrsstrome kaum mehr bewalti-
gen. Hier missen aufwandige Neutrassierungen,
hier sogar innerstadtische Tunnelanlagen erstellt
werden. (Ennetbaden, 2006)

Gentrification bedeutet das Verdrangen minder-
wertiger Funktionen durch hoherwertige. Dieser
Begriff wird analog in der Soziologie verwendet.
Das Bild aus Brugg AG verdeutlicht anschaulich
die Prinzipien der Gentrification in der Agglo-
meration. Auf einem zunachst brachgefallenen
Industriegrundstiick wurden zunachst alte
Grabsteire gelagert, danach der Raum von einem
Gebrauchtwagenhandler belegt, der nun - die
Baugespanne verraten es - dem Neubau einer
Wohnanlage weichen muss, welche zur weiteren
Wertsteigerung des Grundstiicks fihrt.
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In der Agglomeration Zug, welche ebenfalls dem Metropolitanraum Zurich zuzurech-
nen ist, betrdgt das Bevdlkerungsverhaltnis zwischen Kernstadt und Agglomerations-
gemeinden inzwischen 24% zu 76% (2002; im Jahr 1990 betrug es 28% zu 72%).

Fir einen neuen Typ Agglomeration wie z.B. die Region Olten-Zofingen ist Uberhaupt
kein eindeutiges, starkes Zentrum mehr auszumachen. Aufgrund der besonderen
Situation an der , Kreuzung Schweizer Mittelland” (Kreuzung der beiden traditionellen
Hauptrouten (Ost-West (Mittelland), A1, SBB Bern-Zurich/ Nord-Sid (Gotthardroute),
A2, SBB Basel-Luzern) mit dem Aneinanderstossen gleich vierer Kantone (AG, SO, BE
und LUJ ist hier eine polyzentrische Agglomeration entstanden, deren Zentren gerade
noch 16% (Olten), 8% (Zofingen) der ansassigen Wohnbevdlkerung der gesamten
Agglomeration beheimaten.

Von klassischen Kernstadten und Zentren kann man in diesem Falle gar nicht mehr
sprechen, vielmehr reprasentiert diese Struktur eine durch Franz Oswald und Peter
Baccini beschriebene ,Netzstadt™ mit einem komplexen Verhaltnis zwischen Knoten
und (inneren und ausseren) Verbindungen [siehe auch Vorlesung 1.4). Und in der Tat
kann selbst in urspriinglich ausgesprochen monozentrisch organisierten Agglomera-
tionen wie z.B. der von Zurich eine Tendenz zur Bildung von untergeordneten Zentren
in den peripheren Gebieten der Agglomeration (z.B. Thalwil, Uster, etc.) festgestellt
werden. Diese Entwicklung hangt haufig mit dem Ausbau und der Leistungsfahig-
keit der Infrastruktur (z.B Ziircher S-Bahn-System), bei gleichzeitig auftretenden
raumlichen und kapazitaren Engpassen im Kernbereich oder im ersten Vorortgurtel
zusammen. Als weiterer Faktor kommt aufgrund des Erreichens kritischer Grossen
in der Flachenausdehnung (max. Pendelzeiten zum Arbeitsplatz, Erreichbarkeit von
Einkaufszentren, etc.) eine zunehmend periphere Organisation der Agglomerationen
hinzu: Periphere Zugverbindungen, die die zentralen Umsteigebahnhaofe der Innen-
stadt nicht mehr anfahren, Gewerbeglrtel entlang der Autobahnringe, inshesondere
Im Zircher Norden, wo die schnelle Anbindung an den Flughafen gewahrleistet ist.

Die daraus entstehende komplexe Vernetzung reprasentiert wiederum vielmehr eine
.Netzstadt™ mit morphologisch und physiologisch unterschiedlichen, stets dyna-
mischen Verhaltnissen einzelner Knoten zueinander.

Versteht man nun aber die Stadt als Produkt eines Gemeinwesens, so wird schnell
klar, dass die Raumproduktion in den oben beschriebenen Prozessen sich wohl an ei-
ner anderen Grundlage orientiert. Partikularinteressen oder gar Individualinteressen
bilden sich in diesem Raum starker ab als in den Zentren. Die dort auf breiter Basis
diskutierte und mit legislativen und exekutiven Kontrollinstanzen gesicherte Koharenz
der stadtischen Gestalt scheint in der Peripherie kaum ihre Verteidiger zu finden. Viel-
mehr wird dieser Raum (Sieverts: Uberlaufraum der klassischen Stidte) als Freiraum
verstanden, in dem individuelle Interessen eingebettet werden konnen und der in
einem heterogenen, inzwischen fast vollstandig aneinander gewachsenen Patchwork
die mannigfaltigen Interessen und deren Uberlagerungen zeigt.
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Mit den nach ihm benannten Thiinen’schen

Ringe entwarf Johann Heinrich von Thiinen 1826
ein okonamisches Modell von der Abhangigkeit
zwischen Hinterland und Markt. Demnach ist der
zu erzielende Marktpreis von der Distanz zum Zen-
trum anhangig. Vom Prinzip her gilt dieses Modell
auch fur die Preisbildung in monozentrischen Ag-
glomerationen. Es erklart, warum hochwertigere
Gewerbe sich in den Zentren verankern konnen,
wahrend minderwertige einem Prozess der Ver-
drangung in die weitere Peripherie unterliegen.

Diagramm aus Ebenezer Howards .,Tomorrow:

A peaceful path to Real Reform”, 1898. Mit dem
Modell versuchte Howard eine Reform anzuregen,
die zum Ziel hatte, den Boden gerechter zu
verteilen. Er sah die einzige Mdglichkeit in der
Anlage ven stadtischen Satelliten im offenen Land,
die er .Garden Cities” nannte. Die |dee der Garden
Cities war derart erfolgreich, dass nicht nur die
zweite Ausgabe des Buches 1902 in ,,Garden
Cities of Tomorrow™ umbenannt wurde, sondern
der urspringliche Gedanke einer Sozialreform
gegeniber der Idee der durchgriinten Gartenstadt
in der Peripherie zurlicktrat.

Das vermeintlich individuelle Wohnen im frei-
stehenden Einfamilienhaus lasst sich fur breite
Bevilkerungsschichten praktisch nur noch in den
relativ preisgunstigen Raumen der peripheren
Agglomeration realisieren. Dennoch stellt es
immer nach die bevorzugte Lebensform dar. So
unterschiedlich wie sich die einzelnen Gebaude
geben, sa ahnlich sind sich jedoch die dort gep-
flegten Lebensstile, was letztlich auch dazu fuhrt,
dass sich eine stadtische Urbanitat in diesen Orten
kaum einstellen kann. (Abbildung aus dem Projekt
Deutschlandschaften, Biennale Venedig, 2004)
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So kommen die Mobelhauser und Einkaufszentren mit ihren Konzentrationen entlang
den Autobahnanschliissen als weitere Ebene zu jener der alten, bauerlichen Dorf-
kerne, der sich in weiten Feldern erstreckenden Einfamilienhausteppiche, der alten
Industrien entlang der Wasserlaufe und Kanale, von Deponien und Lager, ARAs, Auto-
handlern und nicht zuletzt der verbliebenen Landwirtschaftsflachen oder als Naher-
holungsgebieten genutzten naturnahen Flachen zu liegen. Die daraus entstehenden
Linien und Inseln bleiben in der Peripherie lesbar, treffen sie doch haufig unvermittelt
aufeinander, konnen aufgrund betrieblicher oder besitzrechtlicher Verhaltnis haufig
auch keine Verbindung zwischen ihnen hergestellt werden, was eine Koharenz des
Raumes erzeugen konnte.

Die auf Seite 28 abgebildete Luftfotografie von Schwerzenbach ZH vermittelt bei-
spielhaft einen Eindruck dieses Zusammentreffens unterschiedlicher neuer und alter
Strukturen, welche die Quasi-Zerstorung der ehemaligen dorflichen Raume einerseits
bei gleichzeitiger Abwesenheit eines urbanistischen Konzeptes fur die Integration der
neuen Funktionen in die Siedlungsstruktur zeigt. Obwohl dieser Mangel langst von
einem breiten Publikum beklagt wird, scheint die weitere Entwicklung der Peripherie
In eine vergleichbare Richtung unaufhaltsam, welche immer neue Raume verheert.
Immer entferntere Agglomerationsgemeinden erheben Anspruch auf bessere
Verbindungen, durch Verdichtungen werden immer mehr Bewohner zum Pendeln
gezwungen, minderwertige Gewerbe werden in einem Prozess der Gentrification im-
mer weiter in die Peripherie verdrangt (siehe Bilder Seite 30). Dabei geschieht dieser
Prozess mit bestimmten Charakteristika:

- Der Prozess geschieht haufig implizit: d.h. es werden teilweise gar keine direkten
Forderungen z.B. gegenuber Nachbargemeinden formuliert. Diese sehen sich aber
mit einem taglichen Verkehrsinfarkt aufgrund des durchgehenden Pendelvekehrs aus
den umliegenden Wohngemeinden konfrontiert, welcher diese schlussendlich etwa
mit kantonaler Hilfe zur Erstellung von Umgehungsstrassen notigt. Dabel bleibt der
Investor, welcher in der peripheren Wohngemeinde massiv Wohnungen erstellt hat,
von den Kosten solcher infrastrukturellen Anpassungen meist verschont, kann aber
andererseits in der Folge geplante Objekte aufgrund des Mehrwerts einer besseren
Erreichbarkeit teurer verkaufen.

- Die immer weitere Verdichtung der Ballungsraume hat auch vor den Vorortgemein-
den nicht Halt gemacht. Die ehemals preiswerten Grundstlicke sind heute heiss um-
kampft, das in einem weitraumigen Garten stehende Einfamilienhaus ist selbst in der
naheren Agglomeration kaum noch bezahlbar. Flachenintensive oder minderwertige
Nutzungen weichen dem Entwicklungsdruck durch Wegzug in entlegenere Gebiete
aus, wodurch wieder neue Bewegungen im Netz erzeugt werden und die Infrastruktu-
ren belasten.



Traditionelles Zentrum der Gemeinde Risch-
Rotkreuz. Lange dominierte die kleine Gemeinde
Risch durch ein traditionell politisches System die
langst zu einer stadtischen Grisse angewachsene
Siedlung Rotkreuz, welche sich auf dem Land der
Gemeinde Risch befindet. Erst politische Refor-
men der letzten Jahre haben dieses Unverhaltnis
beseitigen kdnnen und die Entwicklung des Ort-
steils Rotkreuz positiv beeinflusst. [Foto 2006)

Zwischen Zugersee und Reusstal liegt auf einem
Hohenricken Rotkreuz, welches aufgrund seiner
Lage an einem der wichtigsten Eisenbahnknote-
npunkte der Schweiz und zweier Autobahnen
inshesondere in den letzten zwanzig Jahren
rapide entwickeln konnte. Politisch zwar von der
Gemeinde Risch ZG abhangig, gehorte dennoch
der Bevolkerungszuwachs in den 1980er und
1990er Jahren zu den schnellsten in der Schweiz,
zwischen 1980 und 2000 verdoppelte sich die
Einwohnerzahl auf nahezu 7000 Einwohner, auch
seitdem wachst Rotkreuz jahrlich um nahezu
2.5%.

Die tradierten Bilder triigen. Das Bauerhaus ist
heute Fahrradhandlung, der benachbarte Weinkel-
ler prasentiert sich im Gewand einer modernis-
tischen Allerweltsarchitektur. Der durch den Bau
von neuen Infrastrukturen entstandene Restraum
wird mit . natirlichen” Elementen (Pflanzkiibel,
beschnittene Hecken] gestaltet und verkommt
dabei zur Belanglosigkeit. [Risch-Rotkreuz, 2006)

Die S-Bahn wirkt in der Region Zirich als Motor
fur die Entwicklung neuer urbaner Programme
auch in den peripheren Regionen. Die Eingriffe
muten dabei unkonventionell an, erweisen sich
aber als durchaus erfolgreich und regen neue
Entwicklungen an. Hier abgebildet die in der freien
Landschaft gelegene, 2005 eroffnete Haltestelle
Mellingen-Heitersberg an der Linie Zurich-Aarau.
Das Programm umfasst den Umsteigehub direkt
an der Kantonsstrasse gelegen, mit Postautobahn-
hof, S-Bahn-Halt, Parkhaus und Tankstelle mit
Coop Pronto Shop/Supermarkt, sowie Kaffee- und
Selectaautomaten fur die Pendler.



2.3 Projekttypen Il / Agglo und Sprawl | 35

- Die tradierten administrativen Strukturen entsprechen haufig kaum den heutigen
Gegebenheiten. Das betrifft zunachst die urbane Morphologie selbst, welche eine
erhohte interkommunale oder interkantonale Zusammenarbeit zwischen den einzel-
nen Raumentitaten fordert. Andererseits verschieben sich Gewichtungen, innerhalb
des urbanen Raums aufgrund anderer Lebenskonzepte oder -stile. Ein Vorort oder
Ortsteil kann plotzlich wichtiger werden als die Kerngemeinde, ohne dass Konzepte
flir diese allmahliche Verschiebung, vielleicht verbunden mit einem Bedeutungsver-
lust fur die alten Kerne erarbeitet worden sind. Nicht immer ohne Schmerzen geht
die Verschiebung von Bedeutungen und Massstaben vor sich: Bauernhofe werden zu
neuen Wohnsitzen wohlhabender Stadter, Winzerhauser zu Fahrradhandlungen, die
Ertragsstruktur wird nicht mehr durch das ortsansassige Gewerbe sondern mehrheit-
lich durch Auspendler gepragt, das Einkaufszentrum in der Nachbargemeinde bedroht
lokale Geschafte, die SBB lassen ihre Zlige bevorzugt im Nachbarbahnhof anhalten,
die Poststelle wird umbenannt, etc.

Anstatt diese Entwicklungen einzig als Bedrohung fiir die Identitat von Agglomerati-
onsgemeinden zu verstehen, ist in den letzten Jahren allerdings auch eine gegenlau-
fige Entwicklung festzustellen. Inshesondere die sich zu Zentren an der Peripherie
(s.0.) entwickelnden Gemeinden sind stark an einer Qualifizierung ihres urbanen
Raumes interessiert, den sie viel zu lange vernachlassigt und somit einer von ihnen
kaum kontrollierbaren Entwicklung preisgegeben haben.

Dabei steht aber nicht im Vordergrund die alten Dorfbilder zu beschworen, sondern
den neu entstandenen Raum in seinen Charakteristika zu begreifen und in seinen
spezifischen Qualitaten zu starken.

So hat man in einigen Gemeinden des Zircher Oberlandes festgestellt, dass aufgrund
der Infrastruktur eine besondere Eignung dieser Orte als zukunftige Wohnorte einer
alternden Gesellschaft besteht. Zielgerichtet iberlegt man nun, wie durch eine Ange-
botsanpassung und Optimierung in Services, offentlichen Angeboten, aber auch in der
Stadtgestalt diese Qualitaten noch gestarkt werden konnen, um dadurch die Attraktivi-
tat des Gebietes auch fur die Zukunft zu sichern. Gleichzeitig generiert man mit dem
/Zuzug dieser relativ einkommensstarken Gruppe wieder finanzielle Mittel, mit denen
andere Projekte unterstitzt werden konnen. Es ist nicht zu erwarten, dass der Mix
von Nutzungen genau dem typischen Mix einer klassischen Kerngemeinde entspricht,
sondern dass der Schlissel fir den Erfolg in einer neuen spezifischen Mischung von
Programmen gefunden werden muss.
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Uster Litt lange Zeit unter dem Image einer
identitatslosen Agglomerationsgemeinde. Die gute
regionale Anbindung einerseits und die lokalen
Qualitaten des Umfeldes nutzend kann die Stadt
bis heute grosse Zuwanderungsraten verbuchen
(im Kanten Zurich weist es nach dem viermal
grosseren Winterthur den zweitgrossten Bev-
dlkerungzuwachs auf]. Langsam entwickelt sich
Uster dank einer geschickten Politik der Stadten-
twicklung und -planung zu einem Zentrum in der
Peripherie des Ziircher Agglomerationsraumes.
(Luftfotografie etwa 2002)

Stadtebauliche Projekte zur Aufwertung des
offentlichen Raums in Uster haben zum Ziel,
identitatsstiftend zu wirken. Ziel ist dabei nicht die
Beschworung tradierter Bilder einer (notabene

in diesem Falle weit zuriickliegenden) dorflichen
Vergangenheit, sondern der selbstbewusste
Umgang mit dem in den letzten Jahrzehnten
entstandenen modernen Stadtbild. Zahlreiche
Studien, Wettbewerbe und Projekte beschaftigen
sich explizit mit dem urbanen Zusammenhang der
Stadt und wirken somit der Gefahr einer dispersen
Gesichtslosigkeit entgegen.

Illustration aus der Broschiire zur Verleihung
des Wakker-Preises des Schweizerischen
Heimatschutzes an die Gemeinde Turgi, 2002.
Selbstbewusst und spielerisch werden hier die
Ikonen (Zeichen) der Gemeinde auf Briefmarken
in Szene gesetzt. Neben die ublichen Bilder
historischer Gebaude treten Abbildungen von
Wohnhochhausern der 1960/70er Jahre (welche in
der Tat das Bild des Ortes markant beeinflussen)
oder ausgesuchter und qualitatvoller moderner
Architektur: Auf der Suche nach spezifischer
Identitat werden neue Zeichen entdeckt.
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Solche neuen Mischungen lassen sich zum Beispiel an den S-Bahn-Haltestellen in der
Region Zurich beobachten. Lange galt es als stadtebauliche Wahrheit, dass Individual-
verkehr und offentlicher Verkehr sich nur schwierig miteinander kombinieren lassen.
Heute zeigt sich, dass sich die Zuge wesentlich besser flillen lassen, wenn solche
Kombinationen geschickt geplant werden. Hierzu gehoren das Angebot bestimmter
erganzender Services an den Umsteigepunkten, bestimmte OV-Frequenzdichten sowie
deren gute Anbindung an das Strassennetz. Damit konnen auch die Aussenbereiche
der Agglomerationen qualitativ gestarkt werden, so dass diese zu neuen Identitaten
finden.

Literatur zum Thema:

Avenir Suisse, Eisinger, Angelus, et. Al.: Stadtland Schweiz, 2005.

Bormann, Oliver, Koch, Michael et al.: Zwischen Stadt entwerfen, 2005.

Bundesamt fur Raumentwicklung ARE: Raumliche Entwicklung der Zircher S-Bahn - eine ex-post Analyse,
2004.

Bundesamt fir Statistik: Eidgendssische Volkszahlung, Bevolkerungsentwicklung der Gemeinden 1850-2000,
2002.

Oswald, Franz und Baccini, Peter, in Zusammenarbeit mit Michaeli, Mark: Netzstadt- Einfihrung in das
Stadtentwerfen, 2003.

Sieverts, Thomas, Koch, Michael et al.: Zwischenstadt- inzwischen Stadt? Entdecken, begreifen, verandern,
2005.

Thierstein, Alain, Kruse, Christian et al.: Raumentwicklung im Verborgnen - Die Entwicklung der Metropolre-

gion Nordschweiz, 2005
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Vorlesung Stadtebau Il SS 2006
2.4 Projekttypen Ill / alpine und ldndliche Raume
27.04.2006 / Mark Michaeli

Die Bewohner der dicht besiedelten Schweiz leben heute grossmehrheitlich in einem
urban gepragten Raum. 75% der Bevdlkerung lebt in den Stadten und Agglomerati-
onen (siehe auch Vorlesung 2.3), Gber 90% in den als Siedlungsfldchen ausgewiesenen
Territorien. Aber selbst von den Bewohnern ausserhalb dieser Territorien besteht ein
enger Systemzusammenhang zu den urbanisierten Raumen und den dort bevorzugten
Lebensstilen und Lebensformen. Selbst die Bewirtschafter von Alpen oder andere im
abgelegenen Gebirge angesiedelte Berufe sind einerseits in ihren Erwerbsstrukturen
dicht an urbane Netze des Warenaustauschs gekoppelt und andererseits pflegen sie
haufig, sei es auch nurin ihrem Shoppingverhalten oder in ihrer Freizeitgestaltung,
eine urbane Lebensweise.

Dies lasst sich zum einen auf die Nutzung eines breiteren Angebots (z.B. an Freizeit-
gestaltung oder Warenangebot, aber auch von beruflichen Freiheiten) zurlickfiihren.
Andererseits driickt es aber auch den Wunsch nach Reduktion von Vulnerabilitaten
(Verletzlichkeiten) des eigenen Lebenskonzepts und damit Absicherung aus. Mit Hilfe
urbaner Systeme schaffen Menschen einen relativ hohen Grad an Ausstattung und Si-
cherheit in threr Grundversorgung, auch bei stark schwankenden Umweltbedingungen
wie Temperatur, Licht, Verfiigbarkeit von Ressourcen (Wasser, Nahrungsmittel, En-
ergie) und Gefahrdungen verschiedener Art. Jede urbane Entwicklung wird bestimmt
durch ein komplexes Wirkungsgefiige aus kulturellen, politischen, wirtschaftlichen,
raumlichen und okologischen Einflissen, sowohl endogen wie exogen.

Dennoch weisen selbst in einem kleinen Land wie der Schweiz urbane Lebensformen
regional unterschiedliche sozio-ckonomische Bedingungen und Auspragungen des



Luftfotographie der Taler des dicht besiedelten
Tessins zwischen Lugano und Bellinzona, im
Hintergrund ist der Lago Maggiore zu erkennen.
Die abgebildete Landschaft ist ein Beispiel fur die
.urbane Schweiz”, wobei damit nicht die totale Be-
siedelung mit stadtischen Strukturen gemeint ist,
sondern vielmehr die flachendeckende Verbreitung
urbaner Lebensstile mit damit verbundenen An-
geboten und Nachfragen. Der rote Punkt indiziert
den Standort fur das Projekt .. Deposito di Sigirino
AlpTransit San Gottardo” des Ateliers Girot (siehe
auch Seitz 46 unten).

Sunnibergbergbriicke bei Klosters des Architekten
und Bauingenieurs Christian Menn, ercffnet 2005.
Die Briicke ist Teil der gemass dem National-
strassenplan im Ausbau zur Nationalstrasse
befindlichen Prattigaustrasse zwischen Landquart
und dem Vereina-Autoverlad der Rhatischen Bahn
in Selfranga. In diesem Fall durch ein sensibles
Design durchaus gelungen, stellt die Integration
von zwecks besserer Erreichbarkeit stark nachge-
fragten Hochleistungsstrassen in Gebirgsregionen
gewaltige gestalterische Anforderungen an die
Planenden.

Treibender Faktor der Entwicklung in einigen
Alpenregionen ist der Tourismus, fur dessen
Ermaglichung aufwandige Infrastrukturen ge-
schaffen und unterhalten werden, welche oftmals
nur saisonal genutzt werden und ansonsten
brachliegen. Hier eine Nachtfotografie von Davos-
Platz im Januar 2006. Deutlich zu sehen sind die
fir die nachtliche Praparierung angeleuchteten
Pistenanlagen am Rinerhorn (rechts), Jakobshorn
(links oben] und Bolgen (unten links).
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Siedlungsgebietes auf. Der urbane Raum des Pendlers im Gebirge oder im stark land-
wirtschaftlich gepragten Raum sieht folglich nicht gleich aus wie jener der Pendler
Innerhalb der metropolitanen Agglomerationen des Tieflandes. Die Anspriche an den
Raum und folglich die Raumproduktion unterscheidet sich aufgrund des anderen Kon-
textes entscheidend in den nachgefragten Qualitaten und somit auch in den Projekten.
Ist die Bearbeitung dieser meist ausserhalb der Stadte verorteten Projekte denn nun
Aufgabe des Stadtebaus?

Beantwortet man diese Frage mit ,.ja”, so wird man haufig in die verfangliche Diskus-
sion verwickelt, ob man denn damit der Schweiz ihre landwirtschaftliche Grund-
pragung absprechen wolle. Die scharfe Polemik, unter anderem von verschiedenen
Interessenverbanden gefuhrt, Ubersieht dabei aber, dass es gar nicht darum geht, die
Schweiz als vollstandig verstadterten Raum zu betrachten und die Landwirtschaft zu
marginalisieren.

Die ,urbane Schweiz” ist vielmehr ein Arbeitsbegriff, um Lebensstile und damit
verbundene Organisationen zu beobachten, und weniger um die formale Erscheinung
des Raumes und seiner Elemente zu beschreiben. Andersherum taugt die formale
Erscheinung kaum, um die darin beinhalteten Lebensstile zu ergriinden. Gleich

einer Maske kann das traditionelle Engadinerhaus weiterhin Zentrum und Heimat
eines agrarisch orientierten Familienlebens sein, oder aber die grossztigige und nur
salsonal bewohnte Residenz eines Filmproduzenten sein, kann das alpine Maiensass
wahlweise saisonal Vieh oder als Feriendorf umgewidmet Grossstadtflichtlinge
beherbergen, kann sich im rustikalen Chalet eine vernakulare Bautradition oder aber
eine geeignete Bauform zur hesseren Vermarktung von Eigentumswohnungen und
/weitwohnsitzen, in die das Chalet sorgfaltig tranchiert worden ist, manifestieren.
Diesen Widerspriuchlichkeiten Rechnung tragend haben fihrende Architekten langst
neue Formen der Architektur in den Bergen erfunden, und es haben sich in einigen
Regionen wahre Nischen mit weiter Verbreitung qualitatvoller architektonischer Ob-
jekte gebildet. Gute Architektur allein lost aber die nur selten auf formalen Problemen
fussenden stadtebaulichen Probleme nicht.

Der Stadtebau in den Alpen ist dennoch mehr als reine Ortsbildgestaltung, er setzt
sich gestaltend mit allen Elementen der urbanen Entwicklung, d.h. auch der Umge-
staltung von Landschaften, der Anlage von Infrastrukturen etc. auseinander.
Naturlich gibt es auch klassische Aufgaben. Als Beispiel sei die stadtebauliche
Planung fur Vrin durch den Architekten Gion Caminada genannt, welche uber eine
Revision der Bauordnung die ortstypischen Qualitaten der Gemeinde sicherstellen und
profilieren konnte und sich heute nicht nur in einer ganzen Reihe von qualitatvollen
Bauten in der Gemeinde, sondern auch im positiven Ansiedlungssaldo niederschlagt.
Doch bleiben solche Projekte, welche sich in kleinen und kleinsten Gemeinden mit
wenigen Entscheidungstragern und wenigen widerstreitenden Interessen realisieren
lassen, bei allem Erfolg die Ausnahme vom Regelfall und konnen kaum generalisie-
rend auf den gesamten Alpenraum uUbertragen werden.

Die raumlich-stadtebaulichen Probleme entstehen denn auch haufig nicht in den
traditionell bewirtschafteten Gebirgsregionen, sondern vermehrt dort, wo entweder



Die aussergewohnlichen Unwetter im August 2005
richteten inshesondere in den Berner Alpen und
der Zentralschweiz erhebliche Schaden an. Wie
hier im Litschinental kam es durch Starkregen
und den damit verbundenen unkontrolliert
schnellen Wasserabfluss aus den Bergregionen
zur vollstandigen Zerstorung von versorgenden
Strassen und Eisenbahnlinien sowie zu massiven
Uberschwemmungen und Murenabgingen bis in
tiefergelegene Regionen. Im Bild aus dem . Echo
von Grindelwald” ist die erstellte Notverbindung
zu sehen, Uber welche in einem Notbetrieb die
Versorgung der Gemeinde sichergestellt wurde.

Der ebenfalls von den Umwettern im August 2005
ausgeldste Murenabgang in Brienz BE schlug eine
Schneise der Verwistung in die Siedlung. Obwohl
die Gefahrdung dieses Gebiets bekannt war,
wurden hier dennoch Gebaude errichtet, welche
nun zum Teil total zerstort wurden. Als nach den
ersten Aufraumarbeiten die Diskussion um einen
Wiederaufbau begann, bestand die Geb&udever-
sicherung entgegen massivem Widerstand der
Landeigentimer auf einer grundlegenden Revision
des Zonenplans der Gemeinde, damit solche Gebi-
ete nicht wieder bebaut werden. Die Entscheidung
dartber ist noch hangig.

Zonenplan der Gemeinde Andeer GR, 2006.
Zusatzlich zu den Signaturen fir die verschiedenen
Bauzonen sind die transparent in rot und blau
darlbergelegten Gefdhrdungszonen eingetragen.
In dieser Fall handelt es sich um Gefahrdungen
der Stufen | und Il in der Kategorie Hochwasser
und Rutschungen. Der Kanton Graubiinden
verlangt von seinen Gemeinden eine Revision
der Bauordnungen mit einem verbindlichen
Gefahrenkataster, welches in Zukunft grossere
Kapitalschaden vermeiden helfen soll.
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grosser Entwicklungsdruck herrscht (wie z.B. in den touristischen Resorts des Hoch-
gebirges) oder neue Elemente (z.B. der Infrastruktur, Strassen usw.) in die Landschaft
eingefugt werden mussen. Des Weiteren wird man sich im Zusammenhang mit
Klimawandel und vermehrten Schadensfallen durch Naturereignisse wieder um die
Verletzlichkeit der urbanen Strukturen in den Alpen mehr und mehr bewusst.

Die Hauptaufgaben des Stadtebaus in alpinen Regionen lassen sich generell in vier
Schwerpunkte zusammenfassen, welche nachfolgend diskutiert werden: Gefahrdung
und Verletzlichkeiten des Urbanen Systems, Netze der Mobilitat und Versorgung,
Landschaft als Entwurfsaufgabe, Herausforderungen des Alpentourismus.

Gefihrdung und Verletzlichkeit des Urbanen Systems

Der Siedlungsraum in Gebirgsregionen ist vielerorts verschiedenen Naturgefahren
ausgesetzt: Lawinen, Sturzprozesse und Rutschungen, aber auch Hochwasserereig-
nisse bedrohen Siedlungen und die versorgenden Infrastrukturen genauso wie die
Anlagen des flur die Regionen so wichtigen Saisontourismus.

Traditionelle Ansiedlungen versuchten diesen Gefahren aus dem Weg zu gehen, so
lassen sich z.B. im Goms (VS) leicht die Positionen und Ausdehnungen der alten
Dorfer aus den Lawinenzigen des nordlichen Talhanges ableiten. Flussauen blieben
unbebaut oder unbestellt, Seekanten frei von Siedlung. Wo man nicht ausweichen
konnte, wurden bestimmte Bauformen entwickelt, die den Naturgewalten trotzen soll-
ten (man denke z.B. an die Lawinenkeile an manchen Gebauderiickseiten).

Doch sind die ungefahrdet besiedelbaren und bestellbaren Gebiete relativ selten,
haufig nicht zusammenhangend und eher inselartig auftretend. So blieben die ver-
bindenden Linien durch Lawinenniedergange, Steinschlage etc. stark gefahrdet oder
gar oft monatelang blockiert. So wie heute noch Passstrassen im Winter geschlossen
werden, wurden teilweise Bahnlinien abgebaut (z.B. Strecke tber die Furka bis ca.
1980), ganze Regionen zeitweise unpassierbar oder unerreichbar. Die Mobilitadt war in
einer Art eingeschrankt, wie dies heute praktisch nicht mehr vorstellbar ist.

Die versorgenden Infrastrukturen konnten aber nur angeboten werden, wenn ganz-
jahrig zu offnende und vor Zerstorung und Beschadigung halbwegs sichere Trassen
erstellt werden konnten. So wurden enorme Aufwande betrieben, um Bahnlinien

In sichere Gelande einzubetten, Strassen vor Steinschlag und Lawinen zu sichern,
Stromtrassen im Permafrost zu verankern (ohne damit eine wirklich hundertprozen-
tige Sicherheit zu erreichen, wie etwa die jingsten tragischen Ereignisse am Gotthard
zeigen).

Da die nun ganzjahrig erschlossenen Gebiete sich rasch entwickelten, wurde der fur
die Besiedlung bereitstehende Platz auf den risikoarmen Inseln zusehends knapper.
So entschied man sich fiir Schutzbauten, wie Lawinenschutzbauwerke, Schutzwalle
und Wande, Bach- und Flussverbauungen. Die Grundversorgung mit Infrastrukturen
sollte so landesweit gewahrleistet bleiben.

Die Unwetterereignisse der letzten Jahre mit den dadurch verursachten Schaden ha-
ben gezeigt, dass der Schutz niemals vollstandig sein kann, und dass fur die Zukunft
Uberlegungen notwendig sind, sich aus besonders gefdhrdeten Gebieten zuriickzuzie-
hen (siehe auch Bilder S.42). Das heisst, die Vermeidung eines méglichen Schadens-
falles als Schutzkonzept dem Schutz vor den Folgen des Schadensfalles vorzuziehen.
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Eine Studie in der Agglomeration Chur und Um-
gebung MACU zeigt die enormen Pendlerstréme
In dieser egion. Links im Bild der Autoverkehr,
welcher sich insbesondere nach dem im Norden
und durch offentlichen Verkehr nur schlecht
angebundenen Rheintal und dem Walensee orien-
tiert, in der rechten Grafik die Pendlerstréme im
OV mit dem Schwergewicht im durch die RhB
erschlossenen Domleschg und dem Prattigau. Auf-
fallend sind die weiten Pendeldistanzen in diesen
Gebirsgsraumen. Markante Pendelbewegungen
konnen bis nach Davos und bis ins Engadin (beide
ca. 80min von Chur entfernt] festgestellt werden.

Die Uberlasteten Ortszentren in den Alpen werden
mit grossen infrastrukturellen Anstrengungen
entlastet. Umgehungen in Tunnelstrecken, wie
z.B. hierin Flims GR, gestalten sich aber haufig
aufgrund geologischer und hydrologischer Gege-
benheiten als ausserst kampliziert und bedlrfen
einer sensiblen Planung.

Isochronenkarte (Zeitdiagramm mit Umrisslinien
(1h, 2h, usw.] gleicher Zeitabstande vom Ausgang-
spunkt] der Porta Alpina bei Sedrum. Links die
aktuelle Situation im Winter, rechts das verdnderte
Bild nach Erstellung der projektierten Haltestelle
im Gottard-Basistunnel der NEAT. Deutlich zu se-
hen ist insbesondere der Zeitgewinn in das sudlich
gelegene Tessin. Die Karte zeigt jedoch nicht den
erheblichen Einfluss der SBB-Fahrplangestaltung
auf, wodurch die bei der Anreise aus dem Narden
erzielten Zeitgewinne durch Umsteigevorgange
wieder deutlich geschmalert werden.
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Hierzu werden zur Zeit sowohl auf Kantons- und Gemeindeebene verbindliche Pla-
nungsgrundlagen und Gefahrenkataster erstellt, welche in Kategorien unterteilt den
entwickelbaren und bebaubaren Raum neu definieren. Die Kategorisierung erfolgt
dabei nach mehreren Kriterien: erstens nach der Art des Ereignisses (z.B. Lawinen,
Uberflutung, etc.), zweitens nach der Stirke des Ereignisses und drittens nach dem
Ausmass der zu erwartenden Schaden an Gitern bzw. Risiken flir Leib und Leben.
Dadurch sollen zuklinftige Schaden verringert bzw. vermieden werden, damit die
Versicherungen nicht zu stark belastet werden, oder die heute solidarisch organisierte
Obligatorische Gebaudeversicherung nicht zum Zusammenbruch bringen.

Spricht man tiber Gefahrdungen des urbanen Systems im alpinen Raum, soll ergan-
zend ein aktuell in der Planung diskutierter Punkt erwahnt werden: die Gefahrdung
der wirtschaftlichen Grundlagen des Wintertourismus infolge eines langerfristigen
Klimawandels. In der Tat kann ein bis 2050 mit einer Erwarmung von durchschnittlich
.nur” 2-3°C prognostizierter Klimawandel einerseits eine Bedrohung fiir die Schnee-
sicherheit tiefer gelegener Wintersportorte bedeuten, welche sich dann ihrer 6kono-
mischen Grundlagen beraubt sahen. Andererseits werden bislang stabile Untergrunde
durch die Erwarmung instabil, im Hochgebirge verankerte Infrastrukturanlagen wie
Lifte, Hochspannungsleitungen, Sendemasten aber auch Staudamme, Kunstbauten
von Bahn und Strassentrassees konnten dadurch mittelfristig gefahrdet sein.

Netze der Mobilitdt und Versorgung

Nicht nur missen jedoch alleine die bestehenden Anlagen gesichert werden, viele
befinden sich immer noch im Ausbau, um die steigende Nachfrage nach Mabilitat
auch in den alpinen Regionen gewahrleisten zu konnen. Langst sind die Talorte durch
die saisonal anrollenden, touristischen oder auch taglichen Blechlawinen der Pendler
hoffnungslos tberfordert. Ortsumfahrungen, im schwierigen Gelande haufig nur als
Tunnelstrecken realisierbar, werden erstellt, bestehende Strassen ausgebaut und
begradigt, Hochleistungsstrassen in die engen Taler gezwangt (siehe Bilder S.44).
Diese Strassen tragen dem immer starker werdenden Pendlerverkehr Rechnung,
genauso, wie sie die Spitzen des Tourismusverkehrs aufnehmen sollen. Dadurch dass
sich beide Verkehrsformen allerdings zeitlich ausserst ungleichmassig verteilen, mus-
sen beim Bau Kapazitaten kalkuliert werden, die weit Uber einem ,,Durchschnittstag”
liegen.

Gleichzeitig stellt die Integration der neuen Trassen in die Landschaft gestalterische
Anforderungen an Planer und Architekten.

Obwohl beim Bau gewaltige Aufwande entstehen, werden solche Projekte dennoch
iImmer wieder entwickelt, um die Erreichbarkeiten fir den Tourismus zu verbessern.
Dies kann neben anderen als entscheidendes Marktargument bewertet werden. Im
Winter entlegene (schwierig zu erreichende) Gemeinden suchen lber neue wintersi-
chere Verbindungen ihre Standortattraktivitat zu steigern. So lasst sich zum Beispiel
die mit enormen baulichen und betrieblichen Anstrengungen in den letzten Jahren
umgesetzte Winteréffnung der Lukmanierstrasse zwischen Disentis (GR) und Olivone
(T1) erklaren, welche die Wintersportregion in Surselva fiir den tessiner oder gar
italienischen Markt erschliesst, da bislang eine Anreise sich als viel zu umstandlich



Aufgegebene Terrassen der landwirtschaftlichen
Produkticn in der N&dhe von Corippo (Verzascatal
Tl). Zum einen verandert diese Aufgabe das Land-
schaftsbild massiv, da der Verfall solcher Struk-
turen haufig Erosionsprozesse und Versteppung
sowie die schleichende Rickeroberung der muh-
sam uber Generationen offen gehaltenen Weide-
und Anbauflachen durch den Wald zur Folge hat. In
anderen Regionen sidlich des Alpenkamms [Valle
Osogna Tl, Val Calanca GR] sind diese Prozesse
schon wesentlich weiter fortgeschritten.

Plan zur Renaturierung der bis anhin kanalisier-
ten Wasserlaufe im Bereich des Flugplatzes in
Samedan (GR). Am Zusammenlauf des En (Inn) mit
dem Flaz kam es durch hohe Ablaufpeaks nach
Regenfallen oder wahrend der Schneeschmelze
immer wieder zu Uberschwemmungen im Flug-
platz- und Siedlungsbereich der Gemeinde. Der
Rickbau gerader Kanalstrecken in breite, aber
flache Flussbette mit geniigend Uberflutungsraum
und Vergetation im Randbereich gibt dem Fluss
einerseits mehr Raum im Hochwasserfall und
bremst dabei den Wasserablauf, womit sich die kri-
tischen kurzzeitig hohen Peaks vermeiden lassen.

Projekt Rossboden (bei Chur) des Instituts fir
Landscheftsarchitektur der ETH Zurich. Der
mehrfach ausgezeichnete Entwurf sieht in diesem
Gebiet die Gestaltung von Uberflutungsflachen fiir
den Rhein vor. Der vorgeschlagene Entwurf lehnt
sich nicht an traditionelle Landschafthilder an,
sondern .erfindet” eine neue Typologie fiir solche
Flachen und integriert dabei geschickt ortstypische
Elemente, wie z.B. die Gliederung des Raums in
Kammern durch Baumreihen, etc.

Deposito di Sigirino AlpTransit San Gottardo des
Ateliers Cirot (Planungsstand 2006). Hier entsteht
durch das Deponieren von NEAT-Aushubmaterial
ein Berg von nahezu 170m Hdéhe. Die Landschaft-
sarchitekten haben sich aufgrund der von der ort-
stypischen Geologie stark abweichenden Zusam-
mensetzung des verschitteten Materials dazu
entschieden, den neuen Hiigel nicht nur durch
eine andere Vegetation als in den Nachbargebieten
auszuzeichnen, sondern den Schiittkegel auch

in einer bewusst ,.unnattrlichen” Formgebung

zu gestalten, welche seine kiinstliche Herkunft
erahnen lasst.
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gestaltete. Ahnlich bewertet wird auch das momentan heftig diskutierte Projekt der
Porta Alpina, welches liber eine SBB-Haltestelle im neuen NEAT-Basistunnel am
Gotthard die Region um Sedrun aktivieren will.

Landschaft als Entwurfsaufgabe

In der Tat muss die alpine Landschaft ebenso wie die Landschaft in den stadtischen
Verdichtungsraumen neu erfunden werden, hier wie dort sind die Erwerbs-, Nut-
zungs- und Gesellschaftsstrukturen, die zum heutigen Zustandsbild der Landschaft
gefihrt haben, teilweise obsolet geworden. In den gebirgigen Regionen des Tessins
erobert sich der Wald langsam die einst durch die Landwirtschaft mihsam abgerun-
genen und kultivierten Flachen zurtck. Weide- und Alpfachen versteppen, wenn sie
nicht regelmassig bewirtschaftet werden, dennoch soll diese Landschaft aber als
Zeugnis unserer Kultur erhalten bleiben. Hierflir miissen deshalb neue, nachhaltige
Betriebskonzepte gefunden werden.

Gleichzeitig mussen im Sinne der Schadensminderung im Fall von extremen
Wetterereignissen an den erst vor wenigen Jahrzehnten im Unwissen um Folgerisiken
kanalisierten und eingedammten Gewasser Rickbauten vorgenommen werden. Die
Aufweitung und Neugestaltung der Flussbette und die Einrichtung von den Wasserab-
fluss verzégernden Uberflutungsraumen hat sich hierbei als geeignetes Mittel erwie-
sen. Die Asthetik dieser ebenso kiinstlich angelegten Wasserldufe muss jedoch nicht
zwangslaufig einer Renaturierungsasthetik gentigen. Es konnen durchaus auch neue,
spezifische Gestaltungen gefunden werden, die nicht den Ursprung des Projektes als
kiinstlicher Eingriff verleugnen, sondern selbstbewusst inszenieren (siehe Bild Seite
46) und damit das Bild einer neuartigen Kulturlandschaft pragen.

Wurde mit dem Abraum des ersten Gotthardtunnels einst in Zirich der Uferbereich
verflllt, um die stadtische Anlage von Blrkliplatz und den Quaianlagen Richtung Enge
zu ermoglichen, so fallt gegenwartig beim Bau der NEAT ein vielfaches an Abraum
an, geschatzt etwa 25 Millionen Tonnen. Das entspricht einem Volumen eines Wurfels
von 200m Kantenlange oder funfmal der Cheopspyramide in Gizeh. Mit Teilen dieses
Abraums wurden im Vierwaldstattersee mehrere Inseln als Brutstatten fir Was-
servogel geschaffen, wobei ihre formale Gestalt wiederum klare Auskunft Gber ihre
kinstliche Entstehung gibt, und im Tessin wird zur Bewaltigung der zu deponierenden
Gesteinsmassen aus dem Sudarm der NEAT gar ein Berg entstehen, der in Gestalt
und Vegetation Aufschluss tiber seine Herkunft geben wird.

Herausforderungen des Alpentourismus

Neben den oben genannten Gefahrdungen und Herausforderungen im infrastruktu-
rellen Bereich verandert sich der Alpentourismus allmahlich auch in anderen Berei-
chen. Der zunehmende Zweitwohnungsbau stellt vollkommen neue Anforderungen

an die Flachenausnutzung in den Alpinen Resorts. Unlangst musste im Oberengadin
einem inflationaren Zweitwohnungsbau gesetzlich ein Riegel vorgeschoben werden.
Diese restriktive Praxis hatte drei nennenswerte Resultate zur Folge: Erstens wurde in
der Tat der Zweitwohnungsbau markant gebremst. Zweitens wurde mit dem Bau ver-
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Eine nich- reprasentative Umfrage des Instituts

fir Stadtebau unter den Mitarbeitern (2006) zeigt
die intensive Nutzung des Raumes der Schweiz fur
die Freizeitgestaltung. In Tagesausfliigen (Kreuze),
Wochenendtrips (Dreiecke) und mindest einwdchi-
gen Ferienaufenthalten (Quadrate) wird praktisch
der gesamte Raum bespielt. Mehrfachnennungen
[schwarz) tauchen insbesondere im Alpenraum der
Kantone Graublinden und Bern auf.

Projekte wie das des Turmes auf der Schatzalp in
Davos, welcher durch das Architekturbiiro Herzog
und DeMeuron geplant wird, zeugen von einer ganz
neuen Kategorie des Alpentourismus. Neben den
Hoteltourismus ist die eintragliche und gegenuber
kurzfristigen Entwicklungen (z.B. Wetterlagen,
Schneemangel, etc.] wesentlich weniger anfallige
Immobilienbranche getreten. Hier wird durch die
Erstellung und Bewirtschaftung von Zweitwohnung
Im Luxussegment der benachbarte Hotelbetrieb
gesichert. In Abstimmungen wurde die fir die Erstel-
lung des 105m hohen Turmes notwendige Zonen-
plananderung bereits vom Volk gutgeheissen.

Fundstiick aus einem Postkartenstander in der
Stadt Zurich, 2005. Fur die Touristen wird gerne
schon mzl die von Jacques Herzog beschriebene
Ubiquitat des Alpenraums mit dem Eindampfen
der Geographie der Schweiz in einer Fotomontage
geleistet. Hinter dem Zurichsee mit der Silhouette
des Grossmiinsters im Vordergrund thronen auf-
gereiht das Jungfraumassiv und das Matterhorn.
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mehrt in die benachbarten, ebenfalls fur den Wintersport bereits gut ausgestatteten
Regionen um Savognin und Davos ausgewichen. Und drittens stiegen die Immobili-
enpreise sowohl im Oberengadin als auch in den Ausweichregionen markant an. Das
Preisniveau auf dem Wohnungssektor liegt hier inzwischen auf einer vergleichbaren
Hohe mit der Zircher Innenstadt oder den Gemeinden der ,Goldkiste,” in manchen
Lagen sogar dartber. Damit qualifizieren sich diese Tourismusresorts auch auf dem
Immobilienmarkt als interessante Standorte fir Investitionen, was wiederum neue
ambitionierte Projekte anlockt und damit die Urbanisierung anheizt.

Auch wenn dem alpinen Sommertourismus im Sinne von ,.Sommerfrischen” fir die
von der Hitze geplagten Stadter stets mehr Bedeutung zukommt, liegt indes das
Hauptgewicht des Tourismus weiterhin auf der Wintersaison, mit allen im einlei-
tenden Abschnitt angedeuteten Engpassen beztglich Kapazitaten, wahrend in der
Zwischensaison verwaiste Ortschaften mit einem Uberangebot an Infrastrukturen und
entsprechenden Lasten fiir den liberdimensionierten Betrieb (Ortsbusse, Schwimm-
bader, Krankenhiuser, etc.) zuriickbleiben.

Bleibt die oben schon aufgeworfene Frage, ob denn diese Fragen tiberhaupt Aufgaben
fliir den Stadtebauer sind, ob der Alpenraum Gegenstand einer Diskussion um die ,ur-
bane Schweiz” sein kann? Ja, denn die heutigen Lebensstile bringen, ahnlich wie die
einst diametral entgegengesetzten Kategorien von Stadt und Land in den Agglome-
rationen verschmelzen, den Gegensatz zwischen den Bergregionen und dem Tiefland
zum Verschwinden. Die Grenze und Distanz scheint aufgehoben, so wie es auch das
ETH Studio Basel im Text Alpine Resorts, aus: ,Die Schweiz - Ein stadtebauliches
Portrait (2006) formuliert:

“Ist das Matterhorn nun ein urbaner Ort? Wahrscheinlich schon, denn es hat mehr
noch als jeder andere Berg der Schweiz ubiquitdre und mehrfach bestimmte Ziige an-
genommen. (...) Wenn bald einmal die urbane Topografie der Schweiz, die grenzenlose
stadtische Landschaft, nicht nur den Alltag, sondern auch das Bewusstsein der Be
wohner als normale Erfahrung durchdrungen hat, werden nicht die Twin Towers oder
eine Domkuppel die lkone dieses urbanen Gefiiges darstellen, sondern vermutlich das
unsichtbar mutierte Matterhorn. Die Distanzen, die den Berg einst von anderen Regi-
onen und Stidten getrennt und auch geschieden haben, sind allenfalls noch Uberginge,
und die Grenzenlosigkeit macht den Berg letztlich unverortbar: Das Matterhorn liegt
nicht mehr anderswo, sondern irgendwo — aber nahe.

literatur zu Thema:

Albers, Hans-H. et al.: [inverse] Saisonstadt, in: Oswalt, Philip et al.: Schrumpfende Stadte, Band 2-Handlung-
skonzepte, 2006

ETH Studio Basel, Diener, Roger, et al.: Die Schweiz. Ein stadtebauliches Portrat, Alpiune Resorts, 2005.

Graz Architecture Magazine 01 - Tourism, 2004.

OcCC, Baccini, Peter, Michaeli, M.: Einfluss von Klimaanderungen auf die urbane Schweiz, Publikation fur 2006
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Vorlesung Stadtebau Il SS 2006
2.5 informal Berlin / Jerusalem / Istanbul
04.05.2006 / Tim Rieniets

Informell: nicht formlich; auf Formen verzichtend; ohne [formalen] Auftrag; ohne For-
malitdten, nicht offiziell. (Duden]

Wird gegen Gesetze verstossen (z.B. Bauen ohne Genehmigung), dann ist der Bau-
prozess oder das Gebdude ,illegal.” Wird gegen nichtgesetzliche Regeln verstossen
(z.B. Verhaltensmuster, soziale oder kulturelle Normen etc.), dann lasst sich von
.Informalitat” sprechen. Informelles Bauen beschreibt also eine normative Qualitat:
das Verhaltnis eines Gebaudes cder Bauprozesses zu den geltenden Normen und
Regeln verhalt.Von Informalitat kann man demnach nur sprechen, wenn es demge-
genuber Formalitat gibt. Und weil sich Formalitaten durchaus unterscheiden konnen
(z.B. in verschiedenen Kulturkreisen), ist auch die Definition des Informellen relativ.
Die Regeln, die in unserem Kultur- und Rechtsraum Giltigkeit haben, sind nicht ohne
weiteres auf andere Regionen Ubertragbar; und was in anderen Regionen der Norm
entspricht, konnte bei uns gegen alle Regeln verstossen.

Informelle Bauen kann fir uns aus verschiedenen Grinden von Interesse sein: Erstens
zeigt es uns, wo die gultigen Normen nicht ausreichen, um allen Bedlirfnissen gerecht
zu werden. Man kann das informelle Bauen also als eine Kritik an bestehenden Prak-
tiken lesen. Zweitens liegt im informellen Bausektor ein hohes Innovationspotential,
da es sich andern Ressourcen, Techniken und Prozessen bedienen muss (z.B. unge-
brauchliche Materialien, erfindungsreiche Konstruktionen, neue Bauprozesse etc].

Literatur
Esen, Orhan: Self Service City: Istanbul, 2006.

Misselwitz, Philip; Rieniets, Tim (ed.):City of Collision, Jerusalem and the Principles of Conflict Urbanism, 2006.



Die Abbildung zeigt eine idealtypische Arbeits-
und Aufgabenteilung beim Bau eines Hauses.

Alle Aufgaben sind definiert und alle Prozesse
reglementiert. Fiir jede Aufgabe gibt es einen Spe-
zialisten, fur jeden Prozess gibt es Richtlinien und
Vorschriften und fiir jedes Bedurfnis gibt es ein
entsprechendes Produkt. Das gesamte Bauwesen
entwickelter Lander wird von Regeln, Normen und
Gesetzen bestimmt.

In Berlin haben sich in den 90er Jahren vielfaltige
informells Aktivitaten entwickelt. Leerstehende
Wohnungen, Fabrikgebaude, Supermarkte oder
Schwimmbader wurden zu Ateliers, Cafés, Clubs
oder Veranstaltungsorten umgenutzt. Diese
Nutzungen sind haufig temporar und ohne die
notwendigen rechtlichen Grundlagen entstanden.
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Die Abbildung zeigt raumliche und organisator-
ische Abhangigkeiten einer informellen Bar in
Berlin. Durch verschiedene Mittel umgeht man
diz amtliche Meldung und die damit verbunden
Kosten: Es gibt kein Schild am Eingang; das
Programm wird tibers Internet oder durch
Mundpropaganda verbreitet; nichts deutet auf den
Ausschank alkoholischer Getranke hin; man tarnt
sich als privater Filmclub und vergibt ,Mitglied-
sausweise” an die Gaste.

In vielen Grof3stadten Europas entstehen in-
formelle Internet-Comunities. Aus Protest gegen
di2 Interessen der kommerziellen Internetbe-
treiber werden informelle Netzwerke eingerichtet.
Die Abbildung zeigt, wie selbstgebaute Antennen
auf den Dachern Berlins installiert werden, um ein
Netz an Accesspoints aufzubauen.

In Jerusalem leben zwei Vélker - Israelis (blau)
und Palastinenser (griin) - unter den Bedingungen
des Konfliktes nebeneinander. Der Osten der Stadt
[der seit 1948 palastinensisches Wohngebiet ist)
wurde im Sechstagekrieg von den Israelis erobert.
Die .Wiedervereinigung” ist von den Vereinten Na-
tionen zwar nicht anerkannt worden, aber dennoch
wird in Ostjerusalem Israelisches Recht geltend
gemacht. Traditionelle Regeln und Normen der
Palastinenser wurden unter diesen Bedingungen
Jinformell” oder ,illegal.”

In Ostjerusalem leben Israelis und Palastinenser
zum Teil in unmittelbarer Nachbarschaft; Is-
raelische Siedlungen und Palastinensische Dorfer
liegen nebeneinander. Schon in der ausseren
Erscheinung werden die unterschiedlichen Nor-
men und Werte sichtbar, die beiden Wohnformen
zugrunde liegen.



Die griinen Felder des Diagramms zeigt die
rechtlichen Schritte, die ein Palastinensischer
Bauherr durchlaufen muss, um nach offiziellem
(israelischen) Recht zu bauen. Auf der X-Achse
ist die Dauer abzulesen und auf der Y-Achse die
durchschnittlichen Kosten. Dieser Prozess dauert
demnach etwa 8 Jahre und kostet ca. 80.000 $.
Das ubersteigt das Durchschnittseinkommen des
Bauherren (graue Flache) und zwingt ihn in die
Illegalitat.

Das Organigramm vergleicht die Bauprozesse
eines Palastinensischen Hauses (griin) und eines
— Israelischen Hauses (blau). Da sich der Palastin-

‘ ensische Bauherr den offiziellen (israelischen)
Regeln entzieht [s. Abb 7], muss er sein Haus

= unter zu Hilfenahme informeller und illegaler

‘ Praktiken errichten. Das betrifft z.B. den selbst or-
1 ; SR—— = ganisierten Bau von Zufahrtsstrassen, die illegale
[=] T T = i Entnahmes von Wasser und Strom etc.

Ungeachtet der Umstande, die zur Illegalitat oder
Informalitat gefiihrt haben, sind entsprechende
Gebaude von Abriss bedraht. In den Jahren
2004/2005 wurden 634 Hauser durch staatliche
Autoritaten abgerissen; fur zahlreiche weitere
Hauser besteht eine Anordung zum Abriss.

Die Einwohnerzahl von Istanbul hat sich in den
vergangenen 50 Jahren von 1,2 Millionen auf
tber 12 Millionen verzehnfacht. Massenhaft Im-
migranten aus landlichen Gebieten kamen in die
Stadt um Arbeit in der entstehenden Industrie zu
finden. Sie siedelten sich in unmittelbarer Nahe
der Fabriken an, ohne Baugenehmigung und in
volliger Selbstorganisation. Diese Behausun-
gen entstanden meist Uber Nacht und heissen
entsprechend Gecekondu [, iiber Nacht gelandet”).
Noch heute findet man viele dieser Behausungen
der ersten Generation im Stadtbild.
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Nach und nach hat die Stadt informelle Gebaude
legalisiert und informelle Siedlungen mit
offentlichen Infrastrukturen versorgt. Nicht selten
waren mit diesen Amnestien politische Interessen
verknipft (z.B. der Gewinn von Wahlerstim-

men). Auf diese Weise wurden die informellen
Landbesetzer zu Landbesitzern, was ihnen Zugang
zum Immobilienmarkt eroffnete. Sie arrangierten
sich mit Bauunternehmern und bauten auf ithrem
lLand Apartmenthauser. In kiirzester Zeit wurde
die lockere Besiedlung durch Gecekondus nach-

verdichtet.

Bis in die 80er Jahre wurde das atemberaubende
Wachstum der Stadt vorwiegend in Eigeninitiative
und ohne nennenswerte planerische oder bauliche
Leistungen der 6ffentlichen Hand vollzagen.

Es entstanden effiziente, informelle Netzwerke
zwischen Landbesitzern, Bauunternehmern und
Bewohnern, die je nach Bedarf und Méglichkeiten
di= Stadt bauten und nachverdichteten. Heute
leidet Istanbul massiv unter den planerischen

Vrire Versaumnissen der Vergangenheit: Uberlastete In-
s frastrukturen, Umweltbelastungen, ungentigende

Verkehrungen gegen Erdbeben etc.

Uber lange Zeit wurden die informellen Bauak-
tivitaten in Istanbul geduldet, so dass der heutige
Baubestand nach Schatzungen zu 50% als illegal
eingestuft werden kann. Die Duldung ermaglich-
ten der Stadt eine Urbanisierung zum Nulltarif:
Das Wachstum der Stadt wurde durch die Bewohn-
er selbst bewerkstelligt, wahrend fiir die Stadt
kaum Kosten angefallen sind. Dennoch befinden
sich viele Bauherren und Bewohner in einer rech-
tlich unklaren Situation und sind im schlimmsten
Falle von Strafmassnahmen bedroht.

In der Annahme einer spateren Legalisierung
bauten Spekulanten auch grossmasstabliche,
illegale Projekte. Nur in wenigen Fallen wurde
dieses Vorgehen rechtlich geahndet: Das Bild zeigt
eine illegale Villensiedlung, deren Bau auf Druck
der Bevolkerung gestoppt wurde. Seitdem stehen
dizse Villen als Ruinen am Bosporus.
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Vorlesung Stadtebau Il SS 2006
2.6 grid Barcelona
11.05.2006 / Christoph Blaser

Die Teilung von Landflachen mittels zwei zueinander rechtwinklig verlaufenden Linien-
scharen, womit eine gleichmassige Feldereinteilung oder -rasterung entsteht, gilt als
eine rationale Flachenteilung schlechthin. Dieses Grundmuster findet im Stadtebau
als Erschliessungsmassnahme seit Beginn von Landkontrolle und Urbanisierung seine
Anwendung (Hippodamus von Milet, romische Centuriation, Land act der USA, usw.]
und wurde in unzahligen Stadtanlagen verwendet.

Barcelona ist eine jener Stadte, die im 19. Jahrhundert einen umfassenden Erweiter-
ungsplan nach diesem Prinzip festlegte und seine Entwicklungsschiibe seither mehr
oder weniger auf dieses Grundmuster in Beziehung setzt.

Unter kastilischer Herrschaft iber Jahrhunderte im ummauerten mittelalterli-

chen Kern gefangen, konnte erst mit dem Plan von Ildefonso de Cerda, Ingenieur und
Sozialutopist, ab 1859 eine markante Stadterweiterung (Ensache bzw. Eixample) ihren
Anfang nehmen, mit der die Misstande der Altstadt iberwunden und durch eine neue,
klar geordnete und fur den aufkommenden Verkehr erschlossene Stadt mit viel Licht,
Luft und griinem Freiraum fir alle abgelost wurde. Zwar hat sich die Stadt innerhalb
von Cerda’s Grundgerust infolge weiteren Wachstums, Spekulation usw. weit starker
verdichtet als vorgesehen, so dass Barcelona zu den kompaktesten Stadten zahlt. Doch
erweist sich das auf dem quadratischen Blockraster von 133m Seitenlange konzipierte,
mit seinen durch abgeschrigte Ecken zu typischen Uber-Eck-Platzen ausgeweiteten
Kreuzungspunkten versehene Gebiet bis heute als funktions- und lebensfahig.

Literatur zum Thema:
Busquets, Joan: Barcelona. The urban evolution of a compact city. Harvard College/Nicolodi Ed., 1995.

Bru, Eduard: Coming from the South. Actar Barcelona, 2001.
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Strassenraster (grids) verschiedener Stadte im
Vergleich:

Buenos Aires, Aix-en-Provence, Santiago, Aran-
juez; Petra, Manhattan N.Y., Torino, San Sebastian;
Montpazier, Philadelphia, Barcelona, Berlin;
Bilbao, Madrid, Athen, Trieste

Quelle: Albert Pope, Ladders, 1996.

Strassenraster, Regel und Ausnahme. Links
Barcelona mit Diagonal, rechts Manhattan N.Y. mit
Broadway und Central Park. Einzelvorkommnisse
wie vom Regelfall abweichende Strassenziige und
Platze unterstitzen Orientierung und Identifika-
tion.

Quelle: Allan B. Jacobs, Great streets, 1995.

Blick aus Stuidwesten auf Barcelona (Flugbild).

Die Stadt liegt eingebettet zwischen dem Meer,
Gebirgsziigen und Flissen. lhrer Expansion sind
dadurch natirliche Grenzen gesetzt, was die in-
nere Verdichtung erzwungen und beschleunigt hat.

Dicht bebaute Altstadt mit Gassenschluchten
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Plan Idefonso Cerda’s Barcelona Ensanche Plan
von 1859. Das Erweiterungsgebiet umfasst ein
Vialfaches der bestehenden Altstadt (im Stidwest-
en) und wird durch das strenge Strassenraster in
Blécke von 133 x 133m eingeteilt. Zur Gewahrleis-
tung rascher Verbindungen zu den umliegenden
Stadten und zum Hafen werden Diagonalstrassen
eingefihrt und bedeutende Kreuzungspunkte zu
Stadtplatzen ausgebaut.

Das Modell zeigt den nach den urspringlichen
Planen Cerda’s moglichen Vollausbau. Der Nor-
malblock sollte in der Regel nur auf zwei der vier
Seiten und mit maximal 4-geschossigen Gebauden
besetzt werden, die restliche Flache fur Freiraume
und Garten verfugbar bleiben.

Die schematische Darstellung zeigt die Baumas-
senverdichtung im Ensanche Gebiet bis Ende
des 20. Jahrhundert. Die urspriinglich von Cerda
vaorgesehene Geschossflache pro Baublock hat
sich nahezu verfinffacht.

Heute ist das Gebiet des Ensanche zu zwei Drit-
tel der geplanten Flache ausgebaut, wobei nur
einzelne offentliche Einrichtungen wie Kirchen,
Parks oder Stadtplatze in der regelmassigen,
mit bis zu 10 Geschossen hohen Stadtmasse als
Aussparungen erscheinen.



Das von Cerda vorgegebene Grundmuster der
Baublocks schreibt zwar die Bebauung an die
Strassenlinien und die Traufhchen der Fassaden
vor, belasst aber grosse Freiheiten beziiglich
Grundriss- und Schnittgestaltung. Dadurch

wird eine relativ reichhaltige und differenzierte
Bebauung ermaglicht, deren Zusammenhalt durch
die vorgegebenen Strassenraumprofile und die
vorgeschriebenen Baumalleen erzielt wird. Hier
die Casa Mila (1905-1910) von Arch. Antonio Gaudi.

Im Innern der Hofe konnen sich unterschiedlichste
Raumorganisationen und -qualitaten nach indivi-
duellen Bediirfnissen der Anstosser entfalten.

Durch kluge Planung gelingt es, die Sommero-
lympiade 1992 zum Nutzen der gewinschten
Stadtentwicklung einzusetzen. Die kompakte Stadt
Barcelona, bislang mit relativ wenig Freiraumen
und zuganglicher Meereskiste ausgestattet,

wahlt vier Eingriffsorte fur die olympischen
Einrichtungen aus, die nach der Olympiade alle als
Ausgleichsflachen und attraktive Freizeitanlagen
der Stadt zur Verfigung stehen.

Durch die Sommerolympiade 1992 erfahrt die
Meerfront von Barceloneta und deren Fortsetzung
weiter ostwarts eine markante Entwicklung. An
der Stelle, wo zuvor die ohnehin riickgangige
Schwerindustrie angesiedelt war, entsteht die
Olympiastadt mit Hafenanlagen. Dank einer
nachhaltig ausgerichteten Planung gelingt es,
nach Beendigung der Olympiade das Gebiet zum
stadtischen Wohnquartier bzw. zur offentlich
zuganglichen Kiste mit Einrichtungen fir Freizeit
und Sport umzuwandeln und aufzuwerten.
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Bei der Aufwertung des Poble Nou Quartiers,
eines Gebhiets mit vormals Mischnutzungen aus
Gewerbe, Industrie und Wohnen fur die Arbeiterk-
lasse, werden erstmals kooperative Planungs-
verfahren erprobt. Das teilweise armliche und
inzwischen unternutzte Quartier soll behutsam
erneuert und fir zusatzliche Bewohner und Arbe-
itsplatze umgebaut werden. Fur die Erschliessung
wird der Plan Cerda’s erneut beigezogen und in
Teilen komplettiert.

Die bestehende Bebauung im Quartier PobleNou
wird saniert und, je nach baulichen und/oder
stadtebaulichen Mangeln, durch neue Bauten
ersetzt.

Erst vor wenigen Jahren wurde die sog. Diagonale,
welche von Anfang an im Plan Cerda vorgesehen
war, in ihren letzten Teilen realisiert, auch fur
Fussganger als innerstadtische Achse grosszigig
ausgebaut und bis zum &stlichen Endpunkt, zum
neuen Areal des Forums mit Kongresszentrum
gefiihrt.

Baustelle der bald fertiggestellten Strandprom-
enade zwischen Olympiastadt und Forum.

Die rwfeciie Sadde, von kinfiigen Standpeomenaden aus gesehen, Verloren rwischen den Wohnhochhusern, seugt nock ein alicr Wasserturm von der indwatrietlen Verpange

Barcelona ist nie zu Ende
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There is a city by the sea Oh ladies, pleasant and demure

A gentle company Sallow-cheeked and sure

I don’t suppose you want to I can see your undies

And as it tells its sorry tale And all the boys you drag about

In harrowing detail An empty fellow found

Its hollowness will haunt you From Saturdays to Mondays

Its streets and boulevards You hill and valley crowd

Orphans and oligarchs it hears Hanging your trousers down at heel
A plaintive melody This is the realest thing

Truncated symphony As ancient choirs sing

An ocean’s garbled vomit on the shore, A dozen blushing cherubs wheel above
Los Angeles, I'm yours Los Angeles I love

Songtext aus: The Decemberists. Los Angeles - I'm yours,

Vorlesung Stadtebau Il SS 2006
2.7 boom Los Angeles
18.05.2006 / Alex Lehnerer

Jede Metropole hat ihre Ghostwriter - Los Angeles macht da keine Ausnahme. Man
kann ihre Geschichte so oder so erzahlen. Dies hangt weniger von der Realitat ab, als
von der Intension und Wahrnehmung des Erzahlers. Gleichsam Fakt und Mythos pra-
gen die Entwicklung, als auch die Geschichten dieser Stadt.

Reyner Banham prasentiert in seinem ,Los Angeles - Four Ecologies’ eine stets opti-
mistische, ja enthusiastische physische Vision dieser ,instant city’, welche einem zwar
wackeligen, aber dennoch relevanten geschichtlichen Framework gegenibergestellt
wird. Los Angeles ist fur ihn eine Art Lehrbeispiel, welches andere Stadte einmal
nachahmen werden wollen. Banham schrieb dieses Buch 1971 und verwandelte sich
prompt vom Fahrrad- zum Autofahrer: ,Die wahre Sprache dieser Stadt ist die der Be-
wegung, so musste ich zuallererst einmal Autofahren lernen, um Los Angeles im Origi-
nal lesen zu kdnnen.’

20 Jahre spater vermiest Mike Davis grindlich dieses Bild der immerwahrenden Sp-
ritztour und des Sonnenscheins durch sein Buch ,City of Quartz'. Er zeichnet ein Bild
voll Schatten und Dusternis - ein ,urban dystopia’ von Klassen- und Rassenspan-
nungen. Von Banham's ,open ended surfurbia’ zu Davis™ ,junkyard of dreams’ — vom
glanzenden Prototyp hin zu einem entarteten Modell in weniger als zwei Dekaden.

Literatur
Banham, Reyner, Los Angeles - Architecture of Four Ecologies. Berkeley and Los Angeles, California, 1971.

Davis, Mike. City of Quartz - Excavating the Future of Los Angeles. London, UK, 1990.
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Reyner Banham: .The true language of Los
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Oberflachlichlkeit als Qualitat. .High Finish” als
bestimmendes Kriterium fur [dentitat und Indi-
vidualitat.

George Barris - der Car-Customizer: ein Custom-
ized-Car als Ausdruck von Individualitat; jedes
Auto muss zumindest oberflachlich etwas anders
aussehen - zumindest anders als das des Nach-
barn.

Die neuen Monumente einer neuen Stadt...

...zu géttlich, um einfach auf dem Boden zu

stzhen...




...bis zu diesem Augenblick - zur 5. Ecology, der
.Ecology of Fear nach Mike Davis.

S S
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...spatestens hier ist es moglich, Los Angeles als
Produkt der Angste seiner Bewohner zu betra-
chten.

of the Los Angeles Rebellions of April 1992

Der Angst zu verbrennen, ...

... Uber die Angst zu spat zu kommen, ...
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... oder gefressen zu werden, ...

... ZzUverdursten, ...

... bis hin zur Angst, nicht den richtigen, individuel-
len Lifestyle zu besitzen.

Schade, dass es uns seither nicht mehr erlaubt
Ist, den Russpartikeln in der Luft von Los Angeles
fur die schonsten Sonnenuntergange der Welt zu
danken.
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Vorlesung Stadtebau Il SS 2006
2.8 limits Sao Paulo / Mexico City / Chongging
01.06.2006 / Mark Michaeli

Entgegen den Prognosen blieb die Bevolkerungszahl vieler Megametropolen lange
Zeit konstant. Obwohl man fir Mexico City langst 23 Millionen Einwohner erwartete,
zeigte die Volkszahlung eine jahe Abflachung der Zuwachskurve bei ca. 18.5 Millionen.
Ahnliches gilt fiir Sao Paulo. Und in der Tat konnte dieses Phanomen bei den meisten
monozentrischen Grossstadten festgestellt werden. Die Ursachen konnten schnell
ausgemacht werden. Erstens die massiven Einflisse auf die Umwelt, welche eine
solche Riesenstadt erzeugt, wie z.B. Smog, Erwarmung und dadurch erzeugte, heftige
Regengiisse mit durch die Bodenversiegelung verscharften Uberflutungen ganzer
Stadteile. Zweitens sind die Pendeldistanzen in den Stadten zu gross geworden, so
dass von der Wohnung aus der Arbeitsplatz innert vernunftiger Zeit nicht mehr er-
reichbar ist. Haufig sind die Verkehrssysteme veraltet oder nicht leistungsfahig genug,
oder gar von der Anlage nicht an Notwendigkeiten der Bevilkerung orientiert.Drittens
das wachsende Unsicherheitsgeflihl welches zu Gated Communities und scharfer
gesellschaftlicher Segregation gefiihrt hat. Obwohl einige ortspezifische Punkte
hinzukommen, soll jedoch am Beispiel der beiden genannten Stadte dieses generelle
Problem der Begrenzung des Wachstums durch selbst erzeugte Faktoren verdeut-
licht werden und insbesondere am Beispiel Sao Paulos gezeigt werden, wie durch
geschickte planerische Strategien und Interventionen das Wachstum und mit ihm eine
notwendige okonomische Entwicklung wieder angekurbelt werden konnte.

Literatur zum Thema:
Leyk, Dietmar und Michaeli, Mark: Performing the Modern - Brazil, zweite erweiterte Ausgabe, 2002.
Planungsgrundlagen der Prafektur Sao Paulo 2005/2006, unter: www.prefeitura.sp.gov.br

Urban Age Conferences: Mexico City - Growth at the Limit? , Urban Age Bulletin, Februar 2006.



Die schiere Grosse der Stadt bringt ungeahnte
Probleme mit sich. Stadtteile und Vororte, wie

hier das fir Mexico City durch Doxiadis geplante
Nezahualcoyotl haben, ohne dass bis heute ein
leistungstahiges Konzept fir die infrastrukturelle
Versorgung besteht, rsp. umgesetzt worden ist eine
vielfache Grosse und Dichte erreicht, die massiv
die physiologische Leistungsfahigkeit des urbanen
Systems beeintrachtigen. Mit drei Million Einwohn-
ern in 220x18 Strassenblocks ist dieser Stadtteil
grosser und dichter besiedelt (allerdings nicht was

das Bauvolumen angeht) als ganz Manhattan.

Umsteigehaltestelle Indios Verdes der Unter-
grundbahn von Mexico City. An der Anzahl der
benachbarten Ombnibusbahnhof wartenden
Fahrzeuge lassen sich die benotigten Kapazitaten
fur den offentlichen Personentranspart in einer

Stadt dieser Grasse abschatzen.

Die urspriinglichen, in dem hoch gelegenen Bec-
ken von Mexico und durch die Aztekenkulturen
kultivierten Landschaftstypologien sind heute
praktisch nur noch in Parzellierungsrastern zu
finden. Ein Absenken des Grundwasserspiegels
praktisch in der gesamten Stadt mit Ausnahme von
Xochimilco (Bild) nicht nur die Kanile austrocknen
lassen und stellt auch heute eine sichere Wasser in
Frage. Eine regelrechte Naturkatastrophe bedroht
als Folge die Stadt, einerseits verwirft sich der nun
nicht mehr so tragfahige Boden und fihrt zu mas-
siven Gebaudeschaden an alten Strukturen.

Neben dem Austrocknen der Kanale verschwanden
In den letzten Dekaden auch die finf grossen Seen
im Hochland von Mexico, von denen der See von
Texcoco einst der grosste See Mittelamerikas war.
Das trockene Land wurde gleich wieder besiedelt,
wie hier am Rand der ostlichen Reste des L.ago de
Xochimilco. Der Besiedlung Einhalt gebieten nur
die im SO gelegenen steilen Vulkankrater, (hier:
Xico) die gleichzeitig den Rand der unwirtlichen
Gebiete in der Umgebung der Stadt markieren. Von
hier kommend sorgen Staub und Sandverwehung

zu einer beschleunigten Versteppung.
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Das Erdbeben im September 1985 hinterliess mas-
sive Schaden in der Stadt. Obwohl mit dem Wied-
eraufbau ein regelrechter Boom der Wirtschaft zu
verzeichnen war, konnten die Spuren teilweise bis

AT TR ;.‘-.“ |V 2™ e d heute noch nicht beseitigt werden. Insbesondere
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die armere Bevolkerung wurde durch die Erdstosse
arn meisten getroffen.

Einem nordamerikanischen Lebensideal anhan-
gend bevorzugen viele wohlhabenden Blrgerger-
aumige Bungalows (Prairie Houses] als Wohnort.
Da sich die Topographie fiir diesen Haustyp in
Maxico City aber nur selten eignet, werden absurde
Substruktionen mit darauf angebrachten Plattfor-
men erstellt, die wiederum dann als Bauplatz fir
das Wohngebaude dienen. Hier eine Luftfotogra-
phie aus dem Vorort Bosque des Las Lomas.

Ebenso bevorzugt sind Gated Communities, welche
einerseits einen vor Kriminalitat geschitzten
Bereich gewahrleisten, andererseits verschiedene
Services fir ihre Bewohner anbieten. Dieser Gated
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Community in Santa Fe musste allerdings ein
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Woahnviertel der armeren Bevdlkerungsschichten
weichen, welche dadurch welt in die Peripherie
verdrangt wurden und jetzt die Erreichbarkeit threr
Arbeitsplatze verkompliziert.

Dennoch gibt es auch in Mexico City strategische
Projekte, welche insbesondere die Verbindung-
scualitaten verbessern sollen, damit eine fiir eine
sclche Stadt so notwendige Mobilitat gewahrleistet
Ist. Projekte des Infrastrukturausbaus und des
Umweltschutzes sollen in den nachsten zehn
Jehren die Lebensqualitat in der Stadt fur die
breite Masse deutlich steigern und grossten Man-
gel des urbanen Gefliges beseitigen. (Karte aus

dem Urban Age Projekt, 2005)




Anders als Mexico City ist Sao Paulo dusserst
dicht besiedelt und liegt in einer stark bewegten
Topographie, welche nicht nur den Siedlungsraum
(insbesondere nach Siiden) massiv einschrankt,
sondern auch die Folgen bestimmter, von der
Stadt erzeugten Umwelteinfliisse potenziert. Die
Sichtbarkeit dieser Einflisse hat allerdings in

den letzten Jahren zu einem Umdenken geflihrt,
gleichzeltig konnten Planungssiinden fritherer Ent-
wicklungen inzwischen beseitigt werden und die
Problemztik der Segregation in Arm und Reich mit

nennenswerten Erfolgen angegangen werden.

Um den Automobilverkehr in der Stadt zu ermogli-
chen wurden seit den 1930er Jahren massive
Autobahnen in die Stadt gelegt. Dieser Ausdruck
von Modernitat zerschnitt allerdings die Stadt
enorm und erst Projekte wie die hier gezeigte
Uberplattung des Valle do Anhangabau (1992) und
die Einrichtung eine dffentlichen Platzes und Parks
darauf haben die Situation markant verbessert.

Sao Paulo entwickelte sich seit dem Anfang des
20.Jahrhunderts durch Handel und Industrie
rapide. Dieses fiihrte in der Stadt zu enormen
Verdichtungen, wie hier im Bild zu sehen. Nur
noch wenige alte Gebaude sind nicht auf den
alten (kleinen) Parzellen dicht an dicht stehenden
Hochhausern gewichen. Diese Dichte hat zwel
erhebliche Folgen: Die Infrastrukturen werden
massiv Uberbelastet...

... und es entstehen in den beschatteten
Schluchten zwischen den Hochhausern so genan-
nte .Kalteinseln”, welche einen massiven Einfluss
auf das lakale Klima haben. So entladen sich lokal
heftige Gewitter und Regenglsse in der sonst
durch die Abluft und Abgase der Stadt stark er-
warmten Luft. Durch die hohe Bodenversiegelung
kann der Ablauf des Wassers nicht gewahrleistet
werden, was zu massiven Uberschwemmungen

in der Stadt fiihren kann. Betroffen sind meist

die an den gefahrlichen Randern von Flissen

und Abwasserkanalen lebenden armsten Bev-
olkerungsschichten der Stadt.
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Zu einem umfassenden Programm der Losung der
stadtischen Probleme gehdrt deswegen auch ein
Programm, informelle Siedlung in Form von Fave-
las durch sicherere Wohnquartiere zu ersetzen.
Mit grossen Einsatz erstellt deswegen die Stadt,
wie hier in der Favela Morumbi zu sehen (gelbliche
Gebaude in der linken Bildmitte] Sozialwohnungen.
Interessant ist dabel, dass die nahe zu den Luxu-
separtments in den dahinter liegenden Tlrmen
bewusst nicht aufgegeben wird, da zwischen den
Bewohnern beider Strukturen enge wirtschaftliche
Beziehung bestehen (z.B. Hausangestellte,
Gartner]

Projekte wie das aus einer alten Fabrikanlage
umgestaltete SESC Pompeia von Lina Bo Bardi

: biesten auch fir armere Bevélkerungsschichten
i — - W N - :. - Grundversorgungen mit Infrastrukturen an und

J ' i werten so ganze Stadtteile auf. Hier wurden neben
Sportanlagen, Bibliotheken, geschiitzen Veranstal-
tungsraumen auch eine kostenfreie Polyklinik und
ein Restaurant, in dem die ansassige Bevilkerung
preiswerte Essen beziehen kann, integriert.

In einem ganzen Satz von Planen zu verschiedenen
Fragestellungen legt die Stadtplanung bestimmte
Strategien fur die weitere urbane Entwicklung fest.
Wichtigste und in der Entwicklung als Schliissel
elemente zu bewertende Grundaussagen sind
neben zu erwartenden Aussagen zum Verkehrs-
regime und der Aufwertung problematischer
Quartiere auch der klare Entscheid, mehrere
Zentren in Sao Paulo zu starken, weil die Stadt als
monozentrische Metropole zu gross geworden ist
und an die Grenzen des Wachstum gestossen ist.




