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Die Steuerung der Stadtentwicklung Ziirichs in regionalplanerischer Sicht

Von Hans R. Riiegg, Zirich 1)

Die gegenwartige Entwicklung der Region Ziirich wird
von verschiedener Seite als «unbehaglichy apostrophiert. Es
wird oft die Befiirchtung gedussert, diese Entwicklung ent-
gleite den Hénden der fiir ihre Steuerung verantwortlichen
Behorden, die Planung komme zu spit oder sei nicht ge-
niigend wirksam. Es soll im folgenden versucht werden,
die geleisteten planerischen Anstrengungen mit den ver-
folgten Zielen zu konfrontieren und einige heute erkenn-
bare Konflikte aufzuzeigen. Der letztgenannte Versuch ist
als personliche Stellungnahme und nicht als abschliessende
oder gar beh’rdlich anerkannte Diagnose zu verstehen.

Die Ausfiihrungen sind in drei Teile gegliedert:

— eine kurze Analyse der funktionellen Bedeutung Ziirichs und
der Faktoren, welche seine bisherige Entwicklung steuerten ;

— eine Diskussion der Zijelvorstellungen, die der Planung
Ziirichs zugrunde liegen;

— einen Uberblick der planerischen Massnahmen, die zur
Verwirklichung der Zielvorstellungen ergriffen wurden.

1. Ziirichs Bedeutung

Zur heutigen Bedeutung Ziirichs einige Zahlen: Wihrend
der Flachenanteil des Kantons an der Gesamtschweiz 4,2 %
ausmacht, betrdgt der Bevolkerungsanteil heute 17,7 % und der
Anteil am nationalen Bruttosozialprodukt 26 %, — beinahe das
Anderthalbfache des schweizerischen Mittelwertes. Der Anteil
der engeren Region Ziirich an dieser Wertschopfung ist nicht
bekannt; die Verteilung der Steuerertrige juristischer Personen
im Kanton Ziirich zeigt aber, dass 85 %, auf die Region Ziirich
entfallen, bei den Steuereinkommen natiirlicher Personen sind
es etwa 77 9% (Bild 1).

Mit einem Zuwanderungsiiberschuss von 159 in der
Bilanz der Jahre 1950 bis 1960 steht die Region Ziirich nach
Genf an zweiter Stelle. Die «Erosionsgebiete» — die komple-
mentédren Entvolkerungsregionen mit zum Teil stark negativer
Wanderungsbilanz — sind die Zentralschweiz, Glarus, das
Toggenburg, das obere Rheintal und Mittelbiinden.

1) Aus einem Referat, das Hans R. Riiegg im Rahmen der Win-
terveranstaltung «Steuerung der Stadtplanung» der Ziircher Studien-
gesellschaft fiir Bau- und Verkehrsfragen (ZBV) am 7. Dezember
1971 gehalten hat.

r Gesamtfldche [] Einwohner [] Nationales
der Schweiz der Schweiz Bruttosozial-
100 % 100% produkt
100 %
d Anteil 7 Anteil Anteil
Kt. Ziirich 4,2 % A Kt. Zirich 17,7 % _.é Kt. Zirich 26%

Bild 1. Anteile des Kantons Ziirich an der Gesamtfliche, der Ein-
wohnerzahl und am Bruttosozialprodukt der Schweiz
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Es mag deshalb zutreffen, wenn von Ziirich als der
schweizerischen Wirtschaftsmetropole gesprochen wird. Diese
Stellung ist das Ergebnis sehr vieler Faktoren wie Standort-
gunst, Vorhandensein wichtiger Bildungsinstitute, mutige Inve-
stitionspolitik im vergangenen Jahrhundert und andere. Sicher
gehoren dazu aber auch zwei Hauptziige der bisherigen Ziircher
Entwicklungspolitik: der Wille, die Stadt fiir Besucher und
Bewohner attraktiv zu erhalten, und die Politik, neuen Unter-
nehmungen gute Entwicklungschancen zu bieten. Diese Hal-
tung beziehungsweise ihre sichtbaren Ergebnisse sind von
Aussenstehenden und Miteidgenossen des ofteren missverstan-
den worden — ndmlich als Bedrohung anderer Regionen.
Tatsdchlich haben Ziircher Dienstleistungen zum Teil sehr
grosse Reichweiten. Ausser den bekannten Beispielen der
Banken und der spezialisierten Detailhandelsgeschiifte gibt es
viele andere Sektoren, in denen die Grosse des Einzugsgebietes
iiberrascht. So ergab eine kiirzlich durchgefiihrte Untersu-
chung, dass der Frischprodukte-, das heisst der Gemiise- und
Friichte-Engrosmarkt Ziirichs ein Gebiet von Solothurn bis
Chur und vom Jura bis zu den Alpen bedient, also fast die
gesamte Deutschschweiz!

Die Region Zirich hat, im Unterschied zu anderen
schweizerischen Regionen, seit der Staatsgriindung im vergan-
genen Jahrhundert ein stetiges und fast gleichmissiges Wachs-
tum zu verzeichnen. Weder die Wirtschaftskrise der dreissiger
Jahre noch die Finanz-, Bau- und Einwanderungsrestriktionen
der jiingsten Vergangenheit scheinen diese Vitalitit entschei-
dend bremsen zu kénnen. Nach dem Zweiten Weltkrieg begann
die Jacke eng zu werden, seither sind die Nihte schon lange
geplatzt. Die Stadtagglomeration im statistischen Sinne, das
heisst der Bereich starker Pendlerbezichungen zur Stadt,
umfasste 1960 39 Gemeinden, heute sind es etwa 50 Gemein-
den. Diese Stadtagglomeration umfasst mehr als 675000
Einwohner und wichst, bei stagnierender Bevolkerungszahl auf
Stadtgebiet, um jahrlich etwa 5000 Einwohner (Bild 2).

Ziirichs Probleme sind weitgehend aus der dargelegten

Entwicklung zu verstehen — es sind zum grossen Teil Wachs-
tumsgebresten:
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Bild 2.  Ausdehnung der Stadtagglomeration Ziirich in den letzten
zwanzig Jahren
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_ Im Stadtinnern sind es die Segregation der Nutzungen und
die chronischen Verkehrskalamitéten.

_ Der breite Giirtel um die Innenstadt leidet unter den starken
Immissionen von seiten des Privatverkehrs und unter der
Schwierigkeit oder beinahe Unmoglichkeit, {iberalterte
Quartiere fiir neue Bediirfnisse umstrukturieren zu konnen.

— Im Vorortsgiirtel bereitet vor allem die soziale Segregation
Sorgen — hier wohnen sozusagen Ziircher ohne Mitsprache-
recht und Zahlungspflicht in stddtischen Fragen — sowie der
Partikularismus der sogenannten Gemeindeautonomie.

Daneben gibt es aber noch wesentlichere und spezifischere
Ziircher Probleme, die darauf zuriickzufiihren sind, dass sich
widersprechende Zielvorstellungen nicht geniigend diskutiert
werden und dass die Priorititsordnungen nicht klar und
eindeutig aufgestellt und durchgesetzt werden kénnen. Auch
bei den Priorititen fehlt die Diskussion und Meinungsbildung
auf breiter Basis. Auf diese beiden Punkte wird im folgenden
noch nidher einzutreten sein.

2. Zielvorstellungen

Die physische und gebietsbezogene Planung, welche als
Ergebnis jene Richtpline, Projekte, Aktionsprogramme und
restriktiven Gesetze liefert, von denen einige noch zu bespre-
chen sind, diese physische Planung ist ja nur ein Aspekt dessen,
was wir als Planung im iibergeordneten Sinne verstehen.
Wenigstens zwei weitere Aspekte lassen sich klar erkennen:

Einmal ist die Formulierung iibergeordneter (gesellschafts-
politischer) Ziele zu nennen. Das Erarbeiten und Uberpriifen
solcher Ziele ist eine dauernde Aufgabe und weitgehend ein Akt
politischer Meinungsbildung. Wird diese Aufgabe vernachlés-
sigt oder zu spit in Angriff genommen, so muss die physische
Planung den Weg verfehlen, und es kommt zu technokratischen
Amoklaufen.

Ein dritter Aspekt ist die Erforschung und Sichtbarma-
chung entwicklungsrelevanter Zusammenhédnge. Was wissen
die Planer, ja was wissen die Bewohner unserer Region im
Zeitalter der permanenten Wohnungsknappheit iiber ihre
wirklichen Wohnbediirfnisse? Was wissen wir iiber die Motive,
welche die Wahl des Wohnquartiers bestimmen beziehungswei-
se bei etwas grosserem Wohnungsangebot bestimmen wiirden?
Was schliesslich wissen wir iiber die Faktoren, welche fiir die
grosse Zahl der unselbstindig Erwerbenden bei der Wahl ihres
Arbeitsortes massgebend sind? Sehr wenig, und trotzdem wird
dezentralisierte Konzentration geplant, wird so disponiert, als
ob die Minimierung des Arbeitsweges das hochste Ziel des
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Bild 3. Primire und sekundire Entwicklungsachsen der Metropole
Ziirich
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Einzelnen wire, und trotz diesem Wissensmangel werden
Mustersiedlungen projektiert, die sich alle irgendwie gleichen
und sich in fast nichts von denjenigen der dreissiger Jahre
unterscheiden. Hier besteht noch eine grosse Wissensliicke, und
wenn wir sie nicht schliessen, werden die Diskussionen iiber die
anzustrebenden Ziele nicht sachlich, sondern emotionell und
dogmatisch gefiihrt werden.

Welches sind nun die Zielvorstellungen, an denen die
planerischen Massnahmen Ziirichs sich zu orientieren haben?
Zwei in der Vergangenheit wirksame und noch heute gliltige
wurden bereits genannt:

Die Metropole Ziirich soll fiir Bewohner und Besucher
attraktiver werden. Dieser Zielvorstellung konnen Leistungen
wie die Ziircher Seepromenaden und die vielfdltige und
lebendige Altstadt zugeschrieben werden. Thr ist auch zu
verdanken, dass Ziirich auf den Aussenstehenden — heute noch
_ als «griine» Stadt wirkt: Baumbestand und Bepflanzung
spielen im Stadtbild fast aller Quartiere eine starke Rolle.

Die Metropole soll neuen Unternehmungen optimale
Entwicklungschancen bieten. Diese Zielvorstellung verlangt
wirtschaftliche Freiziigigkeit fiir grosse und kleine Unterneh-
mungen und Mut zu gelegentlichen Vorinvestitionen. Als
Beispiele solcher Vorinvestitionen der Vergangenheit mochte
ich neben den bekannten beiden — nationale Hochschule und
interkontinentaler Flughafen — auch das wenig bekannte des
Ziircher Tramnetzes erwihnen. 1915 war, mit kleinen Abwei-
chungen, das heutige Liniennetz fertig erstellt. Die Tramlinien
verliefen streckenweise kilometerweit durch uniiberbautes Ge-
biet. Wird diesem Bild von 1915 der Stadtplan von 1945
iiberlagert, so zeigt es sich, dass die Baugebietsabgrenzungen
von 1945 nichts anderes darstellen als die 30-Minuten-Isochro-
ne ab Stadtmitte des Tramnetzes von 1915! Das heisst, die
gesamte Fliche, welche mit dem Tram vom Stadtzentrum aus
seit 1915 in 30 Minuten Fahr- und Gehzeit erreichbar war,
fiillte sich bis 1945 mit Uberbauungen. Dieses Tramnetz war
somit eine Vorausleistung fiir die folgenden 30 Jahre.

Heute nimmt eine dritte Zielvorstellung zunehmend klare-
re Form an: der Schutz der angeschlagenen Resourcen unserer
Umwelt. Diese Zielvorstellung ist gar nicht so sehr Allgemein-
platz, und sie ist typisch fiir unsere Region. Der verfiigbare
Raum ist hier dusserst knapp, fiir verlorene beziehungsweise
verdorbene Naturlandschaften ist kein Ersatz zu finden.

Es fehlt heute eine politische Zielvorstellung der Stadtre-
gion Ziirich. « Gemeindeautonomie» fiir Gebietseinheiten mit
Zufallsgrenzen ist keine Zielvorstellung, sondern hochstens ein
Abwehrreflex. Ein Abwehrreflex gegen eine «Eingemein-
dung», die ebenfalls keine Zielvorstellung ist. Auch wenn man
von den mit den heutigen Strukturen 18sbaren Problemen des
Finanzausgleichs und der planerischen Koordination absieht,
so bleibt der heutige Zustand unbefriedigend. Denn was
kennzeichnet den «Vorort», die «Aussengemeinde» in erster
Linie: Es wohnen hier Menschen, die sich mit der «Stadt»
identifizieren mochten und die fiir dieses Identifikationsbedirf-
nis keine konstruktive Ausserungsmoglichkeit haben.

Es wurde bereits erwihnt, dass Ziirichs Probleme teilweise
daher riihren, dass seine Zielvorstellungen in ihren Konse-
quenzen zum Teil stark widerspriichlich sind und widerspriich-
lich sein miissen. Dies erfordert eine Abwigung der Interessen
im Einzelfall und eine frithzeitige Beteiligung der breiten
Offentlichkeit am Abwigen dieser Interessen und am Uberprii-
fen der Zielvorstellungen. Sonst kommt es zu Fehlentscheiden
und — in einem Kanton mit obligatorischem Finanzreferendum
— zu unerwarteten Totalbremsungen.

Die Beteiligung der Offentlichkeit spielt heute nicht in
befriedigender Weise. Daran ist einerseits die Tatsache schuld,
dass sich Ziircher Gemeindebann und «Stadt» nicht mehr
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decken und die Probleme so irgendwo zwischen Stuhl und Bank
zu liegen kommen. Anderseits liegt es aber auch an der Tendenz
von Behorden und Verwaltung, die Planungen nur in den
beriihmten kurzen drei Sekunden diskutieren zu wollen. Jenen
Sekunden ndmlich, die zwischen den beiden behordlichen
Erkldrungen verstreichen: «Es liege noch nichts Verbindliches
vor» und «Es sei schon alles aufeinander abgestimmt».

3. Planung und ihre Verwirklichung

Es soll hier kein umfassender Bericht iiber den Stand der
Planung in den verschiedenen Sektoren — Siedlungsplanung,
Verkehr, Versorgung, Siedlungsausriistung usw. — erstattet
werden. Doch sei im folgenden der Rahmen kurz gezeigt, in
welchem diese Planungen zu sehen sind, und auf einige Liicken
hingewiesen.

Ziirich ist von einem Kranz von Klein- und Mittelstiddten
umgeben, die alle auf einer Kreislinie mit 20 km Radius liegen
(Biilach, Winterthur, Wetzikon, Rapperswil, Zug, Wohlen,
Baden). Nur drei dieser sechs bis sieben Stidte liegen im
Kanton Ziirich. Die Agglomeration, das heisst die Pendlerre-
gion Ziirich, ist zwar bedeutend enger, doch weitet sie sich
schrittweise gegen diesen Ring hin aus. Die wirtschaftlichen
Beziehungen Ziirichs zu diesen Mittelstddten sind eng. Diese
Stddte sind bezeichnenderweise die Endpunkte vieler Vororts-
zlige der SBB. (Bild 3).

Fiir das Siedlungswachstum sind ausser dem bereits
genannten, gleichméssig zentrifugalen Trend mindestens zwei
Alternativen denkbar: die bandartige Verdichtung entlang den
gegebenen radialen Achsen oderaber die massive Forderung die-
ser Ringstddte und ihre Entwicklung zu «Entlastungsstidten .

Der Siedlungsplan als Bestandteil des «Gesamtplanes»
entspricht — wenn auch nicht konsequent — dem Konzept der
radialen Bénder, mit dazwischenliegenden Erholungs- und
Freihaltegebieten. Das im Siedlungsplan ausgeschiedene Bau-
gebiet reicht fiir gut 1,5 Mio Einwohner in der Region
beziehungsweise fiir tiber 2,1 Mio Einwohner im Kanton
Ziirich, was einer Verdoppelung der heutigen Bevélkerung
entspricht. Von diesem Baugebiet der Region Ziirich, in der
heute 780000 Einwohner leben, ist der Grossteil bereits rechts-
kréftig eingezont und wiirde fiir gut 1,2 Mio Einwohner geniigen
(Bild 4). Als Ergebnis einer heute scheinbar noch lukrativen
Landhortung beobachten wir aber eine Baulandknappheit bei
gleichzeitiger Zersiedelung innerhalb allzu weit herum ausge-
schiedener Bauzonen.

Der Gesamtplanentwurf zeigt, dass die Stadtregion sich
nicht mehr unbegrenzt zentrifugal entwickeln kann, dass nicht
mehr unbeschrinkte Landflichen unbesorgt eingezont und
tiberbaut werden diirfen und dass eine Konzentration der
Uberbauung auf gut zugingliche Gebiete entlang 6ffentlichen
Verkehrsachsen notwendig wird. Dies bedeutet, dass der
Umstrukturierung iiberbauter Gebiete, das heisst ihrer bauli-
chen Umwandlung und Verdichtung, immer grossere Bedeu-
tung zukommt. Das hierzu notwendige Konzept — wo sollen
solche Veridnderungen gefordert werden, wo und warum sollen
sie gebremst werden — fehlt heute noch weitgehend.

Bei der Verkehrsplanung der Region wurden die Ausbau-
konzepte des offentlichen Verkehrs in enger Zusammenarbeit
mit der genannten Siedlungsplanung erstellt. Als Ergebnis
dieser Planung sehen heute die Bundesbahnen einen schrittwei-
sen Umbau der meisten ihrer Linien in der Region Ziirich auf S-
Bahn- beziehungsweise S-Bahn-ihnlichen Betrieb vor, wobei
durch den Ziirichberg und spiter durch den Uetliberg Direkt-
einfiihrungen in die Innenstadt erstellt werden sollen. Fiir die
Verbindung nach den beiden Hauptentwicklungsachsen, dem
Glattal mit dem Flughafen und dem Limmattal, soll eine erste
von spiter drei U-Bahn-Durchmesserlinien in Angriff genom-
men werden.
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Bild 4. Eingezonte und vorgeschlagene Baugebiete im Vergleich zur
moglichen Einwohnerzahl

Das geplante Netz der iibergeordneten Strassen lag
dagegen schon vor Inangriffnahme der Siedlungsplanung und
der Planung des oOffentlichen Verkehrsnetzes vor. An der
Linienfithrung einzelner Hochleistungsstrassen wurden als
Folge der Siedlungs- und Landschaftsplanung, sehr zum Arger
fleissiger Ingenieure, noch Anderungen durchgesetzt. Eine
funktionelle, die Struktur treffende Uberpriifung der Zweck-
mdssigkeit dieses zukiinftigen Strassennetzes wurde aber fast
nirgends mehr durchgefiihrt. Diese fehlende Riickkoppelung
droht im innersten Bereich der Region Ziirich, wo Express-
strassen und U- beziehungsweise S-Bahn nun zum Teil die
gleichen Achsen bedienen, zu einer Konkurrenzierung von
Schiene und Strasse zu fiihren (Bild 5).

Ein vor kurzem erstelltes Konzept der Park and ride-
Anlagen der weiteren Region Ziirich, welches diese verkehrs-
wirtschaftlichen Probleme und Zusammenhinge aufzeigte,
schliesst den Rahmen der Planung des Personennahverkehrs.

Wasser- und Energieversorgung der Region diirften mit-
telfristig gesichert sein. Langfristig wird die Tatsache eine Rolle
spielen, dass der Energieckonsum in rasch zunehmendem
Ausmass durch nicht reversible Prozesse gedeckt wird und dass
wir damit von den — begrenzt vorhandenen — Reserven leben.

Abwasserreinigung und Kehrichtbeseitigung der Region
sind weitgehend saniert. Alle fiir die zukiinftigen Baugebiete
notigen Anlagen sind geplant. Planerische Liicken sind hier
noch vorhanden und zu schliessen. So sind fiir die rasch
wachsenden Deponieprobleme Losungen zu finden. Weiter
fehlt heute eine regionale Entgiftungsanlage. Man frage besser
nicht, wohin heute Giftstoffe gelangen, welche von der
Kehrichtabfuhr nicht angenommen werden konnen.

Von allen im Gesamtplanentwurf zusammengefassten
Sektorenplanungen ist die Planung der Siedlungsausriistung der
Region am unvollkommensten und unausgewogensten. Ent-
scheidend fiir die Entwicklung und fiir die Zunahme der
kulturellen und wirtschaftlichen Bedeutung Ziirichs ist das
Angebot an Bildungsstitten auf allen Stufen. Die Ausbaupro-
jekte von ETH und Universitit sind nicht das Ergebnis
koordinierter, langfristiger Planung, sondern Massnahmen zur
Behebung des Nachholbedarfes. Die Mittelschulplanung des
Kantons Ziirich geht fiir das Jahr 2000 von Priamissen aus,
welche bereits heute in Frage gestellt sind, und fiir die
Berufsschulen der Region Ziirich liegt noch kein Konzept vor.

Eine ausgezeichnete kantonale Planung liegt fiir den
Ausbau der Krankenhéuser, das heisst der Spitiler, Kranken-
heime und Spezialkliniken, vor. Der damit in Zusammenhang
stehende Sektor der Sorge um die — mehr oder weniger
pflegebediirftigen — Alten wird dagegen vor allem in der Region
als Doméne privater Stiftungen betrachtet, und es fehlen
demzufolge klare Vorstellungen iiber seine Ausgestaltung.

Von Wohnung und Arbeitsplatz aus gut erreichbare Er-
holungs- und Sportanlagen werden als Folge der bewegungs-
armen beruflichen Beschiftigung immer notiger und gleichzeitig
im Bereich der Stadt und der umliegenden Gemeinden immer
seltener, Ziirich besitzt zwar auf Stadtgebiet die schonsten
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Bild 5. Vorgeschlagene Park-and-ride-Anlagen in der Region Ziirich

Seepromenaden Europas und reizvolle Waldpromenaden.
Grossere Pirke fehlen dagegen fast gdnzlich, und die vorhande-
ne Sportstittenplanung dient in erster Linie als Begriindung
und Nutzungsnachweis der Griinzonen. Grosse polysportive
Zentren, welche auch einmal grosseren internationalen Veran-
staltungen dienen konnten, fehlen und sind in den «Restfld-
chen» der stddtischen Besiedlung auch kaum mehr unterzu-
bringen. Fiir entsprechende Anlagen in der umliegenden
Region fehlt noch eine umfassende Planung.

Stadtentwicklungen werden nicht durch Planungen gesteu-
ert, sondern durch die Anstrengungen, die zu ihrer Verwirkli-
chung erbracht werden. In diesem Sinne ist es oft weniger
entscheidend, wie der Richtplan fiir das Geburtsjahr unseres
zweiten Urenkels aussieht, als vielmehr, ob die Hauptelemente
dieses als Plan formulierten Zieles im Budget der kommenden
Finanzperiode enthalten sind. Diese Planungsrealisierung sei
im folgenden an einem Einzelbeispiel zur Diskussion gestellt.

In der engeren Agglomeration Ziirich, das heisst im
Gebiet, welches die vom geplanten Autobahnring beriihrten
Vorortsgemeinden einschliesst, sollen in den kommenden 15
Jahren zusitzlich zu den zu erwartenden 10 bis 12 Mrd Fr.
privater Bautitigkeit rund 10,5 Mrd Fr. in 6ffentliche Hoch-
und Tief bauten investiert werden. Dies sind pro Jahr im Mittel
700 Mio Fr. oder bei rund 600000 Einwohnern in dem von
dieser Bauwut betroffenen Gebiet rund 1200 Fr. pro Einwoh-
ner (Bild 6).

Diese 10,5 Mrd Fr. 6ffentlicher Investitionen verteilen sich
wie folgt:

— Strassen inkl. Nebeneinrichtungen 25%
— Offentlicher Verkehr 20%;
— Flughafenausbau 12,5
— Hochbauten von Bund, Kanton, Gemeinden 42,5%

Auf den ersten Blick schneidet der 6ffentliche Verkehr mit
209, das heisst 2,1 Mrd Fr., gar nicht so schlecht ab. Bedenkt
man aber, dass es sich hier ja um zusammenhédngend {iberbau-
tes stddtisches Gebiet handelt, so geben die 259, das heisst
2,6 Mrd Fr., fiir den Strassenbau zu denken. Sieht man aber

erst, dass diese Mittel, auch bei vorausgesetzten grossen
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Beitrigen des Bundes, nur mit massiven Steuererhohungen
beschafft werden konnen, so begreift man, dass hier von der
Budgetschere massiv gekiirzt werden wird. Und man ahnt
bereits, wo die Stiicke fallen werden.

Diese Zahlen machen im Hinblick auf die Verwirklichung
des Geplanten auf einige Probleme aufmerksam. Es stellt sich
die Frage des Finanzausgleiches. Bund und Kanton tragen
einiges an diese vorgesehenen Investitionen bei. Doch bedeutet
dies noch keineswegs, dass der Kostenverteiler der Verteilung
und dem Ausmass der spiteren Beniitzung der Anlagen und der
Bevorteilung der Beteiligten entspricht. Und dies wiederum hat
Riickwirkungen auf Realisierungsmoglichkeit und Prioritdten-
ordnung.

Ferner ist es offensichtlich, dass wir in einer Phase der
Uberanspannung von Baumarkt und Finanzierung stecken.
Wie werden nun bei beschrinktem Budget und bei notwendiger
Reduktion der Investitionen die Priorititen gesetzt? Mit der
Giesskanne und aufgesetzter Brause — iiberall ein bisschen
Priorititen? Die Offentlichkeit erfihrt iiber diese Entscheide
wenig. Die Exekutive verldsst sich in der Regel lieber auf ihr
«Fingerspitzengefiihl» als auf Unterlagen, die iber wirtschaft-
liche Auswirkungen und zu erwartende Nebenwirkungen —
wirtschaftliche und andere — verschiedener Investitionsalterna-
tiven Auskunft geben wiirden.

Ein letzter Gedanke zu diesem «embarras de richesse»
moge das Kapitel iiber die Planungsrealisierung schliessen. Die
Behorden, dies sei zugegeben, handeln fast ausnahmslos im
Interesse der Bevolkerung der Gemeinde, welche sie vertreten.
Dies heisst aber, vor allem im Bereich einer Stadtregion,
meistens auch, dass sie anders handeln und entscheiden
wiirden, wenn die Gemeindegrenzen anders verlaufen wiirden.
Es gibe dann wahrscheinlich weniger und andere Zentrumspla-
nungen, keine Waldstadtprojekte, und Expressstrassen miiss-
ten nicht mehr bis zum Hauptbahnhof fithren, um «Ziirich» zu
bedienen. Es besteht somit auch aus dieser Sicht ein echtes
Bediirfnis nach einer politischen Regionalisierung.

4. Schlussbetrachtungen

Zum Abschluss sei die schiichterne Frage gestellt: Was ist
das, «die Stadt», die entwickelt werden soll? Sie ist ein so
komplexes und vielschichtiges Phdnomen, dass sie sich gar
nicht abbilden, dass sie sich bestenfalls gedanklich grob
umreissen ldsst. Wenn wir in ihr etwas verdndern, konnen wir
nicht wissen, was wir dabei fiir Nebenwirkungen hervorrufen,
oft sogar nicht einmal, ob wir die gewiinschten Hauptwirkun-
gen erhalten werden. Wir manipulieren mit einer schwarzen
Kiste, iiber deren Wirkungsweise wir nur sehr wenig wissen.
Diese Tatsache berechtigt zu einer ersten Schlussfolgerung.
Man hiite sich vor Vereinfachungen!

Jane Jacobs unterscheidet in ihrem Buch «The economy of
cities» [1] zwischen:
— «cities», das heisst Siedlungen mit einer hohen «Geburten-
rate» an Betrieben, somit Siedlungen mit einer hohen
Entwicklungsrate, und

— «towns», das heisst Siedlungen, denen diese Wachstums-
kréifte fehlen. Sie konnen trotzdem gross sein, konnen
trotzdem viel exportieren, jedoch konnen sie sich nicht im
Schritt mit der allgemeinen Veridnderung weiterentwickeln.

Diese Unterscheidung und die beiden Definitionen sind
zwar anfechtbar, aber sie sind ein guter Ansatz fiir das

Verstandnis dessen, was eine «Stadt» ausmacht. Hauptmerk-

mal einer «City» im Sinne von Jane Jacobs ist das grosse

Angebot an Chancen:

— Chancen fiir die Betriebe und Unternehmungen,

— Chancen fiir die Bewohner in ihren Rollen als Arbeitnehmer,
Familienglied usw.
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Stiddte schaffen Probleme. Die heutigen heissen Ver-
schmutzung und Privatfahrzeug. Dr. Ernst Basler hat in einem
Vortrag iiber den «Schutz unseres Lebensraumes» [2] einen
sehr bildhaften Ausdruck verwendet: Die Menschheit miisse
dazu kommen, einzusehen, dass sie auf einem Raumschiff lebt,
mit beschrinkten Resourcen an Energie, an Sauerstoff usw.
und mit einem biologischen Haushalt, der nicht ungestraft
gestort werden darf. Uberleben bedeute somit «raumschiffge-
recht leben, raumschiffgerecht wirtschaften».

Stadte, «Cities» im Sinne von Jane Jacobs, erfiillten, so
paradox es tonen mag, in gewisser Hinsicht immer solche
Raumschiffaufgaben. Stédte schaffen — und schafften — nicht
nur Probleme, sondern dank ihrer Entwicklung auch die
Werkzeuge zu ihrer Losung. Kldranlagen wurden nicht im
Kanton Graubiinden erfunden, Kehrichtverbrennungs- und
Automobilbeseitigungsanlagen nicht im Berner Oberland ent-
wickelt, sondern in den «problematischen» Stddten und
Stadtlandschaften. Einmal bewdhrt und als wirtschaftlich
erwiesen, werden diese Entwicklungen dann schliesslich
auch in jene «unproblematischen» Regionen exportiert, die
dadurch auch wieder um ein weniges attraktiver werden. Diese
Tatsachen erlauben die zweite Schlussfolgerung: Keine Angst
vor der Stadt!

Steuern kann man einen Ablauf, der in allen seinen Teilen
erkennbar ist. Eine schwarze Kiste, eine komplexe uniiberblick-
bare Struktur mit unendlich vielen Zusammenhédngen kann
man nicht steuern, sondern nur im guten Sinne des Wortes
«manipulieren». Das heisst, man kann nach bestem Wissen
und Gewissen Versuche in Richtung der als wiinschbar
erachteten Ziele durchfiihren, nachher die Wirkungen kontrol-
lieren, die Massnahmen verbessern, wieder iiberpriifen usw:

Wenn dieser Ansatz stimmt, so sind daraus Konsequenzen
zu ziehen:
— Die Rolle der Planer ist es; Unterlagen zu liefern, die den
vom Ergebnis Betroffenen einen Entscheid dariiber ermogli-
chen, wie «manipuliert» werden soll.

— Den Behorden, welche die Entscheide tiber die Grosszahl der
kleinen und mittleren « Manipulationen» zu treffen haben,
sind geniigend Kompetenzen und das Recht einzurdumen,
die unvermeidlichen Fehler zu machen, vorausgesetzt, dass
sie — einmal als solche erkannt — wieder richtiggestellt
werden.

— Eine breite Diskussion und ein breiter Konsens sind aber
dann erforderlich, wenn grundsitzliche, das heisst die
Zielvorstellungen in Frage stellende Entscheide zu treffen
sind. Ein gutes Beispiel eines solchen Vorgehens stellt die U-
Bahn-Projektierung dar, mit als Projektkreditbeschluss ange-
legter Konsultativbefragung, mit Behordendelegation als
Realisierungstriager usw. Das Gegenbeispiel ist die Express-

Prof. Dr.-Ing. h. c. Alfred Imhof

50 Jahre Redaktor der Schweiz. Technischen Zeitschrift (STZ)

Ein halbes Jahrhundert der Auslibung einer anspruchs-
vollen Berufsfunktion — einst nebenberuflich, in den Tagen
des Alters hauptberuflich — ist ein ungewohnliches Ereignis.
Der Schweizerische Technische Verband (STV), als Heraus-
geber der STZ, feiert es morgen im kleinen Kreis einer
abendlichen Feier. Wir beschrinken uns hier auf einige
wesentliche und charakteristische Punkte der Riickschau auf
die Tatigkeit des Jubilars.

Alfred Imhof, geb. 1893 in Schiers, Biirger von Ziirich
und Fahrni, besuchte die Kantonale Industrieschule Ziirich
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Bild 6. Prognose fiir private und offentliche Investitionen in der
engeren Agglomeration Ziirich bis 1985

strassenprojektierung. Ich denke nicht, dass heute jemand
schliissig belegen kann, ob bei einem Bau der Expressstrassen
der «Nutzen» oder die «Kosten» beziehungsweise die nach-
teiligen Wirkungen grosser sein werden. Was alarmiert, ist
der Umstand, dass man ohne umfassendere Untersuchung
dieser Frage und ohne bessere Grundlagen einen Entscheid
féallen will, der 30 Jahre Sachzwinge zur Folge haben wird.
Und noch mehr, dass dieser Entscheid geféllt werden soll,
ohne dass die Betroffenen, das heisst die Bevolkerung von
Stadt und Region, dazu Stellung nehmen sollen. Die Wirkung
dieser Manipulation wird so gross sein, dass hier wirklich
gilt: «Keiner zu klein, Planer zu sein!»
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(die heutige Oberrealschule) und studierte an der ETH,
wo er das Diplom als Elektroingenieur erwarb. Schon wih-
rend des Studiums trat er als Autor wissenschaftlicher Auf-
sitze liber eigene Forschungsarbeiten und Erfindungen her-
vor. Nach kurzer Ingenieurpraxis wurde er der jlingste
Professor am Technikum Winterthur. Doch liess ihn die
Industrie nicht aus dem Blickfeld, sie liberhdaufte ihn mit
Beratungs- und Entwicklungsauftragen verschiedenster Art,
so vor allem seitens der Messinstrumententechnik, der elek-
trischen Isolationstechnik und der noch jungen Hochspan-
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