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1 Walter Christaller, Raum-
struktur nach dem «Marktprin-
zip», 1933. — Obwohl in man-
chem widerlegt, begriindete
Christaller die moderne Raum-
forschung. Je wichtiger die ange-
botenen Giiter und Dienste eines
Ortes sind, desto grisser wird
sein Einzugsgebiet. Der Verkehr
regelt den Zugang zu zentralen
Funktionen und wirkt deshalb
kriiftig auf die Raumstrukturen.

6

Thomas Frey

Eisenbahn- und Stadtentwicklung in der Schweiz
— oder warum Ziirich kein Zufall ist

«Durch die Eisenbahn wird der Raum getitet, und es
bleibt uns nur noch die Zeit iibrig. Hiitten wir nur
Geld genug, um auch letztere anstindig zu titen!»

Heinrich Heine, Lutetia, 1843

Panta rhei — alles fliesst

Raumstrukturen sind historisch gewachsen
und stets im Fluss. «Heute» ist eine kurz geron-
nene Momentaufnahme frither abgelaufener
Prozesse, eine statische Fiktion.

Die Welt ist durch die Revolutionierung
der Verkehrs- und Kommunikationstechnolo-
gien zum sprichwértlichen Dorf geschrumpft.
Wer zu diesen Technologien Zugang hat, kann
— etwa iiber Internet — sekundenschnell an fast
jedem beliebigen Punkt der Welt sein. Da-
durch beeinflussen sich auch die menschlichen
Titigkeiten, die irgendwo auf dem Planeten
stattfinden, permanent gegenseitig, denn
Triebfeder des Handelns ist die Kommunika-
tion. Physikalisch ausgedriicke, ist die Welt zu
einem komplexen geschlossenen System ver-
schmolzen, dessen Entwicklung durch die all-
seitige Verwebung hoch dynamisch und zu-
gleich chaotisch ist. Nichts hat Bestand, alles
verindert sich immer schneller und zieht stetig
weitere Kreise. Ob Billiglohnlinder giganti-
sche Industrieanlagen aufbauen, die Tropen-
wilder abgeholzt werden oder die Gentechno-
logie kiinstlich Leben schafft — alle Menschen
sind aktiv oder passiv davon betroffen. Noch
nie wusste eine Zeit so wenig iiber ihre Zu-
kunft wie die unsrige.

«Chaotisch» meint aber nicht strukturlos,
sondern beschreibt ein System, das so komplex
ist, dass man seine Entwicklung nicht vorher-
sagen kann, wie das Wetter. Indessen fehlte es
nicht an Versuchen, dennoch Gesetzmissig-
keiten von Siedlungsstrukturen herzuleiten.
Wegweisend war Walter Christallers Theorie
der «zentralen Orte» aus dem Jahre 1933.

Was ist eigentlich eine Stadt? In der Schweiz
gelten Gemeinden mit mehr als 10000 Ein-
wohnern als Stidte — ein willkiirlicher statisti-
scher Notbehelf. Christaller definierte sie als
«hochzentrale Orte», als Anbieter exklusiver
Funktionen, die auf ihr Umland eine Anzie-

hungskraft ausiiben. Als Brennpunkte 6kono-
mischer, verwaltungstechnischer oder kultu-
reller Aktivititen dominieren sie ein Einzugs-
gebiet, einen «Funktionsraum». Je wichtiger
die Funktionen eines Ortes sind, desto grosser
ist er selbst und sein Einzugsgebiet. Universiti-
ten oder Warenhiuser generieren einen grosse-
ren Funktionsraum als Bickereien, denn Rei-
sen kostet Zeit und Geld. Es lohnt sich nicht,
von Olten nach Ziirich zu fahren, nur um Brot
einzukaufen.

Der Verkehr hat in aller Regel keinen
Selbstzweck. Er ist Mittel zum Zweck. Wir be-
wegen uns, um zu arbeiten, einzukaufen oder
um uns zu vergniigen, kurz, um zu kommuni-
zieren und zentrale Funktionen zu beanspru-
chen. Mittelpunkt des menschlichen Wirkens
sind die Stidte. Zu ihnen fithren alle Wege.

Die mittelalterliche Stadt

Zwei epochale Ereignisse kiindigten um 1800
ein neues Zeitalter an: die franzosische Revolu-
tion und in ihrem Gefolge der Liberalismus,
die ein ganz neues politisches Selbstverstind-
nis weckten, und die industrielle Revolution in
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England, die mit ihrem Fabriksystem die kon-
tinentale Konkurrenz ruinierte.

Es waren brachiale Methoden, mit welchen
die Stidte in der Schweiz und anderswo {iber
Jahthunderte ihre Herrschaft tiber die Land-
schaft und damit ihre Lebensfihigkeit aufrecht
erhielten. Die Landleute schuldeten als Leibei-
gene ihren stidtischen Grundbesitzern Zins.
Der Marktzwang verpflichtete die Bauern, ihre
Produkte in der Stadt anzubieten und sicherte
sowohl die Versorgung von Handel und Ge-
werbe wie auch deren Absatz. Durch die
Zunfewirtschaft hielten sich die Stidter un-
liebsame Konkurrenz vom Hals.

Die mittelalterliche Stadt kontrollierte die
Mobilitit von Menschen und Waren in ihrem
Machtbereich. Sie band die Leibeigenen an die
Scholle und die produzierten Giiter an den lo-
kalen Markt, denn die rudimentiren Trans-
portmdglichkeiten — Fuhrwerke, Schiffe,
Tiere, Menschenkraft — machten einen inten-
siven Zugriff auf die Ressourcen des Umlandes
unabdingbar. Die Versorgung mit Lebensmit-
teln und Giitern des tiglichen Bedarfs bildete
die wichtigste Komponente der stidtischen
Wirtschaftspolitik. Die Grosse der Stidte war
abhingig von den regionalen Versorgungska-
pazititen.

Andererseits existierte seit dem 15. Jahr-
hundert ein grossriumiger Handel mit Luxus-
waren wie Gewiirzen oder Stoffen. Die fithren-
den mittelalterlichen Stidte der Schweiz, Genf
und Basel, lagen an internationalen Handels-
routen. Verkehrspolitisch aktiver war nach

1800 aber Ziirich. 1833 bis 1849 wurden im

Kanton 400 km neue Fahrstrassen gelegt. Auf
keinem Schweizer Gewisser herrschte ein so
reger Schiffsverkehr wie auf dem Ziirichsee.
Die erste Bahnlinie der Schweiz ging 1847 von
der Limmatstadt aus. Thr Aufstieg zur unbe-
strittenen Metropole des Landes setzte zwar
erst nach 1850 ein, aber wie La Fontaines Fabel
vom Hasen und dem Igel lehrt, gewinnt man
einen Wettlauf nur dann, wenn man im richti-
gen Moment startet.

Urbanisierung (1850-1900):
Die mechanische Welt

Der schmerzvoll aus dem Biirgerkrieg hervor-
gegangene Bundesstaat 1848 lockerte den ex-
tremen Foderalismus und brachte eine demo-
kratische Verfassung, eine einheitliche Wih-
rung und Post sowie die Aufhebung aller Bin-
nenzolle. In der Folge brach ein Eisenbahnfie-
ber sondergleichen los. Allein bis 1880 ent-
stand ein Schienennetz von 2500 km.

Um 1850 war die Schweiz wirtschaftlich
nahezu autark. Praktisch alle Giiter, die ver-
braucht oder investiert wurden, lieferte der
Binnenmarkt. Das Dampfross verinderte
durch die Senkung der Transportkosten ginz-
lich das raumliche Zusammenspiel von Ange-
bot und Nachfrage, indem es den billigen
grossriumigen Transfer von Energie, Nah-
rungsmitteln und Baustoffen erméglichte. Da-
mit konnte sich das Stidtewachstum von den
regionalen Versorgungskapazititen 16sen, was
zugleich einen fundamentalen wirtschaftli-
chen Strukturwandel einleitete. Insbesondere

2 Peter Bertius, Lucern, 1616,
Stich. — Symbol der mediiivalen
Stadt waren die Mauern, welche
die lindlichen Untertanen
ostentativ von den urbanen Pri-
vilegien abschnitten: das Recht
auf persinliche Freiheit, Markt
abzubalten und sich zu schiit-
zen.
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3 Streckenplan der Nordbahn,
1847, Verkehrshaus Luzern. —
Die «Spanisch-Britli-Bahn»
verband Ziirich und Baden.
Ihre Weiterfiihrung nach Basel
scheiterte damals an divergieren-
den kantonalen Interessen. Be-
achtenswert ist die dirfliche,
noch villig aufgelockerte Sied-

lungsstruktur.

die Ackerbauern verloren ihren natiirlichen
Entfernungsschutz und gerieten aufgrund ei-
nes dramatischen Preiszerfalls unter die Rider
der auslindischen Konkurrenz. Zehntausende
von Menschen wurden gezwungen, ihr Gliick
im Ausland oder in den aufstrebenden Stidten
zu suchen.

Gegenstiick der grassierenden Landflucht
war eine beispiellose Bevélkerungszunahme
der Stidte (Urbanisierung). Mit der Eisenbahn
klinkte sich die Schweiz in ein modernes, von
regionalen Agrarertrigen unabhingiges Wirt-
schaftswachstum ein, wobei der billige Zugriff
auf den Weltmarke durch die Vergiinstigung
der Grundversorgung Kapital fiir andere
Zwecke freisetzte. Die Entwicklungen einzel-
ner Raumteile begannen sich dhnlich einem
Uhrwerk ineinander zu verzahnen. Es ent-
stand eine gleichsam mechanische Welt: Was
an einem Ort geschah, zeitigte unmittelbar
Auswirkungen auf andere Orte — selbst iiber
Distanzen von Tausenden von Kilometern! So
ruinierten Bauern aus den USA und Russland
den hiesigen Ackerbau. Anderen hingegen er-
offneten sich phantastische Perspektiven.

Suburbanisierung (1900-1950): Der Vulkan

Die Masseneinfuhr billiger Kohle befreite die
Industrie von der Wasserenergie und ermog-
lichte den Bau grosser Fabrikanlagen im Um-
land der Stidte. In der legendiren «Belle Epo-
que» 1880 bis 1914 formierten sich die Nah-
rungsmittelindustrie, der Maschinenbau oder
die Chemie. Zugleich entstanden in den Stadt-
kernen mannigfache Dienstleistungen: Liden,
Biiros, Gaststitten, Transportunternechmen,
Versicherungen, Banken. Noch 1870 arbeite-
ten 45 % der Schweizer Erwerbstitigen in der
Landwirtschaft, bis 1910 sank ihr Anteil auf
27 %. Aus Bauern wurden Fabrikarbeiter und
Angestellte, an die Stelle der Subsistenz traten
der Markt und die Geldwirtschaft. Die Belle
Epoque war die Wiege unseres Wohlstands
und léste in den prosperierenden Stidten ei-
nen einmaligen Bauboom aus.

Die Befestigungsanlagen wurden geschleift
und die ehemals scharfe Siedlungskante zwi-

schen Stadt und Land begann sich zu verwi-
schen. In der Hochkonjunktur 1885 bis 1914
beschleunigte sich die riumliche und funktio-
nale Entmischung der Stidte vehement. Wert-
schépfungsarme oder emissionstrichtige Bran-
chen — Handwerk, Kleinindustrie, billiger
Wohnraum — wurden gleich der Lava eines
Vulkans von explodierenden Bodenpreisen aus
dem Zentrum an die Peripherie gedriicke, der-
weil in den Stadtkernen Dienstleistungsbe-
triebe aufbliihten. Die Agglomerationen, wo
neue Fabrikanlagen und Wohnquartiere hoch-
gezogen wurden, begannen um 1900 bevélke-
rungsmissig schneller zu wachsen als die Kern-
stidte (Suburbanisierung).

Voraussetzung dazu war eine Revolutionie-
rung der Mobilitit durch die Anbindung urba-
ner Nahbereiche an ihre Zentren. Im Zuge der
riumlichen Entmischung, vor allem der Tren-
nung von Wohn- und Arbeitsort, erstellten die
Stidte nach 1890 eigentliche Nahverkehrs-
netze mit Trams und Regionallinien, die hiu-
fig und relativ billig verkehrten. Es entstand
ein moderner Arbeits-, Versorgungs- und Frei-
zeitverkehr. Die Bahnreise verlor ihren Nim-
bus als Luxus und wurde fiir Tausende von
Pendlern zum erduldeten Alltag.

Die Eréffnung der Bahnlinie nach Glarus
1859 konnte die Glarner Zeitung allerdings
«nicht begeistern..., weil die Eisenbahnen
auch nur auf die Vergrosserung der Grossen
auf Unkosten aller Ubrigen abzielen. Tatsich-
lich wandelte sich der periphere Kanton Gla-
rus nach 1875 von einem blithenden Indu-
striegebiet zu einer anhaltenden Krisenregion.
Die «Belle Epoque» fand in den Zentren statt,
und je weiter Raumteile von ihnen entfernt
lagen, desto weniger konnten sie am Auf-
schwung teilhaben.

Von den Stidten und den urbanen Binnen-
gewerben wie Bau und Handel gingen nimlich
die entscheidenden Wachstumsimpulse aus. Je
besser sie erreichbar waren, desto grosser
wurde ihr Konsumradius und ihr Nachfrage-
potential. Die Wachstumsdynamik der Stidte
hing deshalb entscheidend davon ab, wie in-
tensiv sie ihr Umland an sich banden. Ziirich
verfiigte als erste Stadt des Landes schon 1910
iiber ein engmaschiges regionales Verkehrs-
netz, das den raschen Zugang zu den Zen-
trumsfunktionen weitum gewihrleistete. Alle
iibrigen Stidte waren gekennzeichnet durch
lebhafte Verkehrsaktivititen im Zentrum, die
sich ausserhalb der Stadtkerne jedoch rasch
verdiinnten. Um  Ziirich dagegen fiihrten
dichtgeficherte Nah- und Regionallinien das
Umland an das Zentrum heran. 1910 entfielen
17 % aller Bahnreisenden der Schweiz auf die
Limmatstadt! Thre regionale Vernetzung er-
laubte in grossem Stil eine riumliche Arbeits-
teilung und Spezialisierung, die stindig neue



Wachstumsanreize produzierte und zugleich
Verkehrsaktivititen generierte. Ziirich schuf
sich ein wirtschaftliches und demographisches
Potential, das alle anderen Stidte in den Schat-
ten stellte.

Desurbanisierung (1950-1980):
Die autogerechte Stadt

Die Ara der Eisenbahn dauerte von 1850 bis
1950. Danach iibernahm der motorisierte Pri-
vatverkehr das Zepter und driickte der Raum-
struktur in Form der «autogerechten Stadt»
seinen Stempel auf. Um 1960 traf in der
Schweiz auf jede dreissigste Person ein Auto,
heute auf jede zweite.

Das Auto befreite vom Zwang, éffentliche
Transportmittel beniitzen zu miissen, und ga-
rantierte an fast jedem Raumpunkt ein bislang
unbekanntes Mass an individueller Mobilitit.
Die Stidte selbst traten als Katalysatoren der
Automobilisierung auf. Aus der traditionellen
Erkenntnis heraus, dass sich dadurch das Ein-
zugsgebiet der angebotenene Giiter und Dien-
ste erweitert, wurden Autobahnen mitten in
die Zentren gefiihrt und der Stadtraum «auto-
gerecht umgestaltet. Aus Plitzen wurden
Parkplitze, aus dem Lebensraum «Strasse» ein
monofunktionaler Verkehrstriger.

Der Personenverkehr erfuhr wie um 1900
cinen Quantensprung. Beide Male geschah der
Umbruch in einer stabilen Konjunkturhausse,
und beide Male waren die Riickwirkungen auf
die Raumstrukeur radikal. Seit den 1960er
Jahren erlitten die grosseren Stidte einen mas-
siven Bevolkerungsschwund, weil immer mehr
Einwohner es vorzogen, im Griinen zu woh-
nen (Desurbanisierung). Die Stadt Ziirich hat
seit 1965 100000 Einwohner verloren. Das

o, T

Auto erlaubte den problemlosen und billigen
Zugrift auf alle zentralen Funktionen, zumal
ein leistungsfihiges Strassennetz gelegt wurde.
Wohnquartiere, Industrieanlagen und Ein-
kaufsgelegenheiten (Shopping-Centers) ver-
schoben sich immer weiter in die Landschaft.

Es waren die finanzkriftigeren Bevolke-
rungsteile, die das Weite suchten und damit
den Stidten Steuerausfille bescherten. Die
verkehrliche Ubernutzung durch immer gros-
sere Pendlerstrome wirkte sich wiederum ne-
gativ auf die urbane Lebensqualitit aus und
forderte die Abwanderung, derweil Infrastruk-
tur- und Sozialkosten explosiv stiegen. Das
Schlagwort der «A-Stidte» machte die Runde:
Arme, Alte, Auslinder, Alleinerzichende, Ab-
hiingige, Arbeitslose verharren in den unge-
miitlichen Stidten, die tagsiiber bis zum Kol-
laps pulsieren und nach Ladenschluss in trost-
lose Leere verfallen. Aus Zentrumsfunktionen
wurden Zentrumslasten.

z

4 Ziirich, Bellevue mit Blick
Richtung Rimistrasse, um 1900,
Fotografie, Verkehrshaus Luzern.
— Fubrwerke, Fussgiinger und
Trams priigen den innersticdti-
schen Verkehr. Die Erschliessung
des Umlandes mit Bahnen und
Trams ermdiglichte eine immer
stéirkere riumliche Entmischung
und trieb das Wachstum der
Stiidte und Agglomerationen
voran.

5 Ziirich, Bellevue mit Blick
Richtung Quaibriicke, 1926,
Fotografie, Verkehrshaus Luzern.
— Der schienengebundene stiidti-
sche Nahverkehr ist voll ausge-
bildet, die Rolle des Automobils
noch marginal. Keine Tafeln,
Markierungen oder andere Ver-
kehrsleitsysteme sind nitig.
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6 Bevilkerung der Stadt Ziirich
und des iibrigen Kantons
1850—1990. — Die Stadt wuchs
bis 1950 weit kriftiger als der
restliche Kanton Ziirich. Mit der
«Desurbanisation» nach 1960

kehrte der Trend.
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Bereits um die Jahrhundertwende analy-
sierte Max Weber soziale Entwurzelung, Ar-
mut und Kriminalitit als Phinomene der
anonymen und heterogenen Stadtgesellschaft.
Das gehobene Biirgertum bevorzugte schon in
der Belle Epoque Quartiere im Griinen. Die
Stadtflucht ist die biirgerliche Form passiven
Widerstands gegen die Unwirtlichkeiten des
Fortschritts, die in den Zentren kumulierten.
Der Wohlstandsgewinn und das Automobil
erlaubten nun Gleiches immer breiteren Be-
volkerungsschichten.

Reurbanisierung: Licht erzeugt auch
Schatten

Die Verkehrspolitik zielte bis in die 1980er
Jahre auf die Bereitstellung von Infrastrukeur
fiir den Privatverkehr zur Minimierung des
Raumwiderstandes. Das kollektive Schliissel-
erlebnis, das den 6ffentlichen Verkehr (6V)
wieder salonfihig machte, war das skologische
Fanal des Waldsterbens, das die zivilisatorische
Umweltbelastung quasi direkt vor der eigenen
Haustiire offenbarte. Pionierleistungen voll-
brachte die Stadt Basel mit dem legendiren
«Umweltabo» 1985 und dem Tarifverbund
Nordwestschweiz. Andere Regionen und
Stidte folgten, allen voran Ziirich, wo mit der
S-Bahn das leistungsfihigste éffentliche Nah-
verkehrsnetz der Schweiz entstand. 1984 be-
sass ein Viertel der hiesigen Bevélkerung ein
6V-Abo, heute bereits die Hilfte. In Sachen
6V ist die Schweiz Weltspitze.

Dessen Belebung war Bestandteil der Reur-
banisierung und wurde von den Stidten unter
dem zugkriftigen Slogan des Umweltschutzes
vorangetrieben. Ziel war angesichts des Bevol-
kerungsschwunds indes cine Verbesserung der
urbanen Lebensqualitit durch die «Riicker-
oberung» von Stadtriumen zulasten des moto-

risierten Privatverkehrs. Die Schaffung von
Fussgingerzonen, Parkraumbewirtschaftung
oder Temporeduktionen gehérten zur Strate-
gie der Stidte, den Raumwiderstand und da-
mit die Kosten zum Zugang zu zentralen
Funktionen fiir den Autoverkehr wieder zu er-
hohen, was nicht iiberall Begeisterung weckte.

Raumstrukturen entwickeln sich nicht
interessenharmonisch, denn Wachstumsge-
winne verteilen sich immer ungleich, sowohl
sozial wie riumlich. Dies birgt ein hohes Kon-
flikepotential, weshalb in der Schweiz vielfil-
tige Instrumente strukturschwache Gebiete
stiitzen, etwa Finanzausgleiche oder die Agrar-
politik. Ganze Regionen wiren sonst lingst
entvolkert. Die Verkehrsintensivierung er-
leichtert eben nicht nur den Zufluss, sondern
auch den Abfluss von Kapazititen. Sowohl die
Landflucht vor 1910 wie die Stadtflucht nach
1960 fiel um so kriftiger aus, je besser die be-
treffenden Raumteile verkehrlich erschlossen
waren. Restriktionen des Privatverkehrs finden
in den Stidten, auch beim bedringten Handel
und Gewerbe, zunehmend Zuspruch. Gleich-
zeitig steht der 6V durch Kostendruck vor
grossen Umwilzungen. Das revidierte Eisen-
bahngesetz verlangt seit 1996 «Kostenwahr-
heit», SBB und PTT lancieren einschneidende
Reformen, stidtische Verkehrsbetriebe kimp-
fen gegen Defizite an. Vielerorts hat man noch
wenig begriffen, dass fiir das Umland zukiinf-
tig der Zugang zu zentralen Funktionen auf-
wendiger und teurer wird, insbesondere fiir
den Privatverkehr. Folgt der Stadtflucht wieder
eine Landfluche?

Im Ernst — griinden wir eine Stadt

Eine gesamthaft konzeptlose Bautitigkeit
dehnte sich nach 1950 in die Landschaft aus.
Ohne Ortsschilder wire oft kaum mehr fest-
stellbar, wo Stidte aufthéren oder andere be-
ginnen. Die Zersiedelung droht den Raum zur
Megapolis zu verdichten, zur «Uberstade»
Marke Los Angeles — ein uferloser Moloch
ohne Zentrum, zerschnitten durch ein giganti-
sches Freeway-System, dem verkehrs- und
staureichsten Strassennetz der Welt.

Mit Blick auf die USA beschiiftigte sich seit
1930 Armin Meili mit der modernen Auto-
stadt und warnte vor der Zersiedelung. Sehr le-
senswert ist das Manifest von Lucius Burck-
hardt, Max Frisch und Markus Kutter mit dem
provokativen Titel «achtung: die Schweiz».
Sie sahen 1955 voraus, dass die kommende
Schweiz mit allen Traditionen brechen und
den «american way of life», die automobile
Konsumgesellschaft, imitieren wiirde. Sie rie-
fen dazu auf, den Herausforderungen aktiv
und konzeptuell zu begegnen: «im Ernst
— griinden wir eine Stado.



Raumplanung avancierte zum Modethema.
Der ungestiime Aufbruch in die Konsumge-
sellschaft zog euphorische Zukunftsentwiirfe
mit sich: beseelt vom Glauben an die Planbar-
keit, gerichtet gegen den Mief des Traditiona-
lismus. Wie kann ein moderner Mensch in ei-
ner mittelalterlichen Stadt leben? Viele Visio-
nen blieben — zum Gliick — Makulatur. Zu
stark wogen Partikularinteressen sowie Vorbe-
halte gegeniiber einer verordneten «Planwirt-
schaft». Das Bundesgesetz iiber die Raumpla-
nung verwarf das Volk 1976, eine entschirfte
Fassung trat 1980 in Kraft. An den Problemen
der Stidte dnderte sich nichts.

Die Stadtpolitik muss traditionelle Ent-
scheidungs- und Umsetzungsverfahren neu
definieren, und zwar ausserhalb herkémmli-
cher, das heisst gesetzlich erlassener Zwinge.
Hauptziel bleibt die Verkehrsvermeidung, in-
dem die Menschen wieder dort wohnen und
leben, wo sie arbeiten. Zu diesem Zweck wer-
den Unternehmen freiwillig vertraglich ver-
pflichtet, einen Mindestanteil von Arbeitneh-
mern mit Wohnsitz in der Stadt einzustellen.
Gleichzeitig wird ein Fonds eingerichtet, in
den die Privatwirtschaft Geld zur Stadtent-
wicklung und Ausbildung miteinschiesst. Als
Vertragspartner kann sie ihre Anliegen direkt
einbringen. Dieses Stadtmanagement auf Ver-
tragsbasis praktiziert erfolgreich Boston.

Jede (technologische) Verbesserung der
Kommunikationsmoglichkeiten fiihrt zu einer
Multiplikation des Verkehrs, denn die Mini-
mierung der Transportkosten ldsst uns die ver-
meintlich gewonnene Zeit wieder in lingere
Wege und andere Zwecke investieren. Daraus
resultierte ein erbarmungsloser, inzwischen
globaler Anpassungsdruck: erstens durch die
Beschleunigung und die zunehmende Zeitver-
knappung, da jeder Zeitgewinn einen kompa-
rativen Wettbewerbsvorteil darstellt; zweitens
durch den immer stirkeren Zwang zur Syn-
chronisation, weil Arbeitsteilungen hochgradig
disziplinierte, aufeinander abgestimmte Ein-
zelabliufe voraussetzen. Die wirtschaftlichen
Konzentrationsbewegungen unserer Tage be-
zwecken Synergien durch erhohte System-
kompatibilitit und sollen Produktionspro-
zesse beschleunigen, also verbilligen.

Neue Verkehrstechnologien fiigen sich in
bestehende Strukturen ein und entfalten erst
Jahrzehnte spiter ihre volle Raumwirksamkeit.
Einige Planer hoffen trotzdem schon heute auf
die «Telepolis», die Zukunftsstadt der Tele-
kommunikation, die den Raum aufhebt. Tele-
polis ist iiberall, sie befindet sich virtuell im
Computer und verbindet in Sekunden New
York, Hongkong und Ebersecken zu einer Ein-
heit im Netz — die ultimative Konsequenz des-
sen, was Heinrich Heine 1843 monierte. Was
ist eine Stadt? Sie archiviert in Strassen, Ge-

biuden und Plitzen Lebenszusammenhinge,
spiegelt Geschichte und stiftet Identifikation.
Sie ist der Begegnungsort, wo Menschen kom-
munizieren und Neues wagen. Sie ist lebendi-
ges Manifest aller Menschen, die in ihr und
um sie wohnen. Den Raum nicht zu téten,
sondern zu erschaften, verhindert, dass uns die
Zeit zerrinnt.

Zusammenfassung

Mit der Transportrevolution nach 1850 be-
gann die Moderne mit ihrer immer stirkeren
arbeitsteiligen Entmischung des Raumes, die
stindig neue Wachstumsanreize produzierte
und Verkehrsleistungen generierte. Wachs-
tumsgewinne verteilen sich aber ungleich. Die
Eisenbahn begliickte die Stidte auf Kosten der
Landschaft mit der «Belle Epoque». Der Auf-
bau von Nahverkehrsnetzen verlagerte das

7 «Tramfriedhofs auf dem Lu-
zerner Werkhof, 1962, Fotogra-
fie, Verkehrshaus Luzern. — In
etlichen Stiidten, so in Luzern
1959/61, wurden die Trams
durch Busse ersetzt, da sie den
Autoverkehr behinderten. Aus
eben diesem Grund diskutiert
man heute vielerorts eine Wie-
dereinfiihrung — nicht nur in
Luzern, sondern auch in Los

Angeles.

8 Bufquin und de Buffevant,
Projektstudie fiir Zufabrtsstras-
sen nach Paris, 1938. — Inspi-
riert von den USA, entstanden
in Europa erste Visionen des
«autogerechten» Raums in der
Zwischenkriegszeit.
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Wachstum verstirke in die Agglomerationen.
Die Stadtflucht im Zeichen der «autogerech-
ten Stadt» schliesslich fithrte die Zentren an
den Rand des Bankrotts. Heute versuchen die
Stidte die Entmischung zu mildern und durch
Restriktionen des Autoverkehrs ihre Lebens-
qualitit zu verbessern. Dadurch wird fiir das
Umland der Zugang zu zentralen Funktionen
teurer — droht wieder eine Landflucht?

Résumé

La révolution des transports aprés 1850 an-
nonce la modernité et la fin de la mixité et de la
polyfonctionnalité des espaces, induite par la
division du territoire en fonction des différents
secteurs de travail. Cette situation de crois-
sance appelle un développement constant des
moyens de transport. Mais les bénéfices de
cette croissance ne se répartissent pas de ma-
niere égale. A la Belle Epoque, le train favorise
les villes au détriment des campagnes. La mise
sur pied de réseaux de trafic A petite distance a
pour effet d’accélérer encore I'accroissement
des agglomérations. La structure urbaine se
met au service de la circulation routiere, cau-
sant un exode des villes vers la périphérie et
conduisant les centres au bord de la faillite. Au-
jourd’hui, les villes tentent de mettre un frein 2
la division territoriale et d’améliorer la qualité
de la vie par des mesures de restriction du trafic
routier. L'acces aux services implantés dans les
centres devient toujours plus cofiteux pour les
zones périphériques: se dirige-t-on vers une
nouvelle fuite en direction des campagnes?

Riassunto

Dopo il 1850, con la rivoluzione dei mezzi di
trasporto prese avvio 'etd moderna. La cre-
scente suddivisione del territorio secondo i di-
versi settori lavorativi produsse costantemente
nuovi incentivi allo sviluppo e comporto deter-
minati adeguamenti dei mezzi di comunica-
zione. Ma i benefici dello sviluppo non si distri-
buscono equamente. Durante la Belle Epoque
la ferrovia favori le citta a scapito della campa-
gna. In seguito, la creazione di reti di traffico a
breve distanza determind una decisiva crescita
delle agglomerazioni. Infine la struttura urbana
venne sempre pill condizionata dalle esigenze
automobilistiche causando un esodo dalle citta
verso le periferie, che condusse i centri sull’orlo
della bancarotta. Oggigiorno le citta tentano di
porre un freno alla suddivisione territoriale e di
ovviare agli inconvenienti ambientali adot-
tando misure restrittive nei confronti del traf-
fico automobilistico. In questo modo per le
zone periferiche 'accesso ai servizi centrali di-
venta pitl costoso: si preannuncia una nuova
fuga verso la campagna?
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