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SOZIALE RISIKEN FUR EIN TECHNISCHES GROSSPROJEKT

Willi Dietrich, Stadiplanungsamt, 8023 Ziirich

1. Projekt und Fragestellung

1.1  Gesellschaftliche Anspriiche aus planerischer Sicht

Die viclfiltigen Folgeerscheinungen der Technikentwicklung, sowohl positive
wie negative, und der ungestiime soziale Strukturwandel sind ins Bewusstsein
einer breiten Offentlichkeit getreten. Die Verwendung technischer Anlagen
und Geriite aller Art bringt eine Nutzensteigerung, ist aber auch mit vielerseits
nicht tolerierten Belastungen und mit Risiken behaftet. Das vor unseren Augen
zu Ende gehende Jahrtausend beschiftigt sich eingehend mit der Risikodefinition,
mit Grenzwerten und mit der Ausscheidung von Sanierungsgebicten. Ein ge-
schirftes offentliches Bewusstsein setzt sich kritisch mit dem Nutzen, den
Nutzniessern, den Risiken, dem Schadenpotential und den im Schadenfall Be-
troffenen auseinander. Die Informationsgesellschaft scheint unter anderem da-
durch gekennzeichnet, dass die Risikonchmer zunchmend zur Kommunikation
iiber die einzugehenden Risiken verpflichtet werden kénnen.

In technischen Systemen konnen Engpisse oder Unsicherheiten (zumindest
particll) stark eingegrenzt werden. Solche technischen Systeme sind ,,ge-
schlossene® Systeme, wo, wenn iiberhaupt, lediglich Informationen
verhaltenswirksam sind. Sobald aber Wertsysteme und Institutionen das Han-
deln der Einzelnen bestimmen, befinden wir uns in ,,offenen® Systemen, z. B.
in lokalen Kollektivititen und in Gesellschaften. Die Akteure (in solchen offencn
Systemen), dic technische Grossprojekte (als geschlossene Systeme konzipiert)
fordern und realisicren méchten, konnen sich den Weg iiber die soziale Akzeptanz
nicht ersparen. Der Grad von sozialer Akzeptanz muss ja als Ausmass dcs
Konsens beziiglich dem erziclbaren Nutzwert des Projcktvorhabens unter Ein-
bezug voraussehbarer Belastungen gewertet werden. Deshalb sollte der
Planungsprozess mit entsprechenden Vorkchren ausgestattet werden.
Risikobehaftete Projekte miissten sich moglichst frithzeitig mit ihren relevan-
ten Akzeptanzgruppen auseinandersetzen.
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1.2 Technische Merkmale des Projekts Swiss Metro

Das schienengebundene oOffentliche Verkehrsmittel Swiss Metro ist fiir
aussergewoOhnlich hohe Reisegeschwindigkeiten (500 km/h) konzipiert wor-
den. Durch Anpassung der Transportgeschwindigkeit werden konstante Reise-
zeiten von 12 Minuten zwischen je zwei Haltestellen in Aussicht gestellt. Das
durch die Metropole Schweiz gelegte Netz kénnte laut Planungsstand 1988 die
Stationen Bellinzona, Bern, Chur, Genf, Lausanne, Luzern, Sion, St. Gallen
und Ziirich miteinander verbinden. Die Leistungsfihigkeit des Swiss Mctro-
Systems wird durch verschiedene in anderen Bereichen schon bewihrte
Technikanwendungen erreicht (NIETH):

1. Eine vollstindig unterirdisch gefiihrte Infrastruktur mit zwei richtungsge-
trennt gefiihrten Tunnelréhren (Durchmesser 4, 5 m) ermdglicht Unabhin-
gigkeit von der oberirdischen Flichennutzungsstruktur, einc optimale
Linienfiihrung, geringe Emissionen und praktisch keine oberirdischen
Immissionen.

2. Ein Teilvakuum in den Tunnels erlaubt einen schnellen, relativ energie-
armen Betrieb der Fahrzeuge. Der Luftdruck entspricht demjenigen in 15000
Hohenmetern.

3. Dic Fahrzeuge sind im wesentlichen mit den Merkmalen einer Flugzelle
(Durchmesser 3, 4m) ausgestattet. Damit gelangt eine bewihrte Technik in
der Unterdruckumgebung zur Anwendung.

4. Mit einem magnctbewirkten Schwebesystem werden die anvisierten hohen
Fahrtgeschwindigkeiten von 500 Stundenkilometern erreicht. Der Wegfall
von Reibungswiderstinden verkleinert auch die Unterhalts- und Material-
ersatzkosten.

5. Die schwebenden Fahrzeuge werden mit linecaren Elektromotoren angetrie-
ben. Die Motoren selbst sind in der Tunnelwand angebracht, wihrend das
Fahrzeug nur die nétigen Anker mitfiihrt. Da lange Distanzen mit relativ
langsamer Beschleunigung ins Auge gefasst werden, verbrauchen die Mo-
toren weniger Energie. Bei der Bremsung kann Energie zuriickgewonnen
werden.

6. Dic unterirdischen Haltestellen kénnten sich unter zentral gelegenen beste-
henden Bahnhofen befinden. Damit ist fiir eine gute Anbindung ans beste-
hende offentliche Netz in den Agglomerationen gesorgt.

Der aktuelle Projektierungsstand macht iiber Sicherheit und Wirtschaftlichkeit
des Systems detaillierte Angaben. Weitergehende Informationen sind iiber das
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Institut des transports et de planification an der Ecole polytechnique Lausanne
erhiltlich.

1.3 Definition des Risikobereichs und Fragen zur Methode

Risiko kann sich sowohl auf Gruppen (kollektives, zu einem grossen Teil
unfreiwilliges Risiko) wie auch auf Individuen (im Sinn von Wagnis) bezie-
hen. Verschiedene Untersuchungen haben gezeigt, dass individuelle Risiken
leichter akzeptiert werden als kollektive Risiken. Das Projekt Swiss Metro
birgt sowohl individuelle als auch kollektive Risiken. Individuelle Risiken
bestimmen in erster Linie, wo die psychologische Hemmschwelle bzw. der
Nutzen und die Anreize dafiir liegen, dass diese Untertag-BefGrderung von den
Fahrgisten bevorzugt wird. Hohe Sicherheitsstandards, Erhthung des Fahr-
komforts und der Einsatz bewihrter Transporttechnologicn werden hier das
durchschnittliche individuelle Risiko beeinflussen.

Sozial bedeutungsvoll sind aber vor allem die kollektiven Risiken. Dabei
geht es um die per Saldo als Beeintrichtigung zu bewertenden Folgewirkungen
im Sozialsystem, die mit einiger Wahrscheinlichkeit eintreten und Gruppen
mit bestimmten Merkmalen betreffen. Diese Betroffenengruppen kdnnen cinc
Beeintrichtigung ihres Lebensraumes bzw. ihrer Lebensqualitdt geltend ma-
chen, gleichgiiltig, ob sie die Swiss Metro gelegentlich oder gar nie beniitzen.
Im Falle der Swiss Metro besteht das kollektive Risiko weniger in der Beein-
trichtigung der physischen Vitalfunktionen (Gesundheit von Mensch, Fauna
und Flora) nach dem Muster der klassischen Grossrisiken. Vielmehr steht die
Beeintrichtigung besonderer sozialer, gestaltschaffender und kultureller Qua-
litdten in der Region und in den lokalen Kollektivititen im Vordergrund. Die
folgenden Ausfiihrungen beschrinken sich auf diese sozialen Risiken.

Das Verstindnis des angesprochenen Risikobereichs beruht auf Vorwissen,
sei es dasjenige der Einwohner oder dasjenige der Fachexperten. Der hier
gewihlte Raster des Risikobereichs besteht aus fiinf sachlogischen Segmenten
(Abschnitt 2.2 — 2.6). In jedem dieser Segmente findct eine Art dialektischer
Bewegung zwischen drei unterschiedlichen Realititsebenen statt. Diese Ebe-
nen sind der individuelle Handlungsentwurf, die aggregierte effektive Nach-
frage nach Leistungen und Produkten und schliesslich die Gestalt und Struktur
im Siedlungsraum. Die Moglichkeit derart vielschichtig konzipierter Objekt-
bereiche ist u. E. mit dem Risikoansatz kompatibel und fiihrt zweifelsohne zu
einer Bereicherung.

Es stellt sich die Frage, inwiefern der Risikoansatz sich von anderen be-
kannten Vorgehensweisen unterscheidet, beispielsweise der Technologiefol-
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genabschitzung oder der Sozialvertriglichkeitspriifung. Im Gegensatz zur
Risikoanalyse definiert die Technologiefolgenabschitzung ihr Objektfeld sehr
breit. Meist werden die Folgen einer ganzen Technikfamilie mit ihren ver-
schiedenen Anwendungstypen untersucht (z. B. Telematik). Die Sozial-
vertriglichkeitspriifung wiederum misst die Folgewirkungen bestimmter all-
gemeiner Technikeinsatzfelder am sozialen Verdnderungspotential innerhalb
und zwischen Kollektivititen und Gruppen. Es stellt sich die Frage, wie stark
dicses Veridnderungspotential eine gegebene Sozialstruktur in Frage zu stellen
vermag. Demgegeniiber schrinkt sich die Risikoanalyse stark ein. Sie bezicht
sich erstens auf ein begrenztes, konkret bezeichnetes Einsatzgebiet einer be-
stimmten Technologie. Das rdaumliche und zeitliche Ausmass sowie die wich-
tigsten konkreten Parameter der Technologieanwendung sind detailliert vor-
gegeben. Zweitens werden auch die Folgewirkungen aus dem Technikeinsatz
an einer ausfiihrlich beschreibbaren, wenn auch potentiellen Schadenerfahrung
gemessen. Diese Schadenerfahrung kann theoretisch in jedem mdglichen
Realitdtsbereich angesiedelt sein. Dic Voraussetzungen des Risikos sind dem-
nach konkret und singulir. Das Risiko selbst hingegen als Produkt aus Eintre-
tenswahrscheinlichkeit und Schadenausmass stellt eine abstrakte generclle Grisse
dar. Die Ausfiihrungen im nidchsten Kapitel verstehen sich nicht als eine
vollumfingliche Risikoanalyse. Sie stellen aber einen ersten unabdingbaren
Arbeitschritt dar: die qualitative Erfassung der nachfolgend mit quantitativen
Daten zu beschreibenden Sachverhalte.

2. Risikobilder

2.1 Vorbemerkung

Als Bilder von Risikosituationen bezeichnen wir in der Folge verschiedene
qualitative Sachverhalte. Die Abschnitte 2.2 — 2.6 beschrinken sich auf soziale
Folgewirkungen. Wichtige andere Bereiche, z. B. psychologische und
sicherheitspolitische sind nicht beriicksichtigt. Im weiteren beschrinken wir
uns auf soziale Kollektivrisiken im erwihnten Sinn. Die Bereiche, in denen mit
gewisser Wahrscheinlichkeit eine Qualititsverinderung eintritt, werden unter
der Rubrik Trend beschrieben. Der aus der Sicht heutiger Bemiihungen und
Zielsetzungen nicht erwiinschte Qualitdtswandel wird unter der Rubrik Risiko
dargestellt. Unter dem Titel Risikominderung wird eine ebenfalls denkbare,
weniger risikobehaftete alternative Entwicklung aufgezeigt.




Soziale Risiken fiir ein technisches Grossprojekt 361

2.2 Verkehrsverhalten in der Agglomeration

Trend: Der idusserst schnelle Verkehr zwischen den Stationen der Swiss Metro
ruft in den Agglomerationen nach einer geeigneten Anbindung an schnelle und
flexible Verkehrsmittel in das Umland hinein. Im Vordergrund steht das Auto-
mobil.

Risiko: Der Neuverkehr auf der Swiss Metro-Linie bewirkt Zusatzverkchr auf
den Zubringerlinien in der Agglomeration. Der Umsteigeeffekt, der vom mo-
torisierten Individualverkehr in Richtung 6ffentliche Verkehrsmittel stattfin-
det, droht zunichtegemacht zu werden. Die Durchsctzung der Ziele der
Umweltschutzgesetzgebung werden erschwert.

Risikominderung: Die Ausgliederung hoher Geschwindigkeiten bei der
Raumiiberwindung wird breit propagiert und akzeptiert. Im Intercityverkehr
iibernimmt Swiss Metro diese Rolle, im Nahverkehr der Bahnbetrieb. Zugleich
werden die Geschwindigkeitslimiten auf der Strasse gegen unten veridndert.
Der Langsamverkehr (Fussginger, Velo) und das Stadtauto (Hybridmotor)
werden als Ergidnzung zum Offentlichen Verkehr breit gefoérdert und finden
durch eine entsprechende bauliche Gestaltung Anklang.

2.3 EinVerkehrssystem fiir Superzentren

Trend: Die Ausweitung der Pendlerrdume iiber die Kulturgrenzen hinweg
fiihrt zu einer zunchmenden rdumlichen Verflechtung und strukturellen Spe-
zialisicrung auf iiberregionaler Ebene. Die interregionale zwischenstiddtische
Wanderung und Erwerbsstellenmobilitit nimmt sprunghaft zu. Das raum-
planerische Ziel der dezentralen Konzentration (Leitbild der 80cr Jahre) wird
von einer Entwicklung iiberrollt, die sich durch einen hohen Grad an rdumlich-
hierarchischer Gliederung in Struktur, Wahrnechmung und Verhalten auszeichnet.

Risiko: Die Position der Grosszentren Genf, Ziirich und Basel wird verstirkt.
Die Arbeitsmirkte erfahren eine Polarisierung in hochqualifizierte Zentrums-
funktionen (,,dispositive Hauptsitztitigkeiten) und weniger qualifizierte
operative Tiatigkeiten. Damit geht eine Polarisierung der Alterskategorien ¢in-
her: jiingere mobilitdtswillige Kaderleute in dynamischen Aufgabenbereichen
versus dltere sesshafte Berufsleute.

Die Ausweitung der Pendelrdume in den Agglomerationen fiihrt zu einer
Mehrbelastung des Verkehrssystems und zur Verstirkung der Sesshaftigkeit
innerhalb der stidtischen Grossriume. Die funktionale Arbeitsteilung zwi-
schen Stadt und Land verschirft sich und damit auch die Polarisierung zwischen
Kemstiddten und ihrem Umland (Infrastrukturangebot und Unterhaltsfinanzie-
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rung). In diesem Klima ist es auch politisch dusserst schwierig, von lindlichen
Gemeinden flankicrende Massnahmen im Hinblick auf unerwiinschte Folge-
wirkungen der Swiss Metro zu verlangen.

In den Kernstidten selbst verstiirkt sich die riumliche Segregation und die
Distanz zwischen den sozialen Schichten.

Risikominderung: Die erhOhte Mobilitit zwischen den zentralen Siedlungs-
rdumen fiihrt zu einer ausgeprigt hochzentralen Spezialisierung. Die raumlich-
funktionale Arbeitsteilung beschrinkt sich auf den begrenzten hochzentralen,
internationalen Dienstleistungsbereich (intcrnationale Finanzierung, in-
ternationale Logistikberatung, internationale Rechtsberatung). Die Agglome-
rationen entwickeln sich immer weniger nach dem Muster konzentrischer Kreise.
Stattdessen werden kleinrdumig vernetzte Nutzungsstrukturen und polyzentrisch
angelegte Siedlungsstrukturen zu tragenden Elementen der Raumordnung. Die
koordinierte Qualititssicherung (diverse Infrastrukturangebote, Ausmass und
Richtung verschiedener regionaler Mobilitiétsfliisse, politische Kultur) in und
zwischen den lokalen Kollektivititen wird zum wichtigen Entwicklungsziel.
Siedlungsstrukturen werden als umweltschonende Vedichtungsraume mit op-
timal zu nutzenden Synergievortcilen betrachtet. Die institutionelle Planung
wird aufgewertet. Mobilitétsfliisse und logistische Giiterfliisse werden zu
ernstgenommencn Zielgrossen der Entwicklungs- und Raumplanung.

24  Wabhlfreiheit der Umgebung und soziale Kompetenz

Trend: Fiir dic Unternchmen ist der markante Zeitgewinn zwischen den zen-
tralen Siedlungsriumen mit neuen Freiheitsgraden verbunden. Das Einzugsgebiet
ihrer potentiellen Arbeitsmirkte und die logistischen Moglichkeiten fiir Sammel-
und Verteiltransporte im Eil- und Stiickgutverkehr sowie im kombinierten
Verkehr (Nachtsprung) erweitern sich ganz entschieden. Daraus ergibt sich —
wenigstens hypothetisch! —ein zusiitzlicher Anreiz fiir Just in Time-Produktion.

Uberdies verliert die Frage des Betriecbsstandorts an Bedeutung, was bei
steigenden Bodenpreisen nicht ausser Acht gelassen werden sollte. Der Grund
liegt darin, dass Unternchmen mit flexiblen internen Strukturen jetzt ganze
Projekte oder Teilprojekte in einer frei wihlbaren Umgebung in der Nihe einer
Swiss Metro-Haltestelle ansiedeln konnen, mit Riicksicht auf die Qualitit der
Giiterversorgung, Projektdauer und Wohnort der Projektmitarbeiter. Im Ge-
gensatz zu friiher, als die Handwerker auf die Stor zogen, sind es diesmal die

1  Es miisste eingehender abgeklédrt werden, ob Einsatzmdoglichkeiten von Swiss Metro im
Rahmen der Optimierung des Giiterverkehrs gegeben sind, z.B. im Zusammenhang mit
Giiterverkehrszentren.
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Unternehmen, die ihre Projektstandorte auf Zeit, flexibel und in der ihnen
entsprechenden fiihlungsintensiven Umgebung festsetzen. Der Druck auf die
Landnachfrage im Umkreis der Swiss Metro-Haltestationen nimmt zu, was dic
Bodenpreise erhoht. Es kommt zur Bildung metropolitaner Inseln in der Agg-
lomeration.

Risiko: Die durchschnittliche Pendelfahrtlinge nimmt markant zu. Der
Mobilititsaufwand im Berufs- und Geschiftsleben vergrossert sich. Die sozia-
le Distanz zwischen der Arbeitswelt und der Lebenswelt der Haushalte vergrossert
sich. Das soziale Klima (Verstindigung) zwischen verschiedenen Gruppen
verschlechtert sich. Gesundheitsschidigende Stresssymptome stagnieren auf
einem hohen Niveau oder nehmen gar noch zu.

Risikominderung: Eine ungesunde Uberforderung durch perstnliche Span-
nungen zwischen verschiedenen sozialen Anspriichen und Zielen 18st
institutionelle Reaktionen aus. Erstens gewinnt die an sozialen Bediirfnissen
orientierte Flexibilisierung der Arbeitszeit an Bedeutung, wobei die bisherige
Beeintrichtigung der beruflichen Karriere durch flexible Anstellungsformen
aufgehoben wird. Zweitens werden konfliktfdhige Umgangsformen vermehrt
gepflegt und die soziale Kompetenz der Haushalte gefordert.

2.5  Identitdt und kollektives Geddchtnis

Trend: Die Verbesserung der Erreichbarkeit zwischen Kultur- und Wirtschaft-
sregionen fiihrt zu einem hoheren Grad der Verflechtung, aber auch zu grésserer
gegenseitiger Abhingigkeit.

Risiko: Die Kernstidte zeichnen sich u. a. durch die anonyme Urbanitit ihrer
Raumgestalt aus. Mit der zunchmenden Verflechtung gewinnen dic un-
spezifischen Gestaltungselemente der Kernstadt-Kultur an Bedeutung (Sterilitét
gewisser Fussgingerzonen). Zentrale Rdume dienten traditionsgemiss dem
kollektiven Gedichtnis als bevorzugter Ausdrucksraum. Von dieser traditio-
nellen Ortsbezogenheit 16st sich das kollektive Gedédchtnis ab. Dieser kollekti-
ve Gedichtnisschwund in unseren zentralen Siedlungsriumen kann als Kultur-
verlust empfunden werden. Die zentrifugalen Krifte, verstirkt u. a. durch eine
politisch zwiespiltige und halbherzig gefiihrte Anbindung an Europa, schwi-
chen die Ausdrucksformen lokaler und regionaler Identitit.

Risikominderung: Die Kernstidte kommen einander notwendigerweise auch
kulturell ndher (kulturelle Veranstaltungen, Aus- und Weiterbildungs-
moglichkeiten), zusitzlich zur steigenden wirtschaftlichen Verflechtung
(Arbeitsmirkte, Endabnehmer spezialisierter Absatzmiirkte). Ein solches kul-
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turclles Niherriicken wichtiger grosser, europiischer Sprach- und Kulturrdume
im schweizerischen Zentrensystem bewirkt paradoxerweise dhnliche
Reaktionsweisen, wie sie in kleinen Nachbardorfern unserer lindlichen Gebie-
te anzutreffen waren.? Die Kollektivititen sind bestrebt, ihre Eigenstindigkeit,
ihre Eigenheit und ihre Andersartigkeit selbstbewusst und stolz zum Ausdruck
zu bringen. Im schweizerischen Zentrensystem von Swiss Metro ist der Wille
zur Eigenstindigkeit in der Gestaltsprache ffentlicher Rdume, in den spezifi-
schen lokalen Institutionen und in eigenwilligen Grtlichen Probleml&sungs-
verfahren zu suchen. Die zentripetalen Entwicklungskrifte ndhren ihre Selbst-
sicherheit aus der Anbindung an Europa. Die Swiss Metro kénnte Ausdruck
dieses eigenwilligen Gemisches von zentripetalen und zentrifugalen Entwick-
lungskriften sein.

2.6  Freizeitmobilitit und Eurotourismus

Trend: Die Swiss Metro stellt eine leistungsfahige Drehscheibe des europii-
schen Hochleistungsnetzes der Eisenbahnen dar. Dies gilt ganz besonders fiir
den Personentransport und fiir die schnellen Stiickgut- und Kleincontainer-
sendungen hochwertiger Frachten.

Risiko: Die ,Mehrtagesfreizeit wird weniger an einem Stiick, als ,,grosse
Ferien* konsumiert, sondern immer hiufiger in mchreren kurzen Blocken (z. B.
verldngerte Wochenende). Die Swiss Metro mit ihren kurzen Reisezeiten un-
terstiitzt diesen Trend in vorziiglicher Weise. Damit nchmen die Personen-
kilometer im Tourismus und Ausflugsverkehr sehr stark zu. Die Fahrten fiih-
ren hiufig iiber Kultur- und Landesgrenzen hinweg. Reiseagenturen bicten
europaweit entsprechende Pauschalarrangements an. Die Konzentration in der
Tourismusbranche wir verstirkt, und die einheimische ortliche Tourismusin-
dustrie sieht sich immer weniger in der Lage, den Markt selbstindig zu bear-
beiten.

Risikominderung: Die wachsende Tendenz zum Kurzzeittourismus veranlasst
die Anbieter von Freizeitleistungen, die Operationen wie Buchungen,
Billetverkauf fiir diec Anfahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und
Platzreservationen zu rationalisieren. Sic werden zum Bestandteil des Freizeit-
angebots und konnen iiber Telematikeinrichtungen abgewickelt werden. Als
Ausdruck des Bemiihens, die Qualitit von Tourismusangeboten zu heben,
konnen Verkehrsimmissionen in 6kologisch empfindlichen Erholungsgebieten
dadurch drastisch vermindert werden. Die Swiss Metro kénnte entscheidend

2  Diekulturellen Eigenheiten werden besonders gepflegt. Ein uniibertreffbares Beispiel ist die
Ausbildung eines eigenen Sprachidioms in Nachbardérfern desselben Bergtales oder in
Nachbarregionen.
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zur Beeinflussung des Modal Split im Freizeitverkehr beitragen, falls ihre
Transportkapazitit in die entsprechenden 6rtlichen Tourismusangebote inte-
griert wird.

3. Risikokommunikation als Bestandteil technischer Projekte

3.1 Die soziale Konstruktion von Wirklichkeit im Planungsvorgang

Im vorliegenden Grossprojekt zeichnet sich ein langer Weg von der Vision und
den ersten Projektskizzen bis hin zur politisch motivierten und finanziell gesi-
cherten Projektrealisierung ab. Dic Einpassung der ausgereiften Projektstudien
in den territorial stark gegliederten Planungsraum erfordert eine Etappierung
des Planungsprozesses (ROTACH). Die dabei notwendigen riickbeziiglichen
Prozesse (Stellungnahmen, 6ffentliche Planauflagen, Analyse von Akzeptanz-
gruppen und Risikodialog vgl. unten) beanspruchen den Planungszeitraum in
hohem Masse. Wie kann Risikokommunikation als zukunftsorientierte
Losungsstrategie im Planungsverfahren gefordert und ausgebaut werden? Wie
kann der Risikokommunikation im territorial gegliederten Planungsraum und
im Rahmen eines angemessenen Planungszeithorizontes Geltung verschafft
werden? Zur Beantwortung dicser Frage muss die soziale Natur des Planungs-
prozesses hervorgehoben werden.

Technische Projekte mit innovativem Gehalt wirken oft auf tradierte For-
men der Wechselwirkung zwischen den Gesellschaftsmitgliedern ein
(SIMMEL, 4) und fiihren zu Verinderungen, d. h. zu einem qualitativen und
quantitativen Wandel dieser Wechselwirkungen. Dieser Wandel kann sowohl
Voraussetzung einer technischen Projektrealisierung sein als auch einc Folge
derselben.

Akteure, die sich in einer Wechselwirkung mit anderen Aktcuren begrei-
fen, konnen gar nicht anders, als zu lernen, die ihnen in ihrer Rolle beschiedene
Wirklichkeit vorwegzunchmen, sich mit ihr allenfalls auseinanderzusetzen,
und damit an der gemeinsamen Konstruktion der Wirklichkeit teilzunehmen.
Dass diese Konstruktion sowohl konfliktive, resignative und solidarische Be-
ziige aufweist, erscheint dem Soziologen als ein theoretischer Gemeinplatz.
Weniger selbstverstindlich, aber praktisch bedeutsam ist die Anwendung des
Ansatzes der sozialen Realititskonstruktion auf den Planungsvorgang selbst.

Planungsvorgang sei hier im weitesten Sinn als instrumentelle Tatigkeit
verstanden, um die Erncuerung und Verwirklichung hochgradig gemeinschaft-
lich ausgerichteter Nutzwerte sicherzustellen (vgl. LENDI). Insofern ist der
Planungsvorgang ein institutionell stark vorgeprigter und verankerter Prozess,
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ein Verfahren. Anerkanntermassen ist dieser Prozess komplex, konfliktbestimmt,
zukunftsorientiert, und erhilt seine Legitimation in erster Linie dadurch, dass
er der gemeinschaftlichen Beurteilung und Schaffung von kollektiven Nutz-
werten dient. Ob es sich im Endprodukt um die Schaffung und die individuelle
Zugangsvermittlung zu immateriellen oder materiellen Giitern handelt, um
Leistungen, die individuell vermittelt oder auf technischen Anlagen bereitgestellt
werden, immer stellt der Planungsprozess ein gesellschaftlich legitimiertes,
d. h. institutionell verankertes Mittel dar, Nutzwerte aus der Vision in die
Etappe der Projektidee und schliesslich iiber verschiedene Planentwiirfe in die
Phase der Realisierung iiberzufiihren. Die institutionelle Einbindung der Pla-
nung und ihr (theoretisch) hohes Konfliktbewiltigungsvermdgen pridestinicren
sie dazu, Risikostrukturen friihzeitig zu identifizicren und — trotz konfligierender
Intercssen — breit abgestiitzte, sachlich befriedigende Losungen bereitzustellen.

Der Planungsprozess ist eine institutionelle Vorkehre, um soziale
Wirklichkeitskonstruktion gemeinschaftlich, d. h. unter Beriicksichtigung de-
mokratischer Regeln und der dazu erforderlichen Transparenz in die Wege zu
leiten. Die institutionelle Verankerung besteht in diesem Fall darin, dass in den
Gebictskorperschaften rechtsmissige Planungstriger bezeichnet und mit ent-
sprechenden Aufgaben und Kompetenzen betraut sind. Planungsentscheide
werden i. d. R, im Rahmen politischer Verfahren verabschiedet (BASSAND).

Die gesellschaftliche Funktion des Planungsvorgangs bestcht im wesentli-
chen darin, die Aneignung gemeinschaftlich geprigter, meist nicht markt-
geregelter Ressourcen wie Raum, Zeit, Wohn- und Erholungswerte, Wissen
und Kultur durch Individuen und Gruppen nach sozialethischen Normen so zu
ordnen, zu erhalten und zu mchren, dass die kulturelle und matericlle Lebens-
grundlage aller miteinander in Wechselwirkung stehender Geschopfe erhalten
bleibt. Risikostrukturen stellen einen schwerwiegenden Widerspruch zu einem
solchen Entwicklungsziel dar. Die Planungsverfahren sind wichtige Vorkehren,
um die Risikostrukturen, die bei der Realisicrung von nutzwertschaffenden
Ausstattungen entstehen kénnen, vorwegzunehmen und sie einem ertriglichen
Mass zuzufiihren. Gemiss den zahlreichen Risikostrukturen gliedert sich die
gesellschaftliche Funktion des Planungsvorgangs in zahlreiche Sachplangebicte.
Das hier zur Diskussion stchende technische Grossprojekt unterhilt grosse
Affinititen zu Raum- und Verkehrsplanung.

3.2  Sachplanungen im gesellschaftlichen Erneuerungprozess

Das planerische Raum- und Zeitverstindnis ist einem stindigen Verdnderung-
sdruck ausgesetzt. Altgediente Planungsrezepte kénnen nur beschrinkt tel quel
fiir neue Aufgaben iibernommen werden; ncue Aufgaben sctzen breit abgestiitzte
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Grundlagen zur Erarbeitung und Beurteilung von Losungsvarianten voraus.
Diese Vorwegnahme der Zukunft, sowohl im technischen Projekt- wie auch im
planerischen Handlungsentwurf, stdsst grundsitzlich an zwei Grenzen. Einmal
sind die Wirkungen, die sich aus einem realisierten Projekt ergeben, nur unscharf
abzusehen. In demokratischen Gesellschaftsverfassungen gestaltet sich zudem
die Meinungsbildung iiber zukiinftige Ereignisse schwieriger und aufwendi-
ger, sie stellt eine verfassungsspezifische Herausforderung dar.

Die Sachplanungen stellen in die Zukunft reichende Entwicklungen soweit
moglich in Rechnung. Sachplanungen befinden sich dadurch stindig an einem
Wendepunkt im laufenden Emeuerungsprozess der Gesellschaft. Die soziolo-
gische Theorie stellt zahlreiche Ansitze zur Verfiigung, um diesem auf viclen
Ebenen zugleich ablaufenden Erneuerungsprozess ein angemessenes Verstindnis
entgegenzubringen. Bei Durkheim finden wir die fiir Infrastrukturprojekte so
wichtige Unterscheidung zwischen Physiologic und Morphologic der Gescll-
schaft. Gurvitch fiihrt die analytische Abgrenzung zahlreicher gesellschaftli-
cher Tiefenschichten ein, die zum erhellenden Verstindnis des Planungspro-
zesses beitragen konnen. Bei Simmel finden wir das Konzept der sozialen
Formen. Fiir unsere Uberlegungen scheint heute von Interesse, dass bei diesem
Autor der Raum und die Zeit, beides planungstechnisch dusserst bedeutsame
Kategorien, ebenfalls soziale Formen darstellen (SIMMEL, 4-6, 461). Damit
ist epistemologisch die Voraussetzung gegeben, dass iiber die Verinderung
dieser sozialen Formen rational und im intersubjektiven Verband sinnvoll ent-
schieden werden kann und muss.

Als abstrakte soziale Formen dndern Raum und Zeit zwar fortwihrend ihre
konkrete dinghafte Erscheinungsweise. Sie sind aber ebenso Voraussetzung
allen gesellschaftlichen Lebens, wie sie im Zuge der Titigkeit der Gesell-
schaftsmitglieder verformt werden. In diesem Sinn bezieht sich der Begriff
Raumordnung auf eine formale Struktur, auf soziale Formen, die einer stindi-
gen Erncuerung ausgesetzt sind: Sie enthalten Elemente des Wandels und der
Verinderung, aber auch solche der Strukturpersistenz.

Der Planungsvorgang stellt eine flexible institutionelle Vorkehre dar, des-
sen Um- und Wirkungsfeld die verschiedenen tragenden sozialen Formen sind.
Innerhalb dieser sozialen Formen treten die Akteure in ihren Wechselwirkun-
gen in Erscheinung. Der Planungsprozess muss sich den politischen
Willensdusserungen im System dieser sozialen Formen verpflichtet fiihlen.
Wir fiihren als Beispiel die neuen Risikostrukturen aufgrund technischer Inno-
vationen an. Die Behauptung, wonach sich diec Voraussetzungen fiir die ge-
meinschaftliche Bewiltigung von Verunsicherung und Risiko in der post-
industricllen demokratischen Gesellschaft verinderten, darf heute als Gemein-
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platz betrachtet werden. Mit dieser Beobachtung manifestiert sich aber auch
der Wille, dem Planungsprozess entsprechende Instrumente zur Verfiigung zu
stellen. In der Tat haben verschiedene institutionelle Einrichtungen und
Dispositive jiingeren Datums die Aufgabe, einer Mangelsituation entgegenzu-
treten: z. B. diskursive und apparative Friihwarnsysteme, territoriale Sicher-
heitsrdte, Umweltvertriaglichkeitspriifungen und der breite Raum, der dem Thema
in den Ausserungen der Meinungstriger in Offentlichkeit und Politik gewidmet
wird. Das Selbstverstindnis und die Anspriiche an die privaten und éffentlichen
Einrichtungen, die in der Vergangenheit legitime Antworten auf kollektive
Gefahrensituationen bereithielten, werden einer oft schmerzhaften Anpassung
unterworfen.

3.3  Risikokommunikation im Planungsvorgang

Das Projekt Swiss Metro wird sich durch einen ihm eigenen Planungsablauf,
durch eine spezifische Projektorganisation in einem konkreten Norm- und
Handlungsumfeld, nimlich dem schweizerischen, aber nicht zuletzt auch dem
europdischen, auszeichnen. Als Grossprojekt, das einen gemeinschaftlichen
Ausstattungsbedarf abdeckt, miissen Problemstellungen, Zielsetzungen und
Mitteleinsatz sorgfiltig geklirt und gepriift werden. Neben Entscheidablauf-
strukturen, Finanzierung und Auftragsvergabe ist erst einmal die Koordination
zwischen Projekttrager und Planungstriger sicherzustellen. Denn nur eine be-
wihrte Projektkoordination garantiert die notwendige Kontinuitit und Integralitit,
d. h. die Liickenlosigkeit in der Problembearbeitung. Zudem erarbeitet die
Projektkoordination detaillierte Entscheidgrundlagen. Damit ist aber auch un-
ser Hauptproblem angesprochen, nimlich die Etappierung sowohl der techni-
schen wie der sozialen Merkmale des Vorhabens. Diese Etappierung bezicht
sich hauptsichlich auf die drei Kriterien Zeit, Raum und Zustindigkeit.

Etappierung  technische Projektmerkmale soziale Projektmerkmale

Zeit Projektstudien — Realisierung qualitatives / quantitatives
Begleitkonzept

Raum raumiibergreifend — foderalistisch ~ Akzeptanzgruppen,
Beniitzerkategorien
Zustindigkeit Nachordnung der Risikokommunikation /

Planungstréiger Planungskultur
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Wir wollen uns im folgenden nur mit den sozialen Projektmerkmalen befassen.
Diese bewirken eine namhafte direkte Wechselwirkung zwischen den
Gesellschaftsmitgliedern oder setzen eine solche voraus. Um diese sozialen
Projektmerkmale in Rechnung stellen zu kénnen, sind drei Voraussetzungen
(entsprechend den drei Kriterien Zeit, Raum, Zustidndigkeit) zu erfiillen. Er-
stens ein Begleitkonzept, das die Wirkungsbereiche eines Infrastrukturprojekts
festhilt und stets nachfiihrt, d. h. dem aktuellen Wissensstand anpasst. In einer
ersten Phase werden meist nur qualitative Aussagen moglich sein. Das Kapitel
2 dieses Aufsatzes mag diesbeziiglich als Vorschlag gelten. Im Laufe des
Projektfortgangs sollte ecine geeignete Operationalisierung dieser Aussagen
vorgenommen werden, was zu einer Reihe quantitativer, tiberpriifbarer Aussa-
gen fiihrt.

Zweitens muss nun die Problem-, Bediirfnis- und Bedarfslage der mit Aus-
stattungsrisiken behafteten Biirgergruppen transparent gemacht werden. Nur
in wenigen Fillen wird ein Akzeptanzbefund nach dem Muster einer aggregierten
Meinung (Antwortanteile bezgl. einer kurzen verstindlichen Frage) den An-
forderungen einer rigorosen Analyse geniigen. Meistens wird Akzeptanz von
allem Anfang an als Prozess in einem dynamischen Handlungssytem aufgefasst
werden miissen. Die Untersuchung hat den differenzierten trtlichen Gegeben-
heiten (soziales Raum-Zeitgefiige) und der Meinungsbildung im Planungs-
verlauf (politische Zeit) Rechnung zu tragen. In einem ersten Schritt ist es
durchaus sinnvoll, verschiedene Einstellungsgruppen aufzuzeigen. Ein weiterer
Schritt miisste der Analyse von Akzeptanzgruppen (Einstellung, Verhalien,
Bediirfnislage) gewidmet werden. Aufgrund verschiedener Akzeptanzgrup-
pen, ihrer jeweiligen Anteile und der zahlenmissigen Entwicklung dersclben
im Planungsverlauf, gelangt man schliesslich zu einem ausreichend scharfen
Bild der Nutzergruppen und ihrer Verteilung.

Der Untersuchung von Akzeptanzgruppen fillt eine zentrale Bedeutung zu.
Es sei hier in Kiirze ein Beispiel aufgefiihrt. Um ein Bild iiber die Akzeptanz
von provisorischen baulichen Massnahmen zur Vekehrsberuhigung in einem
Ziircher Stadtquartier zu erhalten, wurden die Anwohnerhaushalte befragt
(DIETRICH). Wie bei derartigen Ausstattungsvorhaben iiblich, wird der Nutz-
wert der Anlage bei den befragien Dircktbetroffenen schr unterschiedlich ein-
geschitzt. Es erwies sich fiir die Analyse dusserst vorteilhaft, neben Ein-
stellungsfragen zur Anlage (Massnahmenakzeptanz) auch Fragen zum Verhal-
ten anderer Nutzergruppen und zum eigenen Nutzungsmuster in die Erhebung
miteinzubezichen. Dadurch kénnen die Ausserungen der Haushalte im Rah-
men eines gemeinsamen Handlungszusammenhangs interpretiert werden. Los-
geldste Meinungsdusserungen finden damit plotzlich eine soziologisch nach-
vollziehbare Begriindung in alltdglichen Nutzungsmustern. In unserem Beispiel
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wurde die Meinung zu den Auswirkungen einer provisorischen baulichen
Massnahme in einer Wohnstrasse erfragt (Sicherheit, Lirmeinwirkung), das
eigene Nutzungsmuster wihrend des Aufenthalts auf der Strassenfliche (mit
oder ohne Kinder) sowie die beobachteten Reaktionen der vorbeifahrenden
Fahrzeuglenker.

Es konnten drei Akzeptanzgruppen sichtbar gemacht werden. Eine erste
Gruppe (,,Zufriedene*) begriisst die Massnahmen. In der Tat entsprechen die
Massnahmen einem mitteilbaren Bediirfnis und stellen demnach einen eindeu-
tigen Bedarf dar. Schliesslich werden bei Beniitzern mit anderen Nutzungs-
mustern durchwegs positive Reaktionen beobachtet. Andere Nutzergruppen
werden deshalb positiv beurteilt.

Auch die zweite Gruppe (,,Kritiker*) begriisst dic Massnahmen und ist sich
entsprechender Bediirfnislagen bewusst. Sie stellt jedoch negative Reaktionen
bei anderen Nutzergruppen in den Vordergrund. Die negativ besetzte Wahr-
nechmung anderer Nutzergruppen kann Anlass zu Kritik an diesen Nutzer-
gruppen, aber auch an den Massnahmen selbst werden.

Eine dritte Akzeptanzgruppe (,,Gegner*) beurteilt die Massnahmen nega-
tiv. Bediirfnisse, auf welche die Massnahmen eine Antwort bereitstellen, wer-
den nicht mitgeteilt. Hingegen werden negative Reaktionen anderer Nutzer-
gruppen auf die Massnahmen sehr differenziert wahrgenommen. Das Verhilt-
nis zu anderen Nutzungsmustern ist polarisiert, driickt es doch teils Verstindnis,
teils Abneigung aus. Die negative Beurteilung anderer Nutzungsmuster kann
als Projektion bzw. als Rechtfertigung der eigenen Situationsbeurteilung
(Verstirkereffekt) interpretiert werden.

Die drei Akzeptanzgruppen unterscheiden sich durch ihr je eigenes Ver-
hiltnis zur Konfliktsituation, die dem Bauvorhaben zugrunde liegt. Die
Sensitivitidt gegeniiber Risiko- und Sicherheitstatbestinden erweist sich in den
drei Gruppen als schr verschieden. Doch lisst es das Konzept der Akzeptanz-
gruppen nicht bei der Unterscheidung verschicdener Meinungsbilder bewen-
den. Stcht doch im Mittelpunkt ein gemeinsames Handlungsfeld (TOURAINE,
S. 109), das Feld unterschiedlicher, aber kohidrenter Nutzungs- und
Decutungsmuster, an dem alle Akzeptanzgruppen beteiligt sind. Quantitativ
machten die ,,Zufriedenen’ im obigen Beispicl 47% der Grundgesamtheit aus,
die , Kritiker* 20% und die ,,Gegner” 33%. Von grossem Interesse ist nun die
Frage, wie sich die Akzeptanzgruppen in Zukunft anteilsmissig entwickeln
werden. Zudem sind die Akzeptanzgruppen aufgrund abstrakter, sehr formel-
ler Kriterien gebildet worden. Die Erhebung zeigte zwar, dass es dem theoreti-
schen Konzept nicht an empirischer Evidenz fehlt. Allerdings ist es wichtig,
dass in einer Lingsschnittuntersuchung gezeigt werden kann, wie sich die
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qualitativen Merkmale, d. h. die inhaltlichen Strukturmerkmale des betrachte-
ten Handlungszusammenhangs verschieben und entwickeln. Akzeptanzgruppen
sind deshalb soziologisch gesehen zwar auch Verfechter und Tréiger von Mei-
nungen in einer durch sic spezifisch wahrgenommenen Risikostruktur, und
dies zum Zeitpunkt t. Bei der kleinen Zahl von Akzeptanzgruppen geht es aber
um mehr. Es handelt sich um Gruppen, die sich deutlich voneinander abheben,
indem jede Gruppe innerhalb des gemeinschaftlichen Handungszusammen-
hangs eine soziologisch kohirente Verbindung von Verhaltensmuster und
Sinngebung aufweist. Die soziologische Analyse kann aufzeigen, inwiefern
dieser Handlungszusammenhang ein Entwicklungsmuster aufweist.

Drittens ist nun sicherzustellen, dass Risikokommunikation ein fester Be-
standteil unserer Planungskultur wird. Nur so ldsst sich nimlich der oben
skizzierte analytische Aufwand rechtfertigen, und nur so kénnen wir uns legiti-
me und rationale Fundamente fiir den Planungsprozess weitgespannter Vorha-
ben vorstellen. Konkurrierende Einstellungen miissen in ihrer soziologischen
Bestimmtheit ernstgenommen werden. Es kann nicht darum gehen, Konflikte
vorwegzunchmen, vielmehr muss der schépferische, dem Gemeinwesen
zutrdgliche und Verstindnis weckende Aspekt von Konflikt eine besondere
Beachtung erfahren. Der Planung obliegt ¢s, neben Expertengutachten cinen
Stab fiir dic 6ffentliche Bewusstwerdung und Meinungsbildung zu brechen. In
einem Umfeld vermehrter privater Finanzierungsbeitrige fiir Infrastrukturen
und offentliche Giiter wird die soziale Risikoanalyse unabdingbar. Sie diirfte
u. E. zur Voraussetzung solider Projektpartnerschaften zwischen Privaten und
der offentlichen Hand werden. Ein offener Risikodialog zwischen den beteilig-
ten und betroffenen Akteuren braucht zu seinem Fortgang eine soziale
Riskoanalyse.

Der Planungsprozess erbringt damit eine Sinnleistung und lédsst sich nicht
auf ein formelles Verfahren reduzieren (CROZIER). Planung ist nicht einfach
fremdbestimmt, sondern entwickelt sich in einem nicht zu vernachlidssigenden
Bereich nach den Orienticrungsprinzipien der Selbstorganisation (LUHMANN).
Voraussetzung dafiir ist allerdings, dass erstens der Riickbeziiglichkeit des
(aufeinander bezogenen) Verhaltens mehr Beachtung geschenkt werden kann,
und dass zweitens das Prinzip der Vernetzung, d. h. der Kommunikations- und
Interaktionszusammenhang eine angemessene organisatorische Ausgestaltung
erfahrt. Es ist zu wiinschen, dass die Planungsorganisation, die beim Projekt
Swiss Metro zum Tragen gelangt, frithzeitig Raum schafft fiir zusitzliche
Sicherheit angesichts einer ungesicherten Zukunft, und folgerichtig den Vor-
aussetzungen der Risikokommunikation zu Geltung verhilft.
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