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Lucius Burckhardt

Die Krise der Stadt

Vortrag, gehalten an der Tagung 1961 des BSA

Wenn der BSA seine Arbeitstagung tber stadtebauliche Pro-
bleme der NationalstraBenfilhrung durch das Referat eines
Soziologen einleiten 14Bt, so zeigt das schon, daB er die Wurzel
der Problematik nicht im Technischen oder nicht allein im
Technischen suchen will.

Mit den ExpreBstraBen ist das alte, unlésbhare Problem des
innerstadtischen Verkehrs um eine neue Komplikation berei-
chert: Auf das Verkehrschaos des innerstadtischen Rahmens
superponiert sich der interurbane Schnellverkehr und verlangt
nach einem Einfiihrungs- und Abnahmesystem in der Stadt.
Die Entwicklung spiegelt die Verwandlung der Stadt, des Phéa-
nomens «Stadt» in unserer Zeit. Die industrielle GroBstadt
—unter diesen Begriff fallen alle unsere Grostadte, auch wenn
die Industrie in ihnen nicht vorherrschend zu sein scheint -, die
industrielle GroBstadt beschrankt sich nicht auf vorgegebene
politische Grenzen; sie wachst mit ihrem Umland zu einer
neuen Einheit zusammen, die eben die Stadt unserer Zeit ist.
Wer je in einem Nachtflugzeug unser Land tiberflog, der sah in
den Lichtern das Abbild dieser Stadt. lhr ein angemessenes
Verkehrsnetz zu geben, ist die Aufgabe unserer Generation.
Dabei fragt es sich, ob wir dieses Verkehrsaufkommen (iber-
haupt noch als «interurban» bezeichnen dirfen, erweist es
sich doch zum groBen Teil als innerértlich im groBen Rahmen
der modernen Industriestadt.

Wie unsere Vorfahren das Netz der Bundesbahn, so baut un-
sere Generation das System der interurbanen Autoverbin-
dungen - so dachte man. Doch zeigt sich bei dem uns auf-
gegebenen Werk eine seltsame Unsicherheit. Abseits von der
Frage, ob es «Lésungen» gibt oder ob die Materie eben, &hn-
lich dem Innerstadtverkehr, einen Anteil prinzipieller Unlés-
barkeit aufweist — ich brauche das nicht naher zu umschrei-
ben -, miissen wir nachgerade von einer eigentlichen Krise der
BeschluBfassung sprechen. Diese Krise der BeschluBfassung
fallt nun nicht unter das Verschulden irgendwelcher Instanzen,
Instanzen des Bundes, der Kantone oder der Gemeinden, son-
dern sie scheint irgendwo in der Natur der zu beschlieBenden
Materie zu liegen.

Die Krise der BeschluBfassung ist stets auch eine Krise der
Gesellschaft selber. Die politische Gemeinde konstituiert sich,
indem sie beschlieBt. Entzieht man ihr die Materie, die sie inter-
essiertund iiber die sie Beschliisse fassen mochte, so zerstért
man ihre Existenz. Das gilt auch dann, wenn der Problemkom-
plex, tiber welchen die Stimmbiirger beschlieBen méchten, fir
die 6ffentliche BeschluBfassung ungeeignetist, beispielsweise
wegen seines technischen Charakters. Die Krise der BeschluB-
fassung beschrankt sich aber nicht auf das um sein politisches
Material betrogene Stimmvolk; sie dehnt sich aus auf die Ver-
waltung. Da auch eine technische Entscheidung nicht gefaBt
werden kann ohne die Basis gewisser Rangordnungen und
Praferenzen, welche die Gesellschaft bestimmt, kommt der
Augenblick, wo auch der Beamte sich wieder an die der be-
treffenden Problematik entfremdete Offentlichkeitwenden muB:
wenn diese aber - man denke an den Benzinzoll und an so viele
andere MiBgeschicke - nicht mehr von der Warte einer politisch
integrierten Gesellschaft aus urteilt, sondern nur an die Vor-
teile des Portemonnaies und an das sonntagliche Vergniligen
einer Autofahrt denkt, dann wird auch der Beamte zum kom-
promiBlerischen Taktiker, der sich die Zustimmung zu seinen
MaBnahmen erschleicht.

Diese Krise, die, ich wiederhole, niemandes Schuld ist, wird
verstarkt noch dadurch, daB sich die heutigen Verkehrspro-
bleme weder auf der Basis des Kommunalen noch auf der des
Kantons oder des Bundes stellen, sondern stets irgendwo da-
zwischen, namlich eben im Rahmen jener Giberurbanen «indu-
striellen Agglomeration», fir die ein politisches Gefiihl nicht
besteht. Und nun tritt in diesem ungewohnten Rahmen auch

eine ungewohnte Figur auf — ich spreche von einer soziologi-
schen Figur und nicht von einer bestimmten Person -: der Ex-
perte. Der Experte ware willkommen in einem Staat, dessen
Organe noch den Willen und die Fahigkeit haben, die Resultate
der Expertise auf die Ebene des Politischen zu heben. Aber
unsere der bloBen Taktik anheimgefallene Verwaltung verwirk-
licht jeweilen sogleich den schmerzloseren Teil der empfoh-
lenen MaBnahmen und sammelt den gréBeren Rest in eine fiir
Redeschlachten reservierte «zweite Etappe».

Es scheint mir deshalb kein Zufall, sondern die Folge einer
unseren Gemeinwesen noch innewohnenden Kraft der Selbst-
heilung, daB sich spontan und unabhéngig voneinander in
mehreren Stadten recht eigenartige Gremien gebildet haben,
wie wir sie bisher noch nicht kannten: aus den Fachverbénden
der Architekten bildeten sich Ausschiisse, die in die aktuelle
BeschluBfassung eingreifen. Sie sind unpolitisch, denn sie be-
stehen aus Fachleuten, und sie sind doch politisch, denn sie
bestehen aus Biirgern; in diesem Schwebezustand geben sie
genaue Antwort auf die Natur des Problems, das sie behan-
deln: es ist sachlich, denn es besteht aus lauter technischen
Fragen; aberin ihrer Summe erzeugen diese technischen MaB-
nahmen ein politisches Medium, namlich die neue Stadt. Denn
es ist das Stadtbild, das Bild der Stadt, unter dessen Gesichts-
winkel wir die Entwicklung betrachten miissen.

Jedermann weiB es und sagt es: Verkehrsplanung ist nicht
Stadtplanung. Ich méchte hinzufiigen: Verkehrsplanung allein
ist auf die Lange nicht einmal Verkehrsplanung. Das beginnt
schon auf der technischen Ebene: es besteht ein sehr labiles
Gleichgewicht zwischen Verkehrsnutzung und Geschafts-
nutzung des Innerstadtbodens. Wo der StraBenanteil zu gro
wird, da sinkt das Geschéaftsvolumen ebenso sicher wie dort
wo er zu klein ist. Die Innenstadt muB mit Fahrzeugen erreich-
bar sein; aber es muB sich auch lohnen, sie zu erreichen.
Die Stadtmitte muB3 ein Ziel sein. In ihr muB - in einem ganz
konkreten Sinne -, die Stadt zur Darstellung ihrer selbst kom-
men. Diese Selbstdarstellung der Stadt liegt sicherlich im
Architektonischen, im gebauten Wahrzeichen der Stadt. Das
Wahrzeichen aber, die charakteristische Stadtmitte, muB sich
spiegeln in den Augen der Betrachter. Dazu braucht es Raum,
auf welchem der Betrachter sich aufhalten kann, wo er nicht
iberfahren wird und wo er auch nicht bis zum Halse zwischen
parkierten Autos steckt.

Und nun etwas, was spitzfindig scheint, was aber doch fast die
Hauptsache ist. Der Betrachter dieser Stadt ist gerade nicht
derjenige, der just nur gekommen ist, um die Stadt zu betrach-
ten. Und selbst derjenige, der nur als Betrachter und Kunst-
freund gekommen ist, will umgeben sein von solchen, die zu
anderem Tun in der Stadt sind. Die Monumentalitat der Stadt
wendet sich nicht an ihren Bewunderer, sondern an den Pas-
santen, an ein Publikum, wie es unlangst der Soziologe
H. P. Bahrdt mit dem Begriff der « Offentlichkeit» umschrieben
hat'.

Nicht nur der Betrachter méchte in das allgemeine Publikum
eintauchen: es gilt fiir jeden, der in der Stadt zu tun hat. Es ist
das Wesen der Stadt, daB sie sich nur dort darstellt, wo sich
mehrere ihrer Funktionen liberschneiden. Stadt ist nicht, wo
nur Studenten sind, wo nur Bankhauser sind, wo nur Vergnii-
gungspublikum zwischen Restaurants flaniert, nicht einmal
dort, wo nur Einkauf ist. Aus dem Sortierten entsteht sie nicht,
die Stadt; so wenig wie auf dem Kasernenhof. So miihsam und
so unbefriedigend diese Feststellung tont, so resignierend sie
wirkt im Hinblick auf alle systematische Planung, ja, so schein-
bar reaktionar und ganz und gar im Alten verbohrt sich diese
Wahrheit darstellt: man kommt um sie nicht herum.

1 Hans Paul Bahrdt: «Die moderne GroBstadt - soziologische Uberle-
gungen zum Stadtebau », Rowohlts deutsche Encyklopadie, Nr.127 (1961).
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Wie aber vereint sich nun diese alte Weisheit mit dem Phano-
men der modernen Industriestadt, der Stadt jenseits der Stadt-
grenzen, der aufgelockerten und landlich bewohnten Stadt, wie
sie offensichtlich heute als Frucht eines jahrzehntelangen MiB-
brauchs der Stadt aufgeht? Es kann heute, wer es will, vollig an
der Stadt vorbeileben, in der er lebt. Er fahrt von seiner griinen
Traumwohnung tiber das Réhrensystem der StraBen zu seinem
Arbeitsplatz, Fabrik oder Biiro und nimmt keine Kenntnis von
der Stadt. Dabei braucht er nicht einmal ungesellig zu sein, im
Gegenteil: er entwickelt vielleicht eine lebhafte Gastlichkeit mit
Fabrikkollegen und Nachbarn. So lebt der von der amerikani-
schen Soziologie und Sozialpsychologie so eifrig beschriebene
«Suburbian».

Von seinen vielen Eigenschaften und Méangeln wollen wir ihm
hier nur einen vorhalten: er ist a-politisch. Er ist gesellschaft-
lich desintegriert, deshalb auch desinteressiert und stimmt,
wenn er stimmt, nur fiir seine Belange, die nicht die Belange der
Stadt sind. Eristes, der die Zerstérungen unserer Innenstadte,
in Basel der Aschenvorstadt, in Zirich des Limmatquais, mit
seiner Stimme sanktioniert hat — Zerstérungen, die sich so
rasch als verkehrsplanerisch iiberlebt erwiesen, wie das nicht
einmal diejenigen ahnten, die sie bekampften. Er wird auch
weiterhin jeglicher Verwandlung der Stadtin ein R6hrensystem
des Verkehrs seine Stimme geben, neben dem legendar wer-
denden «ewigen Neinsager» der ebenso geistlose ewige Ja-
sager zu kurzfristigen Erleichterungen.

Und damitsind wir wohl an dem eigentlichen Punkte angelangt,
an dem unsere stadtplanerische BeschluBkraft versagt: am
Problem der Dauer. Ich denke hier an Martin Wagner, den
Stadtplaner, der sich und uns das Planen schwerer gemacht
hat,weilernichtan «Lésungen» glaubte,nichtan die «schlanke,
ziigige Linienfiihrung», nicht an ein ausgedachtes «Verkehrs-
system», das man nur méglichst rasch verwirklichen miisse,
um die leidigen Verkehrsprobleme los zu sein. Mit seinem
Planen in die nie stillstehende Entwicklung der GroBstadt, sei-
ner Konzeption des Stadtebaus als eines fortwahrenden Um-
baus der GroBstadt nach dem Willen und der Leistungsfihig-
keit der Generationen fiigte er den bestehenden Problemen die
Dimension der Zeit hinzu?.

Einbeziehung der vierten Dimension hei3t aber auch: planen
mit dem Mittel der wirtschaftlichen Kraft, dem Wachstum, mit
den Faktoren des stadtischen Lebens selbst. Konkret also bei-
spielsweise: das sorgfaltige Ausdehnen der City; das Schaffen
von Attraktionen abseits der Stadtmitte; das Operieren mitdem
MaB der Ausnltzung; die Verwendung des 6ffentlichen Ver-
kehrsmittels, seiner Linienfiihrung und seinem Tarif, als Mittel
der Bodenaufwertung - ich brauche nicht das ganze Arsenal
wirtschaftlichen Stadtebaus aufzuzéhlen. Unsere Frage hier
lautet: Warum sind wir, die wir Industrien aufbauen, Produk-
tionsprogramme planen, Stumpfe trockenlegen, Krisen be-
kdmpfen kénnen, warum sind wir unfahig zu analogen MaB-
nahmen im Stadtebau? Doch offenbar darum, weil niemand
ernstlich am stadtebaulichen Erfolg stadtebaulicher MaBnah-
men interessiert ist. Interessiert dagegen ist man daran, ohne
Aufenthalt Gber die Kreuzung zu kommen, einen Parkplatz zu
finden und 20 Rappen Parkgebiihr zu sparen.

Wie aber baut man ein langfristiges Interesse an der Stadt wie-
der auf? ein Interesse an jener Stadt, die vierdimensional ist,
nicht nur in ihrer baulichen Erscheinung und Veranderung,
sondern auch in ihrem Sozialkérper: einer Stadt, an der, umes
etwas pathetisch zu sagen, auch die Toten und die Ungebore-
nen ihr Mitspracherecht haben? wie?

Zunachst, indem bei den Verantwortlichen der Gedanke der
Stadt, der modernen Stadt als existenzféhiges Gebilde, wieder
zurlickgewonnen wird. Ich glaube, hier haben die letzten zwei

2 Martin Wagner, « Wirtschaftlicher Stadtebau», Stuttgart 1951,

Jahre schon einen gewissen Umschwung gebracht: ich nenne
die folgenreiche Artikelserie im «Life», «The Exploding Metro-
polis»®, und das Protokoll des Deutschen Stadtetags in Augs-
burg von 1960*.

Sodann mit dem Aufbau einer systematischen Integrations-
politik der Zuzliger. Unsere Stadte hatten bisher eine erstaun-
liche gesellschaftliche Absorptionskraft. Diese Absorption
ging keine geheimnisvollen und spirituellen Wege, sondern
vollzog sich recht konkret. Die Kinder der Zuzlger gingen zur
Schule, lernten dort den stadtischen Dialekt, brachten vielleicht
auch die Eltern in Kontakt mit Familien auBerhalb des Berufs-
kreises oder der alten Landsmannschaft; Ausbildung und viel-
leicht Studium vollendeten in der zweiten Generation die Inte-
gration in die Stadt. War das Leben der Eltern von der einen
Beziehung zum Beruf beherrscht, so sind die Jungen nun ver-
flochten mit dem ganzen Komplex der Stadt. Einpragsam wird
sich ihnen diese Verbindung stets unter dem Bilde der Innen-
stadt darstellen. Nur dort, wo die Stadt anschaulich und kon-
kret als solche in Erscheinung tritt, vollzieht auch der Einzelne
den Aktder Zugehorigkeit. So scheint beispielsweise allen Ver-
kehrsregeln zum Trotz sinnvoll die zentrale Lage der Gym-
nasien, solange sie noch haltbar ist: wie manchem hat sich
Basel unter der Perspektive der Schulen am Miinsterplatz
lebenslanglich eingepragt!

Dieses «Bild der Stadt» also ist es, verstanden als der archi-
tektonische Aspektin Verbindung mitderin Arbeit und MiiBig-
gang darin verkehrenden Biirgerschaft, welches die politische
Integration des Einzelnen schafft. Damitist auch die Wechsel-
wirkung umschrieben, die zwischen dem Verfall des Stadt-
bildes und der zunehmenden urteilsmaBigen Unsicherheit in
kommunalpolitischen Dingen besteht: was ich eingangs als
eine Krise der BeschluBfassung umschrieben habe, erweist
sich als die Krise der Stadt selbst in allen ihren Aspekten. Er-
weist sich als eine Krise, die kommen muBte sowohl aus den
Realitaten des Ubergangs der alten Biirgerstadt in das Phano-
men der industriellen GroBstadt, der «Agglomeration», wie
aus der falschen Antwort, die die Architektur darauf gab: die
«Auflockerung», das «dream-house», der ganze stadtauf-
l6sende Architekturstil unserer Zeit. Abhilfe aber entsteht nur
daraus, daB wir auch dieser agglomerativen Lebensform ein
architektonisches Bild aufpragen, welches den gesellschaft-
lichen Vorgang mitvollziehen hilft, sei es,indem wir den groBen
Wurf der architektonischen Stadterneuerung wagen, sei es,
indem wir wenigstens zu den iiberkommenen stadtischen Sym-
bolformen Sorge tragen und sie nicht dem Verkehr zum Opfer
bringen.

3 “The Exploding Metropolis", by the Authors of ‘Life’”, Doubleday
Anchor Books, 1958.

4 «Die Erneuerung der Stadte», Bericht iber den Deutschen Stadtetag
in Augsburg 1960, Kohlhammer-Verlag.
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