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lllustration: Sambal Oelek

Swiss Metro - eine neue Idee begeistert Ingenieure und Pla-
ner. Seit wenigen Jahren gibt es ein euphorisches Moment, ein
neues Konzept des Reisens und des Verbindens im schweize-
rischen Raum, scheinbar unabhéngig vom «Rdstigraben» und
der geographischen, aber auch gesellschaftlichen Topographie
des Landes. Einige Punkte seiner Ballungszentren sollen in fas-
zinierende zeitliche Nahe geriickt werden.

Das, was man iiber die Swiss Metro erfiihrt, bezieht sich weitgehend auf
eine Idee aus der Ingenieurkunst. Es ist eine bestechende Vorgabe, mit
Zeit und Raum umweltschonend umgehen zu wollen, unsichtbar in einem
Vakuum-Tunnelsystem verborgen und mit einer Geschwindigkeit, die
man sich heutzutage energiemissigc und raumordnerisch auf der Erd-
oberfliche nicht vorzustellen wagt. Man kann von einer Geschwindigkeit
bzw. von einer Reisezeit von Ziirich nach Genf sprechen, die selbst uns
Mitglieder einer sehr mobilen Gesellschaft iiberrascht.

Die Ingenieure erforschen eine der Ballistik nahestehende Fortbewe-
gungsart fiir Personen. Allerdings kann zur Zeit noch nicht verraten wer-
den, was dem Reisenden wiithrend der Zeit des «Schusses» nach Genf ge-
boten werden soll. Trotzdem, die Raffinesse der Idee hat etwas Verfing-
liches. Wir stehen einmal mehr in der klassischen Situation des Zauber-
lehrlings. Der Reiz der Geschwindigkeit formuliert eine Zielvorstellung,
die aus heutigcr‘ Sicht verstindlich ist, die aber nur in einem komplexen
zeitlichen, funktionalen und ridumlichen Zusammenhang sinnvoll sein
wird. Die heutige Forschung macht sich verdichtig, wenn sie sich auf ein-
zelne Rahmenbedingungen stiirzen wiirde, um in umstindlichen «Um-
weltvertriglichkeitsberichten» Argumente fiir oder gegen zu formulie-
ren, ohne nicht gleichzeitig auf gleichem Niveau Ideen zu sammeln, die
das rdumliche und funktionale Umfeld der Swiss Metro zur Hauptsache
machen. Mit anderen Worten: Es muss die Frage gestellt werden, ob das
blosse Zusammenriicken einzelner exklusiver Punkte und das Reisen oh-
ne Landschaft der schweizerische Stiidtebau von morgen sein soll.

Die unkonventionelle Art der Idee und der Technik berechtigt sicherlich
zu einer unkonventionellen Entwicklung des Projektes. Die Zielgerich-
tetheit und Logik der technischen Forschung wird der einfachere Teil des
Entwicklungsweges sein, da technische Probleme bei entsprechendem
Einsatz l6sbar sein werden. Die Frage stellt sich, wie sich das Projekt in-
tegral in die fragende, mitunter zweifelnde, moglichst offene, «ungerich-
tete» Planung auf sozialpolitischer, 6konomisch-6kologischer und rium-
licher Ebene einbinden lisst. Auf den Markt geworfen werden heute im

Zusammenhang mit Swiss Metro oder auch AlpTransit, im Volksmund
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NEAT genannt, etwa Faszinationen, die den fortschrittlichen Umgang

mit der Umwelt oder die 6konomische Sicherheit in und gegeniiber Eu-
ropa suchen. Die ingenieurtechnische Errungenschaft allein zihlt weni-
ger als etwa zur Bauzeit der alten Gotthardlinie. Beim in einer fortge-
schrittenen Planungsphase stehenden AlpTransit spricht kaum jemand
vom Bau des lingsten Eisenbahntunnels der Welt. Vielmehr wird iiber
den Sinn des européischen Schnell- und Giiterbahnnetzes oder iiber re-
gionale Vor- und Nachteile diskutiert. Der AlpTransit hat, durch das Vor-
haben Bahn 2000 und das Huckepackkonzept beeinflusst, einen natio-
nalen Charakter bekommen. Auf dieser Basis wurde er vom Souverin
akzeptiert. Soll dies auch fiir Swiss Metro gelten? Anstelle eines sich kon-
kretisierenden technischen Projektes sei an dieser Stelle die Swiss Metro
als Idee der neuartigen Verbindung in die Fragen der kiinftigen riumli-
chen urbanen Struktur des Lebensraumes Schweiz eingebettet. Mehrere

zu diskutierende Behauptungen dringen sich auf:

— Die Swiss Metro muss in die Europadiskussion integriert werden. Es
dringen sich Untersuchungen und eine Zusammenarbeit mit den umlie-
genden riumlichen, politischen und 6konomischen Strukturen auf. Da-
mit konnten neuartige Ideen dort einfliessen, wo sie dringend gebraucht
werden. Der enge Zusammenhang vom Bau eines neuen Europa mit der
Weiterentwicklung des Raumes Schweiz wird hier als gegeben vorausge-
setzt. In logischer Folge miisste sich die Swiss Metro rechtzeitig den tech-
nischen und raumplanerischen Herausforderungen anderer Netzwerke
und Systemgrenzen stellen.

— Die Massstiblichkeit und die Beziehung zum Landschaftsraum wird
weiterhin eine wichtige Rolle spielen, auch wenn das System Swiss Metro
unterirdisch sozusagen ohne sichtbaren Raum auskommen will. Bei der
dringlichen Suche nach Identititsfeldern spielen die Landschaftsriume
der zukiinftigen Stadtformen der Schweiz eine wichtige Rolle. Die Dis-
kussion um ein méogliches Netzwerk der Schnellverbindungen miisste neue
Denkansiitze in die Vision der schweizerischen Megalopole hineintragen.

Damit beriicksichtigt man gleichzeitig die unterschiedlichen Konzepte wie
Euroregionen, Ballungszentren und Partnerstidte iiber nationale Be-
grenzungen hinaus. Die einzelnen Orte werden sich immer auf ihre land-
schaftliche Umgebung beziehen. Ob ein Reisen zwischen diesen Orten
ohne diesen Landschaftsraum stattfinden kann, bleibt fiir die Schweiz
wenigstens zur Zeit eher unwahrscheinlich. Ein véllig neuartiges Erleb-
nis der Fortbewegung wird in einen Raum iibersetzt, indem man traditi-
onsgemiiss gewohnt ist, eher zu bremsen, oder vorsichtig andere voraus-
schickt, und wo oft selbst das Wetter linger aufgehalten wird als wir es

notig finden.
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— Das System der Swiss Metro erlaubt bloss die lineare Verbindung ein-
zelner Punkte. Selbst auf der Ebene des Stidtebaus sind diese An-
schlusspunkte nur kleine Felder. Es entstehen Stationen mit sehr spe-
zialisierter und privilegierten Bedeutung. Das vorgeschlagene Netz fillt
gegeniiber der Vision einer komplementiren Vernetzung grisserer
Schweizer Stidte viel zu diinn aus. Es stellt sich die Frage, ob es anstel-
le der behaupteten ungeniigenden Vernetzung der Schweizer Stiidte eine
fragmentale bipolare Verkupplung von Stadtpunkten geben miisste, z.B.
Miinchen und Ziirich, Genéve und Lyon, Lugano und Milano usw. Im Un-
terschied zum AlpTransit suggeriert die Swiss Metro ein in sich geschlos-
senens System. Geschlossen, weil es auf einen politischen Raum bezogen
wird, in dem interessierte Gespriche und Zusammengehorigkeitsgefiihl
gepflegt werden. Geschlossen aber auch, da der Vorschlag der Technik
noch keine Kompatibilitiit zu anderen Schnellbahnsystemen Europas
aufzeigt. Gerade deshalb aber kinnte ein fragmentales Metro-Konzept
der Partnerstiidte das eigentliche System fiir eine Swiss Metro Interna-
tional sein. An solche Konzepte ist zum Beispiel in den amerikanischen
Olympiastidten Atlanta und Savannah gedacht worden.

— Die heute vermutete und vorausgesagte Bewegung der Stiidte, beein-
flusst durch die Entwicklung der Telematik und anderer gesellschafts-
politischer Verinderungen, miisste in eine Projektidee wie Swiss Metro
einfliessen. Ein solches Konzept hat die Aufgabe, ein Losungspotential
fiir vermutete zukiinftige Probleme bereitzustellen. Damit sei festgestellt,
dass es geniigend noch undefinierbare Momente fiir die Entwicklung und
Verwandlung zukiinftiger Stadtformen gibt.

Wenn wir uns in den Begriff «Stadtnebel» von André Corboz hineinden-
ken, stehen wir mitten in den Visionen der Schweiz als Megalopole. Die-
ser Lebensraum wird, mit Bezug auf Traditionen, ein Netzwerk von Iden-
titédten sein, die sich in sehr ausgekliigelter Form den entsprechenden Be-
diirfnissen anpassen kénnen oder sich gegebenenfalls voneinander di-
stanzieren. Unser Stolz miisste es sein, Strukturen der Megalopole in die
nationale und féderalistische Typologie einer zukiinftigen Schweiz zu
iibersetzen. Arbeiten wir an einem individuellen, massgeschneiderten
Raumbild des Landes und seiner Stidte. Ob darin eine so spezialisierte
Bewegung wie Swiss Metro Platz hat, bleibt bei der angedeuteten Pro-
blemdichte eher zweitrangig. Das heisst nicht unwesentlich, aber die in-
genieurtechnische Idee darf nicht zur stiidtebaulichen und raumplane-
rischen Leitlinie werden. Dies wiire dann gleich der Verziickung des Zau-
berlehrlings mit der verlockenden Idee, sich das Wasser ins Haus tragen
zu lassen. Moderne Stadtplanung operiert nicht mit Lsungsvorschliigen
fiir vorhandene Probleme. Sie wird effektiver, wenn es ihr eine laufende

Von Rainer Klostermann

Charakterisierung und Bewertung der Potentiale einzelner Teilrdume
und deren Vernetzung gelingt. Der Raum bleibt fiir die Lebensqualitit
relevant. Um seine reale und virtuelle Erfahrung auf einem entspre-
chenden Niveau zu halten, brauchen bereits heutige urbane Stadtstruk-
turen beruhigende Massnahmen. Wer realen Raum braucht, muss auch
Zeit haben. Dies ist bereits heute eine wichtige Rahmenbedingung fiir Le-
bensqualitiit. Bis anhin sind Zeitgewinne zum Beispiel beim Reisen zu ei-
nem bedeutenden Teil in Freizeit eingeflossen oder haben diese erst im
bekannten Masse moglich gemacht. Ist hier ein noch grosserer Bedarf
vorhanden? Sollte nicht Zeitgewinn an sich und damit auch die Trennung
von Arbeit und Freizeit neu iiberdacht werden?

An verschiedenen Stellen wird iiber den 6konomischen Erfolg des Ver-
zichtes nachgedacht. Sicherlich miisste in der weiteren Entwicklungsar-
beit die Idee der Swiss Metro mit umgekehrten Vorzeichen betrachtet wer-
den; sozusagen: Was gewinnt man, wenn auf ein solches Konzept ver-
zichtet wird, nicht aber auf die von ihm verursachten Impulse? Die tech-
nische und 6konomische Forschung hingegen ist dann immer noch mit
der weltbekannten Schweizer Qualititsmarke in einem passenden Kon-
text absetzbar, ohne letzteren nachtriglich erfinden zu miissen. Unter
diesem Aspekt darf man die Beteiligung verschiedener Grossen, unter an-
derem auch der SBB, an der Konzeptstudie sicherlich akzeptieren.
Wihrend die technische Forschung meist konkrete Modelle vorweist, sind
bei Fragen zum Lebensraum von morgen fast notwendigerweise noch
liickenhafte Antworten festzustellen. Wir miissen uns deshalb umgehend
auf die Suche nach weiteren Ideen fiir zukiinftige Lebensqualititen ma-
chen. Ein wichtiges Moment fiir unsere Stadtstrukturen und unserer da-
mit verbundenen Lebensweise ist die Langsamkeit und die Ruhe. Die Pla-
nungsprobleme der Beruhigung urbaner Strukturen iibertreffen in ihrer
Komplexitit diejenigen der Mobilitit und der Geschwindigkeit. Die Ele-
mente der Ruhe sind fiir die Vision der Megalopolis im Raume Schweiz
von grosster Bedeutung, vor allem auch rdumlich. Losungsansiitze dazu
liegen im Prinzip der Langsamkeit.

Wir kennen die 6konomischen Bedingungen des Wachstums. Jetzt geht
es immer mehr um die Okonomie der Leere, um deren Wirtschaftlich-
keit. Einige kluge Kopfe beginnen die Langsamkeit zu erforschen. Ent-
decken wir die Okonomie des Bremsens. Wir kénnten versuchen, mit der
Entdeckung der Langsamkeit eine Balance im Lebensraum Stadt und in
uns selbst zu finden.

Rainer Klostermann ist Architekt in Ziirich, wo er mit Pierre Feddersen ein Atelier fiir Stadtebau, Architektur
und Landschaftsplanung betreibt.
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