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0.1 Definitionen der Stadt

1. Statistische Definition

Bevolkerungswachstum Uber die Zeit
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Abbildung 1: Bevolkerungswachstum der Stadt Sursee iiber die Zeit

.~ Notizen

Stadtdefinition | Schwelle

Island, Danemark ‘ 200

Deutschland, Frankreich ‘ 2’000

Schweiz

| 107000

Japan

2. Subjektive Definition

,* Notizen

| 507000
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3. Historische Definition

Abbildung 2: Kleinstadt Sempach LU, ~4200 Einwohner

Wirtschaftsstruktur

Sozialstruktur Verkehrslage

Politische Vitalitat Rechtspersonlichkeit

Bauliche Gestalt

Abbildung 3: Dimensionen historischer Stddte nach Probst u.a. [1]

Stadt-Rechte
. ’ ) (a) Miinzrecht
(b) Marktrecht
(c) Befestigungsrecht
)

(d) etc.



mailto:cyril.wendl@edu.zh.ch

Stadtgeografie O© Cyril Wendl, Geografie, 2026

4. Funktionale Definition
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Abbildung 4: Funktionale Aspekte einer Stadt (Paris: Aussicht vom Arc de Triomphe)

A i 7 Grunddaseinsfunktionen
.~ Notizen .
1 (a) Arbeiten

)

(b) Wohnen

(c) Sich erholen

(d) Sich bilden
)
)
)

(e) (Sich) versorgen (und entsorgen)
(f) An gemeinschaftlichen Leben teilnehmen
(g) Sich fortbewegen

5. Geografische Definition

Der geografische Stadtbegriff ist der umfassendste, da er
% ) viele Merkmale anderer Fachwissenschaften enthélt:

« grossere Siedlung (nach Einwohnerzahl)

+ Geschlossenheit der Siedlung (kompakter Siedlungs-
kérper)

+ hohe Bebauungsdichte, (iberwiegende Mehrstockigkeit
der Gebdude (zumindest im Stadtkern)

+ deutliche funktionale innere Gliederung (z. B. mit City,
Wohnvierteln etc.)

+ besondere Bevélkerungs-und Sozialstrukturen (z.B. liber-
durchschnittlich hoher Anteil von Einpersonenhaushalten)

+ differenzierte innere soziale Gliederung

+ Bevolkerungswachstum durch Wanderungsgewinn und
natirliche Bevolkerungsentwicklung

+ hohe Wohn- und Arbeitsplatzdichte

+ Dominanz sekundar- und tertidarwirtschaftlicher Tatigkeit
bei gleichzeitig grosser Arbeitsteilung, Einpendleriber-
schuss

+ Vorherrschen stadtischer Lebens-, Kultur- und Wirtschafts-
formen (z. B. spezielle kulturelle Bedarfsdeckung der Be-
wohner)

+ Mindestmass an Zentralitat

+ relativ hohe Verkehrswertigkeit

+ weitgehend kinstliche Umweltgestaltung mit z.T. hoher
Umweltbelastung

Quelle: Heinz Heineberg: Stadtgeographie. Schoningh, UTB. Paderborn
2006, S.25

Abbildung 5: Geographischer Stadtbegriff
nach Hoppler, Kardaetz und Landtwing [2]
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0.2 Stadtische Siedlungsformen

e Agglomeration

Abbildung 6: Agglomerationsgebiete der Schweiz (Ausschnitt), Quelle

.~ Notizen .

¢ Raum mit stadtischem Charakter

.~ Notizen .

o Megastadt
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. Notizen

\.

e Metropole

,* Notizen

e Metropol-Region

.. Notizen

J

o Global City

.~ Notizen

Mitgliedskantone der Stiftung "Greater Zurich Area”

Member cantons of the

-Ziirich

'Zug S
Sc

7

Uri

Abbildung 7: Mitgliedskantone der ,,Greater
Zurich Area*

e Megalopolis
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D .
.~ Notizen .

BOSTON

NEW YORK CITY

PHILADELPHIA

- BALTIMORE
WASHINGTON DC

Abbildung 8: Megalopolis in den USA

[#' Aufgabe 0.1 \

Suchen Sie sich in 3er- oder 4er-Gruppen eine Stadt aus, die Sie im Rahmen der nachsten 7
Doppellektionen vertiefen werden:

» Basel (& Laufen)

o Bern (& Huttwil)

o Genf (& Allaman)

o Andere Stadt (& Dorf) nach Wunsch

Erarbeiten Sie ein Plakat auf néchstes Mal, in welcher Sie die unterschiedlichen Definitionen
dieser Stadte ausarbeiten (die ,,Dorfer” in den Klammern werden wir erst spéter anschauen).

Stellen Sie Folgendes dar:

o Statistische Definition: Einwohnerzahl, Einwohnerdichte, sowie andere relevante Kenn-
zahlen

o Historische Definition: Historische Entstehung, Spezialrechte etc.

e Subjektive Definition: Welche stddtischen Aspekte verbinden Sie mit dieser Stadt?
Weshalb finden Sie (nicht), dass es eine Stadt ist?

¢ Funktionale Definition: Suchen Sie ein Luftbild Ihrer Stadt und annotieren Sie darauf
die Grunddaseinsfunktionen!

Formales: Mindestens 2 Bilder, mindestens 7 Grunddaseinsfunktionen.
Niitzliche Ressourcen:

o Statistiken des BFS, sowie weitere Karten zu Bevolkerung (Anzahl, Dichte etc.) auf
derselben Webseite.

o Stadte-Luftbilder des Universitat Zirich

o Historisches Lexikon der Schweiz, z.B. zur Stadt Bern
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Der geographische Stadtbegriff

Zwei Schlosser, eine Stadt-
mauer und ganze neun Ein-
wohner (einer fehlt): Fiirs-
tenau — die kleinste Stadt
der Welt!

Fiirstenau/Schweiz — schon eine Stadt?

Die vorangegangenen Seiten haben gezeigt, wie
eine Stadt auf subjektive Weise wahrgenommen
und bewertet wird bzw. wie Stéidte sich selbst dar-
stellen und gesehen werden wollen. Was aber sind
wesentliche, objektiv erfassbare Grundmerkmale
einer Stadt? Welche Eigenschaften und Funk-
tionen, welche Mindestgrofie muss eine Siedlung
aufweisen, damit sie als Stadt bezeichnet werden
kann? Sind Konzentrationen von Bevoélkerung
und Wirtschaft in den Ausmaflen, wie sie z.B. in
Japans ,,Hauptstadtregion Tokyo* vorliegen, mit
dem Begriff ,,Stadt“ tiberhaupt noch erfassbar?
Der statistische Stadtbegriff ist wegen der von
Staat zu Staat sehr unterschiedlichen adminis-
trativen Abgrenzung sowie Festlegung von Min-
destgroflen wenig aussagekriftig.
Wiederholt ist vorgeschlagen worden, zur in-
ternationalen Vergleichbarkeit der Stadtent-
wicklung bzw. Verstiadterung einen Mindestgro-
Ben-Schwellenwert von 20000 Einwohnern zu
vereinbaren. Bis heute aber basieren selbst die
Statistiken der Vereinten Nationen noch auf den
nationalen Definitionen von ,,Stadt*.

Auch der rechtlich-historische Stadtbegriff ist
wenig praktikabel. Er bezeichnet jede Gemeinde,
die irgendwann im Laufe ihrer Geschichte das
Stadtrecht erhalten hat, als Stadt (,,Titularstadt®).
Zwar beinhaltete im europdischen Mittelalter die
Verleihung des Stadtrechtes besondere Privilegien
wie Marktrecht, Zollrecht, Gerichtsbarkeit und

W Aufgabe (Challenge) 0.2 Ausschnitt aus Buch ,Klett Fundamente® zu Stadtbegriffen

Quelle: 978-3-623-29440-7 FUNDAMENTE Kursthemen Stadtische Rdume im Wandel, Schiilerbuch, Oberstufe, S. 14 - 16

Aufhebung der Leibeigenschaft (,,Stadtluft macht
frei!*). Im Zuge der Industrialisierung hat sich
aber die auf alten Stadtansichten noch erkennba-
re — rdumlich scharfe — Trennung zwischen Stadt
und Umland mehr und mehr aufgelost.

Dariiber hinaus verloren vor allem in Deutsch-
land ab Anfang des 19.Jh.s viele Titularstadte ihr
Landgericht oder andere zentrale Einrichtungen
und mussten als Folge des Abzugs der Behorden
meist auch einen deutlichen Riickgang von Han-
del und Handwerk hinnehmen. Ein solcher Be-
deutungsverlust fiihrte also dazu, dass derartige
Gemeinden ihre urspriinglich stadtischen Funkti-
onen nicht mehr oder nur begrenzt ausiibten, aller-
dings ohne den Stadlttitel zu verlieren.

Statistische Untergrenze von Stddten in
ausgewdhlten Staaten

Einwohnerzahl Staaten

200 Island, Ddnemark, Finnland,
Schweden, Norwegen, Spanien

1000 Kanada
2000 Frankreich, Deutschland
2500 USA
5000  Osterreich
10000 Niederlande, Argentinien, Griechenland,
Schweiz, Portugal, Malaysia, Senegal
50000 Japan
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Quelle: 978-3-623-29440-7 FUNDAMENTE Kursthemen Stadtische Raume im Wandel, Schilerbuch, Oberstufe, S. 14 - 16

(LN

wm—n

Flache Bevdlkerung Bevdlkerungsdichte
(km3)  (1000) (Ew./km?)
1 Tokyo-ku 621 8140 13100
(23 Stadtbezirke)
2 Tokyo 1481 3934 2656
(Westregion
Santama*)
Prafektur-Tokyo-to- 2102 12074 5744
Kanagawa-ken 2415 8489 3515
Saitama-ken 3767 6938 180
Chiba-ken 4996 5926 1186
Metropolregion Tokyo 13 280 33427 251
Ibaraki-ken 6095 2989 490
Tochigi-ken 6408 2004 313
Gunma-ken 6363 2024 318
Yamanashi-ken 4201 888 n
Hauptstadtregion 36 347 41332 1137

Tokyo — noch eine Stadt?

Nach: www.stat.go.jp/info/link/2.htm (1.3.2000, jap.); Bearbei-
tung: W, Fliichter/H.Krihe

Genauso wie der statistische erfasst also auch der
rechtlich-historische Stadtbegriff jeweils nur aus-
gewihlte Aspekte des rdumlichen Systems,,,Stadt®,
was die Anwendbarkeit stark einschrankt.

Der geographische Stadtbegriff dagegen ist
komplexer und beriicksichtigt sowohl quantita-
tive wie qualitative Bestimmungskriterien.

Kriterien des geographischen Stadtbegriffs

,Irotz der verschiedenen Ausprégungen von
Stadt lassen sich aus der Sicht der Geographie
acht Kriterien fUr eine Stadtdefinition zusam-
menstellen. Sie eignen sich ..., um epochen-
und kulturlibergreifend das Wesen der Stadt in
seinen Grundzligen zu charakterisieren.

. Zentralitat ist das wesentliche Kennzeichen
der Stadt. Zentralitat bedeutet Bedeutungs-
Uberschuss. Die Stadt hat Funktionen, die
auch auf ihr Um- und Hinterland gerichtet
sind ...

Stadte weisen zu allen Zeiten und in allen
Kulturen eine an Bevdlkerung und Flache
regional unterschiedliche MindestgroBe
auf ...

Hohe Bebauungs- und Bevolkerungsdich-
ten bedingen die Geschlossenheit der Orts-
form. Zumindestinihreninneren Teilen haben
sich Stadte morphographisch in allen Kultu-
ren und Epochen als verh&ltnismaBig kom-
pakte Siedlungs- und Baukdrper mit hoher

—

* einschlieBlich der zur Préfektur Tokyo gehorigen Inseln
(60 000 Ew., bis mehr als 1 000 km siidlich vom Festland)

Wohnstéatten- und Arbeitsplatzdichte von
ihren Randzonen abgehoben, ... [Allerdings
sind heute] durch Sub- und Desurbanisie-
rung vor allem GroBstédte mittlerweile bis
zur Unkenntlichkeit mit ihrem Umland ver-
schmolzen, sodass die ,Geschlossenheit
der Ortsform* als Kriterium fur Stadt an Be-
deutung eingebUBt hat.

. Zum Wesensmerkmal von Stadten zahlt
die funktionsraumliche Gliederung in Vier-
tel. Stadte zeichnen sich durch einen ho-
hen Grad an funktionaler Differenzierung
aus. Eine entscheidende Determinante bil-
den die in Abhangigkeit von der jeweiligen
Lage unterschiedlichen Bodenpreise, die
bestimmte Nutzungen priorisieren, andere
hingegen ausschlieen ...

. Stadte weisen eine ausgepragte soziale und
ethnische Differenzierung ihrer Bevélkerung
auf. Zu allen Zeiten war Stadt ein Ort sozialer
Kontraste, die sich in einer Segregation nach
Quartieren unterschiedlichen Wohnstatus
widerspiegelten. Wahrend in der vorindus-
triellen Stadt das Stadtzentrum das sta-
tushdchste Viertel darstelite und die &rme-
ren Bevolkerungsteile an den Randern der
Stadt lebten, kehrte sich das Muster wah-
rend des Industriezeitalters um. Die hohen
Bodenwerte in den zentralen Lagen und die
durch die Zunahme des Verkehrs abgewer-
teten Standortvorteile der Innenstadt fuhr-

10
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ten zu einer Verlagerung der Oberschicht-
Wohngebiete an die Peripherie ...

. Stédte sind aus politischer, gesellschaftli-
cher und technologischer Sicht normative
Innovationszentren. Vor allem in den kre-
ativen stadtischen Milieus der GroBstadte
entwickeln sich neue gesellschaftliche
Trends, Normen und Wertvorstellungen,
die auf unterschiedlichen Wegen (Medien,
personliche Erfahrungen) in den landlichen
Raum eingetragen werden. Darlber hinaus
sind St&dte auch technologische Innovati-
onszentren. Hier werden Ideen geboren,
finden Basisinnovationen statt und werden
technische sowie wirtschaftliche Neuerun-
gen ausprobiert und umgesetzt ...

. Stadte profitieren in erheblicher Weise von
den Ressourcen des landlichen Raumes. Die
Abhéngigkeit der Stadt von ihrem Umland
war zu allen Zeiten ein wesentliches Merkmal
der Stadt-Umland-Beziehung, wenngleich
ihre Dimensionen im Industriezeitalter und in
der Postmoderne zugenommen haben. Der
auf dem Land erwirtschaftete Uberschuss an
Nahrungsmitteln bildete stets die Vorausset-
zung fir die Existenz auBerlandwirtschaftli-
cher Berufe in der Stadt ... Von besonderer
Bedeutung ist die 6kologische Ausgleichs-
funktion des landlichen Raums. Offene Fla-
chen, Parks, Fluren, Walder und Seen stellen
aus Okologischer Perspektive notwendige
Erg&nzungsrdume dar, die inren Zweck aber
auch als Naherholungslandschaften flr die
stadtische Bevdlkerung erflllen. Wichtig ist
ferner die Funktion des landlichen Raumes
als Standort ,sperriger’ Infrastruktureinrich-
tungen [z. B. Trinkwassertalsperren, Sonder-
mulldeponien, GroBflughafen] ...

. Die Stadt ist ein 6kologisch stark belasteter
bzw. Uberlasteter Raum. Vor allem Grof3-
stadte weisen Verdichtungsschaden auf,
die durch Emissionen, Verkehrs- und In-
dustrielarm, Wasserverunreinigungen, Fla-
chenversiegelungen etc. hervorgerufen
werden. In den Megastédten der Entwick-
lungs- und Schwellenlander zeigen sich
diese Probleme und ihre Folgewirkungen in
voller Scharfe.”

Klaus Zehner: Stadigeographie. Gotha: Klett-Perthes 2001, S. 25-28

o

~

o

Quelle: 978-3-623-29440-7 FUNDAMENTE Kursthemen Stadtische Raume im Wandel, Schilerbuch, Oberstufe, S. 14 - 16

Stadtgrofenklassen ermoglichen es, Stiadte nach
ihrer Grofe und den héufig eng damit zusammen-
hiangenden Funktionen zu typisieren. Dies erfolgt
in der Regel nach Einwohnerschwellenwerten.

Landstadt 2000-5000 Ew.
Stadtetypen  gigingiadi  >5000 ~20000 Ew.
der amtlichen

Mittelstadt >20000—100000 Ew.
deutschen
Statistik Grofistadt >100000 Ew.

Schwierigkeiten bereitet allerdings die Erfassung,
Abgrenzung und auch innere Gliederung der Ag-
glomerationen, die in den letzten Jahrzehnten
durch die anhaltenden Prozesse der Metropolisie-
rung bzw. Megapolisierung

entstanden sind und die die Millionengrenze — wie
das Beispiel Tokyo zeigt— weit hin-

ter sich gelassen haben. Hierfir sind weiter-
gehende Bezeichnungen, Schwellenwerte und
Gliederungskriterien vorgeschlagen worden.

Gliederung/Abgrenzung von Metropolen

,Die Metropole in ihrer gegenwartigen GroBe
und monozentrischen Struktur sei hier ... als
Metropolitane  Agglomeration ... bezeichnet.
Eine praktikable Losungsmaoglichkeit zu ihrer
weltweit vergleichbaren Bestimmung bietet das
seinerzeit fir das Gebiet der BRD vor nunmehr
Uber 30 Jahren entwickelte Stadtregionen-
Modell von Boustedt.

Da sich samtliche Metropolen im Zuge ihrer
rasanten Bevolkerungsentwicklung seit (un-
terschiedlich) langer Zeit zusétzlich Uber das
Kerngebiet ausgedehnt haben, soll (muss) die
Metropolitane Agglomeration folgende Berei-
che (Zonen) umfassen:

A: die Kernstadt/Core City

B: das Kerngebiet/Core Area und

C: die verstadterte Zone/Urbanized Area.
Weitere Kriterien sind eine monozentri-
sche Struktur und eine MindestgréBe von
1 Mio. Einw. sowie eine Mindestdichte von
2000 Einw./km? fur die gesamte Metropoli-
tane Agglomeration.[*]

Megastadt: Statistisch: Metropolitane Agglome-
ration mit mehr als finf Mio. Einwohnern.” [**]

Dirk Bronger: Metropolen, Megastdidte, Global Cities. Darmstadt:
Wissenschaftliche Buchgesellschaft 2004. ** S. 14 und * S. 42.

11
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0.3
g

O

Lernziele

Ich kann Stadte nach statistischen, historischen, funktionalen, geographischen und subjektiven
Charakteristiken beschreiben und definieren.

Ich verstehe, dass Stadte funktionale Einflussgebiete haben, die weit iiber das Stadtzentrum
hinausgehen und kann beschreiben, inwiefern Stadte Grunddaseinsfunktionen fiir das Umland
erfiillen.

Ich kann die Kriterien von Agglomerationen auflisten und verwenden, um stéddtische Gebiete
in eine Kernstadt und eine Agglomeration aufzuteilen.

Ich kann eine Stadt einordnen als Megastadt, Metropole, Megalopolis oder Global City.

12
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Kapitel 1

Griindungsstadte

1.1 Erste Stadte

@ Aufgabe 1.1

Vervollstéandigen Sie folgende Tabelle zu den Entstehungsgriinden von Stédten:

Theorie Entstehungsgrund &tiiiﬁ:;;isasc}le
4 Hydraulisch
4% Theologisch
% Okonomisch
®  Militérisch

Tabelle 1.1: Theorien zur Stadtgrindung und ihre Merkmale [2]

13
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.

\

v Losungsvorschlag zu Aufgabe 1.1

Theorie

Entstehungsgrund

Charakteristische Merkmale

Hydraulische
Theorie

Verfiigharkeit von Wasser

Stadtgriindung an Quellen und
Flissen zur Organisation einer
Bewiésserungswirtschaft, zur Ver-
sorgung mit Trinkwasser und fir
bestimmte handwerkliche Arbei-
ten

Theologische
Theorie

Existenz eines zentralen,
rdumlich fixierten Heilig-

tums

Versorgung der Priester an einem
heiligen Ort durch eine grossere
Bevolkerungsgruppe

Okonomische
Theorie

Wachstum von Handel und

Markt

Kaufmannssiedlungen  entlang
der Handelsrouten zur Versor-
gung, zum Rasten und zum
Schutz der Handler

Militarische
Theorie

Sicherheit und Schutz vor

feindlichen Ubergriffen

Verteidigung der Errungenschaf-
ten durch eine natiirliche Schutz-
lage in der Landschaft oder durch
eine errichtete Verteidigungsan-
lage (Mauer)

Tabelle 1.2: Theorien zur Stadtgriindung und ihre Merkmale [2]

[#' Aufgabe 1.2

Vervollstandigen Sie untenstehende Tabelle zu historischen Stadttypen (im Verlaufe des Un-

terrichts)

14
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Entwicklungs-Phasen ‘ Siedlungsmittelpunkt ‘ Charakteristische Merkmale

Romerzeit
(200 v. Chr. bis ca. Mitte
des 5. Jh.)

e Forum

Mittelalter
(8. bis 15. Jahrhundert)

o Marktplatz / Rathaus
» Kirche / Kloster
e Burg

Renaissance / Abso-
lutismus
(16. bis 18. Jahrhundert)

e Schlossanlage
e Residenz (als geometrischer

N
7/74>:§ Mittelpunkt)
i\

Industrialisierung
(19. Jahrhundert)

[ [ o Fabrik
°I E:@E o Bahnhof

Gegenwart
(20 ./21. Jahrhundert)

¢ Einkaufszentrum

15
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Die Schweiz in der Kaiserzeit
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Abbildung 1.1: Roémische Siedlungen in der Schweiz (1.-3. Jh. n. Chr.)

Archiologischor Ubersichtsplan

von Augusta Raurica
[Stand der Grabungen 1995)

Va4

Charakteristische Mermale:

.~ Notizen .

ghei®

0% NI :
e RO
uu'r!{r'\r\nqglv\'\\> ik

\

mTARCAGER

Ly
>

e
GRENATT

Abbildung 1.2: Grundriss der Stadt Augusta
Raurica
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1.3 Die mittelalterliche Stadt

[#' Aufgabe 1.3

Schauen Sie sich dieses Video an und machen Sie sich zu folgenden Fragen notizen:

o Zweck: Weshalb wurde die mittelalterliche Stadt erbaut?

e Struktur: Wie ist die mittelalterliche Stadt aufgebaut?

o« Bewohner: Weshalb nennen sich die Stadtbewohner , Biirger“?
e Wie unterscheiden sich Stadt- und Landbewohner?

e Wie orientiert man sich in der Stadt?

\

Charakteristische, rdumliche Mermale:

.~ Notizen .

1.4 Die Residenzstadt

™

y4al/mm\u

.~ Notizen

17
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1.5 Die industrielle Stadt

=
=
EI

LO+)

11

ffffff

,* Notizen

1.6 Die neue Stadt (,ville nouvelle*)

T

N

1.7 Die gegenwirtige, europiische Stadt

18


mailto:cyril.wendl@edu.zh.ch

Stadtgeografie O© Cyril Wendl, Geografie, 2026

.~ Notizen .

[#' Aufgabe 1.4

Vervollstdndigen Sie folgende Grafik:

Bebauungstypen (ungefihre Entstehungszeit)

[

[

[

[ |

(|

[

]

]

]

Verkehrsinfrastruktur Ubrige Sianaturen
]

] [

—_—

—
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v/ Losungsvorschlag zu

Bebauungstypen (ungefihre Entstehungszeit)
I Atstadtbebauung (vor 1860)

I Konventionelle Stadtkernbebauung (ab 1860)
I Moderne Stadtkernbebauung (ab 1960)
- Altere Quartierbebauung (1870-1935)

l:l Neuere Quartierbebauung (ab 1935)

[ Attere Vorstadtbebauung (1800-1870)

[ Attere Villenbebauung (1800-1914)

l:] Einfamilienhausbebauung (ab 1910)

l:l Industriebebauung

Verkehrsinfrastruktur Ubrige Signaturen
Wichtige Ausfallstrasse [ ] Griinanlage

——— Hauptgeschiftsstrasse [ wald

== Eisenbahnlinie Friedhofsanlage

[ Bahnhof Spital

[#' Aufgabe 1.5 .

Stadtebauperioden lassen sich im Grundriss einer Stadt erkennen. Aufgrund von Stadterwei-
terungen koénnen im Laufe der Zeit hdufig mehrere Stadtentwicklungsphasen in einer Stadt
gefunden werden. Es kann aber durchaus sein, dass aus bestimmten Griinden die eine oder
andere Stadtentwicklungsphase nicht mehr erkennbar ist.

Betrachten Sie mit Hilfe von Google Earth die Grundrisse ausgewéhlter Stadte.

Nennen Sie die erkennbare Stadtentwicklungsphase bei den aufgefiihrten Stadtteilen (z.B.
Stadtzentrum) und notieren Sie in Stichworten die Merkmale, welche auf diese Stadtentwick-
lungsphase hindeuten.

20
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Stiddte und Stadtteile Stadtentwicklungsphasen Merkmale
1. Nordlingen (DE) 1A
1A: Stadtzentrum ’
1B: Talbreite (Quartier)

1B:
2. Arles (FR) 9A:
2A: Stadtzentrum ’
2B: Avenue de Jerez

2B:
3. Palmanova (IT) 3A.
3A: Stadtzentrum ’
3B: Outlet Village

3B:
4. Mannheim (DE) A
4A: Stadtzentrum ’
4B: Gartenstadt (Quartier)

4B:
5. Lyon (FR) .
5A: Lugdunum (— Ruinen)
5B: 6. Arrondissement

5B:
6. Winterthur (CH) GA:
6A: Stadtzentrum ’
6B: Sulzerareal

21
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v Losungsvorschlag zu Aufgabe 1.5

Stadte Stadtentwicklungs- Merkmale
phasen
1. Nordlingen (DE) | 1A: Mittelalter Stadtmauer, verwinkelte

Strassen, starke Uberbauung

1B: Gegenwart

Einzel- und Reihenh&user mit
Garten, Quartierstrassen

2. Arles (FR)

2A: Romerzeit / Mittel-
alter

Amphitheater, Theater,
Stadtmauer, enge verwinkelte
Strassen

2B: Gegenwart

Einkaufszentren, Parkplétze

3. Palmanova (IT)

3A: Renaissance/Abso-
lutismus

sternférmige  Festungsanla-

gen, Schanzen

3B: Gegenwart

Einkaufszentrum, Parkplétze

4. Mannheim (DE)

4A: Renaissance/Abso-
lutismus

Barockschloss, planmassige
Anlage, geometrische Form

4B: Gegenwart

Einzel- und Reihenh&user
mit Gérten, Quartierstrassen,
Baugruppen

5. Lyon (FR)

5A: Romerzeit

Theater, Odeon

6. Winterthur (CH)

5B: Industrialisierung rasterformiges Strassennetz,
Blockrandbebauung, Stadt-
park

6A: Mittelalter verwinkelte Strassen, starke
Uberbauung

6B: Industrialisierung Fabrikanlagen

22
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1.8 Anhang: Ubersicht Stidte-Entwicklungsphasen in Europa

Entwicklungs-Phasen ‘ Siedlungsmittelpunkt ‘ Charakteristische Merkmale

Romerzeit

(200 v. Chr. bis ca. Mitte
des 5. Jh.)

e Forum o Legionslager

Meist rechteckiger Grundriss mit Stadt-
mauer

zwei Hauptstrassen kreuzen sich rechtwink-
lig und teilen die Stadt in vier Teile (Quar-
tiere, Viertel)

Wohnblocks schachbrettartige angeordnet
Amphitheater, Zirkus und Béader

Mittelalter
(8. bis 15. Jahrhundert)

Marktplatz / Rathaus
Kirche / Kloster
Burg

enge, verwinkelte Strassen, starke Uber-
bauung

Hauptverkehrsachsen laufen auf zentralen
Punkt zu

geschlossene, abgegrenzte Einheit
Stadtmauer (oft mit Graben), Stadttore
Arbeits- und Wohnstéitten sehr eng mitein-
ander verbunden (in einem Haus)

Renaissance /
Absolutismus
(16. bis 18. Jahrhundert)

\\A//
\\/

RN
N

= —
y/a \
/- \

Schlossanlage
Residenz (als geometri-
scher Mittelpunkt)

planméssige Anlage (geometrische Form)
Hauptachsen auf die Residenz ausgerichtet
Park- und Gartenanlagen in geometrischer
Form

Alleen (Strassen mit Baumreihen)
Vaubansche Festungswerke (mit vielen
Winkeln vorgetriebenen Bastionen fiir den
Flankenschutz)

Industrialisierung

Fabrik rasterformiges Strassennetz
(19. Jahrhundert) Bahnhof Blockrandbebauung, H&auser grenzen an
\ a O die Strassen
O Blockinnenfldchen oft durch Hinterhduser
EI E} }m‘} ‘ iiberbaut
B { = [ innerstidtische Parks
i- I “ weitgehend rdumliche Trennung von Woh-
/ e \ nen und Arbeiten (aber noch enges Neben-
einander)
Gegenwart Einkaufszentrum hierarchisch ~ angelegtes  Strassennetz:

(20./21. Jahrhundert)

Hauptstrassen, Nebenstrassen, Sackgassen
lockere Bebauung: Einzel- und Reihenhé&u-
ser, Punkt- und Zeilenbebauung
Baugruppen

hoher Griinflachenanteil

klare rdumliche Trennung von Wohnen und
Arbeiten

Tabelle 1.3: Ubersicht Stidte-Entwicklungsphasen in Europa
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Samstag, 16. April 2022

Ziirich und Region

JNene iivcher Jeitung

W Aufgabe (Challenge) 1.6 NZZ-Artikel zu 3D-Modell der Stadt Ziirich

17

Flug iiber die Stadt Ziirich um 1800

Mit einem digitalen 3-D-Modell kann man die Gassen und Hiuser von damals im Detail erkunden

ADIKALIN
Digitale Stadtmodelle in 3-D gibt es
schon einige; nun aber kommt als vierte
Dimension die Zeit dazu. Die Stadt
Ziirich bietet seit Anfang Miirz digitale
Stadtmodelle zu zwei historischen Zeit-
punkten: Eines zeigt die Gegend zur
Pfahlbauerzeit (um etwa 3000 v. Chr.),
das andere das Stidichen um 1800. Fiir
das Pionierprojekt haben die Stadt-
archiologie und das GIS-Kompetenz-
zentrum des Amts fiir Stadtbau (AfS)
in den letzten zwei Jahren eng zusam-
mengearbeitet.

Gemiisebriicke und Fluchgasse

Es dauert ein wenig, bis die Daten ge-
laden sind. Dann aber kann man rich-
tiggehend eintauchen in die Stadt um
1800. Man erkennt die beiden Brilcken
von damals, die breite Gemilsebriicke
neben dem Rathaus und den holzer-
nen Steg, der erst knapp vierzig Jahre
spiiter zur Miinsterbriicke werden soll.
Die Gemiisebriicke war der cinzige be-
fahrbare Ubergang iiber die Limmat.
Das Gedringe, vor allem zu Markizei-
ten, war riesig. Deshalb wurde die daran
anschliessende Marktgasse auch Fluch-
gasse genannt.

Verkehrsprobleme gab es schon zu
jener Zeit. Wer mit der Postkutsche
durch die Stadt fahren wollte, brauchte
Geduld. Gestartet wurde beispielsweise
bei der Post, die sich damals im Haus
der Kolonialwarenhandlung Schwar-
zenbach befand. Es war zwar alles noch
enger als heute, die Minstergasse hicss
gleichwohl auch Haupt-Strasse. Von
dort ging es weiter iiber Rinder- und
Neumarkt, die Kronenporte hinaus zum
Rechberg und von dort weiter das so-
genannte Halseisen (heute Kiinstler-
gasse) hinauf und durch die gewaltige
Kronenporte des zweiten Befestigungs-
rings hinaus auf die Landstrasse Rich-
tung Winterthur.

Wer sich all das nicht so richtig vor-
stellen kann, kann sich auf zwei Ar-
ten behelfen: Entweder er begibt sich
ins Haus zum untern Rech am Neu-
markt, wo unter anderem das Stadt-
archiv seinen Sitz hat. Dort befindet
sich ein schones altes Holzmodell, das
die Stadt Zirrich um 1800 zeigt. Oder
man macht es sich cin wenig bequemer
und lidt einfach das historische 3-D-
Modell, auf dem nicht nur die Altstadt,
sondern das gesamte heutige Stadt-
gebiet mit den damaligen Dorfern aus-
serhalb der Stadtmauern zu sehen ist.
b !

Fliige iiber das Stidichen mit damals
nur etwa 10000 Einwohnern unter-
nehmen kann.

In weiten Teilen sieht das Ziirich von
damals ganz anders aus als das heutige.
Die alten Kldster stchen noch, etwa dic
Fraumiinsterabtei. Gegen den See hin
liegt das Kratzquartier mit dem ehema-
ligen Stadthaus,in der Limmat steht der
Gefingnisturm Wellenberg. Wer damals
mit heute vergleichen will, kann sich auf
dem Bildschirm gleichzeitig die Ansich-
ten von 1800 und heute anzeigen las-
sen — was sehr spannende Gegeniiber-
stellungen ermoglicht.

Vermittlung ist Teil des Auftrags

Man kann aber auch die cigene Adresse
cingeben und nachschauen, was an der
gleichen Stelle um 1800 stand. Bei den
meisten dirfte dort allerdings gar nichts
sein ausser einem Feld und moglicher-
weise einem Weg. Der Vergleich mit
dem heutigen 3-D-Modell kann dann
aber zeigen, wie aus den Feldwegen von
damals das Strassennetz von heute ge-
worden ist. Wer mit der Applikation
schon etwas vertraut ist, kann auch noch
die Tageszeit und damit Licht und Schat-
ten auf dem Modell veréindern.

Dic digitalen Modelle sind eindriick-
lich, aber warum hat man cinen derarti-
gen Aufwand betricben firr etwas, das
im ersten Moment doch cher wie eine
Spielerei anmutet? Fiir Stephan Wyss,
den Leiter der Zircher Stadtarchiio-

pr A

Im Anflug auf das historische Ziirich: Das Stiidtchen driingt sich auf beiden Seiten der Limmat, gegen den See hin ist es mit

Palisaden befestigt.

Bei den Gebiiuden
wurden nur

die bedeutenden

und bekannten Bauten
von Hand erstellt.

Der Rest wird (halb-)
automatisch dargestellt.

logie, stellt sich die Frage so nicht. Die
3-D-Modelle sind, wie er betont, wich-
tiger Teil der archiologischen und wis-
senschaftlichen Arbeit. Zum Grund-
auftrag der Archiologie gehore eben
lingst nicht mehr nur das Ausgraben
und Schittzen von Kulturgiitern, son-
dern ebenso stark die sogenannte Teil-
habe, also die Vermittlung. Den jewei-
ligen Wissenszuwachs wolle man auch
an die Bevolkerung weitergeben und so
zur Auseinandersetzung mit der Kultur-
geschichte anregen.

Sogenannte Lebensbilder, die Ziirich
zu einer bestimmten Zeit zeigten, gab
es immer schon, die Darstellungen sind
aber sehr unterschiedlich gut gelun-
gen. Auf einigen Bildern der Romer-
zeit, die noch heute kursieren, sind
etwa Zustinde dargestellt, die in Wirk-
lichkeit Hunderte Jahre auseinander-
liegen. Es war also von Anfang an Klar,
dass Handlungsbedarf besteht, dass man
neue Lebensbilder schaffen muss - und
dies mit den heutigen technischen Mog-
lichkeiten.

n wollte neue Darstellungen des
historischen Ziirich schaffen, die den
wissenschaftlichen Anspriichen  ge-

"

= s sl < e T N \ 3
Die grossen Kirchen oder das Rathaus erkennt man auf den ersten Blick. Die Bahnhofstrasse aber sucht man vergebens; an ihrer

Stelle lag der Frischengraben, der erst Jahrzehnte spiiter zugeschiittet wurde.

niigen und gleichzeitig relativ einfach
neuen Erkenntnissen angepasst werden
konnen. Die urspriingliche Idee kam
von aussen: Der freischaffende Illustra-
tor Raphael Volery hatte in jahrelanger

Arbeit ent-

ctwa Ende April die Entsthung der his-
torischen Stadtmodelle erkliirt. Wichtig
7u wissen ist, dass die Spezialisten im
GIS-Kompetenzzentrum nicht einfach
Tausende Hiuschen gezeichnet haben.
Das wiire zum einen viel zu aufwendig
gewesen und hitte zum andern auch die
Aktualisierung der Daten erschwert, wie
Tobias Frey. der Co-Projektleiter, bei
einer Priisentation sagt.

Das Stadtmodell baut auf 2-D-Kar-
ten auf, dic je einem cigenen Thema ge-
widmet sind: Gewisser, Strassen, Biu-
men, Hohenlinicn oder der Bebauung.
So kénnen neue Daten, zum Beispiel aus
archiiologischen Grabungen, relativ cin-
fach ins Stadtmodell einflicssen. Bei den
Gebiuden wurden nur die bedeutenden
und bekannten Bauten von Hand erstellt,
fiir den Rest hat man Gesetzmssigkei-
ten und Parameter definiert, nach denen
Hohen, Dachformen oder Fassaden-
gestaltung automatisch oder halbauto-
matisch dargestellt werden konnen.

Ein cinfaches Beispicl: Wenn in
cinem Dorf cin Gebiude weniger als
25 Quadratmeter Grundfliche auf-
weist, wird cs sich hochstwahrschein-
lich um cinen Schopf handeln. Und es
ist Klar, dass die Fassade aus Holz be-
steht. So wird der kleine Bau dann auch
dargestellt. Nachbesserungen von Hand
sind in jedem Fall einfach moglich: Mit
einem Mausklick konnen beispielsweise
der Dachwinkel oder die Hohe eines
Baus verindert werden.

Tmmer auf dem neusten Stand

Anpassungen sind auf jeden Fall wich-
tig, denn die Halbwertszeit der wissen-
schaftlichen archiologischen Erkennt-
nisse wird immer kiirzer, wie Stephan
Wyss sagt. Das hat vor allem mit der re-
gen Bautitigkeit in Zirich zu tun und
den damit verbundenen Ausgrabungen
und Bauuntersuchungen, die immer wie-
der neue Sachverhalte ans Licht brin-
gen. Die Stadtmodelle bleiben dank der
laufenden Aktualisierung stets auf dem
neusten Stand der Forschung.

Die Modelle stossen aber offenbar
auch weit iiber Forschung und Schule
hinaus auf ein breites Interesse: Als die
ersten beiden historischen Stadtmodelle
Anfang Miirz aufgeschaltet wurden, war
nach kurzer Zeit schon wieder Schluss:
Die Stadt musste wegen Uberlastung
der Server die Reissleine ziehen und
den Dienst temporir vom Netz nehmen.
Wyss und Frey konnen sich iibrigens
vorstellen, dass auch Game-Entwickler
und die Tourismusbranche die Stadt-
modelle verwenden. Die Grundlagen
des Projekts stehen als Open Govern-
ment Data zur Verfiigung,

Zwei Jahre sind seit dem Start des
Projekts verflossen, nun wird der dritte
von gesamthaft sechs zeitlichen Schnit-
ten angepackt. Diesmal geht es um
Ziirich in der Zeit um 1500. Das tech-
nische Riistzeug dafiir ist nun vorhan-
den, doch die Quellen werden rarer.
Fiir die Zeit um 1800 stand beispiels-
weise der sehr detaillierte Miller-Plan
von 1793 als eine Grundlage zur Ver-
filgung. Etwas Vergleichbares fehlt fiir
die Zeit um 1500. Man ist also vermehrt
auf i aber auch auf Gra-

wickelt. Dies gab den Anstoss, so etwas

bungsergebnisse angewiesen.
enn man auf dem historischen

selber aufzugreifen und an die eigenen
A

ein Haus anklickt, erschei-

Etwas Einzigartiges

Der Zufall wollte es, dass Wyss an sei-
nem ersten Arbeitstag in Zirich im
Januar 2020 zu einer Sitzung eingela-
den war, an der iiber das Schicksal des
entsprechenden Projeks entschieden
wurde. Aus der Idee wurde etwas, das in
der Detaillierung und im Umfang einzig-
artig ist. Wenige Wochen spiter gewann
das Projekt einen Innovationskredit bei
cinem Wettbewerb von Smart City. Dies
stellte zum einen die Anschubfinanzic-
rung sicher, ffncte zum andern aber
auch cinige Tiren.

Wer sich fiir dic technischen Details
interessiert, kann diese auf der entspre-
chenden Projekiseite abfragen — oder
auf den Making-of-Film warten, der ab

nen iibrigens die Daten, dic es dazu gibt.
Neben den Angaben, um welche Art von
Gebiude es sich handelt, ob cin Haus-
name existiert und auf welche Quellen
man sich dabei stitzt, ist immer auch an-
gegeben, wie verlisslich die Daten sind.
Je weiter man in der Zeit zuriickgeht,
desto unsicherer wird die Quellenlage —
was aber auch fiir jedes einzelne Bau-
werk zu der bestimmten Zeit transpa-
rent gemacht wird.

Ziirich in 3-D
Historisches
Stadtmodell
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1.9 Lernziele

O Ich verstehe typische rdumliche Strukturen européischer Griindunsstiddte aus der Romerzeit,
dem Mittelalter, der Industrialisierung und der Gegenwart. Ich kann Siedlungsmittelpunkt,
Verkehrstypen und weitere charakteristische Mermale fiir jede der genannten Epochen auflisten
und erklaren

[ Ich kann die historische Entstehung einer européischen Stadt beschreiben, indem ich die Viertel
einer européische Stadt aufgrund ihrer rédumlichen Mermale einer Grindungszeit (Romer,
Mittelalter, Industrialisierung oder Neuzeit) zuordne.

O Ich kann eine europédische Stadt in Thre typischen Bebauungstypen einordnen.
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Kapitel 2

Entwicklungsphasen der europaischen
Stadt

2.1 Stadt-Entwicklungsphasen ab 1800

Urbanisierung Suburbanisierung Desurbanisierung Reurbanisierung
3 3 3 3 !
1 Kernstadt [ mittelatterlich [ industrielt [ ab 1960 ©

Aagiomsrction I: 2 Umlandgemeinden

3 Landlicher Raum

Urbanisierung Suburbanisierung Desurbanisierung ~ Reurbanisierung

Agglomeration

Bevolkerung

o
o
o
o

o
....
""""
'''''
o

Kernstadt

] Umlandgemeinden

Zeit

Abbildung 2.1: Wanderungsstréome der Wohnbevélkerung in den vier Stadtenticklungsphasen, nach
Hoppler, Kardaetz und Landtwing [2] und Probst u.a. [1]
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2.1.1 Urbanisierung
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2.1.2 Suburbanisierung

\B
[ [
=
| =
(=
|
}ml\\

.~ Notizen
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2.1.3 Peri-Urbanisierung

.~ Notizen
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@ Aufgabe 2.1 .

Welche Probleme bringt die Periurbanisierung fiir die Stddte mit sich?

.~ Notizen

v/ Losungsvorschlag zu Aufgabe 2.1

o Zersiedlung, Verlust des landlichen Charakters

o Verkehrsiiberlastung, Pendlerstrome

o Kosten fiir Stéddte (weniger Steuerzahler) aber auch fiir Gemeinden (miissen neue
Infrastrukturen fiir oftmals wenige Bewohner zahlen)

¢ Anonymisiertes Wohnen

e Soziale Segregation

2.1.4 Re-Urbanisierung

. Notizen

29


mailto:cyril.wendl@edu.zh.ch

Stadtgeografie O© Cyril Wendl, Geografie, 2026

[#' Aufgabe 2.2

Welche Massnahmen kénnten Stddte ergreifen, um die Menschen wieder mehr in die Stadte
zu bringen? Betrachten Sie folgende Stichworte: Lebensqualitédt, Verkehr, Wohnraum,
Wirtschaft, Sicherheit, Kultur.

. Notizen

v/ Losungsvorschlag zu Aufgabe 2.2

o Lebensqualitiat verbessern: Griinflichen und Naherholungsrdume schaffen
e Wohnraum
— Verdichtung der Stadte nach innen statt Zersiedlung
— Giinstiger Wohnraum (Grosswohnsiedlungen in Agglomerationsgebiet etc.)
e Verkehr
— Verkehrsberuhigung innerhalb der Stéadte
— Gute Verkehrsanbindung (Tram, OV, Velowege etc.) innerhalb und zwischen
den Stadten
— Vergiinstigungen fiir Benutzung von OV
o Wirtschaft: Wirtschaftliche Attraktivitat fordern (Standortférderung, Stich-
wort Greater Zurich Area (GZA)), Arbeitsplitze schaffen
e Sicherheit: Sicherheit und Sauberkeit férdern
e Kultur: Férderung kultureller Angebote und Revitalisierung von Stadten

\

\ J

[# Aufgabe 2.3 |

Erstellen Sie einen Zeitstrahl ab 1800 bis heute, in welchem Sie wichtige geschichtliche Ent-
wicklungen festhalten, die zur Veranderung européischer Stéddte gefithrt haben.

A

1800 1900 2000 Heute
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2000 Heute

Die erste Autobahn der Schweiz

Wirtsct 1stum
... und Autobahnen
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(Challenge) 2.4 NZZ-Artikel zu

10

Schweiz

ter Autobahn in der Schweiz

Freitag, 8. November 2024

Nene Jiircher Jeitung

Die Autobahn als Panoramastrasse und Bunker

Das erste Teilstiick des Nationalstrassennetzes erziihlt viel iiber die Geschichte der Schweiz

Der erste Abschnitt zwischen Luzern und Ennethorw hatte nicht viel mit einer modernen Autobahn zu tun.

ERICH ASCHWANDEN

Die erste Autobahn der Schweiz fiihrte
von einer Brauerei ins Nirgendwo. Weil
der Bund in den 1950er Jahren noch

Strasse habe dank ihrer harmonischen
Linienfiihrung «die betroffene Land-

Obwohl schon in den 1970er Jahren
Klar war, dass die Zeit der grenzenlosen
Mobilitat vorbei war, ging der Ausbau
des Nationalstrassennetzes trotz Pro-
testen in einigen Regionen weiter. Im
Jahr 1976 wurde die Stadt Luzern mit
der Eroffnung des Sonnenbergtunnels
vom Transitverkehr befreit. Die Fertig-
stellung der Nord-Siid-Achse zwischen
Amsterdam und Rom riickte cin wei-
teres Stiick naher. Schlagzeilen machte
der 1,6 Kilometer lange Tunnel aber vor
allem, weil er eine wichtige Rolle im Sys-
tem der Gesamtverteidigung spielte.

Menschen statt Autos im Tunnel

Autobahnen und Armee waren wihrend
des Kalten Krieges eng miteinander ver-
bunden. Die Schweizer Luftwaffe nahm
schon frith Einfluss auf die Planung der
Nationalstrassen. In ihrem Auftrag plan-
ten die Ingenicure auf mehreren Ab-
schnitten schnurgerade Strecken von
rund zwei Kilometern Linge. Zwischen
1970 und 1991 sperrte dic Luftwatfe zchn-
mal einen'Teil dieser Abschnitte und iibte

hatten, war die Bevolkerung stets bes-
tens iiber das Neuste an Pleiten, Pech
und Pannen informiert.

Wie 50 oft bei Prestigeprojekten woll-
ten sich die Verantwortlichen das Schei-
tern nicht eingestehen und reduzierten
nur die Kapazitit auf 17 000 Unterbrin-
gungsplitze. Auf weitere Ubungen ver-
zichtete man wohlweislich. Erst 2006,
17 Jahre nach dem Fall der Mauer, ver-
abschiedete sich die Stadt Luzern offi-
ziell von den Plinen, im Krisenfall grosse
Teile der Bevélkerung auf die Autobahn
zuverfrachten. Wer heute durch den Son-
nenbergtunnel fahrt, wird durch die In-
schriften «20 000 im Berg» an diese Epi-
sode der Schweizer Geschichte erinnert.

DieA 2im Raum Innerschweizist nicht
Teil der Vorlage, iiber die am 24. Novem-
ber abgestimmt wird. Doch auch rund um
Luzern soll eine neue Nationalstrasse ge-
baut werden. Das 1,7 Milliarden Franken
teure Projekt heisst Bypass Luzern. Die
Umgehungsautobahn soll laut dem Bun-
desamt fiir Strassen (Astra) die Leis-
tungsfahigkeit der Autobahn rund um

die Sich

dort Start, Wartung und Landung mit
Kampfflugzeugen verschiedener Typen.
Im Juni 2024 kam es auf der Autobahn
bei Payerne (VD) zu einer Neuauflage
dieser spektakuliiren Aktionen.

gewohnt und die Autos beobachtet», erin-
nerte sich der Hergiswiler Architekt Hans

schaft nicht nur nicht son-
dern geradezu bereichert», schrieb die
Zeitung. Die direkt am Vierwaldstitter-

keine im hatte
(das Bundesgesetz iiber die National-
strassen trat erst 1960 in Kraft), durfte
er das erste Teilstick der National-
strasse zwar weitgehend bezahlen, aber
nicht eroffnen. So war es der Luzer-
ner Regierungsrat Vinzenz Winiker, der
am 11. Juni 1955 das Band i

Autobahn wurde als

Panoramastrasse verkauft, die neue Bli-

cke auf die idyllische Schweiz eroffne.
So dsthetisch die ersten Nati

Jahrenin einem Ge-

sprich mit der «Luzerner Zeitung.
Wesentlich niichterner war die Stim-
mung 19 Jahre spiter, als der Autobahn-
abschnitt erdffnet wurde, der die Verbin-
dung der Innerschweiz mit der Nord-
i Bei

Die Strecke der A2 in
der Innerschweiz gehorte nicht zu diesen
behelfsmissigen Kriegsflugplitzen, doch
der Sonnenbergtunnel sollte im Ernstfall
zu ciner der grossten Zivilschutzanlagen
der Welt umfunktioniert werden. 20 800
Einwohner der Stidte Luzern und Kriens
sollten im Kriegs- oder Katastrophenfall
wihrend zweier Wochen in den beiden
Tunnelrohren Schutz finden. Fiir rund
40 Millionen Franken wurde tber dem
Tunnel eine Kaverne gebaut, in der ein

sen auf viele Betrachter wirkten, so be-
schrinkt war zunéichst ihr Nutzen. Denn es
‘handelte sich um die ersten Puzzleteile des

Er iibergab damit einen 4.1 Kilometer
langen Abschnitt im Siiden der Stadt
Luzern zwischen der Brauerei Eichhof
und Enncthorw dem Verkehr.

In der Innerschweiz war man un-
glaublich stolz auf den neuen Verkehrs-
weg, der mit ciner modernen Auto-
bahn nur wenig zu tun hatte. So hatte
die Strasse weder Leitplanken noch
Pannenstreifen und war auch fiir Velo-
fahrer freigegeben. «Diese bahnbre-
chende Tat bedeutet einen Wendepunkt
im schweizerischen Strassenbau, und es
kann der Eroffnungstag gleich der dama-
ligen Ersffnung der ersten Eisenbahn-
linie Ziirich-Baden als Ercignis von his-
torischer Tragweite bezeichnet werdens,
schricb dic in Luzern erscheinende Zei-
tung Vaterland» in ciner Sonderbeilage.

bal

und der
europiischen Schnellstrassen. Im Falle des
eilstiicks Luzern Siid-Ennethorw han-
delt es sich um die Gotthardautobahn als
Teil der Europastrasse E 35 von Amster-
dam iiber Frankfurt am Main nach Rom.
Vor den Romern freuten sich die Nid-
waldner tiber die neue Autobahn. Fiir sie
wurde der Abschnitt von Ennethorw (LU)
‘bis Stansstad (NW) zum Tor zur Welt - mit
dem Verschwinden der Drehbriicke iiber
die Acheregg, die 1964/65 durch eine feste

der Inbetriebnahme des Reussport-
tunnels am 11 November 1974 ver-
zichteten die Behorden auf das Durch-
schneiden eines Bandes. Der Tenor in
den Medien war schr zuriickhaltend.
«Bleibt nur zu hoffen, dass die Automo-
bilisten verniinftig fahren», schrieb etwa
das Vaterland».

Die Zeitungskommentare spicgelten
den Zeitgeist wider. Immer deutlicher
wurde,dass der Fortschritt nicht zum Null-
tarif zu haben war. Die wachsende Flut
von Autos,die Lirm, Abgase und Umwelt-
verschmutzung mit sich brachte, liess die

Autobahn- und Eisenbahnbriicke ersetzt
wurde. Ein jahrhundertealter Verkehrs-
engpass wurde damit beseitigt.

Dies war ein wichtiger Faktor fir cinen
Boom im kleinen Kanton, der bis heute
anhilt. Zwischen 1970 und 2010 nahm
die Bevolkerung um 60 Prozent zu. Nur
der Kanton Zug wuchs noch stiirker. Dic
Autobahn war nicht nur ein Motor des
Fortschritts,sondern auch eine Attraktion.

L hnung an der A

Kritik war am Erdffnungstag nicht er-
wiinscht. Vielmehr kam das <Vaterland»
geradezui irmen. Die vierspurige

So warben Zeitungsinserate in Hergiswil
(NW) fiir Luxuswohnungen mit Blick auf
die Autobahn. «Die Menschen haben teil-

Meter von der Autobahn weg

uphori
umschlagen. Die Erdolkrise von 1973 mit
ihren hohen Benzinpreisen tat ein Ubri-
ges, um den Automobilisten die Freude
am Fahren zu verderben. Der Bundesrat
ordnete drei autofreic Sonntage an. Dic
Autobahnen gehorten fiir einmal den
Fussgingern und Velofahrern.

Heute will niemand mehr cine Auto-
bahn vor der eigenen Haustiire haben, wic
der heftige Abstimmungskampf um dic
Ausbauvorlage zeigt. Wenn man als An-
wohner ein solches notwendiges Ubel in
Kauf nehmen muss, soll die Strasse mog-
lichst unterirdisch verlaufen.

in Notspital mit zwei
0 ein o sowie

Luzern,den -
heit verbessern. Die Baubewilligung fiir
das Projekt wurde im Februar 2024 er-
teilt. Im Idealfall sollen die Baumaschi-
nen 2025/26 auffahren.

Verkehr soll verschwinden

Die Stadt Kriens wollte die Chance nut-
zen.die Lebensqualiti fur ihre Einwoh-
ner zu verbessern. Sie schlug deshalb vor,
dic bestehende A 2 auf ciner Linge von
rund cinem Kilometer unter die Erde zu
verlegen. Nachdem in den vergangenen
Jahrzehnten in diesem Bereich bereits
mehrere Tunnel und zahlreiche Lirm-
schutzwiinde gebaut worden waren,
ware das erste Autobahnteilstick der
Schweiz fast vollstandig unter der Erde

Das Astra hat diese Wiin-

Arrestzellen untergebracht sind.

Erst im November 1987 also elf Jahre
nach der Erdffnung. sollte der Zivilschutz
zeigen, dass das Prestigeprojekt auch tat-
sichlich funktioniert. Die A 2.inzwischen
dank Gotthard- und Seelisbergtunnel zur
internationalen  Nord-Siid-Verbindung
geworden, wurde fiir mehrere Tage ge-

sche abgelehnt. Der Bund schligt aber
vor. die Autobahn an drei stidtebaulich
interessanten Stellen zu iiberdachen. Zu-
mindest fiir einige hundert Meter bleibt
die Ur-Autobahn der Schweiz also auch
in Zukunft cine Panoramastrasse.

sperrt. Staus auf der Stre-
cke wurden zugunsten der Landesvertei-
digung in Kauf genommen.

Die Zivilschutziibung mit dem be-
zeichnenden Namen «Ameise», die das
Interesse der Medien aus aller Welt
weckte, endete fir die Behorden in
cinem Desaster. Die vier je 350 Tonnen
schweren Panzertore, die der Explosion
ciner Nuklearwaffe von einer Mega-
tonne in einem Abstand von einem Kilo-
meter standhalten sollten, schlossen sich
viel langsamer als geplant.

Beim Aufbau der Licgeplitze und
der ibrigen Infrastruktur beweg-
ten sich die eingesetzten Zivilschiit-
zer nicht geordnet wie Ameisen, son-
dern cher wie aufgescheuchte Huhner.
Dank mehreren Journalisten, die sich
unter die Dienstleistenden gemischt

Die erste Autobahn der Schweiz

7 A2

Sonnenterg

Ennathany

NiZf o
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W Aufgabe (Challenge) 2.5

Verstéddterung in der Schweiz

Die Schweiz - eine einzige Stadt?

Verstiadterung ... :
In der Schweiz steht wegen der Alpen nur ein
kleiner Teil der Landesflache fur die Besied-
lung zur Verfugung. Die Siedlungsflache steht
deshalb stark unter Druck. Die Flache, die die
Menschen in Anspruch nehmen, ist in den
letzten jahrzehnten kontinuierlich gewach-
sen, besonders die grossen Agglomerationen
Zurich, Basel, Bern, Genf und Lausanne. Die
Verstadterung des ehemals landlichen Raums
und die fortschreitende Zersiedelung des Lan-
des sind pragende Elemente dieser Entwick-
lung. 2010 brauchte jede in der Schweiz le-
bende Person etwa 400m? Siedlungsflache.
Das sind insgesamt 6.8 Prozent der Landesfli-
che. Laut Bundesamt fur Statistik wird pro
Sekunde 1m* Land als Siedlungsflache neu
beansprucht.
Die Verstadterung der Schweiz ist ein Prozess,
der seit Jahrzehnten andauert. Sie hat damit
Zu tun, dass es einer zunehmenden Bevolke-
rungsschicht durch steigende Einkommen
und Vermogen moglich geworden ist, ihr Ide-
al des Wohnens im Griinen mit einem Umzug
aufs Land in einer Pendeldistanz zur Stadt zu
realisieren. Von Verstadterung wird dann ge-
sprochen, wenn immer mehr Menschen im-
mer mehr ehemals landliche Raume besie-
deln und sich die Flache pro Einwohner
ausweitet. Durch die stetig zunehmende Ver-
breitung des Autos und den Ausbau von Stra-
ssennetz und offentlichem Verkehr ist es auch
dann moglich, weiter in der Stadt zu arbeiten.

- und Zersiedelung (Urban Sprawl)
Doch wenn viele Menschen der lauten, ver-
bauten Stadrt entflichen, schaffen sie gemein-
sam im Umland genau das neu, wovor sie
fliehen wollen: versiegelte Flachen mit zahl-
reichen Verkehrswegen und hohem Verkehrs-
aufkommen. Zudem fiihrt die geringere Sied-
lungsdichte im stadtischen Umland zu
hoheren Kosten bei der Versorgung der Bevol-
kerung mit Waren und Dienstleistungen, bei
der Wasser- und Stromversorgung sowie bei
der Entsorgung von Abwasser und Abfall. Ein-
kaufsmoglichkeiten und Gesundheitseinrich-
tungen mussen geschaffen werden oder sind
nicht leicht zuganglich.

Von 1990 bis 2000 wurden in Europa mehr als

800000 ha Flache neu bebaut. Der Grund da-
fur sind die sich verandernden Lebensstile. In
den vergangenen 50 Jahren hat sich der Fl-
chenverbrauch pro Person mehr als verdop-

pelt. Die European Environment Agency warnt,

dass bereits mehr als ein Viertel der Flache
Europas durch Zersiedelung beeintrachtigt
ist. Die starke Zunahme der stadtischen Be-
bauung in zuvor landlich gepragten Raumen
im weiteren stadtischen Umfeld wird als Ur-
ban Sprawl bezeichnet.

1 Zersiedelung in Luzern und Umgebung

Gunstfaktoren fiir Urban Sprawl

7 Makrookonomie: Wirtschaftliches Wachstum,
Globalisierung, europaische Integration

7 Mikrookonomie: Steigender Lebensstandard,
Bodenpreise, Verfugbarkeit von Agrarflachen,
Wettbewerb zwischen Stadten

7 Demografie: Bevolkerungswachstum,
wachsende Zahl an Haushalten

Wohnpraferenzen: Zunahme der Quadratmeter-

zahl pro Person, Wohnstandortpraferenz
I Luftqualitat, Larm, kleine

Auswirkungen von Urban Sprawl

Umwelt: Hoherer Verbrauch an natiirlichen Ressourcen und
Energie, Gefahrdung geschiitzter Naturgebiete, Uberformung
des stadtnahen landlichen Raums, Abnahme der
Lebensqualitat in der Stadt durch mehr Verkehr und soziale
Entmischung

Wohnsegregatlon nach Einkommeny; in der Innenstadt bleiben

Wohnunge—nr, Ui heit, soziale Probleme,
mangelnder Grinflachenanteil, Schulen mit
hohem Konfliktpotenzial

Transport: privater Autobesitz, Zi

arme Alte, Eingewanderte, Am Stadtrand
konzenmert sich die Mittel- und Oberschicht.

Wirtschaftlich; Hohere Kosten fur das immer tber weitere

von Strassen, Benzinpreise, schiechter
offentlicher Verkehr

Distanzen gehende Pendeln zum Arbeitsplatz, hohere
Transportkosten fir Betriebe, zunehmende Kosten fur die
Erweiterung der urbanen Inf

Druck auf die Stad
Nutzungs- und Interess

Stadt- und Regi g: Sch Ert
Landy 2 g, schwache Durchsetzung
bestehender Plane, Mangel an Zi
unter den Behdrden

Z U/sachen und Folgen des U/ban Sprawls
Agency (Hrsg lmnmwﬂ
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2.2 Lernziele

O Ich kann die Staddteentwicklungsphasen Urbanisierung, Suburbanisierung, Periurbanisierung
sowie Reurbanisierung und kann diese anhand der demografischen Verdnderungen in der Kern-
stadt, in der Agglomeration sowie im ldndlichen Umland charakterisieren.

O Ich kann relevante historische Entwicklungen beschreiben (gesellschaftlich, technisch, politisch
etc.), welche Stadteentwicklungsphasen im 20. Jahrhundert beeinflusst haben.

O Ich kann beschreieben, welche Faktoren verschiedene Bevolkerungsgruppen (z.B. Familien und
junge Erwerbstétige) dazu motivieren, den Wohnort zu wechseln, indem ich relevante Pull-
und Push-Faktoren aufliste

34
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Kapitel 3

Quartierbildung, Segregation und
Gentrifizierung

3.1 Segregation

o = (R&umliche) Abtrennung gesellschaftlicher Gruppen
e von lat. segregatio = Trennung

[# Aufgabe 3.1

Wo kommt in Threm Umfeld Segregation vor?

.~ Notizen

[# Aufgabe 3.2

Welche Arten von Segregation kennen Sie?

,* Notizen

7~
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@ Aufgabe 3.3

Auswirkungen von Segregation.

Ist Segregation immer schlecht? Nennen Sie mindestens 3 potentiell negative und positive

, ¢ Notizen

Positive Aspekte

o Unterstiitzungsnetzwerke

gen im Einwanderungsland

etc.)

\

v Losungsvorschlag zu Aufgabe 3.3

Sprache, gleiche Religion), Informa-
tionsaustausch zu allen Lebensfra-

o Forderung des Verstdndnis unterein-
ander, einfachere Kommunikation

o Kulturelle Bereicherung von Stadten

o Erleichterter Aufbau von auf Bevol-
kerungsgruppen zugeschnittener In-
frastruktur (L&dden, Kultur, Religion

Negative Aspekte

(gleiche o Ungleichverteilung von Lebenschan-
cen

o Gesellschaftliche Privilegien

o Mangelnde Integration neuer Perso-
nen, Parallelgesellschaften ohne ge-
genseitiges Verstandnis

e Diskriminierung von Bevolkerungs-
gruppen

\

[#' Aufgabe 3.4

Annotieren Sie auf folgendem Bild die Segregationsarten:

=

(&
" Ne N
(2=

A
5

()
N
L
v

‘1
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v Losungsvorschlag zu Aufgabe 3.4

Demografische Segregation

Ethnische Segregation

.

3.1.1 Demografische Segregation

,© Notizen

[# Aufgabe 3.5 Demografische Segregation (aus Probst u.a. [1])

Warum sind seit den 1950er-Jahren immer mehr Menschen in die Kernstiddte und in die Um-
landgemeinden gezogen? Welches sind die Ursachen und Folgen dieser kleinrdumigen Entmi-
schung der demografischen und sozialen Gruppen? Denken Sie erneut an die Stichworte aus
Aufgabe 2.2 (Lebensqualitédt, Verkehr, Wohnraum, Wirtschaft, Sicherheit, Kultur).

1. Familien ziehen aus der Kernstadt weg in Umlandgemeinden. Nennen Sie Push- Fak-
toren und Pull-Faktoren.
e Push-Faktoren: Was dréingt sie aus der Kernstadt weg?
e Pull-Faktoren: Was zieht sie ins Umland?
2. Junge Erwerbstitige (Einzelpersonen oder Paare) ziehen aus dem suburbanen oder
landlichen Raum weg und lassen sich in Kernstddten nieder.
e Push-Faktoren: Was dréingt sie aus dem suburbanen oder ldndlichen Raum?
e Pull-Faktoren: Was zieht sie in die Kernstadt?
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.~ Notizen

38
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v Losungsvorschlag zu Aufgabe 3.5

Familien: Fortzug aus der Stadt — Zuzug in den suburbanen Raum

o Griinde fiir den Fortzug (Push-Faktoren):
— Unzureichendes Wohnungsangebot
— Hohe Mieten, fehlendes oder teures Bauland
— Maéngel der Bausubstanz und der Wohnumwelt (fehlende Aussicht, geringe
Besonnung, kein Garten)
— Strassenldarm
— Gefahren auf der Strasse fiir Kinder (Schulweg)
— Fehlende Spielplétze in der Nahe der Wohnung
— Grosse Distanz zum Wald und zu Naherholungsgebieten
o Grinde fiir den Zuzug ins Umland (Pull-Faktoren):
— Zunehmend hoéhere Einkommen, mehr Menschen kénnen sich ein Eigenheim
leisten
— Tiefere Mieten
— Relativ grosses Baulandangebot
— Grosseres Wohnungsangebot als in der Stadt
— Gute Verbindung in die Kernstadt, insbesondere 6ffentlicher Verkehr
— Wunsch nach Wohnen ,im Griinen“, Ndhe zu Naherholungsgebieten

Junge Erwerbstitige (Einzelpersonen oder Paare), Personen in Ausbildung: Fortzug
aus dem suburbanen oder ldndlichen Raum — Zuzug in die Stadt

o Griinde fiir den Fortzug aus dem suburbanen oder landlichen Raum (Push-
Faktoren):
— Geringe Arbeitsmoglichkeiten
— Grosse Distanz zum Ausbildungsplatz
Relativ kleines Freizeitangebot
— Grosse soziale Kontrolle

o Grinde fiir den Zuzug in die Kernstadt (Pull-Faktoren):
— Relativ hohes Einkommen erméglicht teurere Mietwohnung in der Stadt
— Grosses Wohnungsangebot fiir Kleinhaushaltungen
— Néihe zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz
— Grosses Versorgungsangebot
— Grosses Kultur- und Freizeitangebot
— Relativ hohe Anonymitét, geringe soziale Kontrolle
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3.1.2 Soziale Segregation (Armutssegregation)

W Aufgabe (Challenge) 3.6

Schauen Sie sich folgendes Video zur Lorraine an und machen Sie sich Notizen:

e Welche Bevolkerungsgruppen wohnen im Lorraine-Quartier? Weshalb?
e Welche Arten der Segregation werden erwahnt?

.~ Notizen .

3.1.3 Ethnische / Religiose Segregation

. Notizen

3.1.4 Integrationsfaktoren

[# Aufgabe 3.7

Welche Faktoren vereinfachen / erschweren die Integration von Einwanderern?

.~ Notizen
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v Losungsvorschlag zu Aufgabe 3.7

e Anzahl Einwanderer

o Kulturelle Ndhe zu Einwanderungsland

o Sprachliche Ndhe zu Einwanderungsland

o Zeit

e Wirtschaftliche Aktivitdt der Einwanderer
o Bildungsgrad der Einwanderer

3.2 Gentrifizierung

Von en. gentry = niederer Adel

= Aufgabe 3.8 \

Notieren Sie die Bevolkerungsentwicklung in verschiedenen Phasen fiir folgende Bevolkerungs-
gruppen: 1. Kreative / Pioniere, 2. Gentrifier, 3. Gentrified (untere soziale Schichten), 4. ,, An-
dere“

Bevolkerungsanteil [%]

50 f-------------

S

25 |-mmm e

Zeit

0

I: Ansiedlung der Pioniere IV: © Lebenskosten

& IP,* Pioniere

II: Erste Modernisierungen
& |P,Pioniere

II: Ansiedlung Gentrifier
& IP, Pioniere
@ @ IP, Gentrifier
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Abbildung 3.1: Phasen der Gentrifizierung nach [4]
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ungsvorschlag zu Aufgabe 3.8
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Abbildung 3.2: Phasen der Gentrifizierung nach [4]

. Notizen .
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[# Aufgabe 3.9

Was ist der Unterschied zwischen Gentrifizierung und Umnutzung?

.~ Notizen

[#' Aufgabe 3.10 Gentrifizierung und Segregation

Nehmen Sie die von Ihnen ausgewéhlte Stadt und suchen Sie nach Anzeichen von Segregati-
on und Gentrifizierung in der gewahlten Stadt. Suchen Sie nach Quartieren oder Strassen,
welche von Segregation, bzw. Gentrifizierung betroffen sind. Présentieren Sie diese Orte kurz
anhand von historischen und aktuellen Bildern. Weshalb handelt es sich um Segregation, bzw.
Gentrifizierung? Welche Bevolkerungsgruppen sind betroffen?

Folgende Hilfsmittel konnen Sie dabei unterstiitzen:

e Bern:
— Unterlagen der PHBern
— Reporter zur Berner Langgasse
o Basel:
— Artikel von swissinfo.ch,
— NZZ-Artikel vom 04. Mai 2018 (auf Teams)
e Luzern: Online-Artikel
e Ziirich:
— NZZ-Artikel vom 03. Juni 2017 (auf Teams)
— NZZ-Artikel vom 11. Juli 2024 (auf Teams)
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— NZZ-Artikel vom 11. Dezember 2024 (auf Teams)

Bonus: Falls Sie Gentrifikation vorfinden, in welcher Gentrifikations-Phase befindet sich die
Stadt, bzw. das Quartier?

W Aufgabe (Challenge) 3.11

Weitere spannende Materialien zu Segregation:

o Karte: konnen Sie sich eine Wohnung in Ziirich leisten?
o Karte: Ungleichverteilung von Schweizer Einkommen

Weitere spannende Videos zu Gentrifizierung:

o Ziircher Seefeld-Quartier
o Ziircher Kreis 5, Teil 1 und Teil 2
¢ Lorraine-Quartier in Bern
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3.3 Lernziele

O Ich kann Push- und Pull-Faktoren fiir unterschiedliche Bevolkerungsgruppen auflisten und de-
ren Auswirkungen auf die spezifische Bevolkerungsgruppe hinsichtlich Stadt-Land-Bewegungen
beschreiben.

O Ich kann Segregation in Stddten hinsichtlich demografischen, ethnischen und sozialen Aspekten
erkennen und charakterisieren

O Ich kann den Gentrifizierungsprozess fiir eine konkrete Stadt beschreiben und kann diesen
gegeniiber Umnutzungs-Prozessen abgrenzen.
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Kapitel 4

Stadte Weltweit

[#' Aufgabe 4.1 Gruppenpuzzle zu Stadt-Typen .

1. Suchen Sie sich jeweils einen der Texte auf den folgenden Seiten aus, also entweder zur
europaischen, amerikanischen, lateinamerikanischen oder orientalischen Stadt.

2. Lesen Sie zunéchst den Text und lésen Sie die Google-Maps-Ubung unterhalb des Texts.

Zeichnen Sie fiir Ihren Stadttyp von Hand einen schematischen Stadtplan.

4. Setzen Sie sich in Gruppen zusammen, so, dass jeweils eine Person pro Stadttyp in einer
Gruppe ist. Erkldren Sie einander Thre Stadttypen anhand Ihrer Skizzen. Was zeichnet
die jeweiligen Stadte aus? Wie sind sie rdumlich aufgebaut? Was gibt es sonst noch
iiber die Stadte zu wissen?

2

4.1 Die Européiische Stadt

Die Kleinkammerung des européischen Raumes, seine hohe Besiedlungsdichte und die historische
Vielschichtigkeit haben eine solche Formenvielfalt hervorgebracht, die es schwierig macht, gemein-
same Merkmale in einem Modell zusammenzufassen. Im hier vorgestellten Modell der européischen
Stadt sind die Grunddaseinsfunktionen und die Gebdudetypen als wichtigste Merkmale dargestellt.
Die Grundrissstruktur, insbesondere das Strassennetz, reicht vielerorts bis in die mittelalterliche
Griindungsphase zuriick. Die Geb&dude zeigen die historische Schichtung mindestens seit der frithen
Neuzeit. Und in den Gebdudetypen sind weitgehend auch die Funktionsrdume abgebildet.

Wenn wir eine Stadt erstmals besuchen, orientieren wir uns meistens an der Altstadt, die vielerorts
seit dem 19. Jahrhundert das Geschéftszentrum bildet, sowie am Bahnhof. Nach aussen folgt die
konventionelle Stadtkernbebauung mit sehr hoher Dichte aus der Zeit der Industrialisierung im 19.
Jahrhundert. Diese Quartiere entstanden nach der Eréffnung der Eisenbahnlinien in unmittelbarer
Umgebung des Bahnhofs. Die neue Bahnhofstrasse entwickelte sich zu einer wichtigen Geschafts-
strasse. Fiir die rasch wachsende Bevilkerung entstanden die ebenfalls sehr dichten Quartiere mit
Blockrandbebauungen. Die 3- bis 5-geschossigen, zusammengebauten Hauser stehen dicht am Trot-
toir, weisen jedoch einen mehr oder weniger grossen Innenhof auf.
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Bebauungstypen (ungefihre Entstehungszeit)
I Altstadtbebauung (vor 1860)

- Konventionelle Stadtkernbebauung (ab 1860)
- Moderne Stadtkernbebauung (ab 1960)
- Altere Quartierbebauung (1870-1935)

l:l Neuere Quartierbebauung (ab 1935)

[ Autere Vorstadtbebauung (1800-1870)

|:| Altere Villenbebauung (1800-1914)

l:] Einfamilienhausbebauung (ab 1910)

l:’ Industriebebauung

Verkehrsinfrastruktur Ubrige Signaturen
Wichtige Ausfallstrasse \:l Griinanlage
Hauptgeschéftsstrasse - Wald

= Eisenbahnlinie Friedhofsanlage

[ Bahnhof Spital

Abbildung 4.1: Modell der Européaischen Stadt

Entlang der Ausfallstrassen, die zusammen mit den Eisenbahnlinien und den Ringstrassen der neu-
esten Zeit die wichtigsten Linienelemente bilden, entstanden bereits im 19. Jahrhundert einzelne
Wohn- und Gewerbegebaude. Ebenfalls im 19. Jahrhundert entstanden in den bevorzugten La-
gen Villenquartiere, als Einfamilien- oder als Doppelhduser. Thre Gérten weisen heute oft méchtige
Béume auf, die Quartierstrassen sind nur schmal, da sie noch nicht fiir den Autoverkehr gebaut wur-
den. Viele dieser alten Villen werden heute von Dienstleistungsbetrieben genutzt (Anwaltskanzleien,
Arztpraxen, Architekturbiiros, Beratungsunternehmen).

Nach dem Ersten Weltkrieg wurden am Stadtrand ganze Quartiere mit Reiheneinfamilienhdusern
oder mit Mehrfamilienh&usern gebaut. Beide Quartiertypen weisen eine niedrige bis mittlere Dichte
auf, viele entstanden als Genossenschaftssiedlungen.

Und schliesslich bilden die Industriequartiere entlang der Eisenbahnlinien typische Elemente vieler
europaischer Stddte. Diese Areale sind heute wichtige Flachen fiir die Stadterneuerung. Ab 1950
wurden als Folge der starken Bevolkerungszunahme zahlreiche Wohnquartiere in differenzierter Bau-
weise mit Hoch- und Scheibenhéusern erbaut. Ab etwa 1965 wurden an siidexponierten Hanglagen
Terrassensiedlungen erbaut, die eine Mittelstellung zwischen Reiheneinfamilienhaus und mehrge-
schossigem Haus einnehmen und eine recht hohe Bebauungsdichte aufweisen.

Fiir die Lebensqualitét besonders wichtig sind die innerstéddtischen Griinanlagen (Stadtparks, Fried-
hofsanlagen) und die nahen Stadtwélder, ohne die eine Stadt nicht existieren und sich entwickeln
kann.

— Kurz-Beschreibung der europdischen Stadt nach Probst u. a. [1]
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[#' Aufgabe 4.2

Suchen Sie auf folgendem Google-Earth-Link (https://wendl.ch/maps) nach Ziirich und
ordnen Sie die goldenen Pins folgenden Begriffen zu: 1. Altstadt 2. Blockrandbebauung
3. (Ehemaliges) Industriequartier 4. Reiheneinfamilienhaus

v/ Losungsvorschlag zu Aufgabe 4.2

1
2
3
4

. Altstadt: Niederdorf

. Blockrandbebauung: Andreasstrasse

. (Ehemaliges) Industriequartier: (Neu-)Oerlikon, MFO-Park
. Reiheneinfamilienhaus: Ligusterstrasse

W Aufgabe (Challenge) 4.3

Schauen Sie sich auch nochmals die Skripte der Doppellektionen 1 und 2 an, um Ihr Ver-
stdndnis européischer Stadte aufzufrischen! Welche weiteren rdumlichen Aspekte européischer
Stddte haben wir noch besprochen? Verorten Sie moglichst viele der genannten Aspekte in
einer weiteren Stadt, indem Sie Google Earth verwenden.
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4.2 Die Nordamerikanische Stadt

Die nordamerikanische Stadt

Bis auf wenige Ausnahmen blicken viele Stadte in Anglo-
amerika (USA, Kanada) nur auf eine kurze Vergangen-
heit zurlick. Trotz verschiedener europaisch-kolonialer
Einflisse hat sich ein spezifischer Stadtetyp entwickelt,
der heute viele andere Stadte auf der Welt massgeblich
beeinflusst.

Die Stadtgriindungen in der vorindustriellen Zeit nah-
men noch stark die Einfliisse der europaischen Einwan-
derer auf: der Spanier im Stiden und Stidwesten (z. B.
San Diego, El Paso), der Franzosen an der Golfkiiste
(z.B. New Orleans) und in Kanada (z.B. Montreal); der
Niederlander (z.B. New York) und der Briten an der
Ostkiiste (z. B. Boston). Noch heute spiegeln sich diese
Einfliisse in ,,europaischen“Vierteln vieler Stadte wider.
Als die Eisenbahn ab Mitte des 19. Jh. zur schnellen
Raumerschliessung gen Westen ihren Siegeszug antrat,
entwickelten sich an den Bahnlinien und besonders
den Knotenpunkten im Mittleren Westen Stadte, die
aufgrund der Industrialisierung rasch zu Grossstadten
heranwuchsen (z. B. Chicago).

Viele Stadte des Stidens und Westens sind Neugriin-
dungen, die teils erstim 20. Jh. entstanden und ebenfalls
rasant wuchsen (z. B. Los Angeles, Dallas).

Bei den Stadtgriindungen und dem Stadtebau musste
nicht auf bestehende Stadtstrukturen, wie beispielswei-
se in Europa, Ricksicht genommen werden. Entspre-
chend dem renaissance-klassizistischen Stil der Kolo-
nialmachte und dem 1785 eingefiihrten quadratischen
Landvermessungssystem wurde das Land aufgeteilt
und die Strassenfiihrung als orthogonales Netz nach den
Himmelsrichtungen (N-S, W-0) ausgerichtet. Gelegent-
lich wurde es an die landschaftlichen Gegebenheiten wie

Abb. 354.2 San Francisco - strukturiert

Flusslaufe, Klisten oder Gelandeerhebungen angepasst.
So zeigt sich noch heute das typische Schachbrettmus-
ter (Gridiron Pattern, Strassengitter) als Grundstruktur
amerikanischer Besiedlung.

In den Stadten entstanden die typischen Strassenblocke
von 100 m x 100 m, die teilweise durch Hintergassen
noch weiter aufgeteilt wurden. Einerseits bildete sich
dadurch eine gewisse Monotonie heraus, andererseits
entstand fiir den Verkehr eine grosse Ubersichtlichkeit.
Bauten die Bewohner bis zum Ende des 19. Jh. iiberwie-
gend ein- bis zweistockig, wobei sie sich architektonisch
immer noch nach europdischen Vorbildern richteten,
begann mit der technologischen Neuerung der Stahl-
skelettbauweise, der Erfindung des elektrischen Stroms
und den daraus resultierenden Erfindungen des Fahr-
stuhls und der Liftungstechnik der Stadtebau in der
Vertikalen. Mit dieser Uberh6hungin die Vertikale wurde
eine vollig neue und fiir andere Stadttypen bislang un-
bekannte Silhouette geschaffen. Dabei ragen die hohen
Office Towers von grossen Dienstleistungsunternehmen
(z.B. Banken) als Wolkenkratzer in die Hohe.

Heute machen es die Metropolen auf allen Erdteilen
ihren US-amerikanischen Vorbildern nach (7 Verwest-
lichung des Stadtbildes).

Seit den 1940er-Jahren mit der Entwicklung der indi-
viduellen Mobilitat und dem Bau von Highways brei-
teten sich die Stadte dann entlang der Verkehrsadern
in die Horizontale aus (2 Urban Sprawl, ins Umland
szerfliessende“ Stadt). Die steigende private Motori-
sierung ermoglichte auch die schnelle Uberbriickung
von Distanzen.

So zogen vor allem weisse Besserverdienende entlang
derVerkehrsachsen in das Umland (Suburbanisierung)

Abbildung 4.2: Kurz-Beschreibung der nordamerikanischen Stadt [2, 354]
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2 Modell der nordamerikanischen Stadt
Abbildung 4.3: Kurz-
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Abb. 356.1 Typisches Einfamilienhaus im Suburb

und erfillten sich dort den Traum vom Einfamilien-
haus als beliebteste Wohnart in den USA. Spater zog
man noch weiter nach aussen inden landlichen Raum
(Exurbansierung).

Die bis Ende des 19. Jh. weitgehend kompakte Stadt
zerfloss in diesem Suburbanisierungsprozess somitin
die stadtische Peripherie und dann ins Umland, ohne
anfangs Infrastruktureinrichtungen und Arbeitsplatze
mitzuziehen. Durch diese Stadtflucht wurde gleichzeitig
der stadtische Lebensstil ins Umland getragen.

Das Modell (Abb. 355.2) zeigt die bedeutenden Verlage-
rungen von Bevolkerungsgruppen und Nutzungenin der
Stadtregion (Downtown, Ubergangsbereich, Umland)
auf. Dabei handeltes sich nicht nur um eine Darstellung
der bestehenden Stadtstruktur, es werden ebenso die
funktionalen und sozialrdumlichen Zusammenhénge
in ihrer zeitlichen Dynamik aufgezeigt.

Dieim suburbanen Raum anfangs noch fehlenden Dienst-
leistungen zogen der abgewanderten Bevolkerung hinter-
her und siedelten sich in den sogenannten Commercial
Strips entlang der Ausfallstrassen an. Spater entwickelten
sich an verkehrsgiinstig gelegenen Highways und deren
Knotenpunkten Shoppingmalls. In ihnen konzentrier-
ten sich Einzelhandelangebote, die als Einheit geplant,
errichtet und verwaltet wurden. Neben den Shopping-
angeboten, gab es dort eine Vielzahl von Freizeit- und
Unterhaltungsangeboten, wie Kinos, Konzerte, Bowling,
Restaurants usw. Durch diese Konkurrenz wurde der
Einzelhandel in den Innenstadten geschwacht.

Da kaum eine gezielte Stadtplanung und Bauaufsicht
vorhanden war und die neuen Einfamilienhaussied-

Abb. 356.2 Shoppingmall in New Port Richey
(Florida)

lungen von privaten Unternehmen geplant wurden,
entwickelte sich um die Stadte ein inselartig zerstreutes
Siedlungsmuster, in dem heute vorwiegend die Mittel-
und Oberschicht wohnen.

Die in den Kern- und Innenstadten frei gewordenen
Wohnungen wurden von sozialen und ethnischen Min-
derheiten bezogen, erste Gettos entstanden. Dies fiihrte
zu einer weiteren Abwertung bis hin zum Verfall des
2 Central Business District (CBD) bzw. Ubergangsbe-
reichs (Slum-Bildung). Einige Teilareale wurden spater
flachensaniert oder es wurden dort citynahe Parkplatze
fir die Downtown gebaut.

Privatwirtschaftliche Interessen spielen in der US-ame-
rikanischen Stadt eine wesentlich grossere Rolle alsin
Europa. So werden heute ganze Stadtteile, Wohnvororte
und Industrie- und Dienstleistungszentren durch private
Immobiliengesellschaften geplant und errichtet.
Neben den Boden-und Hauspreisen spielt bei der Wahl
des Wohnstandorts auch das Image des Viertels eine
grosse Rolle.

Der Wunsch nach sozialer Homogenitat, also nach
einem Zusammenleben mit Menschen aus der gleichen
sozialen Schicht oder ethnischen Gemeinschaft, ist
ebenso Motiv fiir die Wohnstandortwahl. So entstanden
fiir die Ober- und Mittelschicht sowie speziell fiir Rent-
ner abgeschlossene Wohnparks (Gated Communities).
Wahrend Afroamerikaner, Asiaten oder Lateinameri-
kaner oft in eigenen Wohnvierteln wohnen, lebt die
weisse Unterschicht ausserhalb der Innenstadte oftmals
in sogenannten Trailer Parks (Abb. 357.2). Diese sind
grosse Siedlungen mit Wohnwagen (meist dauerhaft

Abbildung 4.4: Kurz-Beschreibung der nordamerikanischen Stadt [2, 356]
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Abb. 357.1 Entwicklung der US-amerikanischen Stadt

umgenutzt) und Mobile Homes (einfache, im Ganzen » Herausbildung von Edgeless Cities im Stadt-Land-

transportierbare Fertighauser). Kontinuum. lhnen fehlt es an klar definierten Grenzen
Diese flachenhafte Zerstlickelungin kleinere, voneinan- mit wenig Identitat. Sie werden nicht als Ort wahr-
der getrennte sozialrdumliche Einheiten (7 Fragmentie- genommen (,,Unorte“), zeigen keine nachweisbaren
rung) durch die unterschiedlichen sozialen Schichten Verdichtungen und sind auch der Form nach nicht
und Ethnien flihrt somit zu einem mosaikartigen Muster, zu erkennen.

zu einer fragmentierten Stadt.

In den letzten Jahrzehnten waren eine Reihe weiterer

Trends in der US-amerikanischen Stadtentwicklung

zu beobachten:

« Nach dem Bedeutungsverlust des CBD gab es Ver-
suche der Revitalisierung der Innenstadte (Sanie-
rung, Bau von Stadien und anderen Kultur-/Freizei-
teinrichtungen, Gentrifizierung/bauliche, soziale,
funktionale Aufwertung; vgl. Kap. 7.3);

« In einer weiteren Phase der Suburbanisierung ent-
standen in der Nahe von Umgehungsautobahnen,
an verkehrsgtinstigen Orten, die Edge Cities. Hierbei
handelt es sich um Siedlungen im Umland mit Biiro-,
Industrieparks und Einkaufszentren, die alle Funkti- 3
onen einer City aufweisen und bei denen die Anzahl . :
der Arbeitsplatze die Wohnbevolkerung libersteigt.

Abbildung 4.5: Kurz-Beschreibung der nordamerikanischen Stadt [2, 357]
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0. Gated Community (. Auto-Inirastruktur

v/ Losungsvorschlag zu Aufgabe 4.4

1.
2.
3.
4.
D.
6.
T

Central Business District: Bank of America
Gridiron Pattern (Schachbrettmuster): South LA
Ubergangsbereich: Skid Row

Umland (Suburbs): Pasadena

Edge City: Century City

Gated Community: Hidden Hills
Auto-Infrastruktur: Interstate 105

W Aufgabe (Challenge) 4.5

Repetieren Sie Thr Verstédndnis der nordamerikanischen Stadt mit diesem Interaktiven Modell.
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4.3 Die Orientalische Stadt

Uberformung von Stidten

Stadte in anderen Raumen der Erde werden durch
unterschiedliche natiirliche, wirtschaftliche, religiose
und politische Rahmenbedingungen gepragt. Friiher
sprachen Geografen davon, dass sich in den verschie-
denen ,Kulturraumen“ spezifische Stadtstrukturen
entwickelt haben. Dieser kulturgenetische Ansatz ist
jedoch problematisch. Sogenannte Kulturraume lassen
sich auf der Erde nicht exakt abgrenzen.

Trotzdem gibt es Ahnlichkeiten bei Stadten in den jewei-
ligen Rdumen der Erde hinsichtlich ihrer baulichen, funk-
tionalen und sozialen Struktur. So haben z. B. auch heute
noch die dlteren Stadtteile in Stadten Stidamerikas oder
im Nahen und Mittleren Osten typische Stadtstrukturen
oder weisen diese zumindest in Fragmenten auf. Daher
spricht man noch heute von der lateinamerikanischen
oder orientalischen Stadt.

Schnell wurden jedoch die alten, bestehenden Struk-
turen durch die Industrialisierung oder den Kolonia-
lismus umgestaltet.

urhau

Die ,islamisch-orientalische* Stadt

InVorderasien sind die altesten Stadtkulturen der Erde
beheimatet. Die Stadte wurden schon friih islamisch
Uberformtund besassen typische Strukturelemente. Die
islamisch-orientalische Stadt ist sowohldurch das tra-
ditionelle Wirtschaftssystem des 2 Rentenkapitalismus
alsauch durch den Islam gepragt: Hier wohnten unter
anderem reiche Familien, die Landereien, Gebaude
und andere Produktionsmittel an abhangige Bauern
und Gewerbetreibende verpachteten und die Gewinne
(Renten) abschopften.

Zu den typischen Strukturmerkmalen der Altstadt
(Medina), die bis zur Kolonialisierung bestanden, ge-
horen die Hauptstrassen, die das Stadtzentrum (Basar,
Hauptmoschee) und die Stadttore sowie die Wohn-
quartiere verbanden; ausserdem die Wohnviertel, die
durch unregelmassige, enge, verwinkelte Sackgassen
erschlossen wurden. Die nach ethnischer Herkunft,
Konfessionen und teilweise auch nach Stammesge-
meinschaften getrennten Wohnviertel waren mit ein- bis

N
- Souk (traditionelles
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Abb. 350.1 Medina und Neustadt von Marrakech
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Abbildung 4.6: Kurz-Beschreibung der orientalischen Stadt [2, S. 350]
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Abb. 351.1 Modell der traditionellen orientalischen Stadt @, der kolonialen Uberformung @, der zweipoligen

Stadt®

zweigeschossigen Innenhofhdusern mit Flachdachern
bebaut. Die Stadt war von einer Stadtmauer umgeben.
Seitdem 19. Jh. wurden die orientalischen Stadte durch
die Kolonialisierung tiberformt. Das nun beginnende
stadtische Wachstum fiihrte zu einer dualen Struktur,
einer Alt- und einer Neustadt. In dieser ,westlichen“
Uberformungsphase blieben grosse Teile der traditi-
onellen Altstadte erhalten. Briten und Franzosen bau-
ten ihre (Wohn-)Kasernen und die Geschéftsstadt der
Zivilbeamten in einem Abstand zur bestehenden Stadt.
Spater wuchsen die Alt- und Neustadt zusammen.

Der moderne westliche Einflussist an der Entwicklung
eines zweiten Zentrums (2 City / 2 Central Business

District=CBD) in der Neustadt erkennbar. Hier haben
sich die Verwaltungsfunktionen, der Einzelhandel und
die Bildungs- und Sozialeinrichtungen angesiedelt,
wodurch die Medina wichtige Funktionen verlor und
teilweise zur reinen Touristenattraktion wurde. Auch
dertraditionelle Handel und das Handwerk verlagerten
ihre Standorte an die Ausfallstrassen in der Neustadt,
wo sich auch die Industrie ansiedelte. Auf diese Weise
entstand eine zweipolige Stadt, um deren neues Ge-
schaftszentrum mehrgeschossige Mietshauser der Mit-
telschicht und in attraktiven Bereichen des Umlandes
Villenvororte gebaut wurden.

Abbildung 4.7: Kurz-Beschreibung der orientalischen Stadt [2, S. 351]

95


mailto:cyril.wendl@edu.zh.ch

Stadtgeografie O© Cyril Wendl, Geografie, 2026

a—
==
e
e
PSSOt otttsdtston o e —

Abbildung 4.8: Bilder aus marokkanischen Stédten (Fés, Rabat)

= Aufgabe 4.6 .

Suchen Sie auf folgendem Google-Earth-Link (https://wendl.ch/maps) nach Kairo und
ordnen Sie die goldenen Pins folgenden Begriffen zu: 1. Medina 2. Freitags-Moschee 3. Central
Business District 4. Kolonialistische Uberformung 5. Informelle Siedlung / Marginalviertel
6. Stadttor

Vv Losungsvorschlag zu Aufgabe 4.6

1.
2.
3.
4.
5.
6.

Medina: Chan el-Chalili (Markt)

Freitags-Moschee: Al-Azhar-Moschee

Central Business District: At-Tahrir-Platz
Kolonialistische Uberformung: Bab-al-Louq-Quartier

Informelle Siedlung / Marginalviertel: Imbaba
Stadttor: Bab Al-Futuh
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W Aufgabe (Challenge) 4.7

Identifizieren Sie rdumliche Strukturen orientalischer Stédte in folgenden Blog-Posts:

o Freitags-Couscous und Rabat-Rundgang
¢ Marrakech-Marathon
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4.4 Die Lateinamerikanische Stadt

34245€eX

Abb. 352.1 Kolonialspanische Stadtanlage - Lima
(1713)

Die lateinamerikanische Stadt

Viele der heutigen Stadte Mittel- und Stidamerikas
sind als geplante Griindungen der spanischen oder
portugiesischen Kolonialherren entstanden. Einige
wurden auf zerstorten Zentren aus der Zeit vor Ko-
lumbus errichtet, um auch symbolisch gegeniiber der
indigenen Bevélkerung den neuen Machtanspruch zu
demonstrieren.

Als Handelsniederlassungen (Hafen), Bergbauorte oder
A Ackerbiirgerstadte dienten sie der Ausweitung der
politischen Macht und der wirtschaftlichen Interessen
der Kolonialméchte. Die Hafenstadte stellten die Han-
delsverbindungen zum Mutterland her. Die Ackerbiirger-
stadte errichtete man in landwirtschaftlichen Gunst-
raumen mit einer hohen indigenen Bevolkerungsdichte.
Hier konnte man auch die Machtstrukturen der ehe-
maligen Machtzentren und deren Verkehrswege weiter
nutzen. Bergbaustadte entstanden an Rohstoffquellen,
mussten aber teilweise durch ihre Lage in unwirtlichen
Gegenden (Trockenraume, grosse Hohen) von den
Ackerbiirgerstadten versorgt werden.

Die spanischen Kolonialstadte sind durch einen Schach-
brettgrundriss (Abb. 352.1, Abb. 352.2) gepragt. Um
einen zentralen Platz (Plaza Mayor) liegen die wich-
tigsten offentlichen Reprasentationsbauten sowie die
Adelspalaste und die Burgerhauser der Oberschicht.
Nach aussen schlossen sich die Wohnviertel der An-
gestellten, Handwerker und Handler an. Die indigene
Bevolkerung wohnte in Lehmhitten am Stadtrand,
sodass insgesamt ein bauliches und soziales Gefélle
vom Stadtkern zu den Aussenbereichen erkennbar wird.
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EEIEEE ST 6 e
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Abb. 352.2 Modell der spanischen Kolonialstadt in
Siidamerika

Zu Beginn des 19. Jh. wuchsen die Stadte sehr lang-
sam. Nach der Unabhangigkeit der Kolonien und einem
starken Bevolkerungswachstum setzte eine starke Uber-
formung ein (Abb. 353.1). Neben der flachenhaften
Ausdehnung der Wohnviertel wuchsen die Stadte mit
der Ansiedlung der Industrie und den angrenzenden
Arbeitervierteln sektorenartig stadtauswarts. Ebenso
verhielt es sich mit dem Wachstum der Oberschicht-
viertel entlang der Ausfallstrassen zur Cityerweiterung.
Spater wurde dieses Wachstum von Siedlungszellen der
ZMarginalviertel an der Peripherie tiberlagert, bevor
die einzelnen Zellen mit der Stadt wieder zusammen-
wuchsen. Gleichzeitig entstanden aber immer wieder
neue Marginalviertel am Stadtrand.

Mit der Abwanderung der Ober- und Mittelschicht aus
den Altstadtvierteln in geschlossene, zugangsbeschrank-
te Wohnanlagen (span.: Barrio cerrado, portug.: Condo-
minio fechado, engl.: 2 Gated Communities) schoben
sich die hochwertigen Wohnstandorte in landschaftlich
schone und lokalklimatisch angenehme Umlandlagen
oder in infrastrukturell gut erschlossene stadtische
Viertel, in denen Hochhauser mit Luxusappartements
entstanden. Abgesichert sind sie durch hohe Mauernund
Wachdienste. Lima ist z. B. durch dieses flachenhafte
Wachstum von einer Kolonialstadt in der Kiistenwiiste
Perus iber 15 km an die Kiiste des Pazifiks nach Callao
oder Miraflores (Abb. 353.3) gewachsen und bildet heute
eine durchgéngige Stadtflache.

Die Wohnungen in den aufgegebenen innerstadtischen
Gebauden unterteilte man in Kleinwohnungen und
vermietete sie an die Unterschicht, die oft selbst eine

Abbildung 4.9: Kurz-Beschreibung der lateinamerikanischen Stadt [2, S. 352]
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Heutige Stadtstruktur:

Kolonialstadt: ~ Stadt am Ende der Stadt am Ende der
Die kompakte 1. Verstédter 2. Verstédter

Stadt Die sektorale Stadt Die polarisierte Stadt
(1550 - 1820) (ca. 1920) (ca.1970)

City und [ traditionelles Industrieviertel

Cityerweiterung [ neues Industriegebiet
[ Mischzone [ zentrale Marginalviertel
[ Overschicht I peripheres Marginalviertel
[ mittelschicht konsolidiertes ehemaliges
[ Unterschicht Marginalviertel

als Mieter/
Untermieter

Die fragmentierte Stadt
(ca. 2000)

als Mieter/
Untermieter

als Mieter/

bisherige 4 @
‘ Mieter/
Untermieter

A Mall, Business Park,
Urban Entertainment Center

= Vorherrschende

[ Viertel des sozialen Wohnungsbaus
1 urbanes Barrio Cerrado
@ suburbanes Barrio Cerrado

Migrationsrichtung
@ grossfldchiges Barrio Cerrado mit = Hauptverkehrslinien,
integrierter Infrastruktur (bislan Stadtautobahnen
nur in wenigen Agglomerationen X Flughafen e

Abb. 353.1 Entwicklungsmodell der lateinamerikanischen Stadt

Abb. 353.2 Lima - Plaza Mayor

Untervermietung einzelner Zimmer betrieb. So erfuhren
die ehemals hochwertigen Viertel eine bauliche, soziale
und wirtschaftliche Degradierung. Teilweise wurden die
Gebaude auch abgerissen und durch Geschafts- und

Abb. 353.3 Miraflores - neuer Stadtteil von Lima

Buirogebaude ersetzt. Im Rahmen dieses Stadtumbaus
durchbrach man ebenfalls das enge, gitterférmige
Strassennetz durch breite Diagonalstrassen oder er-
ganzte es durch moderne Hochstrassen.

Abbildung 4.10: Kurz-Beschreibung der lateinamerikanischen Stadt [2, S. 353]
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v Losungsvorschlag zu Aufgabe 4.8

1.
2.
3.
4.
5.

Zentraler Platz: Plaza de la Constitucién
Schachbrettmuster: Mexico-Stadt Zentrum
Administrative Gebaude: Palacio Nacional
Gated Communities: Bosque de las Lomas
Informelle Siedlung / Marginalviertel: Iztapalapa

W Aufgabe (Challenge) 4.9

Schauen Sie sich die Stadt Lima auf Google Earth an und verorten Sie die essentiellen rdum-
lichen Aspekte, welche im Text erwahnt werden.
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4.5
g

O

Lernziele

Ich kann Bebauungstypen unterschiedlicher historischer Epochen Bildern von européischen
Stéddten zuordnen (siehe vorherige Lektionen).

Ich kann den Aufbau der europdischen Stadt sowie typische Segregationsformen anhand
eines rdumlichen Modells beschreiben, indem ich die Begriffe Altstadtbebauung, Blockrandbe-
bauung, (Reihen-)FEinfamilienhduser und Industriequartier verwende.

Ich kann den Aufbau der orientalischen Stadt sowie typische Segregationsformen anhand
eines raumlichen Modells beschreiben, indem ich die Begriffe Medina, Basar / Souk, informelle
Siedlungen, Haupt-Moschee, Stadttor, koloniale Uberformung und zweipolige Stadt verwende.
Ich kann den Aufbau nordamerikanischer Stidte sowie typische Segregationsformen an-
hand eines raumlichen Modells beschreiben, indem ich die Begriffe CBD (Central Business Dis-
trict), Schachbrett-Grundriss (Gridiron Pattern), Ubergangsbereich, Auto-Infrastruktur, Um-
land, Edge City sowie Gated Community raumlich korrekt einordne.

Ich kann den Aufbau lateinamerikanischer Stadte sowie typische Segregationsformen an-
hand eines rdaumlichen Modells beschreiben, indem ich die folgenden Begriffe verwende: Schach-
brettgrundriss, Zentraler Platz, administrative Gebdaude, Gated Community.
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Kapitel 5

Die Nordamerikanische Stadt

[#' Aufgabe 5.1 Arena zur Amerikanisierung der Stidte

SR A

Wahlen Sie eine folgender Rollen und iiberlegen Sie sich wahrend dem Dokumentarfilm von
SRE, welche Argumente aus Sicht dieser Personengruppe fiir oder gegen den Bau weiterer
Hochhéauser in der Schweiz sprechen.

1.

StadtplanerIn

Immobilien-InvestorIn

Soziologe

UmweltschiitzerIn

Heimatschutz- und Denkmal-PflegerIn
Familien-Mutter / -Vater

Eventuell kommt Ihre Rolle im Film nicht vor. Das macht nichts! Uberlegen Sie sich trotzdem,
wie Sie sich positionieren wiirden.

Wir werden basierend auf dem Film eine Debatte zum Thema ,Manhattisierung der Schweiz*
durchfiihren. Dabei fiihrt eine Person die Moderation und eine Person fiihrt Protokoll.

Moderations-Fragen kénnten entlang folgender Aspekte aufgebaut sein:

Generelles Warm-Up: braucht es mehr Hochhduser? Wichtigste Pro- und Kontra-
Argumente pro Seite, pro Seite je 2 Personen zu Wort kommen lassen.
Raumplanung: Sollten die Menschen einen finanziellen Anreiz erhalten, um in Hoch-
hausern zu wohnen? Sind Hochh&user ein sinnvolles Mittel, um Stéadte zu verdichten?
Politik: Sollten Stadte die politischen Auflagen fiir die Planung und den Bau neuer
Hochhauser senken?

Umwelt-Aspekte: Sind Hochhéuser energetisch effizienter als herkémmliche Wohnge-
béude? Fiihren Sie zu weniger Ressourcenverbrauch?

Soziales: Wie verdndern Hochh&user das soziale Zusammenleben in der Stadt?
Sicherheit: Wie verdndern Hochhéuser das Sicherheitsgefithl der Anwohner? (Schul-
weg, Nachbarschaft, Anonymitét, etc.)

Asthetik & Kultur: Wie verdndern Hochhéuser das Stadtbild?

Pro Aspekt sollten maximal 2 Minuten pro Seite eingeplant werden. Es sollte darauf geachtet
werden, dass beide Seiten ausgewogen zu Wort kommen.

62



https://www.srf.ch/play/tv/kulturplatz/video/hochhaeuser-das-leben-in-der-vertikale?urn=urn:srf:video:a98ccb20-f5ad-46ea-8203-2688102543d4
https://www.srf.ch/play/tv/kulturplatz/video/hochhaeuser-das-leben-in-der-vertikale?urn=urn:srf:video:a98ccb20-f5ad-46ea-8203-2688102543d4

Stadtgeografie

O© Cyril Wendl, Geografie, 2026

Donnerstag, 11. November 2021

Ein Lob auf die Wolkenkratzer

Stadtbildschiitzer und Umweltaktivisten bekimpfen Hochhausprojekte. Im Ensemble haben sie aber einen Sinn

SABINE VON FISCHER

Auf Bergspitzen, im Flugzeug und in
der Sky-Bar der hochsten Hauser: Von
oben sieht die Welt ganz anders aus. In
der Hohe stellen sich Gefuhle ein, die
weiter unten nur schwicrig herbeizu-
rufen sind: Ubersicht. Entfernung. Frei-
heit. Diese Gefithle kann man nicht nur
in den Alpen erleben, sondern auch auf
dem 110. Geschoss eines Hochhauses.
Die Frage ist nur: Wie wichtig ist das,
und niitzt es der Stadt?

Der Begeisterung tber hohe Wohn-,
Buro- oder Hotelbauten steht vehe-
mente Kritik gegeniiber. Bei allein ste-
henden Hochhausern wird beanstandet,
sie seien phallische Symbole der Macht,
die in ihrer schnoden Hisslichkeit die
Kirchtirme iberragten. Die Argumente
der Hochhausgegner werden spites-
tens dann politisch tragfhig, wenn sich
Stadtbildschiitzer mit Umweltschiitzern
verbiinden.

Sorge um die Skyline

So wurde jiingst in Miinchen eine Peti-
tion gegen die geplanten Zwillingstirme
neben der denkmalgeschiitzten Paket-
posthalle lanciert. Das Projekt der Bas-
ler Architekten Herzog & de Meuron
wird seit lingerem heftig bekampft, vor
allem mit dem Argument, dass es die
Stadtsilhouette store. Diesseits der Lan-
desgrenzen wiederum dominieren zur-
zeit die Zweifel an der Wohntauglichkeit
der oberen und obersten Geschosse: In
Basel wird gegen die Verdichtung einer
Siedlung mit einem Hochhaus am Hor-
burgplatz protestiert, in Ziirich gegen
Wohntiirme mit Familienwohnungen
auf dem Koch-Areal oder solche mit
Seniorenwohnungen beim Letzipark.
Der cinstige Stadtbaumeister Albert
Heinrich Steiner warb in Ziirich vor
iiber einem halben Jahrhundert als einer
der Ersten fir das Wohnen im Hoch-
haus, so fiir die von ihm selbst entwor-
fenen und bis heute beliebten Y-Hoch-
hiiuser im Heiligfeld. Auch in Planungen
fiir andere Gebiete ordnete er die Hoch-
héuser in Gruppen an, mit besonderem
Augenmerk auf die Zwischenraume.
Ob auch die Basler Roche-Tirme
seine Gunst gewonnen hiitten? Der
erste iibertrumpfte mit 178 Metern den
vorherigen Schweizer Rekord des Prime
Tower in Ziirich, der zweite wurde noch
hoher, die Spitze des dritten soll sogar
221 Meter iiber der Strasse erst enden.
Das Argument, dass nur Kirchtiirme
iiber die Dicher der Stadt

Feuilleton
Jteue Jiivder Jritmg

Die Hardau-Hochhiuser in Ziirich im Winter 2019.

gemein festgelegte Traufhohe ragen (in
Ziirich sind dies 25 Meter). Und fiihrt
dann direkt zum Kurzschluss, dass das
Hochhaus eine Art moderner Kirchturm
sei, der dessen Hohe und auch Symbolik
konkurrenziere.

Dieser Vergleich greift aber zu kurz,
weil er die Gebdude aus ihrem Zusam-
menhang reisst und ihren Ort in der
Stadt nicht mitdenkt: Uber die Kirch-
tiirme  schrieb der Sozialhistoriker
Alain Corbin, dass die Reichweite ihres
Liutens das Territorium markiere. Die
Sichtbarkeit der Tirme ist das eine, die
Horbarkeit der Glocken das andere,
das Corbin ausfiihrlich untersuchte und
daran die Geschichten von Dérfern
und Landschaften nachzeichnete («Die
Sprache der Glocken», 1995).

In der Funktion, mit Glockengelaut
Nachrichten zu iibermitteln und das
Gebiet zu markieren, war der Kirch-
turm immer ein Einzelbau. Hochhiuser
aber entstanden vornehmlich gruppiert,
an bestimmten Orten, an denen eine
bauliche K i i

diirfen, kursiert, seit Huser iiber die all-

wert scheint.

Etwas hat der einzelne Kirchturm mit
den gruppierten Hochhéusern allerdings
gemeinsam: Im Alltag spielen die obe-
ren Geschosse der hohen Hauser nicht
die Hauptrolle, ungeachtet dessen, wie
weit sie nach oben gegen den Himmel
streben. Vielmehr entscheidet die auf
Augenhohe erlebte Situation, ob wir cin
Gebiiude als einladend empfinden. So
ist es beim bald hundertjahrigen Empire
State Building in Manhattan und ebenso

W Aufgabe (Challenge) 5.2 Ein Lob auf Wolkenkratzer (11.11.2021 NZZ)
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ANNICK RANP/NZZ

die Firma Adler & Sullivan ihren Ruf
als Pioniere der Hochhausarchitektur
zementiert hat.

Die Geschichte der Wohn- und
Biirotirme begann mit der Ambition,
mehr Geschosse auf den immer teure-

schligen cinstiirzte, gab es Stimmen, die
behaupteten, das Zeitalter der Wolken-
kratzer sei zu Ende. In dhnlicher Weise
glaubte in den 1970er Jahren der Archi-
tekturkritiker Charles Jencks, die Spren-
gung der Mustersiedlung Pruitt-Igoe in
St. Louis bedeute das Ende der moder-
nen Grosswohnbauten.

Diese zwei Gebiudekomplexe, das
frithere New Yorker World Trade Cen-
ter und die Siedlung Pruitt-Igoe, wurden
vom gleichen Architekten, dem Ameri-
kaner Minoru Yamasaki, entworfen. Die
Deutungen ihrer jeweiligen Zerstorung
schlugen aber fehl: Weder die Spren-
gung in St. Louis noch der Einsturz in
New York City markierte das Ende
ciner Ara oder eines Stils. Bis heute wer-
den Hochhiuser und Sozialwohnungs-
siedlungen geplant und gebaut. Was sich
gedndert hat, ist die Art, wie wir iber
sie sprechen.

Symbole wofiir?

Zu den Aufrufen, dass Turmhauser den
Horizont verschandelten und cs das his-
torische Stadtbild zu bewahren gelte,
kommen in jingerer Zeit vermehrt Be-
rechnungen von Umweltkosten. Der Bau
von neuen Hochhausern hinterlisst einen
markanten okologischen Fussabdruck,
den auch dic langlebigste Konstruktion
kaum amortisieren kann. Da ist also ein
grosser stidtebaulicher, sozialer und 6ko-
nomischer Mehrwert gefragt, wenn man
unter den heutigen Bedingungen noch
Hochhauser bauen mochte.

Das Hochhaus ist nicht die effizien-
teste Bauform fiir die Verdichtung (auch
wenn die irrtimlicherweise immer wie-
der gesagt wird). Und man mag kritisic-
ren, dass Investoren, Architekten und

ren Gr der w
bauen. Stahl, Stahlbeton und elektri-
sche Aufziige boten technische Losun-
gen, um vermehrt in der Vertikalen
zu bauen. Unterdessen leisten sogar

beim gut

Tore und

nur Argu-
mentationen folgen und die Symbolik
ausser acht lassen.

Die Diskussion um Wahrzeichen —
Stadtwahrzeichen, ~ Stadtteilwahrzei-
chen und wohl bald auch noch Strassen-
— wird unter fal-

jihrigen F olzver in der
halter Burj Khalifa in Dubai: Markante cine Trag-

: ive Ei kraft und In der Stadt
weisen den Weg ins Innere. Zug beispielsweise soll bis 2024 das

Veriinderte Perspektiven

Kaum jemand weiss, wie hoch das legen-
dire Economist Building von Alison und
Peter Smithson aus den 1960er Jahren in
London ist, denn s spiclt keine Rolle:
Berihmt sind die Zwischenriume, die
das Ensemble formt. Und in einem Park
in Chicago steht noch der Torbogen der
vor einem halben Jahrhundert zerstor-
ten Chicago Stock Exchange, mit der

Holzhochhaus Pi des jungen Zircher
Biiros Duplex Architekten entstehen,
dessen Atmosphire aussen wie innen
von Holz geprigt ist.

Vor allem aber erdffnen Hoch-
hauser die Moglichkeit fur attraktive
Aussenréume trotz grossen Bauvolu-
men. Auch in Manhattan sind die Stras-
sen und Parks die wahren Sensationen,
die hohen Huser folgen erst an zwei-
ter Stelle. Als 2001 das World Trade
Center in New York nach Flugzeugan-

schen Vorzeichen gefiihrt, beispielsweise
cben mit dem Vergleich von Hoch-
hiusern und Kirchtiirmen. Vor allem
wiinscht man sich mehr Bodenhaftung:
Was geschieht dort, wo dic meisten
Menschen das Hochhaus auch erleben,
nimlich auf Augenhéhe?

Weniger iiber einsame Tiirme, da-
fiir mehr iiber das Ensemble sollten wir
sprechen. Die hochsten unter den Tiir-
men mogen von weit her sichibar sein -
fiir den Stadtraum werden sie aber erst
wirksam, wenn sic in einem Zusammen-
hang stchen.
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Ziirich und Region

Jteue Jiivdher Jritimg

W Aufgabe (Challenge) 5.3 Artikel zu geplanten Hochhéusern in Ziirich (25.11.2024 NZZ)

Montag, 25. November 2024

Diese Gebaude pragen die Ziircher Skyline

Meter
140

Fertiggestellt Im Bau In Planung

Stadion-Hochhéuser Prime Tower

Hardturm

QUELLE: HOCHBAUDEPARTEMENT ZURICH

%I i

Swissmill- UBS-Hochhaus

Getreidesilo

Wohnsiedlung Hardau Il

Swissdtel
Ziirch

Koch-Areal

Mabimo

Ein Hochhaus aus Holz fiir Altstetten

Die Stimmbevilkerung spricht sich klar fiir den Biiroturm der UBS aus — nicht immer war das Verhdiltnis zu Hochhéiusern so gut

FRANCESCA PRADER

Die Ziircher Stimmbevolkerung hat am
Sonntag den Weg fiir ¢in neues Hochhaus
geebnet. Der 108 Meter hohe Biiroturm
aus Holz ist damit einen Schritt weiter.
Momentan wire es weltweit das hochste
Holzhochhaus. 64,4 Prozent der Stimm-
berechtigten haben ein Ja zum Gestal-
tungsplan der UBS in die Urne gelegt.
Stadt-und Gemeinderat hatten dem Vor-
haben bereits zugestimmt. Weil die Jun-
gen Griinen das Referendum ergriffen,
kam es zur Volksabstimmung. Der Hoch-
bauvorsteher André Odermatt (SP)
zeigte sich an der Medienkonferenz des
Stadtrats erfreut iiber «die klare demo-
kratische Zustimmung». Das Hochhaus
stehe im Arbei amrichtigen

Jahre zahlreiche Biro- und Wohntiirme
in die Hohe, insbesondere in Zirich-
West und im Norden der Stadt. Dennoch
bleibt das Hochhaus cine Gebéudeart,
die niemanden kaltlisst. So oder so, es
tut sich etwas in Zirich in Sachen Hoch-
hausbauten. Das zeigen sicben Beispicle
von Projekten, die momentan in Pla-
nung oder schon im Bau sind:

® Wohnen iiber dem Tramdepot Hard:
Die beiden iiber 60 Meter hohen Wohn-
tiirme der stidtischen Siedlung Hard iiber
dem Tramdepot ragen bereits in die Hohe,
die Arbeiten an den 193 ind

Koch-Areal in Albisrieden wiihrend gut
cines Jahrzehnts besetzt. Inzwischen lau-
fen die Bauarbeiten auf Hochtouren. In
den niichsten Jahren entsteht auf dem
30000 Quadratmeter grossen Grund-
stiick ein neues Quartier mit gemein-
niitzigen Wohnungen, Gewerbebauten
und einem Park. Unter anderem erstellt
die Genossenschaft ABZ ein 85 Meter
hohes Hochhaus mit rund 200 Woh-
nungen. Ein Drittel der Wohneinhei-
ten wird subventioniert. Die Bauarbei-
ten auf dem Koch-Areal haben letztes
Jahr begonnen. Die ersten Wohnungen
sind ich 2026 i

weit fortgeschritten und werden voraus-
sichtlich 2025/26 abgeschlossen sein. 550
Menschen sollen dereinst in den beiden

; direktan der Limmat leben.

Ort, und es sei auch ein Zeichen, dass
«unsere Gestaltungsplanverfahren einen
Mehrwert bringen konnen. Zudem sei
es eine Voranwendung der neuen Hoch-

Beim Urnengang zum Kredit iber 203,5
Millionen Franken fiir die Siedlung so-
wic die Emeucrung des Tramdepots leg-

Etwas linger dauert es bis zur Fertig-
stellung des Hochhauses. Laut Fahrplan
wird es 2027

® Stadtische Wohnsiedlung Letzi:
Zwischen

mes Projekt von Liegenschaften Stadt
Ziirich und zwei stadtischen Stiftun-
gen— der Stiftung Alterswohnungen
und der Stiftung Familienwohnungen.
Die Bauarbeiten sind bereits am Laufen.
Im kommenden Januar startet das Be-
werbungsverfahren fiir dic Wohnungen.

Freihofstrasse Wohnsiedlung
Tower Letzi

Tramdepot Hard Grossmiinster

NZZ Visuals ok,

Der Baustart ist allerdings, trotz zwei-
maligem Ja der Stadtbevolkerung zum
Stadionprojekt, nach wic vor unklar.
Verschiedene Rekurse bringen immer
wieder neuen Sand ins Getriebe der
Bewilligungsmiihlen.

® Hochhaus fiir Wache West und
iv: Auf dem S

m Der Dreispitz in
Der Stadtteil Schwamendingen steht vor
einer grundlegenden Transformation.
Das Gros der dortigen Wohnbauten ist
zwischen 1945 und 1985 entstanden und
befindet sich im Besitz von Genossen-
schaften. Eine davon ist die Arbeiter-
Siedlungs-Genossenschaft Asig. In den
nichsten zehn Jahren will die Genossen-

in Albisrieden stehen ab 2030 grosse
Veriinderungen an. Fiir einen Teil des
insgesamt rund 60 000 Quadratmeter
grossen Gebiets gibt es bereits kon-
Krete Pliine: Auf dem sogenannten Cen-
travo-Areal in der nordwestlichen Ecke
soll ein rund 60 Meter hohes Hochhaus
entstehen, welches die Wache West und
das iv unter einem Dach ver-

schaft ihre Gr etappen-
weise durch Neubauten ersetzen. Da-
durch wird die Anzahl Wohnungen auf
900 ist auch hier

und
unweit des Letziparks, erstellt die Stadt
Ziirich die i 1zi mit ins-

ten 2020 fast 71 Prozent der

hausrichtlinien, die im Ge-
meinderat in Beratung seien.

Die ersten Hochhiuser in Zirich
entstanden in den 1950er Jahren. Es
war der Beginn ciner «Hochhaussucht»,
wie auch Zirichs Stadtbaumeister Al-
bert Heinrich Steiner spiter cingestand.
Bis zum Ende der 1970r Jahre wurden
in der Stadt gut 150 Hochhiuser ge-
baut. Danach drehte der Wind. In den
1980er Jahren setzten die Gegner ein
Hochhausverbot durch, welches sich
fast bis zur Jahrtausendwende hiclt. Mit
der Wiederentdeckung der hohen Bau-
ten schossen danach innerhalb weniger

ung ein Ja in die Urne.

m Private Investorin baut Wohnun-
gen, wo Autos verkauft wurden: Frii-
her wurden auf dem 7800 Quadrat-
meter grossen Grundstiick an der Frei-
hofstrasse in Altstetten Autos verkauft.
Heute ist es eine Baustelle: Die in Basel
beheimatete Hiag erstellt ein 80 Meter
hohes Gebiiude mit 149 Wohnungen und
Gewerberdumen. Die Arbeiten sind im
Gange und sollen bis 2026 beendet sein.

gesamt 265 gemeinniitzigen Wohnun-
gen. Dic Hilfte davon befindet sich in
cinem 70 Meter hohen Hochhaus. Zu-
dem sind Gewerbe- und Gemeinschafts-
riume vorgeschen. Die dreiteilige Sied-
lung in Altstetien ist ein gemeinsa-

UBS-Hochhaus
Abstimmungsresultat in Prozent
Ja 64,4 Nein 35,6

50,3 Prozent

1in und Alt-
is zur Riumung 2023 war das

QUELLE: STADT ZORICH NZZ Visuals ok

ein 60 Meter in die Hohe ragendes Holz-
haus. Stand: Das Baugesuch fiir die erste
Etappe ist eingereicht.

® Das neue und

eint. Die neue Wache fiir Feuerwehr und
Sanitiit soll ab 2031 die stark wachsen-
den Stadtkreise 3,4, 5 und 9 versorgen.

Das Stadtarchiv ist derzeit an ver-
schiedenen Standorten untergebracht: in
der Altstadt, an der Minervastrasse und
im Verwaltungszentrum Werd. Dort sind

i Kanaziti

seine Wohntiirme: Gleich zwei Hoch-
hiiuser sind im Rahmen des Projekts
«Ensemble» auf dem Hardturm-Areal
vorgesehen. Mit fast 138 Metern sind
sie die hochsten Bauten, die mittel-
fristig auf Ziircher Stadigebiet entste-
hen. Zum Vergleich: Der Prime Tower,
der gegenwirtige Rekordhalter, ist 126
Meter hoch. Das «Ensembles-Vorha-
ben beinhaltet neben den beiden Wohn-
tiirmen und einem Fussballstadion auch
noch eine G i

die allerdings bald
erreicht. Moglichkeiten, die bestchen-
den Riumlichkeiten zu erweitern, gibt
es keine. Die Pline fur das Hochhaus
mit 15 Geschossen sind bereits weit fort-
geschritten. Die Stadt rechnet mit Bau-
kosten von rund 112 Millionen Franken
(mit einer Kostengenauigkeit von plus/
minus 25 Prozent). 2028 konnten die
Bauarbeiten beginnen. Das letzte Wort
hat auch hier dic Bevolkerung. Voraus-
sichtlich im Jahr 2027 wird iwber das Vor-
haben i
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W Aufgabe (Challenge) 5.4 Essay iiber Hochhiuser in Ziirich (04.09.2023 NZZ Folio)

ESSAY

SPITZEN UND STUMPFE
ZWISCHEN DEN HUGELN

Ziirich ist keine Hochhausstadt. Die imposantesten Gebiude
erreichen im internationalen Vergleich bestenfalls Hiifthohe.
Wieso ist da nicht mehr Hingabe? Von Sabine von Fischer,

[lustration Luca Schenardi

‘Weshalb, um Himmels willen, regt sich Ziirich iiber
Hochhéuser auf? Der Himmel iiber den Déchern der
Stadt bleibt der gleiche, egal wie nah die Hiuser ihm

kommen. Seit je waren die Dicher unterschiedlich hoch.

Auf die einen konnen Kinder iiber Gartenmiuerchen
hochklettern. Auf andere weiter oben, wo die Winde
stirker wehen, wagt sich nicht einmal die Putzmann-
schaft ohne Hightech-Sicherung. In Ziirich flammt die
Aufregung immer wieder auf — und ebbt wieder ab. Seit
die Stadt Basel Ziirich im Wettbewerb um das hochste
Haus der Schweiz iiberholt hat, ist es um das Thema
Hochhaus eher ruhig geworden. Der Schweizer Superla-
tiv blieb n@mlich nur kurz in Ziirich: Es war der Prime
Tower neben dem Bahnhof Hardbriicke, 126 Meter hoch,

65
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entworfen vom Ziircher Architekturbiiro Gigon/Guyer,
er6ffnet im Dezember 2011. Im September 2015 wurde
er vom 178 Meter hohen, von den Baslern Herzog & de
Meuron konzipierten Bau 1 am Basler Hauptsitz der
Firma Roche iiberholt und dann nochmals sieben Jahre
spiter von seinem grosseren Zwilling, dem 205 Meter
hohen Bau 2 von Roche. Wie der erste Basler Roche-
Turm hat iibrigens auch der Prime Tower einen Bruder,
allerdings einen kleineren. Ebenfalls nach dem Entwurf
von Gigon/Guyer steht dieser eine S-Bahn-Station weit
entfernt vom Erstgebauten. Vier Minuten dauert die
Fahrt vom Bahnhof Hardbriicke zum Bahnhof Oerlikon.
Dort steht zwischen den Bahngleisen der Andreasturm,
der den ehemaligen Ziircher Marketingslogan «Little big ss
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city» in die Architektur tibertragen hat. «Little big sky-
scraper» konnte das Andreastiirmchen heissen, das

80 Meter iiber die Gleise und bis 22 Meter darunter gebaut
ist — eine Sensation fiir Technikfreaks, das Hochhaus ist
namlich auch ein Tiefbauproblem.

Im weltweiten Vergleich sind Schweizer Rekorde eine
provinzielle Angelegenheit. Sie wirken beinahe ldcherlich.
Die europdische Spitzenleistung in Sachen Hochhaus steht
seit 2019 im russischen St. Petersburg: Es ist das
462 Meter hohe Lakhta Center, auch bekannt als Gazprom
Tower. Sogar 829,8 Meter hoch ragt die Spitze der Burj
Khalifa in Dubai dank Aufbauten und Antennen in den
Himmel. Auf Dachaufbauten setzte schon das Empire
State Building, das 1931 mit Hilfe von Antennen
443 Meter erreichte und iiber vierzig Jahre lang das
hochste Haus der Welt blieb.

Manhattans Wolkenkratzer standen einst geballt da,
wo der Boden fest und felsig war. Im Wettbewerb um neue
Superlative allerdings werden Hochhiuser immer o6fter
auch da gebaut, wo es baulich gesehen wenig Sinn ergibt.
Mit der heutigen Technik ist es beispielsweise moglich,
einen Turm in einem Sumpf oder auf einer Schafweide zu
bauen, wie es die Bildmontagen des vermutlich bald
hochsten Hauses in Westeuropa zeigen. Im Westen von
Dinemark plant die Stararchitektin Dorte Mandrup der-
zeit den sogenannten Bestseller Tower mit einer Dach-
kante in 320 Metern Hohe. Dieser Turm inmitten einer
vermeintlich ldndlichen Idylle wird den bisherigen Rekord
von Renzo Pianos Shard-Kegel auf Londons South Bank
um 16 Meter iibertrumpfen. Rekorde iiber Rekorde.

Ziirich wollte in diesem internationalen Wettbewerb
nie mithalten und stellte sich zeitweise sogar ganz quer
zum Hochhausbau. Wie die Zeitleiste des kiirzlich aufge-
schalteten Ziircher Online-Hochhaus-Viewers zeigt,
wurden in den 1980er und 1990er Jahren in der Stadt
keine hohen Héuser mehr gebaut. 35 Jahre lang war das
hochste der vier Hardau-Héauser von 1976 mit seinen 94
Metern der Ziircher Spitzenreiter, bis es vom Prime Tower
iiberholt wurde. Die jahrzehntelange Ziircher Abneigung
gegen Hochhéuser wurde sogar in einem Verbot im kanto-
nalen Planungs- und Baugesetz (PBG) festgeschrieben, bis
1999 die revidierte Bau- und Zonenordnung (BZO) Ge-
biete ausschied, auf denen wieder hohe Hduser gebaut
werden konnten. Zwei Jahre spéter wurden dann die ersten
Ziircher Hochhausrichtlinien verdffentlicht, die derzeit,
zwanzig Jahre spiter, diskutiert und revidiert werden.

Bei allen guten Absichten bietet die Stadtplanung wei-
terhin viel Angriffsfliche. So war beispielsweise in den
Medien zu lesen, dass die nach der Jahrtausendwende in
Ziirichs Westen zerstreut aus dem Boden spriessenden
Hochhéuser wie ein zahnliickendurchsetztes Kindergebiss
wirkten und damit auch eine gewisse Planlosigkeit verraten.
Der Vergleich mit dem Gebiss bietet sich leider auch an
anderen Orten an: Die edlen Kl6tze der hochverdichteten
Europaallee hinter dem Ziircher Hauptbahnhof wirken wie
ein Greisengebiss: an den Seiten goldfarben beplankt, oben
stumpf wie jahrzehntelange abgeriebene Kauwerkzeuge:
Stiimpfe eben, die zwar in einer Reihe stehen, aber weder
beissen noch kratzen. An den Wolken schon gar nicht.

Der Vorwurf der Planlosigkeit liesse sich weiterhin

se platzieren. Neue Hochhduser entstehen in Ziirich an allen

moglichen und unméglichen Orten: um die Bahnhdofe
Oerlikon, Stettbach und Altstetten, iiber ehemaligen
Fabriken, Molkereien oder Tramdepots, am Flussufer,
auf dem ehemaligen Freilager oder unmittelbar daneben
auf dem umstrittenen Kochareal. Bei all dieser Vielfalt
ergeben sich auch ausreichend Griinde, die verdnderte
Stadtsilhouette zu kritisieren. Geht es um Stadtplanung
und Architektur, ist das Hochhaus der Dauerbrenner
Nummer eins. Neben Problemen der Weltpolitik disku-
tierte beispielsweise die legendére Veranstaltungsreihe
«Kosmopolitics» wenige Monate vor dem Konkurs des
Kulturhaus Kosmos an der Europaallee dariiber, ob die
Hochhéuser in Ziirich noch héher werden diirften oder
eben nicht, und wenn ja: wie viel? Neben den zur Dis-
kussion gestellten Hohen von moglicherweise tiber 200
Metern himmelwirts wirkt der Prime Tower geradezu
winzig.

Um dessen einstigen Hohenrekord hat sich die Auf-
regung langst gelegt. Seit iiber einem Jahrzehnt spiegeln
sich in seinen Glasfassaden die Wiilder des Uetlibergs
und der Waid — weiterhin, das scheinen nun alle gemerkt
zu haben, prigen Ziirichs Hiigel die Skyline entscheiden-
der als die Hochhausspitzen und -stiimpfe, die im Lauf
des letzten Jahrhunderts in die Hohe gezogen wurden.

Die kurzzeitige Aufregung der Ziircherinnen und
Ziircher anlisslich des Prime-Tower-Baus erinnert an die
Episode der Pariser Skepsis gegeniiber dem Eiffelturm:
Vor der offiziellen Erdffnung formierte sich vehementer
Widerstand. Die damals wichtigste Tageszeitung, «Le
Temps», veroffentlichte deshalb im Februar 1887 ein
Schreiben namhafter Schriftstellerinnen, Architektinnen
und Kiinstlerinnen gegen die Eisenkonstruktion iiber den
Diichern der Stadt, deren Antenne mehr als 320 Meter
weit in den Himmel ragen wiirde. Sie beschimpften den
neuen Turm als «Entehrung von Paris» und als
«Scheusslichkeit».

Die Unterzeichnenden legten gemeinsam und «im
Namen der bedrohten Kunst und Geschichte Frankreichs
mit all unseren Kriften, all unserer Entriistung Protest
gegen die Errichtung des nutzlosen und monstrosen
Eiffelturms mitten in unserer Hauptstadt» ein. Nach der
offiziellen Einweihung im Mai 1889 verflog die Skepsis.
Fast zwei Millionen Menschen besuchten den Eiffelturm
wihrend der Weltausstellung. Er wurde Wahrzeichen der
Stadt, Funkstation im Weltkrieg, Wetterstation, Fernseh-
antenne und ist auch heute, tiber hundert Jahre spiter, ein
Publikumsmagnet. Roland Barthes widmete ihm ein
Dreivierteljahrhundert nach der Eroffnung einen Essay,
in dem er die symbolische Aufladung, die vielfiltigen
Prozesse der Aneignung und die Zugehorigkeit zur Stadt
schildert.

Ob Ziirich gleich lange brauchen wird, dem Prime
Tower und den vielen anderen kleinen Tiirmen eine
solche Poesie zuzuschreiben?

Sabine von Fischer ist Architektin und Autorin; sie lebt in Ziirich.
Dieser Essay stammt aus dem Buch «Ziirich in 100 Geschichten»,
Verlag NZZ Libro. Luca Schenardi ist freischaffender Grafiker und
Illustrator; er lebt in Altdorf.

W Aufgabe (Challenge) 5.5 Weitere Unterlagen

e SRF-Beitrag zur Verdichtung
o Artikel: ;Warum in der Schweiz kaum in die Héhe gebaut wird*“
o Geplante (Hoch-)Héuser in Zirich
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5.1 Lernziele

O Ich kann den Aufbau nordamerikanischer Stiadte sowie typische Segregationsformen an-
hand eines rdumlichen Modells beschreiben, indem ich die Begriffe CBD (Central Business Dis-
trict), Schachbrett-Grundriss (Gridiron Pattern), Ubergangsbereich, Auto-Infrastruktur, Um-
land, Edge City sowie Gated Community rdumlich korrekt einordne.

O Ich kann die Hauptargumente, welche fiir und gegen die Verdichtung von Stddten sprechen,
insbesonderen hinsichtlich dem Bau neuer Wolkenkratzer, aus der Perspektive verschiedener
Bevolkerungsgruppen (Familien, Investoren, Stadtplaner, Umweltaktivisten etc.) erlautern.
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Kapitel 6

Nachhaltige Stadtplanung

6.1 ,,Nachhaltige* Stadtplanung im 20. Jahrhundert

= Aufgabe 6.1

Lesen Sie einen der folgenden Texte und zeichnen Sie ein Modell der Stadt auf dem Flipchart
auf. Priasentieren Sie das Modell sowie dessen Vor- und Nachteile der Klasse (ca. 3-4 Minuten).

Aspekte Threr Prasentation:

1. Beweggriinde fir das Stadtmodell

Schematischer Aufbau

Moégliche Nachteile des Stadtmodells

Inwiefern kann das Modell als ,nachhaltig® bezeichnet werden?
(Falls moglich: Reales Beispiel)

=

\

6.1.1 Die Gartenstadt

Die Gartenstadt

“Als Reaktion auf das unkontrollierte Stadtewachstum sowie die schlechten Wohn- und Le-
bensbedingungen (als Folge der Industrialisierung in Grossbritannien) entwickelte der Brite
Ebenezer Howard zu Beginn des 20. Jh. das stddtebauliche Leitbild der Gartenstadt. Es war
das erste Planungsmodell, das die stadtischen Lebensbedingungen verbessern wollte. Es setzte
weltweit Reformimpulse zukiinftiger Stadt- und Raumplanung.

Howards Ziel war die Errichtung mehrerer neuer, weitgehend autarker Gartenstiadte mit ei-
ner begrenzten Einwohnerzahl, welche sich in einem gewissen Abstand von einer Grossstadt
(Zentralstadt) befinden.

Die Gartenstddte sollten durch einen Griingiirtel von der Zentralstadt getrennt sein. Als
Verbindung sah er ein Verkehrsnetz aus radial angeordneten Strassen vor, die die Nachbar-
schaften entflechten und die Stadt in Segmente gliedern. In diesen konnten Doppelhduser

erbaut werden, welche von Garten- und Ackerland zur Selbstversorgung ebenso umgeben
sind (Abb. Abbildung 6.1).
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Abbildung 6.1: Die Gartenstadt von Howard [2]

Die Gartenstadt sollte sich auszeichnen durch eine geringe Bebauungsdichte, zentrale Ein-
richtungen (z. B.fir Bildung und Kultur) sowie randlich gelegene Industrieareale, die durch
Eisenbahnlinien und Kanéle verbunden sind. Auch die erforderlichen Arbeitsplétze fiir die Be-
wohner und zentrale Versorgungseinrichtungen sollten vorhanden sein, so dass keine grossen
Pendlerwege entstehen wiirden. Dadurch kdme es insgesamt zu einer aufgelockerten Stadt,
mit dem Ziel, den Zuzug in die grossen [Zentral-|Stddte zu bremsen und eine Dezentralisie-
rung zu bewirken. Von den etwa einhundert geplanten Gartenstddten konnten lediglich zwei
gebaut werden. Die bezweckte Dezentralisierung des Grosstadtwachstums wurde in Gross-
britannien seit Mitte des 20. Jh. durch den Greater London Plan und durch die Errichtung
zahlreicher ,New Towns”, die als Entlastungsstédte fiir London dienen sollten, verfolgt. Rich-
tungsweisend fiir die heutige Zeit wurden sie wegen ihres Konzepts einer Stadtmitte, in der
alle wichtigen Einrichtungen zur Befriedigung der Grundbediirfnisse zentriert sind. Die Gar-
tenstadtidee hat den Stadtebau in Mitteleuropa erheblich beeinflusst, z. B. bei der Errichtung
von Werkskolonien oder bei der Anlage von gartenumgebenen Villen- oder Kleinhauskolonien
in den Stadtrandzonen (siche Abbildung 6.2).”

—Hoppler, Kardaetz und Landtwing [2]

Abbildung 6.2: Kleinhauskolonie [2]
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6.1.2 Die gegliederte Stadt

Die gegliederte Stadt

Modelle kompakter Stadtanlagen fiir Grossstadte

“Wenige Jahrzehnte nach der Gartenstadtbewegung proklamierten Architekten und Stadtpla-
ner, unter ihnen der Schweizer Le Corbusier, die Vorstellung, dass menschenwiirdiges Wohnen
nur durch einen radikalen Bruch mit der historischen Stadt zu erreichen sei. Mit dem Bau
von Wohn-Hochhéusern (,,Wohn-Maschinen”) wollte man hohe Einwohnerdichten im Kern-
bereich der Grossstadt erzielen (vertikale Verdichtung) und damit eine Konzentration von
Einwohnern und Arbeitspldtzen auf engem Raum schaffen. Das Ziel war es, die ungehinderte
Ausdehnung grosser Stiadte in das Umland zu begrenzen. Am Stadtrand zu errichtende Sa-
tellitenstadte sollten allein der Funktion des Wohnens dienen. Der utopische stddtebauliche
Plan von Le Corbusier zur Neugestaltung von Paris (Abbildung 6.3) konnte nicht verwirk-
licht werden. Seine und die Ideen anderer Architekten waren jedoch wegweisend fiir zukiinftige
Leitbilder und Modellvorstellungen.

Abbildung 6.3: Le Corbusiers Vision von Paris [2]

Modell der gegliederten und aufgelockerten Stadt

So verschieden die genannten Modellvorstellungen auch waren, gemeinsam war ihnen die
Idee einer rdumlichen Trennung von Arbeits- und Wohnstétten. Stddteplaner aus ganz Eu-
ropa gingen 1933 noch weiter. Sie bezogen in der Charta von Athen die Trennung der
Daseinsgrundfunktionen nicht nur auf Arbeit und Wohnen, sondern auch auf Freizeit und
Verkehr. Thre Vorstellungen miindeten seit den 1950er-Jahren schliesslich in das generelle und
bis in die Gegenwart wirkende Leitbild der gegliederten und aufgelockerten Stadt ein
(Abbildung 6.4).
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Abbildung 6.4: Struktur der gegliederten und aufgelockerten Stadt [2]

In der Realitdt jedoch mussten sich die Stddte in den Staaten des Westens in erster Li-
nie auf den beschleunigten 6konomischen und sozialen Wandel und die steigende Mobilitat
der Bevolkerung einstellen. Der Fokus der Stadtentwicklung wechselte dabei rascher als je-
mals zuvor, pendelte zwischen Innenstadt, Innenstadtrand und Aussenbereichen. Vielerorts
gab es kurz- oder mittelfristig gerade noch realisierbare Teillosungen fiir Stadt oder Um-
land. So musste man z. B. auf den dramatischen Nutzungswandel im Stadtkern, den Zerfall
der innenstadtnahen Misch- und Gewerbegebiete, den Wegzug von Bevolkerung ins Umland
(Suburbanisierung) und damit einhergehende wachsende Pendlerstrome reagieren.|...]

[Zusammenfassung:] Le Corbusiers Konzept und ebenso die Gartenstadtbewegung gaben
den Anstoss fiir das Leitbild der gegliederten und aufgelockerten Stadt (Abbildung 6.4),
das seit den 1950er-Jahren zur bestimmenden stadtplanerischen Stromung wurde. Dieses
Leitbild sah eine in einzelne Siedlungs- und Nutzungsbereiche gegliederte, durch Griinziige
aufgelockerte und mit Naherholungsflichen verbundene Stadt vor. Durch die Entwicklung
der schienengebundenen Verkehrsmittel und des motorisierten Verkehrs war es dann seit den
1950er-Jahren moglich geworden, die einzelnen Funktionszonen mehr und mehr zu trennen.
Besonders das Auto wurde zum vermittelnden Medium in der gegliederten Stadtlandschaft.”

—Hoppler, Kardaetz und Landtwing [2]
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6.1.3 Die Stadt der kurzen Wege

Stadt der kurzen Wege

“Seit den 1960er-Jahren war Stadtplanung in erster Linie Verkehrsplanung. Geméss dem
Leitbild der autogerechten Stadt sollten sich die Planungsmassnahmen dem ungehinder-
ten Verkehrsfluss des Autos unterordnen. Dies fiihrte zu einer flichenfressenden Siedlungs-
expansion (Suburbanisierung) und zu einer Zersiedelung der Landschaft (Abbildung 6.5).
Durch die zunehmende Mobilitat der Bevolkerung konnte mehr gependelt werden, Verkehrs-
und Umweltbelastungen stiegen stetig an.

In den 1970er-Jahren formierten sich Widersténde gegen das Leitbild der autogerechten Stadt.
Die sich zuspitzende Umweltdiskussion hielt Einzug in die Stadtplanung. So sollten auch 6ko-
logische Fragestellungen stérker in die Stadtplanung mit einfliessen. Aus diesem Ansatz heraus
entstand seit der UN-Konferenz fiir Umwelt und Entwicklung in Rio de Janeiro (1992) und
den dadurch eingeleiteten lokalen Handlungsprogrammen (Lokale Agenda 21) das Leitbild
der nachhaltigen Stadtentwicklung. Ein wichtiger Aspekt dabei ist unter anderem, dass die
Daseinsgrundfunktionen wieder vermehrt an einem Ort durchmischt werden sollen. Durch
eine Stadt der kurzen Wege liessen sich unnétiges Pendeln und der Verkehr allgemein mini-
mieren.”

—Hoppler, Kardaetz und Landtwing [2]

Als rdumliche Ordnungsprinzipien der nachhaltigen Stadtentwicklung (...) wer-
den seit den 1990er-Jahren u.a. drei Punkte diskutiert:

1. Dichte im Stadtebau, d.h. die Schaffung kompakterer und hochwertiger
baulicher Strukturen, die ein Ausufern der Siedlungen in die Flédche verhin-
dern sollen. (...)

2. Nutzungsmischung, (...) d.h. die funktionale Mischung innerhalb von Stadt-
quartieren durch Verflechtungen von Wohnen und Arbeiten, aber auch von
Versorgung und Freizeit. (...) Von Bedeutung sind auch die Férderung so-
zialer Mischungen nach Einkommensklassen, Haushaltstypen und Lebenss-
tilgruppen sowie die Planung baulicher Mischungen.

3. (...) die sog. Polyzentralitét, insbesondere in Gestalt der sog. dezentralen
Konzentration (...). (...) Dadurch kénnen der anhaltende Siedlungsdruck im
Umland der Stadte auf ausgewéahlte Siedlungsschwerpunkte gebiindelt und
etwa auch eine grossere Tragfihigkeit des OPNV (6ffentlicher Nahverkehrs)
erreicht werden.

(Quelle: Heinz Heineberg: Stadtgeographie. Schoningh, UTB. Paderbom. 2006, S.
142 - 144)
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Abbildung 6.5: Modell der Entwicklung der rdumlichen Muster der Daseinsgrundfunktionen
bis zu einer ,,Stadt der kurzen Wege* [2]

6.1.4 Gemeinsamkeiten nachhaltiger Verkehrsplanung im 20. Jahrhundert

,* Notizen
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6.2 Nachhaltige Stadtplanung im 21. Jahrhundert

[#' Aufgabe 6.2 Placemat zu nachhaltiger Stadtplanung

Informieren Sie sich anhand des Ihnen zugeteilten Artikels iiber Projekte zur Umsetzung
nachhaltiger Stadtplanung.

Halten Sie Ihre individuellen Antworten auf folgende Fragen auf dem Placemat fest:

e Wie hat sich die prédsentierte Stadt verdndert?

e Aus welchen Griinden hat sie sich verdndert?

o Welche Herausforderungen stellen sich?

o Ginge das auch in der Schweiz? Weshalb (nicht)?

Gleichen Sie danach Thre Antworten ab und halten Sie die wichtigsten Aspekte im mittleren
Feld des Placemats fest.

Présentieren Sie danach den zentralen Teil Thres Placemats kurz der Klasse.
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Von der Velohélle zum Veloparadies

Schweiz
Jteue Jiircher Jeitung

Paris ist attraktiv fiir Radfahrer — Schweizer Stiidte bekommen das nicht hin

SIMON HEHLI

Es ist eine Szene, wie sie jeder Velo-
fahrer in Ziirich und anderen Schwei-
zer Stidten kennt: Auf der Rimistrasse
stauen sich die Autos, von der Universi-
it bis hinunter zum Kunsthaus. Kaum
cin Autofahrer kommt auf die Idee, auf
seiner rechten Seite eine Gasse fir die
Velofahrer 7u lassen. Diese haben die
Wahl zwischen zwei unbefriedigenden
Varianten: gefuhlt ewig warten oder aus-
weichen aufs Trottoir oder aufs Tram-
gleis - mit dem Risiko, dass irgendwo cin
Polizist wartet und eine Busse verhingt

Welch cin Kontrast dazu ist Paris!
Innert weniger Jahre ist die Stadt von
einer Veloholle zu einem Veloparadies
geworden. Der Prachtboulevard Rue de
Rivoli von der Bastille bis zur Place de
la Concorde mit ihrem Obelisken gehort
nun praktisch den Velofahrern: auf der
Hohe der Tuilerien konnten sie auf zwei
ehemaligen Autospuren auch zu zehnt
nebeneinanderfahren.

Besonders attraktiv sind in Paris die
Strecken auf beiden Seiten der Seine:
Wo sich noch vor ein paar Jahren die
Autos stauten, ist der Weg nun frei fiir
die Velos. Selbst ein gut achthundert
Meter langer einstiger Autotunnel ent-
lang dem Louvre ist Teil dieser Route
und diente auch schon als Street-Art-
Galerie. Das Velonetz der Stadt um-
fasst mehr als tausend Kilometer. Und
es wichst weiter. Wieso bekommen die
Schweizer Stadte so etwas nicht h

Subjekt

Auf praktisch allen grosseren Pariser
Strassen gibt es fir die Velos eine sepa-
rate, mit Miuerchen abgegrenzte Spur.
Das verstirkt das Gefiihl subjektiver
Sicherheit, wirkt sich aber auch objek-
tiv aus. Die Pariser scheren sich kaum
um Ampeln, niemand trigt einen Helm,
und wenn normale Velos auf E-Bikes
treffen, kann es zu brenzligen Situatio-
nen kommen. Dennoch gab es im Gross-
raum Paris mit gut zwSlf Millionen Ein-
wohnern im vergangenen Jahr lediglich
2wolf todliche Unfalle von Velofahrern.
In der Schweiz mit ihren neun Millionen
Einwohnern waren es doppelt so viele.
Die Geschichte der Velostadt Paris
beginnt in einer Zeit, in der das mo-
lerne Fahrrad noch nicht erfunden

und objektiv sicherer

ist. Von 1853 bis 1870 gestaltet Baron
Georges-Eugene Haussmann im Auf-
trag von Kaiser Napoleon I11. die franzo-

telalterliche Strassengeflecht und legt
die Boulevards und sternformigen Kreu-
zungen an, die das Staditbild immer noch
prigen. Diese breiten

Zwar hinkt Paris bei der Velonutzung
noch weit hinter Kopenhagen oder Ams-
terdam her, und der Grossteil der Pend-
ler nutzt weiterhin den V. Dennoch ist
schon fast vergessen, dass Hidalgos Plan
urspriinglich auf viel Widerstand stiess.
Bei den Autofahrern, aber auch bei Ge-
schiiftsbesitzern. Sie hatien Angst vor
Unmsatzeinbussen. die nie kamen. Ein-
zig vom Gewerbe gibt es noch vereinzelt
Klagen, weil der Zugang fiir Lieferfahr-
zeuge schwieriger geworden ist.

Enge mittelalterliche Strassen

Es sind Befiirchtungen, wie man sic
auch in der Schweiz hort. Bei unseren
Stadten kommt hinzu, dass sie nie cinen
Baron Haussmann hatten: Tn den meis-
ten Zentren dominieren jahrhunderte-
alte Strukturen. Die Strassen in Zilrich,
Bern oder Basel sind so eng, dass es
nicht einfach noch Platz gibt fiir cinen
Velostreifen neben den Autospuren
und den Tramgleisen. Doch einer der
am besten vernetzten Velolobbyisten
findet, das dirfe keine Ausrede sein fiir
einen allzu langsamen Ausbau des Net-

Geschiftsleiter von Pro

erleichterten es den Planern rund 150
Jahre spiiter, ein grossziigiges Velonetz
anzulegen. Ebenso der Umstand, dass
mit der Metro ein Grossteil des offent-
lichen Verkehrs unterirdisch unterwegs
ist und es kaum Trams gibt, die Platz,
auf den Strassen beanspruchen. Doch
dass Paris zur Velostadt wurde, war kein
Selbstlaufer. Es brauchte dazu den poli-
tischen Willen und die Energie, die ehr-
geizigen Plane durchzusetzen.

Das ist vor allem das Verdienst von
Anne Hidalgo. Die Sozialistin trat 2014
ihren Posten als Biirgermeisterin mit
dem Ziel an, aus Paris eine «15-Minuten-
Stadt» zu machen: Dic Bevolkerung soll
alle wichtigen Einrichtungen innert einer
Viertelstunde zu Fuss oder mit dem Velo
erreichen. Um diese Vision umzusetzen,
liess sie von 2015 bis 2020 die Linge der
Velowege verdoppeln und investierte da-
fiir 150 Millionen Euro. Autoparkplitze
verschwanden im grossen Stil. auf prak-
tisch allen Strassen gilt ein Tempolimit
von 30 Kilometern pro Stunde.

Den Durchbruch brachte Corona:
Die Pariserinnen und Pariser mieden
die chronisch Gberfillte Metro, die zur
Virenschleuder verkam, und stiegen
massenhat aufs Velo um. Der Velover-
kehr nahm um etwa 60 Prozent zu. Nach
dem Ende der Pandemie konnten die
Autos die Strassen nicht zuriickerobern,
die verkehrspolitische Transformation
der Stadt ist breit akzeptiert.

«Die Stadi- und Verkehrsplaner mils-
sen den Mut zu radikalen Losungen
haben, so wie Anne Hidalgo in Paris.
Oder wie der Biirgermeister von Gent
in Belgien, einer Stadt mit sehr dhn-
lichen Bedingungen wie Zirich», sagt
Buri. «Nach dem Zweiten Weltkricg
wurden die Stadte fur das Auto umge-
baut. Das miissen wir jetzt riickgangig
machen.» Er will einen wesentlichen Teil
der Autospuren zugunsten der Velofah-
rer aufheben, bis es fast nur noch Ein-
bahnstrassen gibt.

Laut ETH-Forschern wiirde eine
solche Transformation dazu fiihren,
dass auf 37 Prozent der Ziircher Stras-
sen Platz fiir Velos, E-Bikes, Lasten-
riider oder E-Scooter entstiinde, aber
auch fiir Gehwege, Griinflichen, Spiel-
pliitze. Heute sind nur rund 12 Prozent
des Strassenraums fiir das Velo reser-
viert. «Das Auto gehort zum stidti-
schen Verkehr, allein schon wegen der
Ambulanzfahrzeuge, der Polizei oder
des Gewerbes», sagt Buri. «Aber dafiir
muss nicht jede Strasse in zwei Richtun-
gen befahrbar sein.»

In praktisch allen Schweizer Stid-
ten gibt es seit Jahren solide rot-griine
Mehrheiten. Es ist deshalb auf den ers-
ten Blick erstaunlich, wie verkorkst die
Velopolitik ist. Jiirg Buri hat den Ver-
dacht, dass dieser Zustand auch etwas
damit zu tun habe, dass der Tiefbau

Auf der beriihmten Rue de Rivoli in Paris haben die Velos heute mehr Plarz als die Autos.

«Nach dem

Zweiten Weltkrieg
wurden die Stéidte

fiir das Auto umgebaut;
das miissen wir jetzt
riickgiingig machen.»

Buri
Geschafsfihrer ProVelo Schweiz

ag, 30. August 2024

immer noch eine Mannerdomine sei.
«Frauen wagen es cher, autofreie Kern-
stiidte zu denken.»

Eigentlich ist es Klar, dass das Velo
das schnellste fiir die

Strassen und stellen irgendwelche
Blumenkiibel hin. So gibt es kaum mehr
Platz, damit sich Velos und Autos kreu-
zen konnen. Und das ist dann vor allem
fiir die Velofahrer gefihrlich,die oft aufs
Trottoir ausweiche

den Schweizer Stidten vermisst
Wasserfallen auch die Klarheit und die
Homogenitit der Velostrassen, wie sie
die Pariser nun haben. «Dort gibt es
durchgingige Wege, bei uns wechseln
sich einzelne brauchbare Etappen mit
Zonen mit Mischverkehr ab, in die alle
Verkehrsteilnehmer hincindrangen.»
Das in selbstgewihltes Leiden der
rot-griinen Veloromantik, sagt Wasser-
fallen. Und plidiert fir Veloschnell-
strassen auf den Hauptverkehrsachsen,
‘wo Autos und Velos beide geniigend
Platz erhalten missten. «Entflechtung,
statt Flickwerk.»

Unverstéindlich ist fiir Wasserfallen,
dass sich die Linke vehement gegen
einen Ausbau der Autobahnen wehrt,
wie er am 24, November zur Abstim-
mung kommt. Um London oder Paris
herum gebe es. anders als bei vielen
Schweizer Stidten, grosse Strassen-
ringe, die viel Autoverkehr aufnehmen
konnten. «Je mehr Autos flissig ber die
Autobahn die Zentren umfahren kin-
nen, desto weniger Verkehr gibt s in
den Quartieren — und umso angench-
mer ist es fiir die Velofahrer, das ist doch
logisch.» Auch der 6V wiirde laut Was-
serfallen profitieren. Genau solche Fort-
schritte bringe beispiclsweise der neue
Anschluss beim Berner Wankdorf.

Ny

Ausgestorbene Innenstiidte

Ein Verkehrsregime mit praktisch nur
i wie es die Velo-

kurzen Distanzen in den Stidten ist. Das.
bestitigte jingst cine Studie des libera-
len Think-Tanks Avenir Suisse. Doch
das Velo ist mehr als ein simples Mittel
der Fortbewegung, es polarisiert. Viele
Velofahrer halten sich fir die moralisch
tiberlegenen Weltenretter und sehen
Autofahrer als Klimaverbrecher. Und
fur manche Autofahrer sind Velofahrer
grundsitzlich linke Chaoten, die sich an
keine Regeln halten

Schlechte Noten fiir Ziirich

Gerade in Ziirich werden Versuche der
stidtischen Politik, dem Velo mehr Platz.
7u geben, immer wieder vom biirgerlich
dominicrten Kanton gestoppt. Das pas-
sierte etwa im Fall cines Spurabbaus
an der Bellerivestrasse. Und das bliiht
auch aktuellen Plinen, die vorsehen,
den Autoverkehr auf zwei Hauptver-
kehrsachsen in der Innenstadt massiv
2u reduzieren.

Etwas bessere Noten als an Zirich
vergibt Jiirg Buri an Basel. Bern und
Winterthur. Auch Lausanne und Genf
hiitten Fortschrittegemacht und die
Corona-Krise genutzt, um neue Velo-
wege zu bauen. In Basel plant die Regie-
rung sogenannte Superblocks: Das sind

und Q

die

lobby fordert, kommt fiir Wasserfallen
hingegen nicht infrage. «D:
nur die Autofahrer, die dann irgend-
einen Umveg durch die Quartierstras-
sen suchen.» Ohnehin findet er es ver-
fehlt,die Autos noch mehr aus den Zen-
tren zu verdringen, etwa durch eine
weitere Reduktion der Parkplitze. «In
den Tnnenstidten gibt es doch schon
fast keine Autos mehr. Wir missen auf-
passen, dass sic nicht zu begehbaren
Museen werden.» Der stadtische Raum
werde nicht automatisch aufgewertet,
nur weil Velos und Fussganger statt
Autos unterwegs sien, sagt Wasser-
fallen. «Abgericgelte Innenstadte wie
Burgdorf, Lenzburg oder auch Bern
unterhalb des Zytgloggeturms wirken
oft wie ausgestorben und missen kiinst-
lich wiederbelebt werden. Man kann es
eben auch tbertreiben.»

Fiir den Velolobbyisten Buri hin-
gegen kann es gar nicht zu viel Velo-
forderung geben. Der Bund investiere
10 Milliarden Franken pro Jahr in den
Verkehr, aber nur ein Prozent davon sei
fiir den Langsamverkehr reserviert. «So-
lange nicht mehr Geld in die Veloinfra-
struktur fliesst und die Kantone und Ge-
meinden den Ausbau der Netze zu einer
Prioritit machen, wird es keine substan-

n
fur den motorisierten Durchgangsver-
kehr praktisch ausnahmslos gesperrt
werden. Doch all das reicht aus Buris
Sicht nich.

80 Zentimeter breite Radstreifen
auf die Strasse malen, das niltze den ge-
ibten Fahrem. «Aber wenn wir mehr
Leute aufs Velo bringen wollen, braucht
es Spuren, die vom Autoverkehr abge-
trennt sind und die auch einmal einen
Fahrfehler verzeihen — gerade fiir Kin-
der und Jugendliche.» Buri berich-
tet von Bekannten, die ein Jahr lang
Amsterdam lebten und dort tiglich mit
dem Velo unterwegs waren. <Jetzt sind
sie zuriick in Bern und getrauen sich
nicht mehr mit den Bikes auf die Stras-
sen, weil sie sich unsicher filhlen.»

ristian Wasserfallen halt solche
Klagen fur massiv_ibertrieben. «Ich
fahre in der Stadt Bern Velo, scit ich
ein Kind bin - und hatte noch nie Pro-
bleme», sagt der FDP-Nationalrat und
Verkehrspolitiker. Die Massnahmen
der links-griinen Stadtregierungen zur
Forderung des Velos halt er fur hoch-

zielle der Situation ge-
beny, sagt Buri,

Er geht davon aus, dass in der Schweiz
in abschbarer Zeit zehn Millionen Men-
schen leben, ein Grossteil von ihnen i
urbanen Gebieten. «Es bleibt uns gar
nichts anderes iibrig, als auf den 6V und
das Velo als flicheneffiziente Mobilitits-
tréiger zu setzen. Sonst kommen all die
Leute gar nicht mehr vorwirts.

Die Ziircher Rimistrasse ist Sinnbild
des bisherigen Politikversagens. Eine
separate Velospur gibt es an dieser en-
gen Stelle nicht, nicht einmal einen eher
symbolischen farbigen Ministreifen wie
an der Langstrasse. Der FDP-Stadtrat
Filippo Leutenegger wollte hier einst
als Tiefbau-Verantwortlicher fir die
Fussgiinger einen Hohenweg anlegen,
so dass unten Plaiz entstanden wire
fiir die Velos. Eine Schnapsidee, mein-
ten manche. Doch immerhin war es cine
'Vision. Mehr als sechs Jahre sind vergan-
gen, passiert ist: nichts.

Das ist der Unterschied: In der
Schweiz horen Velofahrer grosse Ver-
sprechen. In Paris fahren sie auf breiten

gradig «Sie verengen
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Rot-griine Verkehrstraume werden wahr

Fast alles, wovon hiesige Planer

MANFRED RIST

In Verkehrsfragen vergleicht man
Ziirich gerne mit anderen Stidten. Und
sucht in der Ferne nach besseren Losun-
gen. Meist geht der Blick nach Norden,
2u den Velostidten» Kopenhagen und
Amsterdam. Doch fiir manche Ver-
kehrsexperten liegt das wahre Vorbild
weit im Osten. «Singapur ist das wohl er-
folgreichste Beispiel fiir einen Wandel»,
sagte der ETH-Professor Kay Axhausen
Kiirzlich gegeniiber der NZZ.

Ein Vergleich Singapurs mit dem
Grossraum Ziirich hat seinen Reiz. Es
sind zwei hochentwickelte, umwelt-
bewusste Volkswirtschaften mit inter-
nationaler Ausstrahlung. Hier die Stadt
Ziirich, die beim Wohnraum und beim
Verkehr an Kapazititsgrenzen stosst.
Dort ein asiatischer Stadtstaat, der eine
acht Mal hohere Bevolkerungsdichte als
der Kanton Zilrich aufweist und in de
gelebte Realitit ist, was anderswo als
Schlagworter herumgeistert: «Nachhal-
tige Mobilitity, «Smart City», «Friendly
Streets» oder «Carlite So

Y.

Eine begrenzte Anzahl Autos

Singapur liegt auf einer Insel, die mit
700 Quadratkilometern knapp zehn Mal
S0 gross ist wie die Stadt Zirich. Riick-
sicht auf das Umland muss der Stadt-
staat also nicht nehmen. Singapur ist im
Vergleich mit den umliegenden Lindern
ein Sonderfall, auch in Verkehrsfragen.

Als das Wirtschaftswachstum in Sin-
gapur ab 1975 durch die Decke ging,
realisierte die Regierung bald, dass es
so nicht weitergehen konnte. Jahr fiir
Jahr stiegen die Neuzulassungen fiir
Autos um ittlich 12 Prozent,

, ist in S

lingst

entspricht, notabene bei vergleichsweise
geringerem Einkommen.

Eine Diskussion tiber Sinn und Un-
sinn des Autofahrens gibt es in der Ge-
sellschaft nicht. Das Auto ist kein Teu-
1ehdmg das von OV-Benutzern gehasst

ird liebsten ausgerottet

hil

dern im Gegenteil ein begehr-

drohten Staus wie beispielsweise im na-
hen Bangkok. Mit wachsendem Wohl-
stand kannte der Traum von den eige-
nen vier Réidern offenbar auch in Sin-
gapur keine Grenzen. Die modernste
Infrastruktur — ein Wahrzeichen der
«Schweiz Asiens» bis zum heutigen
Tag - nitzte ja nichts, wenn sic den An-
drang nicht verdauen konnte. Abschre-
ckende Beispiele gab es schon damals
in Asien, etwa Manila oder eben Bang-
Kok, wo Megastaus bereits in den acht-
ziger und neunziger Jahren zum Stadt-
bild gehorten.

Die Regierung im halbautoritr ge-
fihrien Stadistaat hat frih erkannt,
dass die Kapazititen an Grenzen stos-
sen — aufgrund der Insellage schneller als
anderswo. Also begrenzte man die Zahl
der Fahrzeuge und wahlie den Preis als
Steuerungsmittel. Fir die meisten liegt
eine Anschaffung heute ausser Reich-
weite. Die heute 532000 registrierten
Vierrider gelten mit Blick auf Haupt-
achsen und Parkflichen als absolute
Obergrenze, dies bei ciner Bevolkerung
von 55 Millionen. Gemiiss Statistik ver-
fiigen 470 000 Haushalte, also bloss jeder
zehnte Bewohner, Gber cin Auto. Zum
Vergleich: Im Kanton Zirich mit 1.5 Mil-
lionen Einwohnerinnen und Einwohnern
umfasst die Autoflotie 737 000 Fahrzeuge
(2022), womit statistisch fast jede zweite
on als Halter registriert it

In der Schweiz st das Auto e
tagpeehikel, das in lindlichen Gebieten

{es Statussymbol. Auch unter den Jin-
geren wird s spitestens als erstrebens-
wertund sehr nitzlich betrachtet, sobald
das erste Kind unterwegs ist. Der grosse
Unterschied ist und bleibt der Preis

200 Kilometer Bahn

Naturgemiiss lassen sich ambitivse Mas-
terpline wie in Singapur nur vor dem
Hintergrund eines etablierten und gut
funktionierenden offentlichen Verkehrs-
netzes umsetzen. Die Weichen dazu
wurden friih geqcm Bereits wenige
Jahre nach der U

Im Vergleich zu Ziirich gibt es in Singapur verhaliismassig wenig Autos. Die heute
lute Obergrenze, dies bei einer Bevolkerung von 5,5 Millionen.

Es kommt zu Unterbriichen und techni-
schen Storungen, die meistens mit der
intensiven Nutzung von Infrastruktur
und Material zusammenhingen.

Dem Erfolgsmodell Singapur tut das
keinen Abbruch. Es iussert sich unter
anderem darin, dass inzwischen etwa
75 Prozent aller Bewegungen auf Bahn
und Bus entfallen und dieses System
ohne Umstinde fiir alle erreichbar ist.
Das ist ein doppelt so hoher Wert wie
in der Stadt Zirich. Und dies, obwohl
Ziirich beziiglich OV-Anteil europaweit
als Vorbild gilt.

In Singapur hat der hohe Anteil mit
der Preisgestaltung zu tun. Die Regie-
rung sorgt dafilr, dass die Preise fiir alle
erschwinglich bleiben. So kostet cine
Busfahrt von 12 Kilometern durch-
:chml(hch bloss 1 Dollar 64; Monats-
je nach Kundengruppe fur
43 Dnllzl 50 bis 12K Dnllzl erhﬂllllch
Fir Kinder, Stud hin-

von
1965 haben dic sumplaner neben der
Erweiterung der Strasseninfrastruk-
tur (heute 3600 Kilometer) auch den
Ausbau des Schienen- und Busnetzes
vorangetrieben. 1986 wurde die seines
zeit modumne Untergrundbahn (MR
erdffnet, deren Netz allein 200 (in Zu-
Kunit g 360) Kilometer umfasst und
heute tiglich gegen 3.5 Millionen Passa-
giere befordert.

Fast cin halbes Jahrhundert spiiter ist
diese U-Bahn, an der iibrigens Schwei-
zer Ingenieure mitwirkten, immer noch
Weltklasse. Uberhaupt war die Schweiz,
ja in den achtziger Jahren in vielen Be-
reichen cin Vorbild fur Singapur. Eine
Gemelosamikelt hat i denn auch et

So wie die etwas verwohnten
Sehweizer orwarten auch die Singapu-
rer, dass immer alles storungsirei ablauft.
Selbst in Singapur ist dies indessen auch
bei der MRT k der Fall.

derte oder Pelsuncn mit tiefen L,ohnen
gibt es grosse Ermissigungen.

‘Auch Taxis sind eine echte Alterna-
tive zum hr: Dank der Kon-
kurrenz von Plattformanbietern wie
Grab und Gojek ist der individuelle
Transport von A nach B attraktiver ge-
worden. Im Gegensatz zur Schweiz sind

2000 registrierten Vierriider gelten als abso-

Wie sich dieses Konzept umsetzen
lasst, ist derzeit an Neusiedlungen wie
Punggol erkennbar. Die Uberbauung im
Norden der Insel umfasst ab dem Reiss-
brett gewissermassen «Alles zum Le-
bens: itze, Erholungsriume,
Schulen, Sportanlagen, Transport- und
enstleistungen aller Art sowie gesell-
schaftliche Sinn der

Vier Verletzte am
Ziirich-Open-Air
Auf die Hitze folgen Gewitter
RAFFAELA ANGSTMANN

Wegen einer Sturmwarnung wurde das
Zilri -Air am Donnerstag kurz.
nach 20 Uhr abgebrochen. Die Besu-
cher des Festivals mussten das Gelinde
iber die Notausgiinge verlassen. Man
wolle die Statik aller Bauten iberprii-
fen, bevor weitere Konzerte durch-
gefiihrt werden konnten, hiess s von
den Organisatoren. Die Kantonspolizei
Zirich bestitigt auf Anfrage, dass der
Veranstalter das Geliinde aus Sicher-
heitsgrinden wegen Wetterverande-
rungen raumen liess. Wahrenddessen
hitten Boen bere schaden an
der Einrichtung verursacht. Insgesamt
wurden vier Personen durch diese Be-
schidigungen verletzt, drei Personen
wurden ins Spital gebracht.

Unverstindnis bei vielen Fes-
tivalbesuchern iiber Abbruch
war gross, weil das Unwetter schon
nach einer knappen Stunde wieder
voriiber war. Zahlreiche Anwesende
waren zundchst davon ausgegangen,
dass der Abend lediglich unterbrochen
werde. Daher stirmten einige Perso-
nen nach der Evakuierung auf das Ge-
linde zuriick. Wegen des Argers vie-
ler Festivalbesucher verdifentlichte das
Team des Zirich-Open-Airs am Frei-
tagmorgen eine Stellungnahme. Man
bedauere den Abbruch sehr, habe sich
aber in Absprache mit dem Krisenstab,
wegen verletzter Besucher dazu ge-
zwungen geschen.

Am Freitagabend nahmen die Ver-
anstalter ereut Stellung, wie mehrere
Medien berichteten, und erklrten, man
verstehe die Enttiuschung der Besu-
cher, die Sicherheit gehe jedoch vor. In
em Interview mit den Tamedia-Ze
tungen hiess es, die Veranstalter konn-
ten die Kosten fir die Tickets vom Don-

«I5-Minuten-Stadt> wird eine dezen-
trale Zentralitit angestrebt.

Das Velo spielt keine Rolle

Interessant st auch die Initiative
«Friendly Streets», dic derzeit in zahl-
reichen Subzentren auf dem Stadtgebiet
umgesetzt wird. Fussganger, Velofahrer
und Gehbehinderte sollen grijsseren
Bewegungsraum erhalten. Im Gegen-
2ug wird der Autoverkehr eingeengt
und verlangsamt. Auch dies eine Idee
wie man sie aus dem politisch rot- srn
regierten Zilrich bestens kennt.
kann davon ausgehen, dass sic in Smgar
pur konsequenter umgesetzt wird.
Spannend ist. dass der in Ziirich ver-
bal so forcierte Veloverkehr in Singapur
keine Rolle spielt. Er ist auf die Freizeit
beschrinkt. Als Erklirung bieten sich
klimu\lache Griinde an.

nicht Diese
Besucher hiitien aber die Moglichkeit,
ihre Billette am Freitag oder Samstag
einzulosen.

PAROLENSPIEGEL

Abstimmung
vom 3.September

Stadt Ziirich

«Stadtgriin»

mul. - Abgestimmt wird iber eine Initia-
tive des Vereins Stadtgriin mit dem Ziel,
das Stadtklima zu verbessern. Sie fordert
jahrlich Ausgaben, damit Plitze begrint
und Biume gepflanzt werden konnen.
Zudem soll eine von der Stadtverwaltung

Taxifahrten in Singapur durch: -
wert und fiigen sich o ins Gesamtange-
bot des dffentlichen Verkehrs cin.
‘Walter Theseira, der Verkehrsexperte
der Singapore University of Social Sci-
ences, sicht bei der lokalen Verkehrs-
politik zwei Stossrichtungen: «Improve
public transport and reduce the need
to travel.» Zum einen soll also das An-
gebot des offentlichen Verkehrs weiter
verbessert werden. Zum anderen miisse
d

e
gelegt werden, dass weniger Reisen oder
notig seien.

Tuschends in Verraf geraten it In Sin-
gapur handelt es sich um ein Luxuspro-
dukt mit ausgeprigtem Statusch:
ter, dessen Nitzlichkeit zwar durchaus
vorhanden, letztlich aber begrenz ist
Dazu kommen admi lagen:
Das Auto muss gereinigt, beulenlos und
auch anderweitig makellos daherkom-
men. Dabei geht es nicht um Eitelkei-
ten, sondern um offizielle Vorschriften.
Hohe Anschaffungskosten und hap-
pige Zulassungsgebiihren («certificate
of entitlement», COE), dic den Einsticgs-
preis locker tber 200000 Singapur-Dol-
lar treiben, zementieren den Status als
Luxusprodukt. Dazu kommen dann noch
weitere Kosten wie Versicherung oder
Park- und Mautgebihren, die saftig ins
Geld gehen. Selbst fur Kleinautos muss
monatlich mit min-
destens 2000 Singapur-Dollar gerechnet
werden, was umgerechnet 1400 Franken

ak-

Ein Stadtstaat zwischen Malaysia und Indonesien

« Batu Pahat

Skm

In einem Beitrag in
cinem der staatlichen Medienkanile
wurde unlingst die Frage aufgeworfen,
wieso es in den anderen Metropolen
Siidostasiens heute immer noch Mega-
staus gebe. Es fehle dort der politische
Wille zur Losung der Probleme, meint
Channel News Asia daz

Argumentieren kann man allerdings
auch andersherum: Kein anderes Land
geht Probleme so rigoros an wie
pur: nirgendwo sonst lassen sich selbst
unpopulire Entscheidungen ohne Oppo-
sition von der B

die private Bauherren berit. Unklar ist,
ob die Initiative tiberhaupt inen Effekt
hiitie. Gemiiss Stadirat verstsstsie gegen
ibergeordnetes Recht, die Finanzierung
der geplanten Stiftung ist unsicher. Dic
Initianten sind iberzeugt, dass sich die-
ses Problem nach einem Ja an der Urne
leicht 1osen lassen wiirde. Der Gegenvor-
schlag des Stadtrats sieht ebenfalls jahr-
liche Ausgaben vor, aber nur rund e
Drittel davon, namlich 11 Millionen Fran-
Kenpro e s 2135 oder 190 Milinen
insgesamt gewichtiger Unter-

Wer sich Singapur zum Vorbild
nimmt, kommt deshalb um eine realisti-
sche Erkenntnis nicht herum: Verkehrs-
politische Anleihen sind zwar punktuell
moglich, insgesamt aber beschrénkt. Die
Strukturen der Politik sind fundamen-
tal anders gelagert. In Singapur gibt es
weder Quartiervereine, die sich quer-
legen, noch eine Autolobby, die Gas ibt,
noch Freitagsdemos auf Zweiridern wic
die Critical Mass oder cin Konkordanz-

scl\\cd zur Initiative: :mu einer Stiftung
soll eine verwaltungsinterne Fachstelle
entstehen. Diese Kosten fallen zusitzlich
an. Dass es zwei Gegenvorschlige sind,
hat rein formale Griinde,sic zielen inhalt-
lich auf i

wohl die Initiative als auch die Gegen-
vorschlige zur Ablehnung. Es braucht
keine zusiizliche 20-koplige Fachstelle.
Die Stadt und insbesondere Griin Stadt
Zirich verfugen iber genug Ressourcen,

system, das bis zum
Zeit in Anspruch nimmt
Sowohl die Siedlungs- als auch die

gehen zu konnen.

Verkehrspolitik wird ohne aktive Mit- | Tnitiative:

sprache der festgelegt

Und diese fiigt sich seit sechs Jahr- | %2 1

zehnten in die Politik | Nen S5 Grine, EVF AL, GLF Wite, SVE FOF

enn | Geg

sich zu deren Gunsten anfiigen lasst, | —

dass sic das cine oder andere nicht | . T ERAL
Nein FOR SVP

schlecht gemacht hat

76



mailto:cyril.wendl@edu.zh.ch

Stadtgeografie

O© Cyril Wendl, Geografie, 2026

Samstag, 24. Juni 2023

Jene Jiircher Jeitung
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Setzlinge in der «Bustanica>.

Kopf-CO,-Emissionen immer noch in
den Top Ten. Doch immerhin hat sich
das Land - als allererstes im Nahen Os-
ten ~ vor zwei Jahren zum Ziel gesetzt,
bis 2050 netto null Treibhausgasemis-
sionen zu erreichen.

Der Solarpark ist cines der Pro-
jekte, mit denen Dubai demonstrieren
will, dass man es mit dem Ziel ernst
meint. Das Emirat setzt in seiner Ener-
giestrategie aber nicht allein auf die
Sonne, sondern zum Beispiel auch auf
die Kernenergie: im benachbarten Abu
Dhabi speist seit 2021 das erste Kern-
kraftwerk im arabischen Raum Strom
in das Netz ein.

Am nichsten Morgen geht die Fahrt
an den Stadtrand, wo sich eine drei-
stockige Fabrik fur vertikale Land-
wirtschaft erhebt. Auch die Versor-
gung mit Lebensmitteln versucht man
in Dubai nachhaltiger zu gestalten. Die.
Fabrik «Bustanica» liefert Salate und
anderes griines Gemiise sowie Kriuter
fir den heimischen Markt. Der Anbau
von Erdbeeren wird gerade getestet.
Da sie so schnell verderben, ist er be-
sonders heikel.

Derzeit ist die Produktion noch im
Aufbau. Bei voller Kapazitat sollen pro
‘Tag bis zu drei Tonnen Blattgemise dic
Fabrik verlassen. Die industrielle Ge-
miseproduktion unter Bedingungen
wie im Labor verbraucht nach Angaben
der Firma 95 Prozent weniger Wasser
als der Anbau mit herkommlichen Mit-
teln. Der Griinkohl und die Rucolablit-
ter schmecken berraschenderweise so
gut. als hiitte man sie in Zirich auf dem
Markt gekautt.

Der grosste Teil der in Dubai ver-
brauchten Lebensmittel muss aller-
dings noch importiert werden.
Hiirden fiir den heimischen Anbau: In
der Wiiste gibt es keine echten Boden

BRTES

wie etwa in Mitteleuropa, auf denen
sich ohne weiteres Ackerbau betreiben
liesse. Nur mit hohem Einsatz von Be-
wiisserung und Diinger ist es iberhaupt
moglich, Gemiise anzubauen.

Landwirtschaft in der Wiiste

Normalerweise haften die Sandkorner
der Wiiste kaum aneinander, darum ver-
sickert Wasser sehr rasch. Es mangelt an
Substanzen, die dem Boden mehr Zu-
sammenhalt verleihen wirden, Tonmine-
rale zum Beispiel. Eine Losung fiir die-
ses Problem hat die norwegische Firma
namens Desert Control entwickelt

Jan Vader, der geschiftsfiihrende
Direktor der Firmenniederlassung in
Dubai, schwenkt eine Flasche mit einer
bréunlichen Fliissigkeit. Darin schwe-
ben Partikel, die aus Ton gewonnen wer-
den. Fiir die Herstellung dieser Partikel

aulgespalten, erklit die Bodenwissen-
Orn Supaphol. Das vergros-
o die Obentache e Sabetons und
damit die Klebekraft noch zusitzlich.
Mit der Flssigkeit begiessen die Mit-
arbeiter dann den Boden.

Eine Anwendung soll fr 3 bis 5 Jahre
reichen. Laut Vader und Supaphol lisst
sich durch die Behandlung der Ver-
brauch von Wasser und Diingemitteln
um 20 bis 50 Prozent verringern. Da-
durch lassen die Boden die Pflanzen
ausserdem besser gedeihen: In cinem
Versuch wuchsen 62 Prozent mehr Zuc-
chettials zuvor.

Desert Control hat die Methode be-
reits in offentlichen Parks und privaten
Giirten mit Erfolg angewandt. Und in
der Kleinen Grinanlage vor dem Ein-
‘gang zur Firmenniederlassung: Die Plu-
meria-Biume, riesenhafte Verwandte
des Oleanders, bluhen dort itberaus

Die Sustainable City. Die Kuppeln dienen als Gewichshiuser

Die Gemiseproduktion
unter Laborbedingungen
verbraucht 95 Prozent
weniger Wasser

als der Anbau mit
herkémmlichen Mitteln.

Die Stadtautobahn vor der niichtlichen Skyline.

osOND EvEORERS

ONOREL 24BN/ WAGD

lippig. Fir eine allgemeine landwirt-
schaftliche Nutzung ist die Methode
allerdings noch viel zu teuer. Der Preis

In der Vorzeigesiedlung
Sustainable City
bewegt man sich zu Fuss
oder per Rad. Oder mit
dem sanft summenden
Elektro-Buggy.

vermieden und stattdessen auf Verbund-
steinpllaster gesetzt;in den Liicken kann
das seltene Regenwasser versickern. Aus-
serdem wird durch diese Art der Pflaste-

misse von 2 Dollar pro Quadmimclcr
auf 20 Cents pro Qu senkt
Verden,sog Vader

Abschied von der Autostadt

Was dic Nachhaltigkeit der Versor-
gung mit Energie und Nahrungsmit-
\cln angeht, gibt e i Dulai noc vl
A tun — aber das gilt auch fr die Stadt-
pnmmg Die zwolfspurige Stadtauto-
bahn, auf welcher Tag und Nacht der
Verkehr tost, lisst sich erst nach grossen
Umwegen isberqueren. Man mag kaum
glauben, dass es in Dubai auch anders
geht. Doch manche Wohnviertel haben
sich von dem Ideal der autogerechten

Stadt weitgehend abgewendet.
Sustainable City heisst so ein Vorzei-
geviertel. Innerhalb der Siedlung bewegt
man sich zu Fuss oder per Rad. Oder,
sanft summend, mit dem Elektrobuggy.
wie wir beim Besuch. Vielerorts spenden
Palmen oder andere Biume Schatten. In
Pools erfrischen sich die Einwohner. In
Klcinen Teichen dimpeln Enten, cinmal
wurde dort auch ein Reiher gesichtet
Simpel konstruierte Gewdichshiuser ste-
hen allen zum Anbau von Gemilse offen.
uf den Dichern der

rung der
‘gedimpft,der im Sommer so viele versie-
gelte Stadirdume auf der Erde plagt.

Seit 2016 ist das Quartier vollstindig
eroffnet. Auf einem halben Quadratkilo-
meter leben hier 3000 Menschen. Viele
wilrden einander kennen, sagt Marwa al-
Nahlawi, die Leiterin Stadtplanung bei
der Entwicklerfirma Diamond Develo-
pers, die mit ihrer Familic selbst cines
der Hiuser bewohnt. Wie sie erzihlt, le-
ben in dem Viertel viele skandinavische
Familien, viele von ihnen aus Déiinemark.

Fiir Diamond Developers war Sustai
nable City das Pilotprojekt. Ein dhnli-
ches Stadiviertel auf einer Insel von Abu

habi kann dieses Jahr bezogen wer-
den, ein weiteres in Oman soll 2025 fer-
tig werden. Wer weiss, vielleicht macht
das Konzept in der Region Schule. Bil-
lig ist es allerdings nicht, in dem Quar-
tier ansissiy wer mindestens
zur oberen Mittelschicht zahlt, wird es
sich leisten konnen.

Ein Solarpark, vertikale Landwirt-
schaft, eine Methode zur Bodenverbes-
serung, ein nachhaltiges Stadtquartier -
all das macht aus Dubai noch lxnge
keine griine

thronen Solarpanels. Wer an den Park-
plétzen einen entsprechenden Anschluss
installiert, kann auch sein Elektroauto
mit dem Solarstrom laden. Die Hiu-
ser sind so konzipiert, dass der direkte
Sonneneinfall minimiert wird. Das pant
Strom, und zwar nicht zu knapp.
die Khmduslsrung der (Jebmude gehen
70 Prozent der Energi

Dor Mill wird in Sustain
getrennt. Nur 10 Prozent davon landc\ it
der Millkippe. Asphaltierung hat man

sind die Umweltprobleme noch zu gross,
und auch die Klimabilanz fallt dafiir
noch zu triib aus. Doch es ist ein Anfang.

Begeben wir uns wieder in die Kli-
matisierte Metro von Dubai. Ein junger
Mann steht im Waggon, e ist ein ande-
rer als der vorhin. Das Motto auf seinem
T-Shirt lautet: <MAYBE you'll be who
you want to be.

Die Recherchereise ermbglichte das Depart-
ment of Economy and Tourism von Dubai,
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Jene Jiircher Jeitung

Der Netto-null-Plan:
So sieht die klimaneutrale
Stadt Ziirich aus

Alle reden von netto null. Doch welche konkreten Massnahmen braucht es dafiir?
Wir haben den Blick in die Zukunfi gewagt

DANIJEL BELJAN, JOANA KELEN,
MANUELA PAGANINL NILS PEANDLER . L
— Direkte Emissionen 2022
Ziirich hat ein Ziel. Bis ins Jahr 2040 In Tonnen COxAquivalent, pro Kopf
soll die Stadt klimaneutral werden. Uber

diesen Plan stimmt die Bevolkerung am
15.Mai ab. Doch was bedeutet netto Ziel:0

null genau? Und vor allem: Wie sieht

ein klimaneutrales Ziirich aus?

Der Plan ist chrgeizig, denn heute Gebéudesanierun
verursacht jede Zircherin und jeder —
Ziircher im Schnitt 12,9 Tonnen CO, pro
Jahr. Davon sind 3,1 Tonnen sogenannte [
direkte Emissionen, die auf dem Stadt-
gebiet ausgestossen werden. Sie beinhal- I

Warmeregulierung

H |
ten die Abgase der Autos auf den Stras- [l || B
sen, die Heizungen der Gebiude oder FUSS‘IS‘H‘E zumen 1L ‘
die Entsorgung. Der grosse Rest, 9.8 n - G : 0 N
Tonnen, sind indirckte Emissionen. Sic & i - T2 |
sind auf dic Stadt und ire Bevélkerung 7 =  a

uriickzufihren, werden aber ausserhalb ¢ |
von Ziirich ausgestossen. Darunter fal- - I
len zum Beispiel Flugreisen, das argen-
tinische Rindssteak auf dem Teller oder
dic in Vietnam genihten Jeans

Netto null bedeutet, dass kinftig
moglichst wenig Treibhausgase ausge-
stossen werden. Das restliche CO, wird
der Atmosphire mit naturlichen oder
technologischen Mitteln entzogen. Die
direkten Emissionen auf Stadtgebiet
sollen gemis der Abstimmungsvorlage
bis 2040 auf netto null sinken. Die in-
direkten Emissionen sollen um 30 Pro-
zent gegeniber dem Stand von 1990 ver-
ringert werden.

Das neue Klimaziel ist klar. Wie die
Stadt Ziirich ihren Treibhausgasaus-
stoss konkret senken soll, steht aller-
dings noch nicht fest. Anhand von Stu-
dien, Analysen sowie Angaben und Be-
rechnungen der Behorden lisst sich aber
cin Szenario aufzeigen, wie der Weg zu
netto null aussehen konnte.

A .
%. .‘ . . . Offenticher Verkehr

0000, .00

| s
aa Al &

Gebiiude und Verkehr im Fokus

Die Emissionen im Gebiiudebereich, H ool

len voran dicienizen durch e INirekte Emissionen 2022
Heizungen, machen zurzeit den gross- InTonnen COz-Aquivlent, pro Kop

ten Posten aus. Ein zweiter grosser CO,-
Treiber ist der Verkehr. Fast alles davon
konnte nach den Szenarien der Stadt
Ziirich eingespart werden.

Die Modellrechnung zeigt: Mit dem
Ersatz von Ol- und Gasheizungen, Ge-
biiudesanierungen und um 1 Grad weni-
ger geheizten Wohnungen sowie der
Verlagerung des Verkehrs auf Elektro- |
autos, Velos oder die offentlichen Ver- Flugverkehr

I | [ ©

Ziel: 6.4

Netto null
Stadtische Abstimmung
vom 15. Mai 2022 [—

kehrsmittel konnten pro Jahr 2.2 Ton-

€O pro Person gespart werden.
Das entspricht etwa cinem Flug von
Ziirich nach Chicago und zuriick. Um
diese Massnahmen umzusetzen, setzt dic
Stadt zunichst bei den eigenen Tmmobi-
lien und Fahrzeugen an. Sie beschleunigt
den Ausbau der Fernwirme und baut
ihr Beratungsangebot aus. Forderbei-
triige sollen Anreize fiir Private schaf-
fen, ihre Hiuser zu sanieren. Dazu soll
der offentliche Verkehr gefordert, das
Velowegnetz ausgebaut und der moto-
risierte Individualverkehr «gezielt redu-
ziert und elekrifiziert> werden, wie es in
den Angaben der Behorden heisst. Eine
Strategie zur Forderung der E-Mobilitit
ist zurzeit in Erarbeitung.

Nicht alles liegt aber in der Hand der
Stadt. Hausbesitzer konnen nicht dazu
gezwungen werden, ihr Dach zu sanic-

en, die Heizleistung zu reduzieren oder
bei einem privaten Neubau kleinere [ /
Wohnungen zu planen. Dasselbe gilt !

Food-Waste
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Montag, 9. Mai 2022

Direkte Emissionen 2040

In Tonnen COs Aquivalent, pro Kopf

s verbliben 0.9 Tonnen €0

Ziirich und Region

JNene Jiivder Jeitung

215 L
Ziel:0
Wenn jahrlich 2 Prozent der Gebaude energetisch e\ & g
saniert werden und sich die Wohnfiiche pro Person um VOREL LE

7 m auf 46 m? verringert,sinkt der COz-Ausstoss um

034 Tonnen pro Person

Werden alle 21000 G- und Gasheizungen
it Erdsonden oder einem Anschluss ans
Fernwarmenetz ersetz, spart das pro Jahr
1,6 Tonnen CO0z pro Persan

N

Die Dieselbusse der VBZ
‘werden durch Batteriebusse
ersetzt. Pro Jahr werden so
Hunderttausende Liter Diesel
und 0,03 Tomnen CO: pro
Person gespart

durch Elektroautos ersetzt werden, spartdas
Jahlich 0,63 Tonnen CO: pro Persan.

Indirekte Emissionen 2040

In Tonnen COxAquivlent po Kopf

N 7ic!: 6,4

Wenn kiintig die Halfte des Kerosins

Kimaneutral hergestellt wird, dann spart
das pro Jahr 0.4 Tonnen COz pro Person

40 Prozent der gekauten Kieider werden
Kaum oder nie getragen. Wird dieser Anteil

fiir Autofahrer, die nicht auf ein Elek-
trofahrzeug, den 6V oder das Velo um-
steigen wollen.

Auch wenn die Stadt alle Emissionen
wie geplant reduzieren kann, verbleibt
cin Rest von jihrlich 0.9 Tonnen CO;
pro Person. Diese sollen mit weiteren,
bisher nicht konkret genannten Mass-
nahmen um 0,5 Tonnen gesenkt werden.
Bei den restlichen 0.4 Tonnen CO, kom-
men technische Mittel zum Einsatz. Da
gemiiss der Vorlage auf den Einsatz von
Klimaschutzzerifkaten verzichiet wid,
werden sie mit sogenannten CO,-
ken der Atmosphire entzogen. In der
Stadt Zunch kommt laut einer Studie
vor allem cine Losung infrage, mi
Knhle||d|nx1d bei der Abfallverwertung

auf 5 Prozent reduiert, sinkt der COz-Aus-
stossjahrich um 04 Tonnen pro Person.

abgeschieden und gespeichert wird. Die-
ses Vorgehen entzieht der Atmosphiire
langfristig CO,. Das kann in der Treib-
hausgasbilanz als negative Emission an-
gerechnet werden. Unter dem Strich
bleibt so bei den direkten Emissionen
kein CO,-Ausstoss iibrig — das Netto-
null-Ziel wire erreicht.

Weniger Fleisch und Kleider

Bei den indirekten Emissionen hat die
Stadt weit weniger Einfluss. Sie kann nie-
mandem das Flicgen oder das Fleisch-
essen verbicten. Die Pline in diesem
Bereich bleiben deshalb vage und das
Reduktionsziel bescheidener. Ansetzen
mochte der Stadtrat etwa beim Recy-

Wenn vier von fiinf Diesel- und Benzinfahrzeugen

Kor
Per

weniger geheizt werden, kann der

0,1 Tonnen reduziert werden.

Wenn alle Gebsude kinftig um 1 Grad

C0zVerbrauch jahrlich pro Person um

11

Wenn die Verkehrsleistung des oV steigt
und der Autoverkehr um 15 Prozent sinkl,

nen pro Jahr 0,05 Tannen COz pro
rson gespart werden.

Esverbleiben 85 Tonnen C0x U das Zelvon 64 Tonnen zu reichen, missen die
blibenden 2.1

kologischere Baumaterialen eingespart werden.

Wenn

die Stadtbevolkerung zwei Drittel

weniger Fleisch konsumiert, kinnen pro Jah
0,3 Tonnen C0z pro Person gespart werden.

|
\J

é\‘ \\ ‘\

Wenn vermeidbarer Food-Wast

cling von Baumaterialien und Textilien,
bei der Forderung von Reparaturwerk-
stitten und der Kreislaufwirtschaft so-
wie mit Strategien und S

Ziircher Haushalten Kiinftig verhindert
wird, kinnen pro Persan und Jahr
0.2 Tonnen COz eingespart werden.

M/
Il

tein den

Details werden in weiteren Schritten ge-

irt. <Wie und mit welchen Mitteln das

Klimaziel erreicht wird, muss in einzel-
konkreten U

Bei den indirekten
Emissionen hat

die Stadt weniger
Einfluss. Sie kann
niemandem das Fliegen
oder das Fleischessen
verbieten.

Werk in Berlin betrieben wird. Ebenso
wenig, wie viel Treibhausgase bei der
Gewinnung der Rohstoffe fiir die Hosen
oder die Autobatterie ausgestossen wer-
den. Diese «graue Energie», wie die in-
direkten Emissionen auch genannt wer-
den, bleibt undurchsichtig.

«Clean» und «bankrott»

Hier setzt auch die Kritik an dem Plan
an. Dic SVP. die sich als cinzige Partei
gegen die Vorlage stellt, nannte die Be-
zeichnung «netto null im Stadtparla-
ment «rrefuhrends, Sie suggeriere der
Bevolkerung, dass die Stadt ab 2040
ganzlich COfrei sei, was wegen der
verbleibenden indirekten Emi
aber nicht stimme. Die Volkspartei be-
Klagt auch die Kosten von jahrlich rund
520 Millionen Franken. Netto null sei
ein Fass ohne Boden, monierte Susanne
Brunner. Zirich werde zwar «CO,-
clean», sei dafiir aber «bankrott».

Anderen geht der Plan dagegen zu
wenig weit. Klimaaktivisten kritisieren,
dass der Stadtrat und das Parlament das
urspriingliche Ziel, netto null bereits im
Jahr 2030 zu erreichen, um zehn Jahre
verschoben haben. Die griine Gemeinde-
riitin Selina Walgis verlas im Parlament
mit bebender Stimme eine Stellung-
nahme der Klimajugend. «Si haben Thre
cigenen Kinder und Enkel verraten»,
warf sie ihren Ratskollegen vor. «Thre
Klimapolitik totet.» Die Klimastreik-

wegung liess verlauten, man sei «fas
sungslos tber das realititsferne Klima-
e Sc erwilnte dabel sber i dasy
der mehr als 300 Seiten starke
schaftliche Grundlagenbericht e 2050
Ziel unter Bericksichtigung des heuti-
gen Demokratie- und Rechtssystems als
«nicht machbar» bezeichnete.

Ziirich spiirt den Klimawandel

Forscherinnen und Forscher weisen un-
ermidlich darauf hin, dass Stidte im
Kampf gegen den Klimawandel eine
entscheidende Rolle spielen. Mehr als
die Hilfte der weltweiten Bevolkerung
lebt in Stidten. Bis Mitte des Jahrhun-
derts werden es voraussichtlich sieben
von zehn Personen sein. Bereits heute
sind die urbanen Zentren filr einen
Grossteil der Treibhausgasemissionen
verantwortlic

Die Stidte sind von den Klimaver-
iinderungen auch besonders betrof-
fen. In Zirich ist diese Entwicklung be-
reits heute spirbar. Die durchschnitt-
liche Jahrestemperatur ist seit 1864 um
gut 2 Grad gestiegen - auf 9.9 Grad Cel-
sius. Mehr Hitzetage und'nepennacnm
aber auch mehr Fol-

fior mehr Nachhaltigkeit bei der Er-
nihrung und im Gebiudebau. Ein Bei-
spiel: 40 Prozent der gekaulten Kleider
werden kaum oder nie getragen. Wird
dieser Anteil auf 5 Prozent reduziert,
sinkt der CO-Ausstoss jihrlich um 0.4
“Tonnen pro Person.

Doch viele Faktoren liegen in der
Eigenverantwortung der Biirger. Sie
entscheiden, was auf ihrem Teller landet,
wie oft sie sich ein neues T-Shirt kaufen
und wie hiiufig sie in die Ferien fliegen
Das weiss auch der Stadtrat. Er spricht
deshalb von ciner «Programmnormy, die

festglegt werdem» hest s in den Ab-
stimmungsunterl

Nianche Faktoren igen gialichau
serhalh des

gen. Es ist klar, dass Zirich diese Ten-

denz nicht allein stoppen kann. Doch

der Stadtrat will, dass die Stadt «ihre
im Kli

und ihrer Bewohner. Sie sind abmngz
Vom technologisehen Fortsehrit - wie
im Fall des klimancutralen Kerosins, das
heute erst in kleinen Mengen hergestellt
wird. Oder sie unterliegen ubergeordne-
tem Recht von Bund und Kanton sowie
internationalen Regeln und Gesetzen
In Zirich kann niemand beeinflussen,
woher der Strom kommt, mit dem die
Jeansfabrik in Vietnam oder das Tesla-

nimmi>. Der Weg zu einem klimaneutra-
len Zrich ist noch lang. Um das Ziel zu
crreichen, bleiben bei cinem Ja an der
Urne noch 18 Jahre Zeit.

* Weil gewisse Massnahmen voneinander ab-
hangen, lassen sich die eingesparten Tonnen
€O, nicht einfach summieren. Die Gesamt-
reduktion ist Kleiner als diejenige der einzelnen
Massnahmen zusammengerechnet.

6.3 Lernziele

O

O

Ich kann wichtige Stadtplanungs-Konzepte aus dem 20. Jahrhundert benennen und charakte-
risieren, insbesondere die Gartenstadt, die aufgelockerte Stadt und die Stadt der kurzen Wege.
Ich kann fiir folgende Stadtmodelle eine schematische Darstellung aufzeichnen sowie Vor- sowie
Nachteile erlautern: Die Gartenstadt, die aufgelockerte Stadt und die Stadt der kurzen Wege.
Ich kann Gemeinsamkeiten nachhaltiger Stadt-Modelle im 20. Jahrhundert benennen und
beschreiben (Begriinung, Verdichtung, Verkehrsmanagement)

Ich kann Tendenzen gegenwiértiger, nachhaltiger Stadt-Verkehrsplanung im In- und Ausland
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benennen.
O Ich kann Massnahmen, um das Konzept der Netto-Null-Stadt zu erreichen, benennen und
hinsichtlich deren Effektivitdt bewerten.
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Kapitel 7

Superblocks

Ein Superblock ist ein Stadtgebiet, welches fiir den Durchgangsverkehr (Autos und OV) gesperrt
wird. Das Konzept stammt aus Barcelona und bezeichnet meistens einen 3 x3-Héauserblock, also ein
Quartier aus 9 Héuserblocken, welches verkehrsberuhigt und begriint wird (siehe Abbildung 7.1).
Auch kleinere Formen, sogenannte ,,Miniblocks“, sind méoglich.

»Mini-Blocks“
Superblocks AL

2 Blocks

9 Blocks

Abbildung 7.1: Superblocks, nach [5]

Hauptmotivation fiir die Erstellung von Superblocks ist es, die Stddte nachhaltiger, griiner und
attraktiver fiir Bewohnerinnen sowie Touristen zu machen. Eine detailliertere Betrachtung der Vor-
und Nachteile von Superblocks wird in Abschnitt 7.2 erfolgen.

7.1 Standorte fiir Superblocks bestimmen

Um einen Superblock-Standort zu bestimmen, kommt es nicht nur auf die Form der Hauser darauf
an, sondern auch auf andere Faktoren wie bespielsweise die Bevolkerungsdichte oder die Anzahl
Fahrzeuge, welche téglich durch die Quartierstrassen fahren. Die Legende der Karte aus Aufgabe 7.1
ist in Abbildung 7.2 gezeigt.
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Legende
Bevolkerung (Einwohner)
1-3 Einwohner pro ha
4-6 Einwohner pro ha
7-15 Einwohner pro ha
16-40 Einwohner pro ha
I 41-120 Einwohner pro ha
Il mehr als 120 Einwohner pro ha
Personen-/Guterverkehr Strasse 2017

N > 20000 Fahrzeuge

N 10'000 - 20'000 Fahrzeuge
N/ 5000 - 10'000 Fahrzeuge
N/ 1'000 - 5'000 Fahrzeuge
/\/ 400 - 1'000 Fahrzeuge
A/ 0-400 Fahrzeuge

Abbildung 7.2: Legende fiir die Karte aus Aufgabe 7.1

Weitere Faktoren konnen fiir die Bestimmung geeigneter Superblock-Standorte relevant sein, bei-
spielsweise:

1. Superblocks bringen weniger, wenn bereits viele Naherholungsgebiete in der Umgebung vor-
handen sind

2. Superblocks sollten keine grossen Haupt-Verkehrsachsen blockieren, da es ansonsten zu Schleich-
verkehr durch Quartiere kommen kann.
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@' Aufgabe 7.1

Bestimmen Sie auf folgender Karte der Stadt Luzern einen mdéglichen Standort fiir einen Superblock. Mehrere Losungen sind moglich!
Berticksichtigen Sie dabei Bevolkerungsdichte und das Verkehrsaufkommen (siehe Legende auf Abbildung 7.2).
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v/ Losungsvorschlag zu Aufgabe 7.1

In einer Studie der ETH Ziirich [6], bei der dieselben Faktoren beachtet und in wurden, wurden mittels einem mathematisch-
rdumlichen Modell folgende Gebiete als geeignete Superblock-Standorte hervorgehoben. Die dunklen Polygone sind traditionelle
Superblock-Standorte, die hellen Polygone bezeichnen Standorte fiir mégliche Miniblocks.

Lucerne

POATR
N }’

‘o
K / g

Abbildung 7.3: Geeignete Superblock-Gebiete nach [6]

Gut sichtbar ist, dass keine Hauptverkehrsachsen abgeschnitten werden und wenige Superblocks in Seenéhe geplant werden (exis-
tierende Naherholungsgebiete). Ebenso ist eine rechteckige Form keine zwingende Voraussetzung fiir die Planung von Superblocks.
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7.2 Vor- und Nachteile von Superblocks beurteilen

Lesen Sie die folgenden Pro- und Kontra-Artikel, und heben Sie die Hauptargumente hervor.
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Kontra-Argumente

Superblocks: Der urbane Albtraum im griinen Gewand

Superblocks werden als revolutionéres Stadtplanungskonzept gefeiert. Sie sollen Verkehr re-
duzieren, Quartiere aufwerten und die Lebensqualitit steigern. Doch was passiert wirklich?
Wer profitiert, wer verliert — und welchen Preis zahlen wir alle?

Ausweichverkehr: Mehr Stau, weniger Mobilitit

Innerhalb der Superblocks herrscht Ruhe, doch der Verkehr verlagert sich auf umliegende
Wohnquartiere. Anwohner der Umgebung leiden unter Ausweichverkehr, lingeren Wegen und
verstopften Strassen. Der Verkehr verschwindet nicht — er sucht sich neue, oft schlechtere
Wege. Lebenswichtiger Verkehr wie Polizei, Feuerwehr und Krankenwagen werden durch die
Einschrankungen gehindert und verlangsamt.

Gated Communities 2.0 — Gentrifizierung unter neuem Namen

Superblocks treiben die Mieten in die Hohe und verdringen Alteingesessene, wihrend Wohl-
habende die autofreien Zonen geniessen. Investoren wittern Chancen, Luxuswohnungen er-
setzen giinstigen Wohnraum, und die soziale Durchmischung weicht exklusiven Quartieren.
Wer nicht mithalten kann, wird an den Stadtrand gedrdngt, wihrend sich innerhalb der Su-
perblocks eine abgeschottete Wohlstandselite etabliert. Was als soziale Verbesserung verkauft
wird, ist in Wahrheit nichts anderes als Gentrifizierung im griinen Gewand.

Wirtschaftlicher Niedergang

Eingeschrankte Zufahrtsmoglichkeiten machen es lokalen Gewerben schwer. Lieferanten kdmp-
fen mit Umwegen, Kunden bleiben aus, und viele Betriebe miissen schliessen. Der einst be-
lebte Stadtteil verliert an wirtschaftlicher Dynamik, die Steuereinnahmen sinken, und statt
florierender Viertel bleiben sterile Wohnzonen ohne funktionierendes Gewerbe zuriick.

Strassen sind keine Parks

Superblocks suggerieren, dass Strassen als lebenswerte Rdume ausreichen, doch das ist eine
Fehlplanung. Asphalt mit Sitzbdnken ersetzt keine echten Parks mit grossen Griinflichen,
Wasser, Bdumen und natiirlicher Vielfalt. Statt halbgare ,Begegnungszonen“ zu schaffen,
sollte Stadtentwicklung echte Erholungsraume schaffen.

Sicherheit in den Superblocks — Verwahrlosung statt urbaner Idylle

Die versprochenen Freirdume der Superblocks verkommen oft zu unsicheren Zonen. Statt
lebendiger Begegnungsorte entstehen Riickzugsraume fiir Herumlungernde, begleitet von Al-
kohol, weggeworfenen Spritzen und mangelnder sozialer Kontrolle. Was als offene, sichere
Stadt geplant war, entwickelt sich zu einem Brennpunkt fiir Verwahrlosung und Kriminali-
tat.

Fazit: Eine urbane Fehlkonstruktion

Superblocks 16sen keine Probleme, sie verlagern sie. Sie bringen mehr Stau, hohere Mieten und
eine Entfremdung zwischen Stadtbewohnern. Wer glaubt, dass Poller und autofreie Strassen
die Stadt der Zukunft sind, ignoriert die langfristigen Folgen. Superblocks sind kein Fortschritt
— sie sind ein Riickschritt in griiner Verpackung.
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Pro-Argumente

Superblocks: Die Zukunft lebenswerter Stadte

Superblocks haben das Potenzial, Stddte lebenswerter zu machen. Sie reduzieren den Auto-
verkehr, schaffen mehr Raum fiir Menschen und férdern soziale Gerechtigkeit. Doch warum
ist dieses Konzept so vielversprechend?

Mehr Raum fiir Menschen, weniger fiir Autos

Superblocks verringern die Dominanz des Autos in Innenstddten. Ruhige, verkehrsberuhigte
Quartiere verbessern Luftqualitdt und Larmschutz, wihrend Fussginger und Radfahrer pro-
fitieren. Strassen werden sicherer, so dass Kinder gefahrlos spielen und sich Menschen frei
bewegen kénnen. Autofahren wird weniger attraktiv, so dass auch in der gesamten Stadt
weniger gefahren wird.

Soziale Vorteile: Mehr Begegnungen, starkere Gemeinschaft

Superblocks férdern das Miteinander, indem sie 6ffentlichen Raum neu gestalten. Weniger
Verkehr bedeutet mehr Begegnungsmoglichkeiten, wodurch Nachbarschaften gestérkt werden.
Platze und Strassen werden wieder zu lebendigen Treffpunkten fiir alle Generationen.

Gesunde Stadte fordern gesunde Menschen

Weniger verschmutzte Stiddte fiihren zu weniger Atemwegserkrankungen und retten Leben.
Nebst physischen Vorteilen entstehen jedoch auch psychische Vorteile durch Stressreduktion
sowie vermehrte soziale Interaktionen.

Wirtschaftlicher Aufschwung fiir lokale Betriebe

Fussgéngerfreundliche Stddte bringen wirtschaftliche Vorteile: Cafés, Boutiquen und kleine
Geschéfte profitieren von mehr Laufkundschaft. Erfahrungen aus Barcelona zeigen, dass Su-
perblocks lokale Unternehmen stiarken statt schwéchen.

Nachhaltigkeit: Stiadte klimafreundlich gestalten

Superblocks reduzieren den Autoverkehr erheblich und senken damit COs-Emissionen. Gleich-
zeitig schaffen zusétzliche Griinflichen ein angenehmeres Stadtklima. Durch bessere Infra-
struktur fiir Fahrrdder und o6ffentliche Verkehrsmittel wird umweltfreundliche Mobilitat ge-
fordert.

Kostengiinstige und flexible Umsetzung

Im Gegensatz zu teuren Bauprojekten lassen sich Superblocks mit giinstigen und einfachen
Massnahmen wie Pollern und Begriinung umsetzen. Sie senken langfristig Kosten durch we-
niger Verkehrsunfille und geringere Gesundheitsbelastungen. Zudem ldsst sich die Losung in
fast allen Stddten umsetzen — auch in Stddten ohne Schachbrettmuster.

Fazit: Stadte fiir Menschen statt fiir Autos gestalten

Superblocks sind eine bewahrte Losung fiir moderne Stadtentwicklung. Sie schaffen nachhal-
tige, soziale, gesundheitliche und wirtschaftliche Vorteile, indem sie den o6ffentlichen Raum
neu denken — als Orte des Zusammenlebens, der Erholung und der urbanen Kultur.
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[#' Aufgabe 7.2

Notieren Sie sich wihrend dem Anschauen des 10-vor-10-Videos iiber Superblocks die ge-
nannten Vor- und Nachteile von Superblocks.

Vorteile Nachteile
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v Losungsvorschlag zu Aufgabe 7.2

Vorteile | Nachteile

Griinere Stadte (Gesundheit, Wohlbe-
finden und Asthetik)

Partys und Lautstidrke in der Nacht,
Littering

Zunahme des Verkehrs rund um Super-
blocks

Platz fiir FussgéngerInnen und Velos
(statt Autos)

Mehr Begegnungsmoglichkeiten | Verteuerung der Mieten

Vorteile fiir das Klima und Luftqualitat | Parkplétze aufgehoben

Anstieg der Kundschaft in Geschéften |

Weitere, im Video nicht explizit genannte Aspekte aus der Podiumsdiskussion:

1. Pro-Seite: Nachhaltigkeit und COs-Reduktion der Stédte
2. Kontra-Seite: Strassen sind keine Parks, mogliche negative Aspekte auf die
Wirtschaft
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W Aufgabe (Challenge) 7.3

Wiirde die Erstellung von Superblocks auch in einer Stadt wie Sursee Sinn ergeben? Argu-
mentieren Sie, indem Sie folgende Karte verwenden. Erkléren Sie zudem, ob die Vor- und
Nachteile aus Abschnitt 7.2 fiir die Stadt Sursee ebenso gelten. Die Legende zur Karte ist in
Abbildung 7.2 abgebildet.

| . S —
0 100 200 300m

Massstab 1: 10'000
Gedruckt am 7.2.2025, 16:31
https://s.geo.admin.ch/n5zgzpbvyudd

T e TEATR N

www.geo.admin.ch ist ein Portal zur Einsicht von geolokalisierten Informationen, Daten und Diensten, die von offentiichen Einrichtungen zur Verfiigung

gestellt werden

Obwohl die Bundesbehdrden mit aller Sorgfalt auf die Richtigkeit der veréffentiichten Informationen achten, kann hinsichtiich der inhaltiichen Richtigkeit,
Confederaziun svizra Aktualitat, und dieser keine werden. Copyright:

I collaboration with the cantons admin. html. Falls Daten Dritter abgebildet werden, wird deren

r
Verfiigbarkeit durch den Drittanbieter gewahrleistet.
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v Losungsvorschlag zu Aufgabe 7.3

Einige Anséitze fiir die Antwort:

Da das Verkehrsaufkommen geringer ist und viele Naherholungsgebiete vorhanden sind
(See, Hiigel, Parks, etc.), scheint das Problem weniger dringlich, die positiven Nutzen
sind also insgesamt geringer, wihrenddem die Gefahren fiir das Gewerbe dhnlich hoch
an anderen Orten sind. Sicherheitsbedenken und Gefahren fiir Gentrifikation sollten
aufgrund der Kleinrdumigkeit von Sursee eine untergeordnete Rolle spielen. Im Zen-
trum der Stadt Sursee wéiren Miniblocks oder Superblocks aber durchaus denkbar.
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W Aufgabe (Challenge) 7.4 Vertiefung

Dienstag, 16. Juli 2024

Schweiz

sartikel zu Superblock:

Sene Jiircher Jeitung

Basel liebidugelt mit griinen Superblocks

Barcelona macht es vor und ersetzt Strassenkreuzungen durch Parkanlagen

DANIEL GERNY

Dass dic Basler Verkehrspolitik vie-
len Autofahrerinnen und Autofahrern
michtig auf die Nerven geht, hat sich
kurz vor Beginn der Sommerferien ge-
zeigt: Basel-Stadt will als erster Kanton
von Besitzern grosserer Autos hohere
Gebilhren fur Parkkarten verlangen.
Die Regierung will damit eine Len-
kungswirkung erzielen und erreichen,
dass weniger und vor allem weniger
grosse Wagen in die Stadt kommen.
Prompt laufen die Birgerlichen da-
gegen Sturm. nim Parlament
bereits einen Vorstoss deponiert, um die
Vorschlige wieder riickgingig zu ma-
chen. Mit einiger Sicherheit Lisst sich
voraussagen, dass sie auf Granit beissen.
Die nach Fahrzeugerosse gestaffelten
Parkgebiihren sind in Basel nicht das ein-
zige Projekt, um Autos aus den Quartie-
ten zu vertreiben. Tm Februar kiindigte
die Regicrung an, sogenannte Super-
blocks zu testen. So werden stidtische.
Einheiten genannt, in denen mehrere
Hiuserblocks und Quarticrstrassen 7u-
sammengefasst und fur den motorisier-
ten Durchgangsverkehr gesperrt werden.

Begriinte Inseln

Ausser von Anwohnern und Zulie-
ferern diirfen Superblocks nur noch
von Blaulicht-Fahrzeugen oder von
der Kehrichtabfuhr befahren werden.
Die Hochstgeschwindigkeit betrigt 20
km/h. Selbst schnelle 45-km/h-Elektro-
velos wiiren nur noch mit ausgeschalte-
tem Motor erlaubt. Innerhalb des Peri-
meters sollen zudem die meisten Park-
plitze verschwinden.

Die dadurch gewonnenen Flichen
sollen begrint, fur Anwohnerinnen
und Anwohner nutzbar gemacht und
als Spielplitze oder Begegnungszonen
mébliert werden. Auf diese Weise will
der Basler Regierungsrat nicht nur
Quartiere beruhigen und attraktiver
machen, sondern zusitzlich den Hitze-
schutz verbessern.

Das Konzept stammt urspriinglich
aus Barcelona, wo Superblocks aus
jeweils drei mal drei Hauserblocks be-
stehen. 2017 begann die katalanische
Metropole mit dem Bau von Super-
blocks im Quartier Poble Nou. Mitt-
lerweile entstehen in der ganzen Stadt
immer mehr dieser griinen Inseln. Ge-
plant sind insgesamt iaber 500 Super-

locks. Viele grosse Strassenkreuzungen
sind schon heute autofrei und so umge-
staltet, dass sie kleinen Parkanlagen glei-
chen. Barcelona ist damit zum Vorbild
fur Stidte in halb Europa geworden.
Stadtplaner von Frankfurt bis Mailand
reisen in die Katalanische Hauptstadt,
um das Konzept 7u studieren

Kiihler und wohnlicher

Denn fast tberall kampfen die Stadte
mit denselben Herausforderungen: Der
Verkehrsdruck nimmt zu, wahrend die
Forderung nach mehr Lebensquali-
it steigt. Gleichzeitig wird es infolge
des Klimawandels immer heisser. Alle
Stiidte sind deshalb auf der Suche nach
Maoglichkeiten, um das Stadtklima zu
verbessern und die iberhitzten Quar-
tiere herunterzukiihlen.

In der Schweiz sind die Sommer in
den letzten fiinfzig Jahren um rund 2.5
Grad wiirmer geworden. Auch hier sind
Stiidte besonders betroffen: Thre Ober-
fliche ist durch Gebiiude grosser, so
dass mehr Wirmeenergie aufgenom-
men wird. Diese wird in Asphalt oder
Beton besonders effizient gespeichert
und anschliessend sukzessive wieder
abgegeben.

Wegen des Warmeinseleffekts sind
die Temperaturen in Stadten an Som-
mertagen im Umland um

Spriihnebelverdunster. Auch die Super-
block-Versuche sind in diesem Kontext
zu sehen.

Zwar handelt es sich nur um ei
jahrige Testphasen, dic zeigen sollen,
ob das katalanische Konzept auch am
Rhein funktioniert —und auf Akzeptanz
stosst. Auf bauliche Massnahmen wie
der Entsiegelung von Boden oder der
Pflanzung von Baumen will die Re;
rung deshalb verzichten. Sie setzt auf
temporires Mobiliar wie Binke oder
Topfpflanzen. Im Vordergrund steht
vorerst nicht das Stadiklima, sondern
die Quartieraufwertung.

Dennoch regt sich Widerstand: In den
betroffenen Quartieren sind Rekurse
gegen das Vorhaben cingegangen. Die
Situation in Basel sei nicht vergleichbar
mit Barcelona, schreibt eine Kleinbasler
Quartierzeitung. Die sture Ubertragung
dieses Konzeptes konne vielmehr «als
Ausdruck

Empa-Forscher Sven Eggimann hat vor
zwei Jahren in einer Studie untersucht,
welche Schweizer Stadte sich fiir Super-
blocks besonders eignen. Die Analyse
zeigte, dass sich in den neun grossten
Schweizer Stidten theoretisch 3 bis 18
Prozent des Strassennetzes fiir Super-
blocks anbieten.

LSt

Ziirich lasse sich nicht mit Barcelona
vergleichen. In Luzern, wo das Konzept
ebenfalls gepriift wurde, ist man davon
bereits wieder abgekommen. Die Stadt
sei zu klein.

Der Trend ist eindeutig

Auch in Basel haben die Rekurse die
i vorerst verzogert. Wann

geeignet
In absoluten Zahlen besteht in Zirich
das grosste Potenzial. Gemessen an der

sie stattfinden, ist offen. Doch der
Euphorie tut das keinen Abbruch. Der
‘Trend ist eindeutig: Der motorisierte

Liinge des liegt jedoch
Basel mit knapp tber 18 Prozent vorne
(Zirich: gut 10 Prozent). In Winterthur,
Lugano, Luzern oder Lausanne liegt der
Anteil dagegen im eher tiefen cinstelli-
gen Bereich

Auch andere grossere Schweizer
Stidte liebiiugeln deshalb mit Super-
blocks. Bern hat Anfang Juni angekiin-

hat auf stidtischen
Strassen zwischen 2010 und 2018 um
6 Prozent abgenommen. Der Bestand
der Motorfahrzeuge pro 1000 Einwoh-
ner geht tendenziell zuriick. Und viele
Quartierstrassen sind in den letzten Jah-
ren wohnlicher geworden.

Dass es jederzeit zu einem Rick-
schlag kommen kann, zeigt schliesslich

bis zu 10 Grad hoher. Der Effekt fuhrt
ausserdem dazu, dass es in den Nach-
ten weniger abkuhlt. Die Entsiegelung
von Boden und die Begrinung hat in
dieser Situation einen positiven Effekt
auf das Mikroklima. Im April bewilligte
das Basler Kantonsparlament deshalb
knapp 9.4 Millionen Franken fiir mo-
bile' Baumtopfe, Sonnenschirme und

tiert werden>.

Tatsiichlich eignen sich nicht alle
Stadte gleichermassen fiir die Bildung
von Superblocks. Sinnvoll sind sie erst
ab einer bestimmten Grosse und Bebau-
ungsdichte. Voraussetzung ist zudem ein
gut definiertes Strassennetz mit mog-
lichst regelmiissigen Blocken und Kla-
ren Begrenzungen. Der Geograf und

digt, im cinen Pilot-
versuch zu starten. Und in Ziirich will
der Gemeinderat sogenannte Quartier-
blocks schaffen. die auf demselben Kon-
zept beruhen. In mehreren Quartieren
sollen zu diesem Zweck im Herbst so-
genannte Mitwi

das Beispiel Barcelona:
Dort zwang ein Gerichtsentscheid die
Stadtverwaltung, auf die Bremse zu tre-
ten. Die linksalternative Biirgermeiste-
rin wurde vor einem Jahr nicht zuletzt
wegen ihrer Verkehrspolitik abgewahlt.
Ein Ende der $ bedeutet

stattfinden.

Auch hier liess die Kritik nicht lange
auf sich warten. Die Biirgerlichen weh-
ren sich dagegen und argumentieren,

dies allerdings nicht: Der neue Biirger-
meister setzt die stidtcbauliche Trans-
formation fort ~ wenn auch in modera-
terem Tempo.

«Fiir alle
statt fiir wenige»?

Das reiche Zug plant weitere
Entlastungen fiir seine Biirger

CHRISTINA NEUHAUS

In den letzten Tagen wurde bekannt,

rund 220 Millionen Franken. Doch
der Geldsegen ist damit noch nicht zu
Ende. Am Montag hat die Regierung,
mitgeteilt, was auf steuerlicher Ebene
geplant ist: Ab 2026 sollen die Abziige
bei den Krankenkassen von bisher 3400
bis 10200 Franken (zuziiglich 1100
Franken pro Kind) auf 4600 bis 13 800
Franken (zuziiglich 1600 Franken pro
Kind) erhoht werden. Fiir den Kanton
bedeutet das jihrliche Mindereinnah-
men von rund 6.5 Millionen Franken,
fiir die Gemeinden betrigt das Minus,
rund 4.9 Millionen Franken. Man wolle,
sagte der Finanzdirektor Heinz Tinnler
2u Radio SRF, gezielt den unteren Mit-
telstand entlasten.

Liberales Staatsverstindnis

Wahrend Gesundheitsokonomen Fehl-
anreize im Bereich von medizinischen
Behandlungen fitrchten, loben andere
Wirtschaftsexperten die finanzpoliti-
sche Eleganz des Ansatzes. Auf den
ersten Blick erinnert das Zuger Ent-
lastungspaket zwar an eine moderne
Version des Mirchens <Sterntalers. Im
Kern ist es aber eine Manifestation des
liberalen Schweizer Staatsverstindnis-
ses: Die Bevolkerung gibt dem Staat
50 viel Geld, wie er braucht, um ihre
grundlegenden Bediirfnisse zu erfiillen.
Nimmt der Staat deutlich mehr ein, als
er brauchen kann, soll er keine berflis-
sigen Reserven anlegen oder unndtigen
Projekte anstossen, sondern den Steuer-
zahlern ihr Geld zuriickgeben.

Genau das macht nun der Kanton
Zug. Weil im Jahr 2023 cin Uberschuss
von 4613 Millionen Franken resultierte
und Heinz Tannler auch firr die kom-
menden Jahren mit Ertragsiiberschiis-
sen im dreistelligen Millionenbereich
rechnet, fliesst das Geld zu den Biirge-
rinnen und Biirgern zuriick.

der Vergiinstigung der Kran-
kenkassenprimien plant der Kanton
noch weitere Entlastungsmassnahmen.
So soll auch der Steuerfuss in den Jah-
ren 2026 bis 2029 von derzeit 82 auf 78
Prozent gesenkt werden. Diese Reduk-
tion fiihrt zu jihrlichen Mindercinnah-
men von rund 56 Millionen. Den Zuger
Gemeinden entstehen keine finanziel-
len Einbussen.

Zusiitzlich profitieren sollen Pen:
nierte. Ab 2026 konnen Rentn
und Rentner mit einem Reineinkom-
men von bis zu 120 000 Franken und
cinem Reinvermogen bis zu 400000
Franken jihrlich 6000 Franken abzie-
hen. Dies gilt gleichermassen fiir Ehe-
paare sowie fiir getrennte, geschiedene,
verwitwete oder ledige Steuerpflich
tige, die mit Kindern zusammen leben,
fiir die bereits ein Kinderabzug gewéihrt
wird. Fir die iibrigen Steuerpflichti-
gen, vor allem Ledige ohne Kinder, ist
ein Reineinkommen von bis zu 60 000
Franken massgebend.

Riick- statt Umverteilung

Der Kanton setzt damit eine Motion
aus den Reihen der SVP um, die eine
Revision des Steuergesetzes verlangt.
Das Ziel sei, «eine angemessene steuer-
liche Entlastung der Rentnerinnen und
Rentner im Kanton Zug zu erreichen,
um diese angesichts der demografi-
schen Herausforderungen finanziell
besser abzusicherns, steht in der Be-
griindung. Die Anpassungen fuhren zu
jihrlichen Mindercinnahmen von rund
2.6 Millionen Franken fur den Kanton
und rund 2 Millionen Franken fur die
Gemeinden.

Mit dem Titel «Mehrwert fiir alle»
erinnert das Zuger Massnahmenpaket
verdichtig an den Wahlkampfslogan
der SP, «Fir alle statt fiir wenige». Der
Unterschied: Zug will nicht Geld um-
verteilen, das andere verdient haben,
sondern Geld zuriickgeben, das seine
Birgerinnen und Biirger erwirtschat-
tet haben.

7.3 Lernziele

O Ich kann benennen und grafisch darstellen, welche stddteplanerischen Massnahmen mit dem

Konzept ,,Superblocks” verbunden sind.

O Ich kann Datenmaterial eines Stadtquartiers interpretieren (Stadtkarten, Bevolkerungsdichte,
Verkehrsaufkommen) und erértern, inwiefern sich dieses Stadtquartier fiir Superblocks eignet

oder nicht.
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[0 Ich kann beurteilen und begriinden, welche Vor- und Nachteile Superblocks in den Dimensio-
nen Umwelt, Soziales, Wirtschaft und Sicherheit mit sich bringen.
O Ich kann basierend auf verschiedenen Perspektiven zum Thema ,Superblocks® mein eigenes

Urteil bilden.
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