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1 ABSTRACT

Der Schweizer Soziologe Lucius Burckhardt stelltereiis im Jahr 1974 die Frage nach den
Verantwortlichkeiten und Rollenbildern im Planungsgess, insbesondere der Stadtplanung. Zwar wurden
seitdem die Prozesse in der Planung adaptiert nnlgtzter Zeit verstarkt mit Partizipationselemente
bestiickt, die Frage ,Wer plant die Planung?* zlleste bleibt bei alldem nicht nur gerechtfertiggnslern
zwangsweise  notwendig.  Beschleunigungsprozesse  u@#onomisierungszwang beeinflussen
moglicherweise Planungsprozesse in einem Ausmafg die Kluft zwischen Verantwortung,
Verantwortlichkeiten, Bedirfnissen und Notwendigérei nicht langsam schlieRen, sondern diese
vergroRern. MalR3geblich fur eine (6ffentliche) Dis&on ist, dass diese Kluft Uberhaupt wahrgenommen
wird. Eine breite Diskussion der Offentlichkeit imem Bewusstsein als Offentlichkeit mit dem Stédtb
findet nach wie vor nicht statt. Die Rollen der ifiérinnen und Politiker und Planerinnen und Plane
scheinen klar vorgegeben und stehen oftmals innmeiddhangigkeitsverhaltnis (Unabhéangigkeit vs.
Auftrage). Der Planende muss den Grad der Komglexwangslaufig vereinfachen. Dabei reduziert er di
Realitat auf das (fur ihn) ,Wesentliche"- er siatds, was er gelernt hat zu sehen. Aus der Summe des
ausgeschlossenen, vermeintlich Unwesentlichen,tedreis jedoch neue Probleme, die oftmals auch
aulRerhalb der subjektiven (und intersubjektiven)riiidéhkeit liegen. Die Relevanz Ubergeordneter
(politischer) Zielsetzungen auf den Planungsprozess die Notwendigkeit einer Zielhierarchie werden
diskutiert.

Eine Rangordnung der Werte wird hdchstens implrif pragmatischer und projektbezogener Ebene
ersichtlich und die Diskussion uber eine Verandgrder Wertehierarchie findet - meist konsensoreenti
zwischen Politik-, Verwaltungs- und Planerinne- ifldner-Ebene statt. Das Resultat finden wir zuihiife
Form eines technokratischen Pragmatismus im oOftbeth Raum wieder, der Formen menschlicher
Qualitaten und Ansprliche pervertiert.

2 GRUNDPRINZIPIEN DER PLANUNG

Lucius Burckhardt (1925-2003), Schweizer Soziolagel Nationalokonom betont, dass Planung nicht
isoliert stattfindet, sondern in einem sozialent&ymufgehéangt ist. Was geplant und was nicht geplad,

wird durch politische und gesellschaftliche Krafiestimmt. Okonomische Zwange und Abhangigkeiten
verzerren dieses Bild auf der Frage, wer bestimms, geplant wird (und was nicht) (Burckhardt, 198)s
Krafteparallelogramm der Planung fihrt von Politikd Verwaltung, den Planenden, der Bauspekulation
und Investorenschaft zu den durch die beschlosdda@mahmen betroffenen Leuten.

2.1 Was ist Planung?

Planung kann als gedankliche Vorwegnahme von Haggkchritten, die zur Erreichung eines Zieles
notwendig scheinen, bezeichnet werden. Es handeli am einen Prozess, der eine abstrakte
(vereinfachende) Abbildung oder ein Modell der rnagteten Realitat zur Folge hat.

Geht man durch die Stadt, so stof3t vielen MensdieeRrage auf, wer dieses oder jenes so geplantHiae
Frage, die in erster Linie und als Folge der ingtinellen Strukturen haufig an sich selber gedthtird.
Dabei ist das Stellen der Frage schon der BeginaseReflexionsprozesses. Sie ist das Ergebnis einer
Differenz zwischen eigener Vorstellung und Umsetg(giner Planung). Dabei kann zwischen Planung und
dem Endergebnis als Umsetzung ebenfalls ein bem&nater Unterschied bestehen, wie manche
Architektenentwirfe  beispielsweise zu Platzgestgiéesn und deren Realisierung zeigen
(Schwarzenbergplatz oder Praterstern in Wien). Wel&inflisse und Faktoren zeichnen hierflr
verantwortlich?

Burckhardt beschreibt diese Dynamiken zwischen tsbé&dilicher Wirklichkeit und architektonischer
Konzepte zur Gestaltung der Umwelt als Wechselwigkawischen Raum und Gesellschaftsvorstellungen
um diese beiden Perspektiven mit den Praxen dexelohen und Nutzer zu verknipfen (Burckhardt,
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1980). Eine Anwendung dieser Prinzipien auf deneBérder Verkehrsplanung als Teil der Stadtplanung
(und in Wechselwirkung mit dieser) gibt Anlass, tbbende Grundlagen der Planung und
Entscheidungsprozesse kritisch zu analysieren.

2.2 Regelkreis und Ruckkopplung

Der Weg von der Problemwahrnehmung bis zur LosungseProblems ist nicht trivial. Selbst wenn ein
Problem erkannt wird, ist es nicht immer einfach dirsachen zu erkennen, da sie oftmals als Symptome
oder auch als Syndrome in Erscheinung treten uot auf dieser Ebene vielfach behandelt werdenr Zwa
kénnen wir Uber die Realitat in ihrer Gesamthein&evollstidndigen Aussagen treffen, weil wir vorr de
unbekannten Realitdt immer nur einen bestimmtenséustt wahrnehmen (Knoflacher, 2007), diese
wahrgenommene Realitat wird aber von der Ausbildu®y Systemkenntnis und dem Sachverstand, also
einer gewissen Form von Vorpragung bestimmt (Ri#8i85). Fasching (Fasching, 2005) spricht in diesem
Zusammenhang im wissenschaftlichen Bereich vorr @ibgektiven lllusion, basierend auf einer durcim de
Methodenkanon der Naturwissenschaften verursadhiersubjektiven Wirklichkeit.
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Abbildung 1: Stéandiges Durchlaufen des Regelkrdisied zu richtigen MaRnahmen, wenn das Problemkleivird und
(nachhaltig) verschwindet (Knoflacher, 2007).

2.2.1 Ziele — Leitbilder — Szenarien

Um Herauszufinden, ob Losungen tatsachlich Problbef®ben haben, gegen die sie gerichtet waren, ist
das Durchlaufen eines Regelkreises notwendig. Daibeidie Definition der Ziele und ihr Vergleichtrdier
wahrgenommenen Realitat ebenso wichtig wie die Mbaffien. Die Ziele missen von auf3en kommen.
Gerade im Verkehrswesen liegen die Ziele klar ewfdbrdes Fachgebietes (z. B. im Sozialwesen, im
Wirtschaftssystem, in der Bildung, etc.). Tradigdrausgebildete Planerinnen und Planer neigermaxt
Verkehr als Selbstzweck zu betrachten und vergeskess hinter jedem Weg ein Wegezweck steht, der
Ausdruck eines Bediirfnisses ist, das nicht am €fridaigt werden kann (Knoflacher, 2007).
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Abbildung 2: Einfache und schwierige Probleme. S&ydtenntnis und Systemindikatoren und Zeitpunkt®@iuierung sind
entscheidend (basierend auf Meadows, 2012).

So wie auf Stau im StralRenverkehr in der Vergangiernhit Ausbau reagiert wurde, so antwortet die
Gesellschaft auf das ,Altern“ mit dem Bau von Adieeimen. Dabei bringt es der Systemcharakter wtit si
dass die direkte Verfolgung géngiger Ziele nichtleven Verwirklichung fuhrt, sondern unter Umstanae
unerwiinschte Zustidnde umschléagt (Burckhardt 198&unis Meadows (Meadows, 2012) unterscheidet in
diesem Zusammenhang zwischen ,einfachen” und ,sefigén“ Problemen, die sich insbesondere in ihrer
zeitlichen Entwicklung unterscheiden kdnnen. Deitpmkt einer Evaluierung scheint erheblich. Die
Systemkomplexitat bringt es mit sich, dass erwarteter beobachtete Tendenzen der Entwicklung ([Paten
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plotzlich in eine umgekehrte Richtung, zielgeri¢hider entgegengesetzt der Zielsetzung, wirken édnn
Systemkenntnis und Systemindikatoren sind notwennligliese Entwicklungen zu berlcksichtigen.

Ziele missen immer jene Ebene betreffen, auf deemgnEingriffe in das System Veranderungen erzeugt
haben (Knoflacher, 2007). Leitbilder und Szenaselten die Ziele im Systemkontext widergeben kdnnen
Dabei ist keinesfalls ausgeschlossen, dass dielirdgs konventionellen Ablaufs eines (Teil-)Systesns
verandert werden mussen, dass anstelle der prajadsin eine gewlinschte Zukunft eintritt (Burclditar
1980).

2.3 Planung - Strukturen - Verhalten - Daten

Verhalten ist immer das Ergebnis von Struktureruk®tiren bedingen daher das Verhalten. Als Strektur
sind alle Elemente zu verstehen, die ein Verhabedingen oder beeinflussen (Knoflacher, 2007).
Strukturen kénnen bauliche Elemente ebenso sem,Quilnungsmalnahmen, Informationen, soziale oder
wirtschaftliche Gegebenheiten. Dazu ist Kenntnis Beziehungen zwischen Strukturen und Verhalten
ebenso wichtig, wie das Bewusstsein, unter welchgpekten und mit welchen Methoden Verhalten in
Daten abgebildet wird. Die Daten liefern ein Abbilder das Verhalten und mit diesem Abbild im Kopf
gestalten die Planenden die Strukturen. Bei kongpldXanungsprozessen liegt die Herausforderung imme
starker auf dem Prozess der Planung, der Planueggiien, der Formen von Interaktion und Partifipa

und oftmals der Einflussnahme und Beeinflussungrant unterschiedlicher Interessen. Der Weg von der
Planung zur Umsetzung der Strukturen wird relevant.

-
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Abbildung 3: Die Strukturen als Ergebnis der Plapubort gilt es anzusetzen. (basierend auf Kno#ac®007, eigene Darstellung).

2.4 Systemeigenschaften und Wirkungen

Komplexe Systeme kann man nur mit Hilfe von Indikanh in ihren Verhaltensweisen erfassen. Indikatore
sind dabei Wegweiser zur Beschreibung des Systdrakens (Knoflacher, 2007). Als ,System* versteht
man dabei ein aus mehreren Teilen zusammengesetgegliedertes Ganzes. Aufgrund der
Interdependenzen und Wechselwirkungen der einzéledaysteme gilt dem Systembiologen Rupert Ried|
folgend, dass, egal wo man bei einem System begemtzu analysieren), man immer gleich falsch liegt
(Knoflacher, 2001).

2.4.1 Systemverstandnis oder Symptombehandlung

Mit Systemkenntnis kommt man in erster NaherungMafinahmen. Oftmals werden Probleme durch
MalRnahmen kurzfristig gelost, treten aber zeitvgerbwieder und dann auch verstarkt auf. Fahrbahnba
oder grine Welle zur Staureduktion sind gangigeunsente traditionell ausgebildeter Verkehrsingerge
Selbst wenn das Problem (aus der eigenen Diszigiziert oder geltst wurde, die Symptome auf sarde
Systemebenen wurden oftmals nicht betrachtet. Véelkshswirkungen die Barriere einer mehrspurigen
Fahrbahn auf die Sozialbeziehungen der Anraineninmel Anrainer hat, wurde jahrzehntelang ausgektend
und nicht den Ingenieurwissenschaften zugeordnppléyard, 1981). Diese Syndrome wurden abwertend
als Nebenwirkungen oder Kollateralschaden bezeichwie sie bei zahlreichen Umfahrungsstraf3en
auftreten.

Proceeding®REAL CORP 2014 Tagungsband ISBN: 978-3-9503110-6-8 (CD-ROM); ISBN: 978-3-950817-5 (Print) E
21-23 May 2014,Vienna, Austria. http://www.corp.aEditors: Manfred SCHRENK, Vasily V. POPOVICH, Pef&EILE, Pietro ELISEI



Wer plant die Planung? — Widerspriiche in Theorid Rraxis

2.5 Prozesse und Methoden

Gestaltung ist ein Prozess, der sich im Dreieck tragfeber (Politik) — Gestalter (Planerin) —
Benutzervollzieht. Versagt der Auftraggeber bei demalyse seiner Probleme (,Gestaltungspolitik®)
Uberlasst er sie dem Gestalter. Der Benutzer iggtmmeachtlos — er darf und kann nicht verénderrs ilen
nicht gehort (Burckhardt 1980). Der Mensch befingieh als handelndes und betroffenes Subjekt iarein
gelebten Beziehung zur ,Umwelt® und agiert Uber di€onzeptions-, Verhandlungs- und
Umsetzungsstrategien der Politik. Er wirkt Gber Bigitik auf die Umwelt, die Umwelt wirkt Gber die
Politik auf den Menschen. Der Mensch verandert abbeh die Umwelt direkt, so wie diese den Menschen.
Fur den von der Politik beauftragten Planendeneist Bild vom Menschen und Gesellschaft ebenso
notwendig, wie die Kenntnisse Uber die Wirkungen Eiagriffe und Pragungen in und durch ein techmisc
veréandertes Umfeld (Burckhardt 1980).

3 DIE ROLLE DER PLANENDEN

Als Napoleon seine polytechnischen Ingenieure &agte er die Truppen Uber den Rhein bringen kdnnte
antworteten sie naturgemaf auf Basis ihrer Ausbgd(Werkzeugkasten), dass sie eine Briicke bauen
werden. Burckhardt (Burckhardt 1980) betont, dads snsere technische Hochschulen in der Methodk no
nicht von diesem Denken entfernt haben. Die ederModelle werden mit der Realitéat gleichgesetaf, a
Basis derer man nach der ,Korrektur der Wirklichlstrebt.

3.1 Wir sehen das, was wir gelernt haben zu sehen

Die Prozesse der Ausbildung und (Vor-)Pragung lesisen unseren Blick auf die Welt. Insbesondeee di
Ausbildung, mit der wir uns identifizieren (Berufyyirkt wie ein Filter. R.Riedl verweist auf das

anschauliche Beispiel dreier Personen vollig untéesllicher Disziplinen und Ausbildung, die alle

erfolgreich einen Wald durchqueren (Riedl, 200nBoch hat jeder etwas ganz anderes gesehen ansd all
was der andere gesehen hat, nicht gesehen.

3.2 Modelle als (notwendiges) Werkzeug — aber wer modirt?

In den Naturwissenschaften greifen Modelle diecfiie gegebene Problemstellung als wesentlich extarht
Charakteristika (Eigenschaften, Beziehungen, a@ings Untersuchungsgegenstandes heraus und machen
diesen so einem Verstandnis bzw. einer weiterfideenUntersuchung zuganglich (Hartmann, 2010).
Grundidee bei der Formulierung eines wissenschaéh Modells ist die Reduktion von Komplexitat. Man
versucht, Wirklichkeit beschreibbar und damit ef& zu machen, in dem man sie vereinfacht.

Hier wird bereits deutlich, dass es sich bei derd®ibildung um keinen ,wertfreien” Prozess an sich
handelt, da die ausgewahlten, das heil3t als ,vgttiachteten Eigenschaften, ausgewéhlt werden, &w
reduktionistischer Prozess stattfindet (stattfindewss, da Modelle nur Teilausschnitte der Realitéer
vereinfachten Annahmen darstellen). Dabei muss dech-rage nachgegangen werden, wie Modelle mit
unseren prinzipiellen Mdglichkeiten der Erkenntmissammenwirken. Schlussendlich handelt es sich beim
Modell um ein Abbild des Abbildes eines Teilaussttea der Realitt (soweit wir diese als intersktiye
Wirklichkeit erfahren und bezeichnen kdnnen) (F2g§4.0).
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Abbildung 4: Ein Modell ist eine Vereinfachung (Atzktion) eines gewissen Ausschnitt/Aspekt der Wihikeit. In der Regel wird
nur der flir einen gewissen Zweck relevante Teild&klichkeit in nur der fir diesen Zweck notwendigGenauigkeit betrachtet
(Approximation). Es handelt sich also um eine Koemjikitsreduktion um das diffuse System der Wirlk&hzu strukturieren und

begreifen zu kdnnen.

Weil diese Eigenschaften sich in naturwissensdbbhéth Modellen zeigen, kdnnen Modelle nicht als hwa
oder ,falsch* eingeordnet werden. Das Modell hatigech den Anspruch, sich auf einen Aspekt des
modellierten empirischen Phanomens zu bezieherer Eimheitlichen, also nicht funktionsabhangiged un
selektiven Erkenntnis sind insofern Grenzen geselztdie Formulierung von Modellen der ,Interventi,
das heil3t der Wertung und Beurteilung, derer bedkef die Modelle formulieren und benutzen (Bailer-
Jones, 2002). Vielmehr misste die Modellierungchleimalien als die Konstruktion einer Vorstellungrib
das Original verstanden werden (van Fraassen, 2Q0dre, 2010). Das heilst das Modell wird zur
Reprasentation eines Interpretationsprozessesrtitenden Subjektes. Unter dieser Perspektive déd
Einfluss von Modellen auf die Rekonstruktion vonrklichkeit deutlich. Modelle bilden keine objektive
Wirklichkeit ab, sondern helfen, erfolgreich in deealitdt zu operieren oder, noch radikaler, digeddive
Realitat zu erschaffen (Bailer-Jones, 2002).

3.3 Wie viel Vereinfachung ist zulassig — und welche?

Modellbildung ist mit dem Prozess der Vereinfachuregbunden. Entscheidend, ob ein Modell reale

Verhaltensweisen (vereinfacht) abbilden kann, ist Berlicksichtigung von System-GesetzmafRigkeiten.
Verkehrsmodelle beispielsweise, die keine Verhaliederungen und intermodale Verkehrsverlagerungen
abbilden konnen, kénnen wenig Beitrag bei Entsairgdfindungen oder Bewertungen von Maflinahmen
liefern. Die isolierte Betrachtung eines Verkelidgars wére eine klar unzulassige Vereinfachungnwen

Modellergebnisse zur Begriindung von AusbaumafRnahinezangezogen werden (Mayerthaler, 2013).

Gleichzeitig ist eine immer weitere Erhdhung degallleerungsgrades sinnlos, wenn die Grundannahmen
falsch oder einzelne Systemkomponenten volligesbbetrachtet werden.

3.4 Messen —was?

Indikatoren als MessgréRen dienen als Wegweis@inam komplexen System, missen Systemverhalten
reprasentieren und die Eigenschaften der Strukturggt wie moglich abbilden. Gerne werden die
Planungsobjekte zerteilt und isoliert betrachtetr{Rhardt 1980). Der Trend zur Normierung scheint
ungebrochen. Selbst Elemente mit selbstorganigieren Grundprinzipien, wie Begegnungszonen,
unterliegen dem Druck in Richtlinien und Vorscleiftgepresst zu werden. Der Beitrag der Generaligjer
und Standardisierung zur Erh6hung der Lebensqualitéeint indifferent (sowie die Indeterminiertheér
menschlichen Bedirfnisse). Die technische Unetdiikbit, die Unmoglichkeit fur die Bedurfniserfiligin
generalisierende Normen festzulegen, steht im Wptach zum heutigen Planungs-Mainstream. Eine
Kritik, die auf eine sinnvolle Anwendung von Righten abzielt, anstatt den o6ffentlichen Raum als
Ausdruck des Richtlinienkatalogs zu gestalten, isthetwendig. Nicht mehr eine Zerlegung in messbar
Teile in sinnvoll, sondern eine Aufteilung in Sub®me, die aus Messbarem und Unmessbarem
zusammengesetzt ist (Burckhardt 1980).

3.5 Quantitat und Qualitat

Gerne wird in Leitbilder und Szenarien das Quaznidfbare und Sichtbare starker berilcksichtigt als d
Unsichtbare(Burckhardt 1980). MaRnahmen zur Fordgdes Wirtschaftswachstums, der Arbeitslosigkeit,
oder Entwicklungen in der Verkehrsmittelwahl, etwnd leichter zu formulieren, als allgemeines
Wohlbefinden, Charakterbildung oder Erh6hung dehWichkeit. Viele der Qualitaten kénnen nur indirek
Uber ausgewahlte Indikatoren bewertet werden. Biodig Aufenthaltsdauer im 6ffentlichen Raum Audkun
uber die Qualitat der Gestaltung. Der Mobilitatsearid fir Freizeitwege ist ein Abbild der Méangel im
Freiraum, Naherholungs- und Grinraum im Wohnumf@élénn auch Kausalitdten nicht immer eindeutig
darstellbar sind, so sind die Wechselwirkungengakloop) bei der Planung zu beachten.

3.6 Selbsterfullende Prophezeiungen

Prognosen, die als Grundlage fur Planungen heraggez unterliegen der Gefahr zu einer selbsterfiéa
Prophezeiung werden. In vielen angewendeten Veskatulellen wird der Motorisierungsgrad als externe
InputgroRe vorgegeben, die von den Ergebnissen eumthesst bleibt. Die in den Modellen implizit
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abgebildete Erwartungshaltung Uber die Entwickludgs Motorisierungsgrades als vereinfachte
Extrapolation der vergangenen Entwicklung kann ¢gbdpicht als Begrindung fiir AusbaumafRnahmen im
motorisierten Individualverkehr herangezogen werkkem. Betrachtet man die Entwicklung der Prognosen
der Motorisierung in den vergangenen Jahrzehntien, germanente Uberschreitungen der anfanglichen
Prognosen festzustellen. Eine wachsende Motorigiewurde scheinbar als ,unverénderbares Naturdesetz
unterstellt und Prognosen mussten permanent nahlalrigiert werden (Knoflacher, 1997).

Burckhardt (Burckhardt 1980)betont, dass durchEdigapolation der Zukunft man einen Zustand festleg
und die Infrastruktur auf diesen Zeitpunkt disponieHandlungsvielfalt und Freiheitsgrade werden
eingeschrankt, wenn Entscheidungen nicht mehr &dem in eine andere Richtung korrigiert werden
kénnen. Deshalb muss die Frage lauten, nicht weé géplant werden muss, sondern wie wenig geplant
werden darf, um gewinschte Entwicklungen einzuleitélexibilitat fir nachkommende Generationen
gewabhrt bleibt und die Polyvalenz (Gebrauchs- B&ahlfreiheit) der Nutzungen gewahrleistet werdemrka
(Burckhardt 1980). Bei der Aufteilung der Flachem idffentlichen Raum sind noch immer
Seperationsdenken, Trennung und Mal3regelung déelsteilnehmer als implizites Ordnungsprinzip in
den Verwaltungen verankert (z. B. Straf3e als Begaggraum, Aufenthaltsort, SpielstraBe, Transit- und
Parkraum fir den motorisierten Verkehr, Wirtschaftsn, etc.). Anrainerparken in stark
nutzungsdurchmischten Stadtteilen widerspricht Befyvalenz-Prinzip. Thematiken der Ausgestaltung vo
Erdgeschol3- und Sockelzonen im Neubau werden alshBiithemen diskutiert. Resultat ist deren haufige
Auspragung als Mull- und Technik oder Liftungsrawder Garagenausfahrten. Lebendige Strafl3en werden
somit verhindert.

Abbildung 5: Gestaltungen im Widerspruch zu einebehdigen 6ffentlichen Raum am Beispiel Nordbahnhéfgke.

4 DER NUTZER UND SEINE BEDURFNISSE - EIN FREMDES WESEN?

Dass der Nutzer erst durch Mal3regelung zu eineremealem technisch veranderten Umfeld angepassten
Verhalten gezwungen werden muss, zeigt die Entwiakl der Massenmotorisierung und die damit
verbundene Einschrankung der BewegungsfreiheiM@geaschen in den Stadten und Dérfern (Norton, 2008).
War das Queren der StraBen an beliebigen Punktderziit moglich, so wurde diese mit der
StralRenverkehrsordnung und baulichen MaRnahmenbunien. Absperrgitter, Verkehrslichtsignalanlagen
und Unterfuhrungen sind nach wie vor als Werkzeeiger autoorientierten Verkehrsplanung im Einsatz.
Der disziplinierende Charakter der Umweltgestaltiohgibt heute unwidersprochen und gesellschaftlich
akzeptiert und ist damit Ausdruck der Wertehaltdag Gesellschaft (Moran, 2006).

Der physische Raum, der vom Planer oder der Plaeezeugt wird, wird von den Nutzerinnen und Nutzer
als gegeben hingenommen. Aber was sehen die Lewtevarum beschaftigt sich die Offentlichkeit so
wenig als Offentlichkeit mit dem 6ffentlichen Raum?

4.1 Nutzerbedirfnisse und Planerinnen- und Planersicht

Der Planendebeeinflusst durch seine Aufgaben ZAieke menschlichen Zusammenlebens. Was zumutbar,
was gerecht und welcher Aufwand angemessen istlssiAntwort in den umgesetzten Entscheidungen
enthalten. Die Kommunikation tber solche Fragehtsieeder im Blickpunkt der Ausbildung noch ist Teil

der alltaglichen Praxis der Planerinnen und Platdiserrascht reagiert dann der Fachmann, wenn
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angebotene ,Losungen“ nicht funktionieren. Dabeirhiredert der Glaube an die Bestandigkeit
okonomischer, technischer und sozialer Randbedmuftiber mehrere Jahrzehnte trag- und zukunft&ahig
LOsungen.

Abbildung 6: Verlust der Maf3stabsgréRe Mensch UéadHenfrall als Resultat hoher GeschwindigkeitekgJirBarrieren zur
MafRregelung, die menschlichen Querungsbediirfnisilecn bestehen — siehe Trampelpfad (rechts).

5 DIE ROLLE DER POLITIK

Gemacht werden kann scheinbar nur das, was ,géHds aber gehen kann und was nicht, ist Grundlage de
politischen Entscheidungen (Burckhardt 1980). Diesentliche Rolle der Politik liegt in den
Entscheidungen und Vorgaben zu den Rahmenbedingunge Zielsetzungen, der Abklarung der
offentlichen Wiinsche und der Aufstellung einer Radgung der vorhandenen und zu schaffenden Werte.
Aufgrund der Langfristigkeit von Planungsprozessad Impulsen zur Verhaltens-, also Strukturanderung
sind Visionen und Leitbilder ebenso notwendig, wilee Prioritdtenreihung. Strategiepapiere misseh au
eine zeitliche Komponente enthalten. Der Politikhd@ye die Abklarung der offentlichen Winsche, die
Aufstellung einer Rangordnung der vorhandenen undschaffenden Werte und sie muss einen klaren
Auftrag zur Ausfiihrung an den Planenden stellen.

Abhangigkeitsverhéltnisse und Tendenzen einer dimwirtschaftlichen Verwertungsékonomie sind
anzusprechen. Vergleicht man die sozialen Einrigign von Gemeindebauten der Zwischenkriegszeit in
Wien mit den heutigen Verhaltnissen werden die thotgede sichtbar. Der Rabenhof in Wien, eine
stadtische Wohnhausanlage die zwischen 1925-19B8uemwurde enthélt neben 38 Geschéftslokalen
zahlreiche soziale Einrichtungen (http://www.daswien.at/rabenhof.html).

5.1 Verantwortungsethik oder Meinungsethik?

Jacques Neirynck sieht die Ingenieurinnen und liegea als Kaste, die durch die Ausbildung zu sehr
gepragt ist, um die Folgen ihrer Handlungen vorasshken, ein entsprechendes Urteil zu féllen oder
getroffene Entscheidungen aufzuhalten. In ,Derligtie Ingenieur” (Neirynck, 2001) betont er, dass d
.gefahrlichste Formel im Hinblick auf die Technikrih bestinde, sie als neutral zu erkléaren, dasarssich
weder positiv noch negativ sei und alles von der dar Anwendung abhange, im Sinne einer ethischen
Uberlegung.“ Fir Neirynck handelt ein Ingenieunesingenieurin ethisch betrachtet wie ein Kleinkidds

fur seine Handlungen nicht verantwortlich ist (NMeck, 2001): ,Jedes Bestreben von Seiten eines
Technikers, ein Werturteil zu fallen, es 6ffentliabhszusprechen und dementsprechend zu handeln, wird
Ubrigens mit auerster Scharfe zuriickgewiesen, .(.B)rckhardt (Burckhardt 1980) zitiert in diesem
Zusammenhang Richard Senett, der nachwies, dadBsglizhologie von Planerinnen und Planern mit der
von Halbwiichsigen verwandt sei: Auch bei dieserehab Falle des Misserfolges die Modellvorstellung
recht und die Wirklichkeit unrecht.

Notwendig ware eine dem erwachsenen Menschen entmorde Verantwortungsethik (,Man hat fur die
Auswirkungen der gesetzten Taten auch Verantwortungragen.”), die die Gesamtheit der Folgewirkung
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einer Handlung umfasst. Fur den/die gebildete/remingurin stellt sich die Frage, ob der berihmtarigt
der Technik" auch immer der "Stand des WissengBiszina, 2013).

6 DIE ROLLE DER MEDIEN

Der Prozess einer Bewusstseinsbildung der Offéhit und der Initiierung eines Diskurses kann tudie
Medien unterstitzt, wie beeinflusst werden. Neuermiem der sozialen Netzwerke werden im
Zusammenhang mit Partizipationsprozessen stéarker betiicksichtigen sein. Daraus stellen sich
Herausforderungen an die Prozesse der BurgeriumehBirgerbeteiligung, die sowohl eine Spezifizigru
der Methode in Abhéangigkeit der Problemstellungwestdig machen, als auch Uber die Grenzen von
Partizipationsprozessen Aufschluss geben.

In der (beschleunigten) Mediokratie (Meyer, 20014cist auch der zeitliche Druck auf Politik und
Entscheidungstrager. Die Staffelung und das Aufdmm von Entscheidungen, der Umgang mit Zeit in
Planungsprozessen und damit das Festhalten anmbdsth (notwendigen) Freiheitsgraden fur eine
verantwortungsvolle  Planung werde  schwieriger. rmiation und Kommunikation  bei
Planungsentscheidungen fihren auch zu einer vielestdv'erantwortung von Medien und Politik.

7 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Gebaute Umwelten haben Auswirkungen auf das Verisalon Raum und Gesellschaftsvorstellung. Daraus
resultiert der Anspruch an den jeweiligen Fachioresich nicht thematisch zu verengen, sondern die
wechselseitigen Interdependenzen zu erkennen unbedicksichtigen. Der Planungsprozess macht die
Integration verschiedener Disziplinen notwendigstéaber auch Rickschlisse auf die vorhandeneniteefi

in der Ausbildung zu.

Modelle sind Hilfswerkzeuge, um bestimmte Entwicldan zu testen, daraus sollte keine Anleitung zur
Gestaltung der Wirklichkeit direkt abgeleitet wandAnnahmen und Modellgrundlagen sind kritisch zu

hinterfragen. Ausgeblendete Aspekte oder nicht tiethare Messbares gilt es ebenso zu bericksichtige

Mit der Methode und dem Verfahren wird der Entsshlgchon vorgeprégt. Indem man Nebenprobleme
ausfiltert, fallt man unbewusst standig Entscheggum Scheinbar unwesentliche Probleme kdnnen
zeitverzogert auftreten und sichtbar werden. Diegegebenen Ziele bestimmten die Entwicklung und

Malnahmen.

Die Politik muss Visionen und Ziele klar zu defi@g. Ihr gehort auch die Aufstellung einer Rangardn
der vorhandenen und zu schaffenden Werte. Sie rmigs$/erantwortung fur die Folgen der Planung
ubernehmen.

Nicht verwunderlich, fast logisch erscheint retrldpy, dass Lucius Burckhardt aus seiner Theses das
technische Fortschritt zu einer Entfremdung und ivahmungsveranderung des Menschen in Bezug auf
seine Umwelt gefihrt hat, die Promenadologie (fpgangswissenschaft) aus Teilen der Soziologiedesd
Urbanismus in den 1980er Jahren entwickelt undan Biskursen der Stadt- und Landschaftsplanung
verankert hat. Sein Ziel war das konzentrierte Wwwvusste Wahrnehmen der Umwelt und das
~Weiterflhren des bloRen Sehens zum Erkennen® (@t 1980). Die Rickkehr zum MaRRstab Mensch
erfolgt Uber den FulRgeher und seiner Geschwindigkei
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