Scheitert «Umverkehr» an den gebauten Sachzwingen?

Eine Reduktion des Motorfahrzeugverkehrs um die Hilfte stinde im Widerspruch zu den seit den fiinfziger Jahren gebauten Strukturen, insbesondere den lindlichen Wohnsied-

lungen mit schlechtem Anschluss an den 6ffentlichen Verkehr. Doch fiir Korrekturen wiire es in der Schweiz noch nicht zu spit, meinen Raumplanungs- und Verkehrsexperten.

Basel. «Eine massive Reduktion der
Verkehrsleistungen in der Schweiz um
50 Prozent ist keineswegs ein Katastro-
phenszenario. Im Gegenteil, zahlreiche
Auswiichse unserer autoorientierten
Raumentwicklung wiirden riickgingig
gemacht.» Dies schrieb 1992 der Basler
Humangeograf und Okonom Christian
Zeller in seinem Buch «Mobilitiit fiir
alle! Umrisse einer Verkehrswende zu
einem autofreien Basel». Zeller erhoff-
te sich von einer solchen Verkehrswen-
de, dass wieder «enger gebaut und
niher zusammengelebt» wird. «Die
weit ausserhalb der Zentren gebauten
Schlafstadte biissten an Attraktivitiit
ein, auch die Tage der grossen, abseits
der Siedlungskerne errichteten Shop-
ping-Centers wiren gezihlt.» Die stid-
tischen Zentren erfiihren eine qualitati-
ve und quantitative Aufwertung.

Von Christof Wamister

kussion dennoch recht wenig Beach-
tung geschenkt. Vielleicht auch des-
halb, weil sie als selbstverstiindlich vor-
ausgesetzt werden. Doch alle Fachleute
bestitigen die enorme Bedeutung die-
ser  wechselseitigen  Abhiingigkeit.
Schon die Zahlen und Fakten sprechen
eine deutliche Sprache: Im Gegensatz
zum Eisenbahnnetz (5030 km) hat das
Strassennetz seit dem Zweiten Welt-
krieg einen eigentlichen Wachstums-
boom hinter sich. Das Strassennetz be-
trug Mitte der neunziger Jahre 71000
km, wovon 1533 km auf das National-
strassennetz entfallen. «Die Verkehrs-
flichen machen 35 Prozent der gesam-
ten dberbauten Fliche der Schweiz
aus», heisst es dazu in einer Schrift des
Bundesamtes fiir Raumplanung. 84
Prozent dieser 86700 ha entfallen auf
Strassen und ihre Nebenanlagen. Der
Anteil der Bahnen liegt bei 14 Prozent.

Im Konzept von «Umverkehr»
wird nach Regionen differenziert: In
der Stadt sei eine Verkehrsreduktion
um 70 Prozent méglich, in den Agglo-
merationen um 50 Prozent, wenn das
Angebot des offentlichen Verkehrs ver-
bessert wird; auf dem eigentlichen Land
und in Berggebieten habe das Auto da-
gegen eine weniger leicht ersetzbare
und durchaus legitime Funktion.

Den Zusammenhiingen zwischen
Verkehr und Raumplanung wurde in
der bisherigen Verkehrshalbierungdis-

Wechselseitige Abhiingigkeiten
Der Strassenverkehrsboom der
fiinfziger und sechziger Jahre, fortge-
setzt in den niichsten Jahrzehnten, revo-
lutionierte die Siedlungsstruktur. Die
neue Mobilitiit erleichterte die Wahl ei-
nes Wohnorts in grosserer Distanz vom
Arbeitsort. Fiir den Wegzug ins Griine
waren natiirlich auch noch andere
Griinde verantwortlich: In den stidti-
schen Ballungszentren war nicht mehr
iigend ke giinstiger Raum fiir
Wohnungen und Einfamilienhiuser
vorhanden. In einer zweiten und dritten

Den Strassen Igun die SIOdll.;ngon: Die Hauptstrasse Winterthur-Schaffhausen bei An‘;lolﬂngan 1958. Fuhr-
werke hatten hier bald keinen Platz mehr.
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Etappe wurden in den letzten Jahrzehn-
ten nach den Vorortgemeinden auch
die eigentlichen Landgemeinden mit
neuen Wohnquartieren iiberzogen. Die
Einkaufsmiiglichkeiten liegen zentral
wieder an andern Orten. Daraus ergibt
sich eine wecl itige Abhiingigkeit
und Steigerung zwischen Verkehr und
Besiedlung. Auto und Strasse ermagli-
chen das Wohnen weit draussen auf
dem Land; umgekehrt macht das Woh-
nen vom Auto abhingig, soweit dies
iiberhaupt als Abhingigkeit empfun-
den wird.

Abstimmung vom 12. Mirz -

Ein vergleichbarer Mechanismus
wurde Ende der finfziger Jahre mit der
Bindung des Treibstoffzolls an Stras-
senbauzwecke von Staates wegen ein-
gerichtet. Vereinfacht gesagt: Je mehr
gefahren wird, desto mehr Strassen
werden gebaut. Da sich der Autobahn-
bau seinem Ende zuneigt, sind diesem

Mechanismus Grenzen gesetzt, doch
der Verkehrszuwachs liefert das Argu-
ment fiir den Ruf nach dem Bau oder
der Erweiterung von Strassen. «Umver-
kehrs und Vorliuferunternehmen sind
Versuche, solche Mechanismen aufzu-
brechen. Doch sind die Strukturen
dafiir nicht schon zu verhirtet, zu sehr
eingespielt?

Je diinner, desto teurer

Die Raum- und Verkehrsplaner
geben darauf differenzierte Antworten.
An einer Tagung Ende Januar dieses
Jahres, organisiert von der Vereinigung
fiir Landesplanung (VLP), kam der
Lausanner Planer Prof. Philippe Bovy
zum klaren Schluss, dass der Ressour-
cenverbrauch im Sinne der Nachhaltig-
keit in dichtbesiedelten Gebieten gerin-
ger ist als in weniger dicht bevolkerten
Agglomerationen. Bovy zeigte in einer
Kurve, dass der Energickonsum mit ab-
nehmender Dichte praktisch exponen-
tiell zunimmt. Am meisten wird — nicht
iiberraschend - pro Person und Jahr in
den amerikanischen Stiidten ver-
braucht, am wenigsten in dichtest besie-
delten asiatischen Stiddten wie Seoul
und Hongkong. Verdichtung und Ver-
besserung respektive Stirkung der of-
fentlichen Verkehrsnetze: so lauten die
Empfehlungen von Bovy. Der Weg in
‘Richtung Nachhaltigkeit sei allerdings
ein Prozess, fiir den ein hartnickiger
und dauerhafter politischer Wille niitig
sei.

Zur Mobilitit verdammt

Rudolf Muggli, Geschiftsfilhrer
der VLP, sieht als das Hauptproblem
den Bau von Wohnsiedlungen an Or-
ten, die durch den dffentlichen Verkehr
(OV) kaum erschlossen sind. Die Kan-
tone miissten dies den Gemeinden
praktisch verbieten, wiirden dies aber
kaum je wagen. Das Wohnen an Orten
ohne taugliche OV-Strukturen fiihre
dann zur beriichtigten «Zwangsmobi-
litédt». Verkehrsfordernd ist laut Muggli
auch die neue Tendenz der Wirtschaft,
Einkauf mit Unterhaltung zum Ein-
kaufserlebnis auszubauen. Das hat da-
zubeigetragen, dass der Anteil des Frei-
zeitverkehrs am Gesamtverkehr gemiiss
einer neuen Studie mittlerweile bei 60
Prozent der Personenkilometer liegt.

Rund zwei Millionen leben in der
Schweiz bereits in Siedlungstypen mit
«dispersem» (verstreutem) Charakter
und entsprechend schlechter OV-An-
bindung. Zu dieser Erkenntnis kommen
am Beispiel der St. Galler Umgebung
zwei Forscher im Band «Die Zukunft
gehort dem Fussgianger- und Velover-
kehr»  (Nationales Forschungspro-
gramm 41 Verkehr und Umwelt). Sie
haben die Mobilititskosten in einem
Stadtquartier mit denen einer Neubau-
siedlung in einer Landgemeinde vergli-
chen. In der Stadt liegen sic unter tau-
send Franken, auf dem Land iiber 6000
Franken. Diese Kosten fallen nicht alle
beim Einzelnen an, sondern auch bei
Kantonen und Gemeinden respektive
der Allgemeinheit im Sinne von exter-

nen Kosten. Mit einer «besseren
Raumordnung» liessen sich in der
Schweiz pro Jahr rund zehn Milliarden
Franken einsparen, folgern die Autoren
Martin Boesch und Susanne Schmid.

Dafiir wiire es noch nicht zu spit,
meint Felix Walter, Projektleiter des
NFP 41. Mit ihren vielen mittelgrossen
Zentren habe die Schweiz immer noch
gute Chancen, sich raum- und verkehrs-
planerisch nicht véllig zu verzetteln,
Die zu tiefen Verkehrspreise hiitten es
allerdings erlaubt, dezentrale Sied-
lungsstrukturen aufzubauen, die nun
einmal da sind. Ein Hauptproblem sei-
en die zu grossen, nicht OV-tauglichen
Bauzonen in den Landgemeinden. Wal-
ter ist sich mit Muggli darin einig, dass
die Kantone hier mit Vorschriften oder
«negativen Anreizen» eingreifen miiss-
ten. Fiir zu verzettelte Bauzonen gibe
es keine Infrastruktursubventionen
mehr.

Sein Forschungsprogramm basiere
auf der Nachhaltigkeit, betont Walter.
Bei der Umwelt sei der verkehrspoliti-
sche Handlungsbedarf am grissten.
Deshalb sei es eigentlich ein Konstruk-
tionsfehler der Umverkehr-Initiative,
dass sie sich auf ein Verkehrsmengen-
ziel konzentriere. Was die Umsetzbar-
keit und die Auswirkungen der Initiati-
ve betreffe, werde von den Befiirwor-
tern wie den Gegnern etwa gleich stark
iibertrieben, meint der Wissenschaftler
salomonisch.

«New Deal» beim
Verkehr

wa. Der Buchtitel «Mobilitit fiir alle»
(Christian Zeller 1992, sieche Haupttext)
erinnert auffallend an den Slogan fiir
die Umverkehr-Initiative «Freie Fahrt
fiir alle», der die bundesdeutsche «Freie
Fahrt fiir freie Biirger» der Auto-Seite
ironisch aufgreift. Zeller erinnert mit
seiner Variante letztlich auch an den
Slogan des deutschen Wirtschaftswun-
ders der Adenauer-Erhard-Epoche:
«Wohlstand fiir alle». Und das Auto
war und ist das Symbol dieses Wirt-
schafts- und Wachstumsdenkens: Jeder
Familie ihr eigenes Auto.

Mit der Umkehrung dieser Slogans
verweisen die Auto-Kritiker auf den
Umstand, dass das Ziel der «Mobilititit
fiir alle» durch die totale Motorisierung
eben nicht erreicht wurde. Einzelne
Gruppen sind davon ausgeschlossen,
andere wurden an den Rand gedriingt.
So wurden zum Beispiel die Kinder
durch den Autoverkehr von der Strasse
vertriecben. Gefordert wird deshalb ein
verkehrspolitischer «New Deals (US-
Prisident F. Roosevelt), eine Neuver-
teilung der Anteile an der Mobilitit und
der Verkehrsfliche.

Mit seiner Publikation war Zeller
Anreger der Initiative «Basel autofrei»,
die 1996 von den baselstidtischen
Stimmbiirgern mit 43600 gegen 17999
Stimmen abgelehnt wurde.




