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Partie__rédactionnelle

Umwelt und Verkehr:
Mobilitatsbedurfnisse in der
modernen Gesellschaft

M. Eisner

Mobilitét ist heute alltaglicher Bestandteil des Lebens. Die Mehrzahl der Schwei-
zer verbindet mit grésster Selbstverstandlichkeit tagtaglich eine Vielzahl von
raumlich weit voneinander getrennten Lebens- und Aktivitatsbereichen. Wohnort,
Arbeitsort, Konsumort, Freizeitort, Ferienort sind nur einige der Fixpunkte, die
durch eine Vielzahl von Bewegungen im Raum verbunden und vernetzt werden.
Dabei werden gesamthaft enorme Distanzen bewiltigt: So legt jeder Schweizer
und jede Schweizerin im Durchschnitt — Sduglinge, Kinder und Greise mit einge-
rechnet — jahrlich rund 15 000 Kilometer zuriick.

Aujourd’hui, la mobilité fait partie intégrante de la vie. Pour leurs activités privées
ou professionnelles, la majorité des Suisses se déplace chaque jour le plus natu-
rellement du monde entre un grand nombre de lieux éloignés les uns des autres.
Le domicile, la place de travail, les lieux de consommation, de loisirs, de vacan-
ces, ne sont que quelques points fixes qui sont reliés par un grand nombre de va
et vient. Pour cela, d’énormes distances sont parcourues: ainsi chaque Suisse et
chaque Suissesse — y compris les nourrissons, les enfants et les personnes
agées — parcourt chaque année 15 000 km.

Ein facettenreiches Verhaltnis
zwischen Mobilitat und
Lebensqualitat

Fur diesen Bewegungsdrang hat jeder
Einzelne gute Griunde. Raumliche Mobili-
tat bedeutet Flexibilitat, er6ffnet nach Mei-
nung Vieler bessere Arbeitsmdglichkeiten
sowie gesteigerte Chancen zum sozialen
Aufstieg. Wer mobil ist, kann sich entfern-
tere Wohnorte mit besserer Luft, weniger
Larm und mehr Platz suchen, sich giinsti-
gere Einkaufs- oder Versorgungsmdglich-
keiten erschliessen. Oft ist auch die Mog-
lichkeit, tber gréssere Distanzen Freund-
schaften oder familidare Beziehungen zu
pflegen oder der Wunsch, der Enge alltag-
licher Routine zu entfliehen, ein wichtiger
Beweggrund fur erhéhte  Mobilitat.
Schliesslich hangt besonders der mit ma-
schineller Kraft unterstiitzten Bewegung
im Raum selber ein Erlebniswert an, ohne
dass diese auf ein benennbares Ziel hin-
gerichtet sein muss. Kurz: Mobilitat gehort
zum Kernbestand der Lebensqualitat in
der modernen Gesellschaft (Hautzinger/
Kessel 1977, Mauch et al.1987, Walter-
Busch 1980).

Das zeitgendssische Lebensgefihl ist
aber auch deutlich zwiespaltig gegentiber
den mannigfachen Folgen individueller
Bewegungsfreiheit. Zum einen ist Mobili-
tat auch ein Zwang geworden: Weder

Gekurzte schriftiche Fassung des Referates ge-
halten an der Tagung «Verkehr oder Umwelt oder
Umwelt und Verkehr» des Schweizer Forums fir
Umweltschutz vom 20. September 1990 in Olten.
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Wohn- noch Arbeitsort, weder Einkaufs-
zentrum noch Ferienzeit sind frei wahlbar.
Allgegenwartig treten jedem Gesell-
schaftsmitglied rdumliche Strukturen als
vorgefundene Wirklichkeit gegentiber, die
bereits auf Mobilitat hin angelegt sind, Al-
ternativen gar nicht mehr zulassen. Aber
selbst wenn man frei wahlen kann, scheint
oft gleichsam ein innerer Drang zu Mobili-
tat zu zwingen. Mobilitét erscheint aus die-
ser Perspektive eher als kultureller und
struktureller Zwang denn als individuelle
Freiheit. Diese Blickweise gewinnt beson-
ders dort an Scharfe, wo die negativen Be-
gleiterscheinungen massenhafter Mobili-
tat sicht- und erfahrbar werden. Wo ge-
ringe Luftqualitat, allgegenwartiger Larm,
Hektik und Randgruppenprobleme die
Stadtzentren pragen, wo von Strassen
durchschnittene und mit Einfamilienhei-
men zersiedelte Landschaften tberhand

1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985
B8 Anzahl Verkehrstote in der Schweiz

Abb. 1: Verkehrsopfer in der Schweiz,
1950-1985. 1971 wurden die meisten
Verkehrstoten und -verletzten gezahlt.
Der seither beobachtbare Riickgang ist
in Bezug auf die getdteten Personen
ausgeprégter als in Bezug auf die Ver-
letzten (Quelle: Statistisches Jahrbuch
der Schweiz).

nehmen, wo téglicher Stau, Wochenend-
stau und Ferienbeginnstau von einer Pa-
thologie moderner Bewegungslust kin-
den. Es zeigt sich dort, dass Mobilitat ge-
sellschaftliche Kosten verursacht, die weit
Uber die individuell entrichteten Preise fur
die motorisierte Fortbewegung hinausge-
hen: seit dem Ende des Zweiten Weltkrie-
ges sind in der Schweiz rund 50 000 Per-
sonen Opfer von Verkehrsunféllen gewor-
den (vgl. Abbildung 1); die Strassenflache
in der Schweiz beansprucht gegenwértig
rund 900 km? Boden entsprechend unge-
fahr der Flache des Kantons Schwyz; Ver-
kehr ist verantwortlich fur rund 80% des
Larms und 50% der Luftverschmutzung in
der Schweiz.

Historisch betrachtet ist dieses Ausmass
von Mobilitat allerjingsten Datums. Be-
trachtet man etwa die in Tabelle 1 darge-
stellten Veranderungen der im Durch-
schnitt von einem Schweizer jahrlich zu-
rickgelegten Wegstrecken, so erkennt
man eine Zunahme der Gesamtmobilitat
um etwa das 50fache von rund 280 Jah-
reskilometern um 1890 auf die bereits er-
wahnten 15 000 km im Jahre 1984. Dieser
Zuwachs verteilt sich in etwa gleichmassig
auf die Zeitperiode von 1890 bis 1984.
Ebenso erkennbar wird in dieser Uber-

Verkehrsmittel 1891/95 1920 1955 1965 1975 1984
Eisenbahnen 266 620 1400 1750 1650 1750
Strasse 15 200 2500 6250 10000 13000
Andere - 24 75 180 220
(Flugzeug et al.)

Total: 281 820 3924 8075 11830 14970

Tab. 1: Veranderung der Fahrleistung in km je Einwohner und Jahr (Quellen: Bis
1920 nach Hauser, 1961; ab 1955 berechnet aufgrund des Statistischen Jahrbu-

ches der Schweiz).
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sicht, wie die Eisenbahn als hauptséachli-
cher Mobilitatstrager bis in die Zwischen-
kriegszeit nach dem Zweiten Weltkrieg
durch die enorme Dynamik des Strassen-
verkehrs in den Hintergrund gedrangt
wird. Wéhrend bis in die 1930er Jahre die
Eisenbahn fir den weitaus grossten Ver-
kehrsanteil verantwortlich war, Uberholt
der Strassenverkehr bereits kurz nach
dem Ende des Zweiten Weltkrieges die
Schiene als Personenverkehrsmittel und
trégt heute etwa 84% der zuriickgelegten
Distanzen.

Fur die damit verbundene Fahigkeit, ent-
fernte Raumpunkte zu erreichen und mit-
einander zu verbinden, leistet der Durch-
schnittsschweizer einen erheblichen Auf-
wand. So verwendet er taglich rund 90 Mi-
nuten seiner Zeit als Verkehrsteilnehmer
und wendet dafir Gber 10% seines Ein-
kommens auf (Zeitverwendung in der
Schweiz 1981).

Diese in ihrer schieren Quantitat beein-
druckende raumliche Beweglichkeit hat
eine Vielzahl von Ursachen, Folgen und
Nebeneffekten. lhre Komplexitat wird
schon aus einer Unterscheidung verschie-
dener Mobilitatstypen ersichtlich.

So lassen sich verschiedene Mobilitatsfor-
men beispielsweise hinsichtlich ihrer zeitli-
chen Kadenz differenzieren. Migration,
saisonale Mobilitdt und Pendlermobilitat
erscheinen entsprechend als in ihrem
Rhythmus unterscheidbare Formen der
Verbindung von Arbeitsplatz und Wohnort.
Begriffe wie Arbeitsplatzmobilitat, Kon-
summobilitdt und Freizeitmobilitat hinge-
gen beziehen sich eher auf Unterschiede
hinsichtlich der Zwecke mobilen Verhal-
tens. Je nach Fragestellung kann es aber
auch sinnvoll sein, Mobilitdt etwa nach
Massgabe der zurlickgelegten Distanzen
(lokale, regionale, interregionale Mobilitat)
oder entsprechend der verwendeten Ver-
kehrsmittel (Auto, Fahrrad, oOffentlicher
Verkehr, zu Fuss) zu unterscheiden. Hier-
von abzugrenzen hingegen ist der Begriff
der sozialen Mobilitat, der sich auf Veran-
derungen der Teilhabe an gesellschaftli-
chen Gutern wie Einkommen, Bildung,
Prestige bezieht, wenn auch anzumerken

ist, dass gerade auch die Verbindung zwi-
schen raumlicher und sozialer Mobilitat
Gegenstand breiter Forschungsbemiihun-
gen ist (vgl. etwa Hoffmann-Nowotny
1973; Bassand/Brulhardt 1980; Dietrich
1989).

Schon diese kursorische Unterscheidung
verschiedener Mobilitatstypen mag ver-
deutlichen, wie vielfaltige Formen und
Strukturen der Bewegung von Individuen
in Raum-Zeit—-Gefligen sich in der moder-
nen Gesellschaft herausgebildet haben.
Entsprechend facettenreich gestaltet sich
die gegenwartige Forschung zum Thema
Mobilitat, die in wachsendem Mass auch
die Wechselwirkung des Phdnomens Mo-
bilitdt mit verschiedensten Gesellschafts-

bereichen zum Untersuchungsgegen-
stand macht:
Auf einer technisch-organisatorischen

Ebene rucken Veranderungen der Trans-
porttechnologien und der Verkehrsformen
in den Blickpunkt der Betrachtung. Kern-
fragen sind hier etwa die Verwendung ver-
besserten Rollmaterials bei Schienenfahr-
zeugen, mogliche Massnahmen zur
Dampfung umweltschadigender Effekte
besonders des Privatverkehrs, die Ver-
kehrssteuerung und die organisatorischen
Vorkehrungen zur optimierten wechselsei-
tigen Abstimmung verschiedener Ver-
kehrstrager.

Aus einer generell wirtschaftlichen Per-
spektive lassen sich etwa Veranderungen
von Produktions- und Konsumations-
standorten verfolgen oder Analysen lber
Kosten/Nutzen-Relationen der Mobilitat
anstellen. Fir die Schweiz und ihre fédera-
listische Tradition von besonderer Bedeu-
tung sind hier die regionalen Auswirkun-
gen der Mobilitat: Wirtschaftlicher Struktur-
wandel und raumliche Mobilitat wirken wi-
dersprichlich, verscharfen und glatten
gleichzeitig verschiedene Arten regionaler
Ungleichheiten.

Mobilitat verandert Gesellschaft und ist
umgekehrt auch eine Folge veranderter
Sozialstrukturen. Solche wechselseitigen
Beziehungen lassen sich beispielshaft an
den Auswirkungen langfristiger Migration
erkennen.

Fachteil

Jahr Prozent
1860 64 %
1900 52 %
1941 44 %
1960 38%
1970 32%

Tab. 2: Anteil der in ihrem Geburtsort le-
benden Wohnbevélkerung der
Schweiz. Dieser gesamtschweizeri-
sche Durchschnitt verdeckt erhebliche
regionale Unterschiede. So wohnten
etwa 1970 nur 45% aller im Kanton Ap-
penzell Ausserrhoden Geborenen in ih-
rem Geburtskanton, im Kanton Zirich
hingegen waren es 80%.

Mobilitat ist eingebettet in eine Mobilitats-
kultur. Gerade die neuere Forschung er-
kennt in wachsendem Mass, dass Mobili-
tat als kulturelles Phanomen eingebettet
ist in Normen, Werte und Weltbilder, die
sich in ritualisierten Handlungsweisen
oder veranderten Mobilitdtswiinschen
aussern konnen. Dabei spielen in der ge-
genwartigen Diskussion Fragen um Zu-
sammenhange mit Umweltproblemen und
der Bereitschaft zu Verhaltenséanderungen
eine zentrale Rolle. Derartigen Zusam-
menhéngen versucht man haufig mit Hilfe
von Befragungen auf die Spur zu kom-
men. Die in Tabelle 3 présentierten Umfra-
geresultate beispielsweise sind die Ergeb-
nisse von Bemihungen, die Verbindung
zwischen der Verkehrsmittelwahl und der
subjektiv empfundenen Umweltbelastung
reprasentativ zu erheben. Es zeigt sich in
diesen Daten, dass jene, die das Auto sel-
ten als Lenker benutzen, subjektiv starker
unter den Umweltfolgen des Autoverkehrs
leiden als jene, die das Auto haufig als
Lenker benutzen.

Dieses Muster lasst sich offensichtlich
zum einen durch die objektiv weniger bela-
stete Wohnlage von haufigen Autobenut-

Tab. 3: Intensitéat der Autobeniitzung und Betroffenheit durch vom Verkehr verursachte Immissionen (Quelle: Verkehrsverhal-

ten in der Schweiz, 1986).

In Prozent aller Befragten

Autobenitzung als Lenker Autobenlitzung als Lenker
Beeintrachtigung Beeintrachtigung durch
durch Autolarm selten haufig Luftverschmutzung selten haufig
stark 23,6% 13.1% stark 17,1% 9,6%
weniger stark 32.1% 33,3% weniger stark 23,8% 22,4%
gar nicht 44,3% 58,6 % gar nicht 59,1% 68,0%

Vermessung, Photogrammetrie, Kulturtechnik 11/90
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Partie rédactionnelle

Zirich Kreisl Distanz = 0 Km
= Ziirich-Oerlikon Distanz = 4 Km
= Zitrich-Schwamendingen Distanz = 6 Km
= Volketswil Distanz = 12 Km
J //

Uster Distanz = 25 km
A 7z
850 1870 1890 1910 1930 1950 1970

Abb. 2: «Eine Stadt explodiert»: Bevél-
kerungsentwicklung in einigen Gebie-
ten um Zirich, 1850-1985. Die ausge-
wiéhlten Gemeinden liegen nicht auf ei-
ner Luftlinie, sondern folgen in etwa ei-
ner gebogenen Linie aus Zirich heraus
ins Glattal, entlang derer sich die Aus-
breitung vollzog. Entsprechend bezie-
hen sich die angegebenen Distanzen
nicht auf die Luftlinie, sondern auf den
tiblichen Arbeitsweg ins Stadtzentrum.

zern erklaren, zum andern scheint aber
eine Komponente der geringeren «Wahr-
nehmungsbereitschaft» fir durch das
Auto verursachte Umweltbelastungen hier
eine Rolle zu spielen: Wer das Auto haufig
benutzt, ist weniger bereit, dessen Emis-
sionen gegenuiber der Umwelt auch sub-
jektiv zu erleben.

Ein weiterer Schwerpunkt aktueller For-
schung ergibt sich aus den Wechselwir-
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kungen zwischen raumlicher Mobilitat und
Politik. Gerade die vergangenen 20 Jahre
haben ja deutlich gemacht, wie Bereiche
alltéglichen Verhaltens in Perioden erhéh-
ter Verunsicherung einer verstérkten Politi-
sierung durch erhdhte Mobilisierungsbe-
reitschaft seitens betroffener Akteure so-
wie verstarkten Regelungsbedarf seitens
politischer Instanzen ausgesetzt sind.

Veranderungen raumlicher
Mobilitat

Bereits die obige Darstellung der rein men-
genmassigen Entwicklung der Mobilitat in
der Schweiz verweist auf die enormen Ver-
anderungen bis zur Gegenwart. Blickt
man nun ein wenig genauer auf die techni-
schen und gesellschaftlichen Veranderun-
gen, die diesem Prozess zugrunde liegen,
so erkennt man seit dem Ende des 18.
Jahrhunderts vier Schiibe der Mobilitats-
entwicklung, die jeweils in anderer Weise
die raumlichen Strukturen der schweizeri-
schen Gesellschaft umwalzten. Diese las-
sen sich wie folgt spezifizieren:

die beginnende Verbreitung industrieller
Lebensweisen um 1800

die Eroffnung neuer Horizonte durch die
Eisenbahn ab 1850

der Verstadterungsschub und die Aus-
breitung lokaler offentlicher Verkehrs-
mittel ab 1890

— der Siegeszug des Automobils nach
dem Zweiten Weltkrieg.

Spricht man heute von Mobilitat und deren
Wechselwirkungen mit Lebensqualitat,
dann muss man in erster Linie vom Auto
reden. Es hat wie kein anderer isolierbarer
Faktor der technisch-wirtschaftlichen Ent-
wicklung in den vergangenen 50 Jahren
Gesellschaftsstruktur, Lebensweise und
Denkzusammenhange umgewalzt.
Dieses mit dem Auto aus den Vereinigten
Staaten importierte neue Mobilitétspara-
digma lasst sich recht prazise entlang dem
Eindringen angelsachsischer Begriffe zur
Umschreibung der neuen Situation erfas-
sen: «City», «Shopping-Center» und
«Week-end» sind die semantischen Eck-
pfeiler, entlang derer sich die durch das
Auto revolutionierten Arbeits-, Konsum-
und Freizeitmuster durchsetzen. Nehmen
wir den Begriff der «Sub-urb» hinzu, der
sich nicht gegen die deutsche «Vorstadt»,
beziehungsweise die Neubildung «Agglo-
meration» durchsetzen konnte, dann ha-
ben wir die zentralen Elemente des sich in
der Nachkriegsara ausbildenden und bis
heute bestimmenden Mobilitatsparadig-
mas (vgl. Abbildungen 2 und 3).

Werfen wir nochmals einen Blick auf die
Mobilitatsstrukturen zwischen Stadten
und Umland sowie ihr Verhaltnis zu zeitge-
nossischen Weltbildern und Lebensent-
wirfen. Vergleicht man in den schweizeri-

|

schen Agglomerationsraumen die Kern-
stadte mit dem jeweiligen Umland, so zei-
gen sich betrachtliche Unterschiede in ih-
ren Entwicklungstendenzen. Bereits seit
den 60er Jahren verloren die Kernstadte
sowohl in Bezug auf wirtschaftlichen Wohi-
stand als auch hinsichtlich der Gesamtbe-
volkerung im Vergleich mit den umliegen-
den Gemeinden (Fischer 1985). Dies lasst
zunachst vermuten, dass besonders ein-
kommensstarke Bevdlkerungsgruppen in
die Agglomerationen abgezogen sind.
Diese Vermutung wird gestutzt, wenn man
die Unterschiede hinsichtlich der alterspe-
zifischen Zu- und Abwanderung der
Grossstadte betrachtet (vgl. Abbildung 4).
So zeigt sich, dass die Kernstadte fur zwei
Bevolkerungsgruppen besonders attraktiv
sind: zum einen die Gruppe der in Ausbil-
dung Stehenden, zum anderen die jun-
gen, unverheirateten Berufstatigen. Ver-
schiedene Motive spielen dabei zusam-
men: zum einen ist es Jugendlichen im-
mer friiher moglich, ihren Wunsch nach
Auszug aus dem Elternhaus zu erfiillen
und entweder gemeinsam mit anderen
oder alleine einen eigenen Haushalt zu
griinden. Dann spielen die weiter wach-
sende Dauer der Ausbildungsphase und
das in Stadten konzentrierte Bildungsan-
gebot eine Rolle. Schliesslich schiebt sich
in der Gegenwartsgesellschaft zwischen
Ausbildung und Familiengrindung eine
langere Lebensphase des auch kulturell
zunehmend  anerkannten  «Singleda-
seins», dessen charakteristische Interes-
sen-, Freizeit- und Tatigkeitsprofile am
ehesten durch das spezifische Angebot
der Kernstadte erfullt werden. Hingegen
verzeichnen die Stadte die starksten Wan-
derungsverluste bei der Gruppe der 30-
bis 39jahrigen, jener Altersgruppe also,
bei der sowohl durch steigendes Einkom-
men als auch durch Familiengriindung der
Wunsch nach einem Eigenheim im Gru-
nen wachst. Flir jene Gruppe erscheint die
Stadt als unwirtlicher Lebensraum, dem
durch die Abwanderung in die Aussenge-
meinden entgangen wird. Einkommens-
schwache Bevolkerungssegmente und
Randgruppen bleiben in der Stadt zurtick.
Entsprechend steigt mit zunehmendem
Einkommen auch L&énge und zeitlicher
Aufwand fur die tégliche Arbeitsmobilitat
(Dietrich 1989). Wer in jener Lebensphase
sich den Traum vom Eigenheim auf dem
Land nicht verwirklichen kann, der scheint
tendenziell bis ins hohe Alter in der Stadt
zu bleiben. Entsprechend gering sind die
Wanderungsverluste der Kernstadte in der
Altersgruppe der Uber 60jahrigen. Ge-
samthaft bedeutet das, dass in den ver-
gangenen 10 Jahren sich eine neue Form
der je nach Alter unterschiedlichen Bevor-
zugung von Wohnorten entwickelt hat, die
mit je altersspezifischen Pendlermobilité-
ten verbunden ist.

Ein hiermit vergleichbares Muster zeigt
sich auf der Ebene der subjektiv erlebten

Mensuration, Photogrammeétrie, Génie rural 11/90
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Abb. 3: Verdnderungen der Bevdlkerungsdichte in Abhangigkeit von der Entfer-
nung zum Stadtzentrum fiir die Agglomerationen Ziirich, Basel, Lugano (unge-
wichtete Mittelwerte der Jahre 1930, 1960, 1979). Deutlich erkennbar in dieser Dar-
stellung ist, wie in Ziirich bis in eine Entfernung von etwa 4 Kilometern vom Stadt-
kern zwischen 1960 und 1979 ein markanter Bevolkerungsriickgang zu beobach-
ten ist, in Basel die Bevélkerungsdichte in etwa stabil bleibt und in Lugano tber
den ganzen stadtischen Bereich zunimmt (Quelle: Guiller et al., 1980).

Vorzuge verschiedener Regionen. Die von
Walter-Busch (1980) durchgefiihrten Re-
krutenbefragungen zur Einschatzung der
Wohnregion hinsichtlich verschiedener
Aspekte von Lebensqualitat geben hier
ausserordentlich  differenziert Auskunft
Uber deren raumliche Verteilung. So wer-
den von den Rekruten die Stadtgebiete
hinsichtlich  Vergnugungsangebot, Ein-
kaufsmoglichkeiten, Bildungsméglichkei-
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ten und Aufstiegsmdglichkeiten als opti-
mal eingeschatzt. Demgegenuber schnei-
den sie in Bezug auf Wohnverhéltnisse,
Hektik, Larm dusserst schlecht ab. Die be-
fragten jungen Manner perzipieren also
die Stadte als jene sozialen Raume, in de-
nen sich sowohl die gesellschaftlich zen-
tralen Glter konzentrieren als auch sich
die Folgelasten raumlicher Mobilitat an-
haufen. Dieses Muster wahrgenommener

T

Vor- und Nachteile ist in den I&andlichen Re-
gionen genau umgekehrt. Dort lberwie-
gen Qualitaiten wie Ruhe und gesunde
Umwelt, wahrend jedoch ein Mangel an
Freizeit- und Berufsmdglichkeiten beklagt
wird. Gesamthaft am schlechtesten in der
Bewertung aus der Sicht der Jugendlichen
schneiden die Vorortgurtel ab. Sie besit-
zen weder die Vorteile der Stadt noch jene
der landlichen Regionen, leiden am stérk-
sten unter den Folgen der Raumstrukturen
der Gegenwart ohne kompensatorisch
Vorteile anbieten zu kénnen.

Mobilitat als Politikum

Mobilitat ist heute zu einem intensiv unter-
suchten Gegenstand der Gesellschafts-
wissenschaften geworden. Angesichts der
Vielfalt des untersuchten Bereiches und
der manigfaltigen Probleme hat die For-
schung sich des Themas in neuerer Zeit
aus verschiedensten Richtungen beméach-
tigt. Daran lasst sich auch ablesen, wie
stark Mobilitat zu einem zentralen Span-
nungsfeld moderner Gesellschaften ge-
worden ist. Im Mittelpunkt steht dabei die
Frage, wieviel und welche Art von Mobilitat
die heutige Gesellschaft will und braucht
und wann, bzw. ob Grenzen der Mobilitat
erreicht werden. Nehmen wir einige Fra-
gen in diesem Zusammenhang nochmals
auf.

Mobilitat hat wesentlich beigetragen zu
dem, was Ublicherweise unter dem
Schlagwort «Lebensqualitat» verstanden
wird. Dies wird besonders dann evident,
wenn man den Begriff der Lebensqualitat
in erster Linie mit dem Wachsen materiel-
len Wohlstandes, steigender Kaufkraft des
Einzelnen und erhéhter Produktivitat der
Wirtschaft verbindet. Dies ist jedoch nicht
die einzige mogliche Interpretation des Be-
griffes. Lebensqualitat ist als Sammelbe-
griff fur eine Vielfalt von Faktoren, die
«Wohlbefinden» beeinflussen, selber ei-
nem steten Wandel unterworfen. Seit den
spaten 60er Jahren zeigte sich, dass der
gesellschaftliche Wert «Mobilitat» in Kon-
flikt geriet mit anderen Werten und Ziel-
orientierungen, unter denen «Umwelt-
schutz», «schonere Stadte», «mehr Le-
bensfreude» wohl die bekanntesten
Schlagworte sind (Inglehard 1978): dass —
mit anderen Worten — sich ein Wandel im
Weltbild einer wachsenden Bevdlkerungs-
gruppe abzuzeichnen begann, die nun
nicht mehr notwendigerweise ein Mehr an
Mobilitat mit einem Mehr an Lebensquali-
tat verband. Diese sich wandelnden Welt-
bilder sind mit ein Grund flr verstérkte
Sensibilitaiten gegeniiber Umweltfragen
auch auf politischer Ebene. Dennoch be-
steht eine enorme Schere zwischen der in
Befragungen eruierten Bereitschaft zu Ver-
haltenséanderungen oder den subjektiv
empfundenen Belastungen durch den Ver-
kehr einerseits und der nach wie vor unge-
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Abb. 4: Altersspezifische Wanderungsmobilitat in den Stadten Basel und Ziirich
(Quellen: Statistisches Jahrbuch des Kantons Basel Stadt, Statistisches Jahr-

buch der Stadt Zurich).

brochen anhaltenden Tendenz zu immer
steigender Mobilitat im Bereich des Privat-
verkehrs. Drei Gruppen von Ursachen las-
sen sich fur diesen Konflikt namhaft ma-
chen.

Mobilitat ist nicht nur erwilinschtes, son-
dern auch erzwungenes Verhalten. Dies
besonders dann, wenn vergangene Ent-
wicklungen und gegenwartige gesell-
schaftliche Dynamiken den Einzelnen ei-
ner Wirklichkeit gegenlberstellen, die
raumliche Mobilitat in hohem Ausmass zu
einer Notwendigkeit macht. Bestehende
Konzentrationen von Arbeitsplatzen, die
raumliche Verteilung von Wohnraum so-
wie etwa von Miet- und Bodenpreisen, die
Standorte von Konsummaglichkeiten sind
raumliche Strukturen, die dem Einzelnen
oft ein hohes Mass an raumlicher Mobilitat
aufzwingen, auch dann, wenn er/sie an-
dere Mdglichkeiten vorziehen wirde. So
sieht sich der Einzelne vor der Situation,
dass ihm zwar die Vorzige individueller
Mobilitdt in aller Deutlichkeit vor Augen
stehen, er aber gleichzeitig kaum mehr die
mit dem Verkehr verbundenen kollektiven
Probleme zu leugnen im Stande ist. Es
entsteht eine moralische Schere, die sich
etwa in der Diskrepanz zwischen der bei
Befragungen immer wieder bekundeten
hohen Bereitschaft zu Einschrankungen
individueller Mobilitat und dem effektiven
Mobilitdtsverhalten dussern.

Zweitens verbergen sich hinter dem gene-
rellen Ph&nomen «Mobilitat» Prozesse
der ungleichen Verteilung von «Kosten»
und «Nutzen» individueller Bewegungs-
freiheit. Strassenbau, Larm, Luftver-
schmutzung, Unfallkosten, Zersiedelung —
um nur einige zu nennen — sind Aggregats-
kosten von individueller Mobilitat, die
kaum im Nutzenkalkil des Einzelnen eine
nennenwerte Rolle spielen (Walter 1988).
Wahrend der Nutzen der Autofahrt dem
Einzelnen zukommt, werden betrachtliche
Teile der Kosten durch Andere mitgetra-
gen. Gerade die Diskussionen der vergan-
genen 10 Jahre haben sich um das Pro-
blem der sogenannten «externalisierten
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Kosten» gedreht (vgl. Frey 1988): Damit ist
gemeint, dass etwa der individuelle Auto-
benutzer Kosten in Form von Schadstoff-
emissionen, Larm, Platzbedarf usw. er-
zeugt, fur die teils weniger privilegierte Be-
volkerungsgruppen (Kinder, Alte, Fuss-
ganger), teils durch staatliche Aufgaben
die Allgemeinheit aufkommen mussen.
Solche Strukturen ungleicher Zurechnung
von «Kosten» und «Nutzen» individueller
Mobilitat schaffen — drittens — Anreize zur
Verwendung jener Verkehrsmittel, die ein
maximales Abschieben der Kosten auf
Dritte erlauben. Dem Einzelnen préasen-
tiert sich die Situation also so, dass er/sie
vor einem Dilemma zwischen individuel-
lem Nutzenkalkil und wahrgenommenen
kollektiven Zielen steht. Die gesamtgesell-
schaftlichen Folgen individuellen Han-
delns gehen —wenn auch wahrgenommen
— doch nicht in die praktischen Uberlegun-
gen des Einzelnen ein. Dieses Dilemma
kennzeichnet sowohl! individuelle Uberle-
gungen als auch Konflikte in der politi-
schen Kultur: «Mobilitat» und «Umwelt»
erscheinen als einander entgegenge-
setzte Bereiche von Lebensqualitat, far
die es schwierig ist, als gerecht empfun-
dene Verteilungen von Kosten und Nutzen
zu finden.

In der schweizerischen Gesellschaft der
80er Jahre ist Mobilitat ein mobilisieren-
des Thema. Seien es Geschwindigkeits-
beschrankungen auf Autobahnen, Investi-
tionen in den offentlichen Verkehr, Mass-
nahmen gegen den Privatverkehr, Wohn-
strassen oder Umfahrungen, allemal sind
von verkehrspolitischen Massnahmen er-
hebliche Interessengruppen betroffen, die
zumeist sich auch politisch artikulieren
kénnen. Kennzeichnend flr die Emotiona-
lisierung von Fragen um politische Mass-
nahmen im Bereich der individuellen Mobi-
litat ist das Auftauchen der sogenannten
Autopartei seit 1986: Nachdem das seit
1983 ins Bewusstsein der Offentlichkeit
gerlickte Waldsterben eine Beschleuni-
gung umweltpolitischer Massnahmen im
Bereich des Privatverkehrs bewirkt hatte

und zudem auch im Bereich der stadti-
schen Verkehrspolitiken vermehrte Versu-
che zur Kanalisierung des Privatverkehrs
vorgenommen wurden, entstand eine poli-
tische Bewegung, das unter dem Motto
«Fr freie Fahrt!» kleinburgerliche Affekte
vermeintlicher  individueller  Freiheits-
rechte zu erwecken versuchte und zumin-
dest kurzfristig erhebliche Wahleranteile
zu gewinnen vermochte. Die verhéltnis-
méssig breite politische Mobilisierung
durch die Auto-Partei zeigt — neben vielem
anderen —dass im Bereich der raumlichen
Mobilitat nicht alles «vernlnftig» im Sinne
eines Nutzen-Kosten Kalkuls zu und her
geht. Vielmehr scheint es, als stande mit
dem «Auto» halt doch eine der wichtigsten
Intarsien modernen Lebens auf dem
Spiel.

Das Auto hat Mobilitat in die Sphéare des
Privaten Ubergeflihrt. Beim Marsch zu
Fuss, bei der Benutzung von Tram, Fahr-
rad oder Eisenbahn muss der sich bewe-
gende Mensch immer in die Offentlichkeit
hinaustreten, sich der Zumutung von még-
lichen Begegnungen mit Anderen, dem
Kontakt mit Fremdem aussetzen. Das
Auto hat diesen 6ffentlichen Charakter von
Mobilitat aufgehoben. Auch wer kein Ei-
genheim im Grinen sein eigen nennen
kann, hat immerhin die eigenen vier
Wande auf Radern. Auch wer sich sonst
im Ré&derwerk moderner Hektik einge-
sperrt fUhlt, findet ironischerweise gerade
im Auto letzte Reste von Autonomie und
individueller Freiheit.

Zukunft

Betrachtet man die Bilder und Werte, die
sich an das Phanomen Mobilitat in der Ge-
genwart heften, so zeigen sich recht deut-
liche Veranderungen, die mit Blick auf
mogliche zukilnftige Entwicklungen kurz
skizziert seien.

Unverkennbar ist, dass sich in der subjek-
tiven Einschatzung verschiedener Ver-
kehrsmittel zum Teil recht radikale Veran-
derungen ergeben haben. Das Auto hat
deutlich an Glanz verloren. Konnte man es
noch in den 70er Jahren uneingeschrankt
als Statussymbol mit einem nahezu idea-
len Sympathieprofil bezeichnen, so ist
dem heute ein deutlich ambivalenteres
Verhaltnis gefolgt. Im Vergleich mit Tram
und Bus beispielsweise wurde das Auto
als schneller, bequemer, gemditlicher,
sportlicher eingeschatzt. Hingegen er-
schienen im Durchschnitt die &ffentlichen
Verkehrsmittel als sauberer, plnktlicher,
preiswerter.

Dem stehen intensive Bemuhungen des
offentlichen Verkehrs gegenlber, vom
Image eines ewig gestrigen, unbequemen
und langsamen Verkehrsmittels wegzu-
kommen. Verbesserte Fahrpléne, ausge-
baute Strecken, ein modernisierter Fuhr-
park sowie futuristisch gestaltete Bahn-
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Fachteil

héfe und optimierte Vernetzungen zwi-
schen Eisenbahn und Nahverkehrsmitteln
sind beides: Sie sollen die faktische Quali-
tat des offentlichen Verkehrs zu steigern
helfen, gleichzeitig sind sie aber Ausdruck
veranderter Werteprioritaten. Nachdem
wéhrend Uber 40 Jahren das private Ver-
kehrsmittel allein Lebensqualitat zu ver-
mitteln geeignet schien, ist nun ein starker
Trend zu beobachten, der sich bemiiht,
den offentlichen Verkehr vom Bild einer
wohlfahrtsstaatlichen Sozialinstitution zu
befreien. Allerdings steht solchen Bemu-
hungen der bereits erwahnte hohe Druck
in Richtung auf Individualisierung entge-
gen, dem selbst bei hochster Attraktivitats-
steigerung der 6ffentliche Verkehr nur sehr
beschrankt nachkommen kann.

Ein zweiter Bereich ist hier zu nennen. Die
Schweiz befindet sich im Einklang mit an-
deren Industrieldndern in einer Phase
massiver technologischer Veranderungen
im Zusammenhang mit der Diffusion von
Mikroelektronik in praktisch alle Lebens-
bereiche. Diese werden, wie vorange-
hende Perioden beschleunigter Veréande-
rungen betréchtlich die raumlichen Struk-
turen veréndern und in diesem Zusam-
menhang auch Mobilitatsstrome umlen-
ken. So erlaubt etwa die Einfiihrung von
Formen der sogenannten Telearbeit, also
der Arbeit an einem dezentralen Compu-
ter, der entweder mit einer Zentraleinheit
direkt verbunden, oder von dem aus Daten
Ubermittelt werden kdénnen, eine um ein
Vielfaches erhdhte Flexibilisierung des Ar-
beitsstandortes flr eine Reihe von Dienst-
leistungsberufen. Entsprechend wird ver-
mutet, dass besonders Arbeitsplatze im
nicht-kundennahen Segment des tertiaren
Sektors in die Agglomerationen ausgela-
gert werden (Mludespacher 1989). Damit
kann ein in Zukunft verringerter Grad der
Zentralisierung von Arbeitsplatzen verbun-
den sein, eine entsprechende Umlenkung
von Pendlerstrémen sowie eine mogliche

% Schone Landschaft und
% unversehries Ortsbild

Abb. 5: Rangordnung der Werte, die mit Lebensqualitat im regionalen Rahmen in
Zusammenhang gebracht werden, ganze Schweiz (Mehrfachnennungen zugelas-
sen). Hier abgebildet sind die Ergebnisse einer reprasentativen Befragung von
2200 Schweizern und Schweizerinnen in den Jahren 1982/83, in der nach verschie-
denen Aspekten von «Lebensqualitdt» gefragt wurde (Quelle: Lebensqualitat im

Wandel, 1984).

Verkirzung der gesamthaft erbrachten Ar-
beitsmobilitat.

In &hnlicher Weise macht das Eindringen
der Telekommunikation fiir weitere Téatig-
keiten physische Mobilitat zumindest nicht
mehr unabdingbar. Das gilt fir alle Formen
des Zahlungsverkehrs ebenso wie flr ei-
nen grossen Teil des taglichen Konsums,
der sich rein technisch ohne Schwierigkei-
ten «telekommunikativ» erledigen liesse.
Allerdings ist hier kaum absehbar, welche
Verbindungen auf diesem Hintergrund

«Mobilitat» und «Lebensqualitat» einge-
hen werden.
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