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Fachteil

Stadte mit Zukunft -
ein Gemeinschaftswerk

Folgerungen aus dem NFP «Stadt und
Verkehr» fur die Praxis: 7 Aktionslinien

P. Glller

Das Nationale Forschungsprogramm «Stadt und Verkehr» wurde vor kurzem
abgeschlossen. Der Synthesebericht und acht Teilsynthesen enthalten die
Schlussfolgerungen aus den zahlreichen Forschungsberichten. Der Handlungs-
bedarf Iasst sich in sieben Aktionslinien zusammenfassen. Nachfolgend wird das
Referat des Programmleiters anldsslich der Tagung «Lebenswelt Agglomeration»
der Regionalplanung Ziirich und Umgebung und des NFP «Stadt und Verkehr»
vom 12. Mérz 1996 in Ziirich wiedergegeben.

Le Programme national de recherche «ville et trafic» a été terminé récemment.
Les conclusions finales des nombreux rapports de recherche sont contenues
dans un rapport de synthése et huit synthéses partielles. La nécessité d’agir doit
étre concentrée sur sept lignes d’action. L’exposé tenu le 12 mars 1996 par I’a-
nimateur du programme du séminaire organisé par ’Aménagement régional de
Zurich et environs ainsi que par le PNR «ville et trafic» et qui était consacré au
théme «la vie dans I’'agglomération», est relaté ci-aprés.

Il programma nazionale di ricerca «Citta e traffico» & appena stato concluso. Il
rapporto di sintesi e le otto sintesi parziali contengono le conclusioni di nume-
rosi rapporti di ricerca. Il campo d’intervento puo essere riassunto in sette linee
d’azione. Qui di seguito, siripropone la relazione del responsabile del programma,
tenuta durante la manifestazione «La vita negli agglomerati» — organizzata il 12
marzo 1996 a Zurigo dalla pianificazione regionale di Zurigo e dintorni nonché
dal PNR «Citta e traffico».

renden Bevélkerungsteile wieder die Frei-
heit der Verkehrsmittelwahl haben.

Aktionslinie 1:
Reurbanisation mit
Reformen

Reurbanisation ist Ausdruck eines neuen
Bekenntnisses zur Stadt, und zwar als
Lebensraum fir alle Bevélkerungskreise,
speziell auch fur Familien, und als
Gebietskdrperschaft, die attraktive Vor-
aussetzungen fir die wirtschaftliche Ent-

2. Entwicklung der Siedlungen nach
innen,

denn Streusiedlung macht abhangig vom
Autogebrauch und beansprucht wertvol-
len Griinraum. Gefragt sind bauliche Ver-

dichtung und Zentrumsbildung an den Sta-
tionen des offentlichen Verkehrs. Dies
setzt entsprechende Festlegungen in den
Richt- und Nutzungsplanen voraus. Fir
die praktische Umsetzung dieser Pléne
empfehlen sich angesichts der oft kom-
plexen Eigentumsverhéltnisse gemeinsa-
me Projekttragerschaften von Behdrden,
Wirtschaft und Transportunternehmun-
gen.

3. Aktive Wohnungspolitik,

denn die in den Staddten abnehmende
Umweltqualitdt, enge Platzverhéltnisse
und die Wohnraumverdréngung haben
breite Kreise zur Wohnungssuche aus-
serhalb, «im Grliinen» bewegt. Um diesem
Prozess entgegenzuwirken, sind die stéd-
tischen Wohnquartiere durch Verbesse-
rung des Wohnumfeldes aufzuwerten,
brachliegendes Bauland ist fur Wohn-
zwecke verfligbar zu machen und der
Wohnungsmarkt ist soweit mit Anreizen zu
versehen oder zu deregulieren, dass die
bestehende Bausubstanz optimaler ge-
nutzt wird.

4. Sanierung des stddtischen
Finanzhaushalts,

denn die hohe Steuerlast bedrangt die
Stadtbewohner und schreckt Neuzuziiger
ab. Gefragt sind: die vermehrte Einbin-
dung der Nutzniesser zentralértlicher Lei-
stungen (gedacht ist an das Stadtumland)
in deren Finanzierung beziehungsweise
ein besserer interkommunaler Lastenaus-
gleich und kostensparende infrastruktu-
relle Gemeinschaftswerke der Stadt und
Agglomerationsgemeinden.

Zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit
vermdgen die Agglomerationen und die
Kantone Uberdies mit einem wirtschafts-
freundlichen Klima beizutragen. Seinen
Ausdruck findet es in effizienten admini-

wicklung bietet. Dabei ist nicht nur an Neu-

zuzuger zu denken, sondern es sind auch Thema Zirich Bern Lausanne Genf
die Verhéltnisse flr die bereits in der Stadt
Wohnenden und Arbeitenden zu verbes- Verkehrsberuhigung 24% 22% 8% 14%
sern. innerorts
Die Forschung identifiziert vier zentrale Verkehrsfragen 3% 6% 6% 2%
Ansatzstellen, Uber die eine Reurbanisa- ausserorts
tion erreicht werden kann: 2

Offentlicher Verkehr 3% 4% 2% 6%
1. Sorgsamer Umgang mit der Mobilitat, Bauprojekte, Gebaude- 27% 13% 14% 18%
denn der seine Folgekosten nicht tragen- abbriche, Quartiererhaltung
c{e s zu billige Verkehr hgtzurAuf- Wohnungsnot, Mieterfragen 21% 15% 33% 30%
I6sung der Stadte wesentlich beigetragen.
Gefragt sind seitens der Gemeinden, der Erhaltung von Natur- und 4% 7% 8% 5%
Kantone und des Bundes sowohl regula- Grinflachen
tive als auch — in verstarktem Masse — ; 6 5 & 5
marktwirtschaftliche Massnahmen. Sie Energie Sk g % 9%
sollen zur umweltfreundlicheren Gestal- Ubriges 15% 24% 22% 16%
tung des Verkehrs beitragen und die rdum-

liche Ordnung mittelfristig dahingehend
beeinflussen, dass auch die nicht Auto fah-
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Abb. 1: Unterschiedliche Thematisierung von Stadtproblemen in Ziirich, Bern,
Genf und Lausanne, geméss Zeitungsmeldungen im Zeitraum 1980-89 (aus [1]).
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strativen Verfahren, klaren Zielvorgabenin
bau- und zonenrechtlichen Fragen sowie
Flexibilitat bei der Ansiedlung oder Um-
strukturierung von Betrieben.
Andererseits werden die Stadte mit Vorteil
darauf bedacht sein, allfallige problemati-
sche Begleiterscheinungen des Auftretens
neuer potenter Nachfrager auf dem
Boden- und Arbeitsmarkt mit flankieren-
den Massnahmen abzufedern. Zum Bei-
spiel durch

— die Bezeichnung spezieller Gebiete flr
die Ansiedlung hochwertiger Arbeits-
platze, um andere Stadtteile zu entla-
sten,

—geeignete Formen des Bestandes-
schutzes, um der Stadtbevélkerung
lokales Gewerbe als Leistungstrager
und Arbeitsfeld zu erhalten,

— Quartierarbeit und die Férderung loka-
ler Gemeinschaftskultur, um die ver-
schiedenen Bevdlkerungsteile besser
sozial zu integrieren.

Aktionslinie 2:

Neue Baukultur —
Vers6hnung von Stadt und
Verkehr

Der Prozess der Reurbanisation muss
zudem von einer Baukultur getragen sein,
welche die neuen gesellschaftlichen und
Okologischen  Herausforderungen an-
nimmt und dabei Stadt und Verkehr ver-
sohnt:

So setzt Sesshaftigkeit die vermehrte per-
sOnliche Kultivierbarkeit der Wohnungen
und des Wohnumfeldes durch die stadti-
sche Wohnbevélkerung voraus. Der
offentliche Raum muss flr eine moglichst
vielfaltige Benutzerschaft zuganglich,
attraktiver und sicherer gemacht werden.
Ein zentrales Element ist dabei die Stras-
se. In den Quartieren wird sie — durch Ver-
kehrsberuhigung — bereits heute als
Lebensraum zuruckerobert. Auf den
innerdrtlichen Hauptverkehrsstrassen
lasst sich das nétige Neben- und Mitein-
ander der verschiedenen Verkehrsmittel
erreichen, indem die Geschwindigkeiten
aufeinemtieferen Niveau (man sprichtvon
«langsamer Verkehrsverflissigung») har-
monisiert werden. So wird die Umweltbe-
lastung reduziert, es wird Platz gespart
und der Strassenraum wird stadtebaulich
wieder gestaltbar.

Die neue Baukultur beinhaltet auch ein
Bekenntnis zur Baudkologie und zum
Energiesparen. Eigentliche Stadtokologie
greift noch weiter: Uber die Pflege des
Grinraums (Parks, Hofe, Wasserlaufe)
und die Gestaltung engerer Beziehungen
zwischen der Agglomerationsbevolkerung
und der stadtnahen Landwirtschaft hinaus
beinhaltet sie ganz allgemein den verant-
wortlicheren Umgang mit den Umweltgu-
tern. Dem Bildungswesen kommt hier eine
bedeutsame Rolle zu. Und mit dem mitt-
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lerweile ausgetesteten Instrument der
«Umweltberichte» wird die Offentlichkeit
informiert und sensibilisiert, es wird
Erfolgskontrolle betrieben und Rechen-
schaft Gber den Vollzug der Umwelt-
schutzbestimmungen abgelegt.

Im ausser Form geratenen Umland der
Stadte ist es besonders wichtig, die Sied-
lungen wieder besser zu strukturieren.
Verdichtetes Bauen an den S-Bahn-Sta-
tionen und deren Verknupfung mit den
Ortskernen entsprechen diesem Anliegen.
Sie helfen, die verlorengegangene raum-
liche Orientierung wiederherzustellen und
unterstltzen gleichzeitig die (oft kostspie-
ligen) Bemiihungen um die Férderung des
offentlichen Verkehrs.

Eine von solchen Reformen getragene
héhere Lebensqualitat in den Stadten und
ihrem Umland und ein so verbessertes
Erscheinungsbild erleichtern international
erfolgreiches  Standortmarketing. Man
stelle sich nur etwa die Ankunft im Flug-
hafen Kloten oder Cointrin vor: Sind die
gesichtslosen Verkehrskorridore in die
Stadt hinein wirklich ein Markenzeichen?

Aktionslinie 3:
Statt Metropolen ein
tragfahiges Stadtesystem

Selbst bei zunehmendem internationalem
Stadtewettbewerb sucht die Schweiz
keine Metropolisierung, kein Wirken Uber
die «Grésse». Obwohl sich das Wachstum
der Dienstleistungswirtschaft auf die Gros-
sstadte konzentriert, setzt sich die Regio-
nalpolitik zum Ziel, die vielfaltigen Poten-
tiale der andern Produktionsstandorte
ebenfalls auszuschopfen. Es gibt nach wie
vor wettbewerbsstarke Industrien. Ihre oft
dezentrale Lage wird gestutzt durch das
ausgezeichnete nationale Verkehrssy-
stem und das breite Netz von 6ffentlichen
Diensten im Bereich des Bildungs- und
Gesundheitswesens sowie der Admini-
stration. Zu den Potentialen zahlt aber
auch der Stadtetourismus bzw. die attrak-
tive Erscheinung und der Erholungswert,
welche vor allem auch kleinere Stadte zu
vermitteln vermégen. Schliesslich werden
sich diese in Zukunft als Wohnort noch
mehr gegenlber den ausufernden Agglo-
merationsrandern zu behaupten wissen,
wenn sie ihre eigenen Qualitaten zur Gel-
tung bringen und die grossen Zentren pro-
blemlos mit dem o6ffentlichen Verkehr
erreichbar sind.

Das NFP kommt zum Schluss, dass die
internationale Konkurrenzfahigkeit unse-
rer Grossstadte nicht nur von ihrer eige-
nen Dynamik und der ihrer Agglomeratio-
nen abhangig ist, sondern zuséatzlich von
der Attraktivitat des regionalen (allenfalls
nationalen und grenziberschreitenden)
Stadtsystems, dem sie angehéren. Sie fin-
den hier nicht nur einen Binnen-Absatz-
markt fir personen- und unternehmens-
orientierte  Dienstleistungen, sondern

auch vielfaltige Zulieferungsvorausset-
zungen. Diese Vernetzung soll gepragt
sein von der Spezialisierung der Stadte
und funktioneller Komplementaritat. Sie
soll Uberdies getragen sein durch die
fruchtbare Mischung von Kompetitivitat
und Zusammenarbeit. Sich speziell bil-
dende «Wirtschaftsrdume» (Beispiel «Mit-
telland») sprechen davon.

Eine spezielle Funktion kommt den
Schweizer Stadten mit grenzuberschrei-
tendem Einzugsgebiet zu, vor allem Basel,
Genf und Lugano. Hier kénnen die Unter-
nehmen die unterschiedlichen Vorausset-
zungen in den aneinandergrenzenden
Landern optimal ausschépfen. Fur das
Tessin ist es Uberdies wichtig, dass durch
den Export von Dienstleistungen in den
nord-lombardischen Raum die kritische
Grosse fur die Entwicklung dieses Sektors
Uberschritten wird. Unter anderem soll der
Ausbau seiner Forschungs- und EDV-Akti-
vitaten innovative Wirtschaftszweige auch
jenseits der Grenze anziehen.

Aktionslinie 4:
Umweltfreundlich
von Tur zu Tur

Die angestrebte Kohasion landesintern
und Uber die Grenzen hinweg soll sich auf
umweltvertragliche Mobilitdt abstutzen:
Sowohl auf gréssere Distanzen wie auch
in den Agglomerationen hat der 6ffentliche
Verkehr Prioritat.

«Bahn und Bus 2000» haben sich als
nachfragewirksames — aber auch sehr
teures — Ruckgrat erwiesen. Im Rahmen
regionaler Verkehrsverbunde verbessern
klare Leistungsauftrage, wirkungsvoller
Auftritt auf dem Markt sowie Rationalisie-
rungsmassnahmen ohne angebotsseiti-
gen Qualitatsverlust das Betriebsergebnis
der Anbieter. Und durch flankierende
Massnahmen, namentlich eine den exter-
nen Umweltkosten entsprechende Ver-
teuerung des motorisierten Individualver-
kehrs, wird ein vermehrtes Umsteigen auf
den OV und damit dessen héhere Eigen-
wirtschaftlichkeit erreicht.

In den Stadten selbst gilt es Uiberdies, den
Velo- und Fussgangerverkehr weiter zu
entwickeln. Attraktive und sichere Wege
lassen ein ungetribtes Stadterlebnis zu.
Auch missen sie méglichst direkt zu den
Zielen fihren. So bilden sie den verlan-
gerten Arm des o6ffentlichen Verkehrssy-
stems. Anzustreben ist eine weite Teile der
Stadt ergreifende Kultur des Langsam-
verkehrs. Mittels Raumplanung soll die
vermehrte Durchmischung der verschie-
denen Siedlungsfunktionen anvisiert wer-
den, vom Arbeiten und Wohnen bis zu den
Einkaufsmdglichkeiten und zur Naherho-
lung. Das garantiert nicht einfach mehr
Fussgangerverkehr —aber es schliesstihn
nicht zum vornherein aus: Die bisherige
verfehlte Siedlungsentwicklung darf als
Sachzwang nicht bestehen bleiben.
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— e e bauliche
Massnahme
Umwelt-
und Sozial-
vertraglichkeits-
prifung
revidierte
bauliche
Massnahme
Veranderung méglich? mégliche Massnahmen: Ursachen:

- Grundflache verkleinern

- Volumen verringern

- Anordnung/Orientierung andern

- Aussenraume/Freiflachen verbessern

- efc.

- Grinflachenverlust

- Abnahme der Besonnung
- Wohnraumveranderung

- Verkehrszunahme

- etc.

nicht sinnvoll

Abb. 2: Die Umwelt- und Sozialvertréglichkeitspriifung als korrektiver Regelkreis bei Quartiererneuerungen.

Aktionslinie 5:
Kostenwahrheit im Verkehr

Der Umgang mit der Mobilitat soll allge-
mein — das heisst nicht nur dkologische,
sondern auch gesellschaftliche und wirt-
schaftliche Anliegen beriicksichtigend —
sorgsamer sein. Die entstandene «Raum-
ordnung der Auto-Mobilen» (Einkaufszen-
tren sind nur ein Ausdruck davon) birgt
Nachteile fir die weniger Mobilen in sich
und ist mit Uberméssigen Kosten des
o6ffentlichen Verkehrs verbunden. Zudem
hat die hohe Mobilitét fur viele den Anreiz
und teils auch die Voraussetzungen fir
einen pfleglichen Umgang mit dem sozia-
len und 6kologischen Nahraum reduziert.
Und was die wirtschaftlichen Folgen
betrifft, muss man sich fragen, ob ein weit-
gehender Abbau des Distanzschutzes fiir
das lokale Gewerbe und kleinere Dienst-
leistungsbetriebe vertraglich und deren
Verschwinden vom Markt so ohne weite-
res hinzunehmen ist.

Denin Zukunft zentralen Beitrag zum sorg-
sameren Umgang mit der Mobilitat leistet
die Kostenwahrheit. Sie ist schrittweise zu
verwirklichen. Die Anlastung der Umwelt-
kosten an den Verursacher hat Prioritat.
Denn die bisherige Vernachlassigung die-
ses Prinzips hat dazu gefuhrt, dass
umweltschadlicher Verkehr Ubermaéssig
zugenommen hat.

Die Ansatzstellen liegen auf verschiede-
nen rdumlichen und staatlichen Ebenen:
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Wirkungsvollere  Parkplatzbewirtschaf-
tung, Zutrittsvignetten zu stark belasteten
Gebieten sowie allenfalls Road Pricing
vermégen die Umweltqualitat lokal und
direkt zu beeinflussen. Allfalligen raumli-
chen Verlagerungseffekten des Verkehrs
und der Verkehrsziele — etwa von den
Kernstadten in die periphereren Zonen der
Agglomerationen ist zu begegnen, indem
die Internalisierung der externen Ver-
kehrskosten auch im Stadtumland bzw.
regional an die Hand genommen wird.
Uberregionale Lésungen, namentlich das
Wirken Uber den Treibstoffpreis, tragt zur
Reduktion des allgemeinen Belastungsni-
veaus bei. Und letztlich ist die auf Kosten-
wahrheit abgestltzte Verkehrsbeeinflus-
sung in ein umfassendes System von
Umwelt- und Energieabgaben einzu-
bauen.

Schrittweise Verwirklichung der Kosten-
wahrheit heisst zudem Rucksichtnahme
auf die Verkraftbarkeit durch die Wirt-
schaft. Diese wiederum hangt davon ab,
ob im internationalen Rahmen &hnliche
Strategien verfolgt werden. Die Schweiz
muss sich um entsprechende Koordina-
tion bemuhen.

Selbstredend kénnen technische Mass-
nahmen an Fahrzeug und Infrastruktur
sowie regulative Massnahmen und indivi-
duelle Verhaltensanderungen dazu bei-
tragen, dass der Preis der Mobilitat nicht
Uberméassig stark angehoben werden
muss.

Aktionslinie 6:
Beteiligung von Bevélkerung
und Privatwirtschaft

Die sich aufdrangenden Neuerungen, das
Gebot grosserer politischer Effizienz und
nicht zuletzt die angespannte finanzielle
Situation der Stadte verlangen nach breit
abgestitzten Initiativen, nach partizipati-
ven Verfahren und Partnerschaften. Ange-
sprochen sind Bevolkerung, Unterneh-
mungen, Interessensverbdnde und Be-
hérden:

Partizipation in der lokalen Politik ist nicht
zuletzt wichtig, weil gerade die hochmobi-
le Bevolkerung wieder vermehrt zu einer
verantwortungsbewussten Haltung ge-
genlber ihrem eigenen Lebensraum
zurtckfinden muss. Dabei ist die Stadt
vielleicht bereits zu gross, um die ange-
sichts der 6kologischen und sozialen Her-
ausforderungen nétigen kollektiven Ver-
haltenséanderungen zu entwickeln und ein-
zulben. Dies soll Aufgabe der Quartiere
sein. Ihnen sind die daflir nétigen demo-
kratischen Strukturen und Kompetenzen
zu erteilen. Sie kdnnen dabei den Kontakt
zu jenen Bevolkerungsgruppen suchen,
denen der Zugang zur institutionalisierten
Politik schwerer fallt (Jugendliche, Betag-
te, Auslander). Und auf dieser Ebene wird
man sich mit den oft nicht deutlich fass-
baren und ungelésten Fragen auseinan-
derzusetzen haben, welche Anlass zur Bil-
dung von Randgruppen geben, darunter
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auch willentlichen oder unwillentlichen
Ausgrenzungen.

Im speziellen bedarf aber die Umweltpoli-
tik — nebst der Abstltzung auf individuel-
les und kollektives Engagement der Blr-
gerinnen und Blrger — des Ruckhalts
durch eine Okobewusste Unternehmer-
schaft. Solches Engagement durfte sich
mit der Zeit in ahnlicher Form durchset-
zen, wie die Sozialfragen zu einem inte-
grierenden Bestandteil der Unterneh-
mensgestaltung geworden sind.

Die Unternehmen gehen die Umweltpro-
blematik meist von den «Randern» des
Betriebs her an: Beschaffungswesen und
Entsorgung. Erst mit der Zeit und unter
dem Druck von Umweltschutzbestimmun-
gen und kostenwahren Preisen wird der
schwierigere und kostspieligere Teil, nam-
lich die Umstellung des Produktionspro-
zesses selbst und die Herstellung umwelt-
freundlicher Guter, verwirklicht. Die 6ffent-
liche Hand soll solche Umstellungen zum
Beispiel im Rahmen von Baubewilli-
gungsverfahren erleichtern helfen.

An den Schnittstellen zwischen staatlicher
und privater Aktivitdt ergeben sich vor
allem bei der Verkehrsgestaltung interes-
sante Perspektiven. Grosse Bedeutung
haben Pilotprojekte zur Erprobung von
Verhaltensédnderungen  erlangt. Es
braucht dazu promotorische Krafte und
den Willen der beteiligten Firmen, Grup-
pen und Instanzen zur gemeinsamen
Erkundung zielfihrender Wege.

Die ¢éffentliche Hand kann helfen, solche
Projekte und Aktionen zu organisieren,
und sie sollte auch finanzielle Anreize fir
neue Lésungen vermitteln. So gehtes zum
Beispiel darum, gemeinsam mitden Unter-
nehmen Schwellen zur Nutzung des (oft
zu wenig bekannten) o6ffentlichen Ver-
kehrsangebotes zu liberwinden und neue
Wege, etwa car sharing, zu erkunden. Sol-
len Autofahrer auf das Velo oder den
offentlichen Verkehr umsteigen, missen
zudem deutliche Zeichen gesetzt werden,
dass Verhaltensanderungen gesellschaft-
lich erwiinscht und auch méglich sind.

Aktionslinie 7:
Stadtpolitik auf allen Ebenen

Soweit institutionelle Fragen angespro-
chen sind, geht aus dem NFP klar hervor,
dass die Lésung der Stadtprobleme nicht
allein auf der (politischen) Ebene «Stadt»
liegt. Die «Anrissstellen» der Probleme lie-
gen oft andernorts (Beispiel Wegpendler-
gemeinden), oder die Probleme sind Fol-
geerscheinung allgemeiner gesellschaftli-
cher und wirtschaftlicher Entwicklungen
(Drogenproblematik, Rezession). Die fur
die Bekdmpfung von Stadtproblemen néti-
gen Massnahmen liegen zudem nicht voll
in der Kompetenz der Stadte (Verkehr auf
Hauptstrassen). Umgekehrt sind die Aus-
wirkungen von Massnahmen der Stadtpo-
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litik vielfach agglomerations- und landes-
weit spurbar. Auf dem Hintergrund dieser
Verflechtungen mussen geeignete For-
men der Zusammenarbeit und politisch-
administrative Lé6sungen gesucht werden:
Um die regionale, aber auch sach-
bereichsubergreifende Zusammenarbeit
von Bund, Kantonen, Stadten und Agglo-
merationsgemeinden zu starken, erachtet
die Forschung primér neue politische Pro-
blemlésungsprozesse fur nétig, nicht neue
politische Strukturen. «Agglomerations-
konferenzen» erlauben es den Vertretern
der Exekutiven verschiedener Gemeinden
und staatlicher Ebenen, gemeinsam aktiv
zu werden. Die Stadte und Agglomera-
tionsgemeinden sind bereits bei der For-
mulierung der Kantons- und der Bundes-
politik einzubinden, namentlich auch mit
Bezug auf die Vollzugsaufgaben.

Die Gegensatze zwischen Stadt und Um-
land sind durch regionale Bemihungen zu
Uberwinden. Grundlage fur die zwischen-
gemeindliche Kooperation soll ein ge-
meinsamer Leistungsauftrag sein. Auch
beim freiwilligen Zusammenschluss von
Gemeinden ware ein Verband mit Verord-
nungsgewalt denkbar.

Die Kantone sollenihre Vermittlerrolle aus-
bauen. Allenfalls sind durch sie Vorschrif-
ten Uber die zuldssigen zwischenge-
meindlichen Verbindungsformen und die
Transparenz in finanziellen Belangen zu
erlassen.

Der Bund sieht in den Stadten und
Gemeinden in der Regel keinen direkten
Partner — sie gelten als organisatorische
Teile der Kantone. Er kann aber die inter-
kommunale Zusammenarbeit mit einer auf
die Stadt- und Agglomerationsgebiete
ausgeweiteten Regionalpolitik férdern und
als Grundlage fur Bundesbeitrdge die
Erarbeitung regionaler Entwicklungskon-
zepte verlangen.

Das NFP beleuchtet am Beispiel der
Luftreinhaltung einen weiteren wichtigen
Aspekt der vertikalen Zusammenarbeit:
Wo es bei den oberen staatlichen Ebenen
an Kohérenz der Politik in den Bereichen
Wirtschaftsférderung, Sozialpolitik, Raum-
planung, Strassenbau, offentlicher Ver-
kehr und Umweltschutz mangelt, ist ziel-
gerichtetes Handeln auf der Stadt- und
Gemeindeebene erschwert. Zumindest
sollte diesen von den Problemen unmit-
telbar betroffenen Gebietskdrperschaften
der nétige Handlungsspielraum gewdahrt
werden.

Im speziellen: Aufgaben des Bundes

Von einem nationalen Forschungspro-
gramm darf erwartet werden, dass es den
Aufgaben des Bundes speziellen Platz
einraumt. Diese lassen sich in program-
matischer Weise wie folgt formulieren:

1. Neubestimmung der Regionalpolitik
Im Rahmen einer Neuformulierung seiner

Regionalpolitik ist der Bund vermehrt dar-
auf bedacht, dass sich der positive Beitrag
der Dynamik der grésseren Stadte uber
ausgebaute Verkehrs- und Kommunika-
tionsmoglichkeiten auf das ganze Land
Ubertragt. Er sorgt damit fur die Vernet-
zung der Stadte untereinander und mit
dem landlichen Gebiet. Bei seiner Sekto-
ralpolitik tragt er namentlich auch den Ent-
wicklungspotentialen der kleineren und
mittleren Stadte Rechnung.

2. Unterstitzung im internationalen
Standortwettbewerb

Der Bund starkt die Position der Schwei-
zer Stadte im internationalen Standort-
wettbewerb, indem er die aus der Nicht-
Integration in die EU erwachsenden Nach-
teile mindert, die Arbeitsmarktbedin-
gungen durch Férderung des héheren Bil-
dungswesens und Ausbau der Freizlgig-
keit des internationalen Arbeitskrafteaus-
tauschs verbessert und flr optimale Ein-
bindung der Stadte in die internationalen
Verkehrsnetze sorgt.

3. Gemeinschaftsaufgabe Binnenverkehr

Um die Entwicklung der Agglomerationen
auf umweltfreundlichen Verkehr abzustat-
zen, tragt der Bund zusammen mit Kanto-
nen und Gemeinden weiterhin dazu bei,
die Kernstadte durch den Fernverkehr
optimal zu erschliessen und die Verknup-
fung mit dem Regionalverkehr zu gewéhr-
leisten. Er trifft Massnahmen zur Errei-
chung von Kostenwahrheit im Verkehr,
primar im Sinne der Internalisierung der
externen Umweltkosten und schafft die
nétigen rechtlichen Voraussetzungen far
die Durchsetzung der Kostenwahrheit
auch auf den unteren staatlichen Ebenen.

4. Behebung des Vollzugsnotstandes bei
nationalen Aufgaben

Nach Anhérung aller Beteiligten legt der
Bund fur Aufgaben von nationaler Bedeu-
tung (gedacht ist u.a. an den Umwelt-
schutz) die Aufgabenteilung Uber alle
staatlichen Ebenen so fest, dass keine
politische Uberforderung auf den unteren,
von der Problemlast am meisten betroffe-
nen Ebenen entsteht. Zusammen mit den
Kantonen engagiert er sich aktivam Voll-
zug und rdumt den Gemeinden den néti-
gen Handlungsspielraum bei der Lésung
ihrer spezifischen Probleme ein.

5. Solidaritat mit den Stadten

Bei Aufgaben von allgemeiner Herkunft
und Dimension, welche die Problemld-
sungskapazitat der Stadte Uberschreiten
und bei denen die Mitwirkung der Agglo-
merationsgemeinden ausgeschopft ist,
verpflichtet sich der Bund zusammen mit
den Kantonen zu Hilfeleistungen. Er tut
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Fachteil

Die Stadte sind Kristallisationspunkte
landesweiter gesellschaftlicher und 6ko-
logischer Probleme geworden. Gleich-
zeitig hat sich das demographische und
wirtschaftliche Wachstum immer mehr
in die Agglomerationsgurtel verlagert.
Zunehmende Flachenanspriiche beim
Wohnen und Arbeiten sowie die hohe
Verkehrsmobilitat waren daflir massge-
bend. In der Stadt verbleibt eine Bevol-
kerung mit Uberdurchschnittlichem
Anteil an Auslandern, sozial Schwachen
und Betagten. So artikulieren sich die
Probleme nicht zuletzt finanziell: Der
zunehmenden Aufgabenlast der Stadte
steht eine ungenlgende Steuerkraft
gegenuber, und das Umland erweist
sich noch oft als zu wenig solidarisch.

Dieselben Stadte sehen sich einem ver-
schérften internationalen Standortwett-
bewerb ausgesetzt. Die in Westeuropa
dominierende Dienstleistungswirtschaft
sucht ihre Entfaltung in den grossen
Zentren, nicht auf dem Land. Hohe
Lebensqualitat, qualifizierte Arbeits-
krafte, gute Verkehrslage, Nahe zu For-
schungseinrichtungen und glnstige
Steuerverhaltnisse sind dabei gefragt.

Das NFP «Stadt und Verkehr» zeigt auf,
wie diese mehrfache Herausforderung
angenommen werden kann. Es postu-
liert eine «Reurbanisation» im Sinne der

NFP «Stadt und Verkehr»: Ergebnisse und Empfehlungen

Wiederaufwertung der Stadt als Le-
bens- und Wirtschaftsraum. Damit diese
Entwicklung méglichst konfliktarm ver-
lauft, sind Bricken zwischen Wirt-
schafts-, Sozial- und Umweltpolitik zu
schlagen.

Die Konzentration des Wirtschafts-
wachstums auf die Stadte fordert auch
die landesweite Regionalpolitik neu her-
aus: denn industrielle Entwicklungen im
landlichen Raum sind zufolge der Ver-
lagerung von Werkbanken in Billiglohn-
lander kaum mehr zu erwarten. Die Ant-
wort der Schweiz kann aber nicht Metro-
polisierung heissen.

Vielmehr ist die Starkung des gesamten
Stadtesystems wichtig. So kénnen sich
die grésseren und kleineren Zentren
funktionell erganzen, und die Versor-
gung der landlichen Gebiete l&asst sich
auf beiter Basis aufrechterhalten. Durch
den Einbezug der Grenzraume in die-
ses Stadtesystem festigen sich zudem
die Beziehungen nach aussen, in den
EU-Raum. Auch hier geht es um
Briickenschlage.

So vielfaltige Vernetzungen setzen
Mobilitdt voraus. Diese muss aber
umweltvertraglicher werden. Das volks-
wirtschaftlich optimale Mass ist noch
nicht gefunden. Das verkehrspolitische
Instrumentarium bedarf der Ergédnzung,

indem die Kostenwahrheit verwirklicht
wird. Das heisst Anlastung der Umwelt-
kosten an den Verursacher, also vorab
an den motorisierten Individualverkehr,
und kostendeckende Preise beim
offentlichen Verkehr, soweit von diesem
nicht spezielle Leistungen verlangt wer-
den.

Allein sind die Stadte diesen Aufgaben
nicht gewachsen. Die Zusammenarbeit
mit den Nachbargemeinden und zwi-
schen Behorden, Bevolkerung und Wirt-
schaft ist noch ausbaufahig. Man denke
anden horizontalen Finanz- und Lasten-
ausgleich und effizientere Formen der
Partnerschaft zwischen éffentlichen und
privaten Projekttragern. Vermehrt gefor-
dert sind auch Bund und Kantone: Sie
sollen auf ihrer Ebene méglichst gute
wirtschaftliche =~ Rahmenbedingungen
schaffen, die sozialen Auffangnetze auf
die neuen stadtischen Problemgruppen
ausrichten, das lhre zum Umweltschutz
beitragen und den Stadten den nétigen
Handlungsspielraum lassen.

Stadte mit Zukunft sind somit ein
Gemeinschaftswerk. Einer der wesent-
lichen Beitrdage des NFP liegt darin,
Wege zu entsprechender Innovation
und Konfliktbewaltigung skizziert zu
haben.

(Aus: [1].)

dies —analog zur Unterstlitzung der Berg-
gebiete — unter der Voraussetzung, dass
regionale Gemeindeverbindungen als Tra-
gerschaft zustande kommen und regiona-
le Entwicklungskonzepte als Grundlage
der Massnahmenplanung vorliegen.

Literatur:
[1] P. Guller, Th. Breu (Hrsg.): Stadte mit

Zukunft — ein Gemeinschaftswerk. Syn-
these des Nationalen Forschungspro-
grammes «Stadt und Verkehr», Hoch-
schulverlag, Zurich 1996.
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