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Geographica Helvetica 1986-Nr.4

Martin Boesch

Zur Bedeutung von Quartierzentren in der

Stadtentwicklungspolitik

Maoglichkeiten einer engagierten Stadtgeographie

Die Basis:
Engagierte Geographie aus der Alltagswelt

Die Auseinandersetzung um den Zusammenhang
von Erkenntnis (eigentlich die Domé4ne von Wissen-
schaft und «Theorie») und Handeln (der Doméne
der «Praxis») bereichert seit einiger Zeit die wissen-
schaftliche Diskussion. Daraus ergibt sich zunéchst
die - sicher nicht unbestrittene — Feststellung, daf
nur Probleme der «Lebenspraxis» (d.h. aus dem ei-
genen Erfahrungsbereich) einer giiltigen wissen-
schaftlichen Erkenntnis wirklich zugénglich seien.
Die Bedeutung fiir die Alltagspraxis wird dann iiber-
haupt als zentrale Legitimation der Wissenschafter
herausgestellt. Und weil Handeln stets auf Zukunft
gerichtet ist und in einem Rahmen von Wertvorstel-
lungen und Leitbildern steht, muss die Frage nach
den normativen Beziigen jeder Erkenntnis gestellt
werden. SchlieBlich verbinden sichTheorie und Pra-
xis in einer «engagierten» (oder: stellungnehmen-
den) Wissenschaft, die auf Gestaltung dieser All-
tagswelt hinzielt.

Diese Uberlegungen miissen auch die Geographie
beschiftigen, gerade weil sie starke Beziige zur Pra-
xis (als Thema und als Anwendungsfall) aufweist
oder zumindest aufweisen méochte. Dabei miisste
wohl der alte Fehler methodologischer Monopoli-
sierung vermieden werden — im Zeichen eines wis-
senschaftstheoretischen Pluralismus stellt die enga-
gierte Geographie einen beachtenswerten Ansatz
(neben andern) dar. Auf dieser Basis entstand die
vorliegende Arbeit.

Das Umfeld:
Stiadte zum Leben!

Neue Zielsetzungen

Die Entwicklung stadtebaulicher Ideen und ver-
kehrsplanerischer Konzepte ist ein faszinierender
Ausschnitt der Zeitgeschichte. Bis in die 60er Jahre
dominierte das Leitbild der autogerechten Stadt,
mit grossrdumigen Entmischungen der Grundfunk-
tionen Wohnen und Arbeiten, also arbeitsplatzdo-
minierte Stadtzentren und Schlafstddte mit den fiir
das Pendeln notigen Verkehrsnetzen. Demgegen-
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iiber heisst heute die Zielrichtung: Riickgabe der

Wohnlichkeit ans Quartier. Diese Trendwende, wel-

che unter dem Ansturm des gewaltig angeschwolle-

nen Pendlerverkehrs und den damit verbundenen
sozialen Kosten verstandlich ist, kann nicht umfas-
send genug begriffen werden:

- Aufgabe gigantischer Leitbilder, Wiederentdek-
kung des menschlichen Masses;

- Hinwendung der Stadtpolitik von anonymen Glo-
balbetrachtungen zu individuellen Quartieren;

— Ubergang von technokratischer Planung zu biir-
gernahen Entscheiden;

— Riickkehr zu massvoller Durchmischung und De-
zentralisierung in der Siedlungsplanung;

— Umkehr von der Dominanz der Verkehrssysteme
zu ihrer Integration in die neuen Ziele der Stadt-
und Quartierpolitik;

— Einbindung des Autoverkehrs in integrierte hier-
archisch geordnete Systeme und Wiederentdek-
kung der tibrigen Verkehrsarten (OeV, Velo, Fuss-
génger);

— Riickgabe der reinen Verkehrsflaichen an vielfél-
tige Nutzungen.

Wer solche Neuorientierung abtut als Modeerschei-
nung oder Hirngespinst von Utopisten bzw. «Sy-
stemverénderern», der iibersieht, da} gerade ein-
kommensstarke Klassen mit ihrem Abwanderungs-
verhalten in Richtung Einfamilienhaus im Griinen,
sowie die Riicksichtslosigkeit vieler Autofahrer, die-
ses Umdenken ausgeldst und notwendig gemacht
haben: die «Unwirtlichkeit der Stddte» ist nicht ein-
fach irgendein Schlagwort, sondern Mitursache der
Krise der Stadtentwicklung. Daf} eine Vervielfa-
chung des Verkehrsvolumens auch eine gewaltige
Zunahme der Umweltbelastung bedeutet, diirfte
mittlerweile iiberall erkannt sein. So ist es nur folge-
richtig, daB sich die Stadtentwicklungsplanung nach
Jahren der Verdrdngungspolitik endlich gerade die-
ser fehlenden bzw. akut bedrohten Wohnlichkeit im

Martin Boesch, Dr., Dozent Hochschule St. Gallen/
Geschaftsflihrer der Bindner Vereinigung fUr Raumplanung
(BVR), Postfach 16, CH-9010 St. Gallen.



Quartier geoffnet hat und Remedur schaffen will.
Am Anfang der neuen Stadtpolitik steht das Be-
kenntnis zur Stadt als Lebensraum!

Stidtische Verkehrskonzepte der 80er Jahre

Die neuen Verkehrskonzepte fiir unsere Stadte neh-
men diese Zielsetzung folgerichtig auf. Man kann
sie knapp zusammenfassen in den folgenden fiinf
MaBnahmepaketen:

1. Reduktion des Verkehrsvolumens durch sinnvolle
Zuordnung von stddtischen Funktionen, durch
angemessene Durchmischung und Dezentralisie-
rung (Beispiele: Dezentralisierung von Arbeits-
plédtzen, zu Fusss erreichbare Quartierzentren).

2.Umlagerung des verbleibenden Verkehrsvolu-
mens vom Auto auf andere Verkehrsarten: zu
Fuss, Velo, offentlicher Verkehr, und zwar durch
Korrekturen am heutigen Attraktivitdtsgefille
zwischen diesen Verkehrsarten.

3.Kanalisierung des verbleibenden Autoverkehrs
auf hierarchisch geordnete Verkehrsachsen und
Konzentration entsprechender Immissionsschutz-
malnahmen auf Hauptachsen.

4. Konsequente Verkehrsberuhigung in Wohnquar-
tieren durch Verkehrszellensysteme, Fernhalten
von Durchgangsverkehr, Homogenisierung der
Verkehrsfliisse, Gleichberechtigung der Verkehrs-
teilnehmer, Durchmischung statt Trennung der
Verkehrsarten, d.h. nutzungsorientierte 6ffentli-
che Flidchen.

5.Parkplatzbewirtschaftung in der Innenstadt, zu
Lasten der Berufspendler und zu Gunsten des
Geschiéftsverkehrs sowie der iibrigen Verkehrsar-
ten (Bsp. FuBgéngerzonen) und der Anwohner.

DaB solche MaBnahmen im Verkehrsbereich auch
stddtebauliche Konsequenzen haben, die man erst
teilweise zur Kenntnis genommen hat, sei hier nur
am Rande erwidhnt. So drédngt sich zum Beispiel
eine stidrkere Forderung verdichteter Bauweise in
Wohnsiedlungen auf, damit 6ffentliche Verkehrs-
netze auch in «gehobenen» Wohngebieten eine
echte Alternative zum Auto werden kénnen. — Das
hochaktuelle Thema «Riickbau von Straen» hat
weitreichende Auswirkungen stiddtebaulicher Art:
nicht nur in FuBgéngerzonen der Innenstédte zeigt
sich eine kriftige Revitalisierung solcher Gebiete.
Damit geht eine erhebliche Wertsteigerung der Lie-
genschaften einher; es ist erstaunlich, dal solche
Effekte gerade von den Grundeigentiimern bisher
wenig beachtet wurden.

Vom Konzept zur Realisierung

So einig sich die Fachleute und eine starke Mehrheit
der Entscheidungstriager beziiglich dieser Neuorien-
tierung sind, so schwierig erweist sich ihre Umset-

zung in die Realitdt. Da ist einmal das bekannte
Auseinanderklaffen von einleuchtender Theorie
und widerspriichlicher Praxis: Viele «Wenn» und
«Aber» konnen einem klaren Konzept Abstriche
aufzwingen. Schwerer wiegt aber der Widerstand
derjenigen, die von der drangenden Notwendigkeit
wohnlicher Quartiere nicht iiberzeugt sind, sei es,
daB sie uniiberlegt noch alten Denkmustern der
S0er Jahre folgen, sei es, daB} sie persdnlich wohl
von den Vorteilen, nicht aber von den Nachteilen
der heutigen Situation iiberzeugt sind. Welcher Ge-
schdftsmann kann zum Beispiel die Angste einer
Mutter um ihr Kind beim tiglichen Uberqueren ei-
ner HauptstraBe oder gar das Leid bei einem Ver-
kehrsunfall verstehen? Noch iiberwiegt bei solchen
Diskussionen oft die Sorge um das weitere Wachsen
der Umsétze das Recht auf Leben.

Die aufsehenerregenden Gerichtsentscheide betref-
fend Verkehrsberuhigungsmafnahmen in Zirich
scheinen denen Recht zu geben, die ihre materiel-
len Privilegien verteidigen. Doch wer daraus den
Schluf3 zieht, solchen MaBBnahmen sei damit ein frii-
hes Grab geschaufelt worden, tduscht sich. Was aus
verfahrensrechtlichen Méangeln (um nicht zu sagen:
Spitzfindigkeiten) verzégert wurde, ist materiell un-
bestritten. Der Handels- und Gewerbefreiheit (Art.
31 BV) kommt keineswegs ein Privileg vor anderen
Verfassungsnormen wie etwa der Raumplanung
(Art. 22quater BV), dem Umweltschutz (Art.
24septies BV) oder gar dem (ungeschriebenen)
Recht auf korperliche Unversehrtheit zu. Was auf
den ersten Blick wie ein Sieg aussieht, entpuppt sich
als Riickzugsgefecht!

Das Problem:
St. Georgen - Ein Stadtquartier wie manches
andere

Die Durchfahrt durch die Stadt St. Gallen ist die
letzte Autobahnliicke zwischen Genfer- und Boden-
see; mit der 1987 bevorstehenden Eroffnung der
SN1 zwischen den Anschliissen St. Gallen-West und
St. Gallen-Ost erhofft man sich eine spiirbare Ent-
lastung der stddtischen StraBen. Andererseits ist
nicht zu verkennen, daf} die vier (!) Autobahn-
anschliisse auf Stadtboden in verschiedenen Quar-
tieren auch zu erheblichem Mehrverkehr fithren
werden, sei es durch Umlagerungen, sei es durch
echten Mehrverkehr.

Folgerichtig hat die Stadt deshalb von langer Hand
ein ganzes Paket «flankierender Manahmen» vor-
bereitet; sie sind in einem «Realisierungsplan SN1»
zusammengefaft. Leitidee ist dabei: Kanalisierung
desVerkehrs auf wenige Hauptsachen undVerkehrs-
beruhigung in den Wohnquartieren, damit sich die
Eréffnung der SN1 nicht nachteilig auf die Wohn-

199



Arbon

Amriswil

Herisau Appenzell

Urnasch

Abb. 1

Rorschach at prov. Autobahnende

SN1; Anschliisse

Hauptstra3en
Heiden

VerbindungsstraBen

m Siedlungsgebiet
w Altstadt
Trogen St. Georgen
—e

2 km

Stadt St. Gallen: Siedlungsgebiet und Verkehrsnetz.

Die VerbindungsstraBen durch St. Georgen bieten sich an als Umgehungsrouten um die Altstadt.

lichkeit in den Quartieren auswirkt. Obwohl dies
bereits 1981 vom Gemeinderat (Parlament) be-
schlossen wurde mit dem Ziel, bis zur Autobahn-
er6ffnung die flankierenden MaBnahmen realisiert
zu haben, ist man weit davon entfernt — dank dem
dezidierten Widerstand aus Gewerbekreisen. So
auch im Quartier St. Georgen.

St. Georgen ist ein zentrumsnahes Wohnquartier
am Siidrand von St. Gallen, mit rund 3000 Einwoh-
nern (vgl. Abb. 1). Durch die topographische Situa-
tion bedingt — eine Steilstufe mit der beriihmten
Steinachschlucht des HI. Gallus trennt das Quartier
vom Stadtzentrum - ist das Quartier deutlich von
der Stadt abgesetzt und von Hiigeln eingeschlossen;
dadurch hat es seinen Charakter als «Dorf» weitge-
hend bewahrt. Von St. Georgen fiithren zwei Stralen
weiter nach Siiden ins Appenzellerland. Neben dem
hausgemachten Verkehr ist so auch der Durchgangs-
verkehr in den letzten zwei Jahren stdndig ange-
wachsen. Damit ist der Zielkonflikt zwischen Wohn-
lichkeit und Verkehrsfunktion auch in diesem Quar-
tier vorprogrammiert.

Im stdadtischen «Realisierungsplan 1981» wurde
St. Georgen zwar als Wohngebiet ohne Durchgangs-
verkehr ausgewiesen. Doch selbst die bescheidenen
Riickbau-Absichten an der nach Trogen fiihrenden
VerbindungsstraBe — die einzige konkret vorgese-
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hene Mallnahme — blieb nicht unbestritten. Schwe-
rer als die effektiven Befiirchtungen um Umsatzein-
buBlen bei den Gewerbetreibenden wiegt wohl der
Symbolgehalt solcher «Eingriffe»: mancher kann
sich mit dem Gedanken, die «Freie Fahrt» konnte ir-
gendwie eingeschriankt werden, kaum befreunden.
So stehen sich auch in diesem Quartier Befiirworter
und Gegner verkehrsberuhigender Ma3nahmen ge-
genlber. Die Auseinandersetzungen spielen sich
primédr auf emotionaler Ebene ab, offensichtlich
stehen Lebensinhalte auf dem Spiel.

Konnen Sachargumente da weiterhelfen? Welche
Bedeutung hat denn eigentlich das Quartierzen-
trum, was fiir Geschifte gibt es, und wie sehen die
Kundenprofile aus? Welches ist sein Beitrag an die
«Wohnlichkeit» im Quartier, und wie wird es umge-
kehrt durch bestimmte Entwicklungen tangiert?
Und sollte man nicht den Durchgangsverkehr im
Quartier nach Volumen, Struktur und Bedeutung
fiir das Quartierzentrum niichtern analysieren? Da-
bei sollen nicht etwa — im Sinne technokratischer
Vorstellungen - Wertungen durch Fakten «determi-
niert» und Emotionen durch Rationalitit ersetzt
werden. Vielmehr geht es darum, daf} die direkt Be-
troffenen in die Lage versetzt werden, sich eine ei-
genstdndige Meinung zu bilden und zu vertreten,
und daB} die Entscheidungen dadurch transparenter
werden.



Die Analysen:
Quartiergeschifte, Kundenstruktur und
Durchgangsverkehr in St. Georgen

Das Quartierzentrum

Das Quartierzentrum St. Georgen umfasst 19 Ge-
schifte, davon sieben eigentliche Einzelhandelsge-
schifte der Stufe Grundbedarf (vgl. Abb. 2). Die
restlichen Geschifte teilen sich auf in sieben Ge-
schifte des periodischen Bedarfs und fiinf unechte
Geschifte mit Schwerpunkt Gewerbebetrieb, Bera-
tung oder Vertrieb - fiir ein zentrumsnahes Stadt-
quartier dieser Grosse also eine typische, «nor-
male» Ausstattung. Allerdings: ein erheblicher
KaufkraftabfluB in Richtung Stadt und Einkaufs-

zentren ist unverkennbar; das Nachfragepotential
(iber 10 Mio Fr./Jahr allein im Grundbedarf) wird
offensichtlich nur partiell in Quartiergeschiften ge-
nutzt. Trotzdem kann die Situation aus versorgungs-
politischer Sicht noch als ausreichend bezeichnet
werden: das Quartierzentrum vermag die Grund-
versorgung des Quartiers sicherzustellen und ist
auch ein wichtiger Begegnungsort fiir die Quartier-
bevblkerung. Beide Aspekte sind gerade fiir weni-
ger mobile Bevolkerungskreise wesentliche Ele-
mente der vielzitierten Wohnlichkeit.

Die rdumliche Struktur des Quartierzentrums ist al-
lerdings nicht sehr giinstig: die Geschéfte liegen —
entlang der Hauptstrasse — recht weit auseinander;
ja, es sind eigentlich zwei verbundeneTeilzentren zu
identifizieren. Diese schlechte Erreichbarkeit, die
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Liste der Geschiifte in St. Georgen

Teppichatelier

Kiosk

Café/Confiserie
Coiffeursalon
Blumenboutique
Farbenvertrieb
Béackerei
Wohnboutique/Innenarchitektur
Post 9011 St. Georgen
10 Regen-/Lederbekleidung
11 Lebensmittel

12 Béckerei

13 Milchprodukte

14  Metzgerei

15 Damensalon

16 Maxi Discount

erg

| Buchsy

I
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17 Chemische Reinigung
18 Blumengeschéft
19 Innenausstattung/Antiquitaten

St. G’enryen

100 m

O

Grundbedarf
Quartiergeschafti. e. S. <
period. Bedarf

/\ andere Geschafte

Abb. 2 Quartierzentrum St. Georgen

Die 19 Geschaéfte gruppieren sich entlang der HauptstraBe in zwei Teilzentren. Die Nummern beziehen sich auf die oben-

stehende Liste.
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12 Quartier-Geschiifte
total 200 Kunden/Std.

Rest

AR/AI
Quartier

7 andere Geschifte
total 15 Kunden/Std.

Manner
Frauen

Wohnort

Frauen

mit

Kindern
Kinder

Velo/
Moto

selten

monatlich : taglich

Person

Verkehrsart

wochentlich

Abb. 3 Kundenprofile

Die beiden Geschaftstypen unterscheiden sich deutlich.
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Tab. 1 Transit-Tabelle (TRANSIT).

Ubersicht (iber samtliche Verkehrsstréme, Durchgangsver-
kehr (DV) zwischen allen vier Pforten, sowie Ziel- und Quell-
verkehr (ZV, QV). Beide Stréme zusammen ergeben an den
Pforten jeweils das Total aller ein- bzw. ausfahrenden Fahr-
zeuge (INFZ, OUTFZ).

Daten fuir 10.91985, 7-8 Uhr.

Verkehrszihlung St. Georgen, 10. September 1985,
7.00-8.00

Tab. 2 Durchfahrts-Analyse fur Pforte 1 (TRACE).

Angabe der Anzahl Fahrzeuge im Durchgangsverkehr zu
den andern drei Pforten, aufgeteilt nach der Durchfahrtszeit.
Aufgrund von Versuchsfahrten wurde der Schnitt zwischen
echtem und gebrochenem Durchgangsverkehr bei 8 Minu-
ten Durchfahrtszeit gelegt.

Durchfahrts-Statistik Gate 12 AM, 7.00-8.00
Total 69 einfahrende Fahrzeuge

Davon 13 Fahrzeuge Zielverkehr =18,8%
Davon 56 durchfahrende Fahrzeuge = 81,2%

TRANSIT-TABLEAU Davon 6=10,7% SG
49 =87,5% AR
von DV Qv |OUTFZ 0= 0,0% Al
1 2 3 4 SUM 1= 1,8%REST
nach
1 0 3 19 1 3 20 43 ABSOLUT-WERTE (F2)
2 3 0 ] 62 66 a7 113 Gate Transit (Min.) Tot. | Durchschn.
= &4 & @ o &F | 16r | 95 3 =5 —7[-9 —11-15-19 >19 Zeit (Min.)
4 1 69 3 0 73 135 208 :
2 /1 2 0[O0 0 0O O O 3 3,3
SUM 53 74 23 69| 219 339 558 312 3017/1 0 0o 0 1 |51 47
VAY 16 38 54 62| 170 4 1 0O 0j0 O O O 1 2 2,0
INFZ 69 112 77 131 | 389 Total|[4 32 17|1 O O 0 2 |56 4.6

Zahistellen

Hauptachsen

Quantiergrenze

Abb. 4 Verkehrsanalyse St. Georgen |.

Standorte der vier Zahlstellen und die beiden Hauptachsen durchs Dorf. Pforten 1 £ Bach, 2 = Demutstrae, 3 £ G.-Keller-

stra3e, 4 = St. GeorgenstralBe
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wenig attraktive Atmosphéare im verkehrsbelasteten
Dorfkern sowie die typische mittelstdndische Ange-
botsstruktur sind denn auch die Hauptgriinde fiir
den KaufkraftabfluB — Parkplédtze hat es ndmlich in
unmittelbarer Ndhe mehr als genug.

Kundenprofile

Kundenprofile aller Geschifte wurden durch um-
fangreiche Befragungen an insgesamt sechs Nach-
mittagen (von 14 bis 18 Uhr) im Juni 1986 erhoben!.
Von allen Kunden wurden folgende Merkmale er-
fasst und statistisch ausgewertet: Person (Mann/
Frau/Kind); Wohnort (Quartier/Stadt/Umland AR-
Al/Rest); Verkehrsart (zu Fuss/OeV/Velo-Moto/
Pw); Frequenz (tdglich/wochentlich/monatlich/sel-
ten); Koppelung (einfach/mehrfach). Die 19 Ge-
schifte lassen sich — varianz-analytisch gesichert —
zwei Klassen zuordnen: zwolf typische Quartierge-
schifte mit hohen Kundenzahlen einerseits und sie-
ben Geschifte mit wenigen und iiberwiegend quar-
tierfremden Kunden andererseits.

Das Kundenprofil der Quartiergeschiftei.e.S. zeigt
folgende Charakteristiken: mehrheitlich Frauen
und Kinder aus dem Quartier, welche mindestens 2x
wochentlich und meist zu Fuss die Geschifte (oft
mehrere nacheinander) aufsuchen (vgl. Abb. 3). Bis
auf die Frequenz trifft dieses Kundenprofil auch bei
den Geschiften des periodischen Bedarfs zu. Der
Kundenanteil aus dem Umland ist mit 9,5% relativ
klein.

Ganz anders sieht das Kundenprofil der iibrigen Ge-
schifte aus: Ménner und Frauen, motorisierte und
nicht motorisierte Kunden sind in etwa gleich héu-
fig, die Frequenz deutlich geringer, und diese Kund-
schaft ist mehrheitlich quartierfremd, sie stammt
aus der Stadt oder aus dem Umland. Allerdings: es
sind nur ganz wenige Kunden insgesamt, ndmlich
rund 15 Kunden/h in den zwolf Quartierldden.

Durchgangsverkehr

Zur Erfassung des Durchgangsverkehrs nach Um-
fang, Struktur und Bedeutung fiihrten wir im Sep-
tember 1985 eine eigene Erhebung durch: wéahrend
je zwei Stunden am Morgen (06.30—08.30) und am
Abend (17.30—19.30) wurden an den vier «Ein-
gangspforten» nach St. Georgen (vgl. Abb. 4) alle
Motorfahrzeuge zeitgerecht mit ihren Autokennzei-
chen erfasst. Insgesamt zéhlten wir 1720 Fahrzeuge
am Morgen und 2608 Fahrzeuge am Abend.

! Eine ahnliche Befragung wurde an einem Samstagvormit-
tag vom Quartierverein durchgefihrt. Sie ergab praktisch
dieselben Ergebnisse, besonders auch einen sehr geringen
Kundenanteil aus dem Appenzellerland.
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1/2/3/4 Pforten

[ >  AnzahlFahrzeuge
200 100 50 20

Zielverkehr

Quellverkehr

Durchgangsverkehr

Abb.5 Verkehrsanalyse St. Georgen Il
Darstellung des Ziel- und Quellverkehrs sowie der wichtig-
sten Durchgangsachsen. Daten fiir den 10.91985, 7-8 Uhr.

Diese Daten wurden gespeichert und statistisch aus-
gewertet. Grundsitzlich ging es darum, jedes ein-
zelne Autokennzeichen der einfahrenden Fahr-
zeuge mit allen ausfahrenden Fahrzeugen zu ver-
gleichen, um so den effektiven Durchgangsverkehr
exakt erfassen zu konnen. Neben den Routen dieses
Durchgangsverkehrs waren weitere Resultate die
Durchfahrtszeiten, die Ganglinien an den Zihlpo-
sten, die Anteile des Ziel- und Quellverkehrs sowie
die Anteile der AR-/Al-Fahrzeuge an den Verkehrs-
stromen. Das untersuchte Zeitintervall wurde dabei
- wie {iblich — auf die reprédsentativen Kernstunden
7—8 Uhr und 17.30—18.30 Uhr gelegt.

Aus der groBen Menge von Daten und Kennziffern
(vgl. Tab. 1 und 2 sowie Abb. 5) sollen hier nur
einige wichtige Resultate herausgegriffen werden,
ndmlich:



1. St. Georgen ist ein Durchgangs-Quartier!

— Vom gesamten an den vier Pforten einfahren-
den Verkehr macht der Durchgangsverkehr am
Morgen 56% und am Abend 47% aus.

- Bei der Eingangspforte 31 liegt dieser Anteil
am hochsten (77% am Morgen, 67% am
Abend), gefolgt von der Pforte #2 mit 66%
bzw. 59% . Bei den beiden andern Pforten Rich-
tung Stadt liegt der Anteil des Durchgangsver-
kehrs mit rund 50% bzw. 35% erwartungsge-
maéss tiefer.

— Bei den Pforten #1 und #2 liegt der Anteil der
AR-/Al-Fahrzeuge am hochsten, ndmlich bei
iber 80% bzw. 65%.

— Hauptdurchgangsachse ist die Route #2 «——
#4 mit rund 60% des Durchgangsverkehrs, ge-
folgt von Route #1 «——> #3 mit rund 30%.

- Fiir den «hausgemachten» Verkehr (Ziel- und
Quellverkehr) sind die Pforten #3 und #4 etwa
gleichwichtig: auf sie entfallen rund 75% des
Ziel- und Quellverkehrs, weitere gut 20% auf
die Pforte #2.

2. Der Durchgangsverkehr fahrt ohne Halt durchs

Dorf! :

— Je nach Route liegt die durchschnittliche
Durchfahrtszeit durch St. Georgen zwischen 2
und 5 Minuten, also eine Fahrt ohne Anhalten.

— Mehr als 7 Minuten Durchfahrtszeit bendtigen
insgesamt lediglich 28 Fahrzeuge (je 14 am Mor-
gen und am Abend), also weniger als 5% des ge-
samten Durchgangsverkehrs. Nur dieser sog.
«gebrochene» Durchgangsverkehr kann fiir das
Quartier allenfalls von kommerziellem Nutzen
sein.

— Auf der neuralgischen Route Richtung Trogen
sind es schlieBlich ganze 3 bzw. 5 Fahrzeuge,
welche mehr als 7 Min. benétigen!

Die Bewertung:
Notwendige MaBinahmen zur Forderung der
Wohnlichkeit

Diese Daten sprechen eigentlich fiir sich: St. Geor-
gen ist vom gesteckten Ziel, ein Wohnquartier ohne
quartierfremden Durchgangsverkehr zu sein, recht
weit entfernt. Vor allem der Ausbau der Demut-
straBe (Pforte #2) und der WildeggstraBe (Pforte
#4) und ihre faktische Aufwertung zu einer Durch-
gangsstraf3e haben in dieser Hinsicht kontraproduk-
tiv gewirkt; diese Route ist zur eigentlichen Durch-
gangsachse durch St. Georgen geworden. Ein Uber-
priifen der Situation ist also dringend; St. Georgen
muB sich mit aller Deutlichkeit einer weiteren Auf-
wertung dieser Straflen fir den quartierfremden
Durchgangsverkehr widersetzen.

Prozentual gesehen ist der Anteil des Durchgangs-
verkehrs bei der Pforte #1 noch grosser; fiir den
quartierbezogenen Ziel- und Quellverkehr ist diese
Route hingegen von untergeordneter Bedeutung,
und auch der gebrochene Durchgangsverkehr fallt
praktisch nicht ins Gewicht. Dazu kommt, dal3 in
absoluten Zahlen diese Durchgangsroute nach Tro-
gen keine grosse Rolle spielt.

Die immissionsbedingten Nachteile dieses ganzen
Durchgangsverkehrs durch St. Georgen sind also
evident; andererseits zeigt es sich, daf3 die so oft an-
gefiihrten Vorteile sehr bescheiden sind: wenige nur
unterbrechen ihre Fahrt durchs Dorf, gerade auch
diejenigen nicht, die die Route #1 «—> 43 benut-
zen. Verglichen mit den rund 3000 Einwohnern des
Quartiers, die hier leben und tagtédglich die Quar-
tiergeschifte, Gewerbebetriebe und Restaurants
frequentieren, fallen sie praktisch liberhaupt nicht
ins Gewicht. Es ist erstaunlich, mit welcher Hart-
nackigkeit gewisse Gewerbekreise immer noch der
[llusion vom grofen auswiértigen Kundenzustrom
nachhédngen, statt daB sie die quartiereigene Kund-
schaft, die ihre wirkliche Existenzgrundlage dar-
stellt, mit aller Sorgfalt pflegen. Und dazu gehort
bestimmt nicht nochmehr Autoverkehr, sondern
vielmehr ein aktives Einstehen fiir gefahrlose, ja at-
traktive Strassenrdume, fiir mehr Wohnlichkeit im
Quartier.

In bezug auf die vorgesehene Reduktion der Verbin-
dungsstraBe nach Trogen liefert ein gesamthaftes
Abwigen der Vor- und Nachteile ein durchaus ein-
deutiges Resultat: diese MafBnahme kann ohne
Schaden realisiert werden. Fiir die wenigen Bewe-
gungen an Ziel- und Quellverkehr (inkl. «gebroche-
nem» Durchgangsverkehr) geniigt eine bescheidene
Verbindung durchaus, vor allem, wenn man schlie3-
lich noch beriicksichtigt, dal damit eine Aufwer-
tung dieses Gebietes fiir die Quartiereinwohner
selbst, ndmlich in bezug zum umliegenden Erho-
lungsgebiet, erfolgt.

Dariiber hinaus liegen weitere verkehrsberuhi-
gende und damit quartieraufwertende MaBBnahmen
im grossten Interesse aller Quartierbewohner wie
auch der Geschifte.

Die Umsetzung:
Konturen einer quartierorientierten
Stadtentwicklungspolitik

Wissenschaftliche Untersuchungen kdnnen sachli-
che Entscheidungsgrundlagen hergeben; zukunfts-
orientiertes Handeln ergibt sich aber nur bedingt
daraus. An sich moglich sind dabei drei Optionen:

- rationales individuelles Handeln (rationality)
— gesellschaftliche Normen (rules)
- physische Randbedingungen (constraints).
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Wihrenddem sich bei den Optionen 1 und 2 erhebli-
che Umsetzungsprobleme ergeben (etwa: Diver-
genz Eigennutz/Gemeinnutz, Irrationalitdt des
Handelns, strukturelle Handlungszwénge; politisch
bedingter Zeitverzug, Vollzugsdefizite und -unge-
rechtigkeiten), ist die Option 3 realpolitisch aktuell.
So hilft z. B. gegen die ungebrochene Uberflutung
zentrumsnaher Wohnquartiere durch Pendlerfahr-
zeuge nur eine rigorose Parkplatzbewirtschaftung
zugunsten der Anwohner und konsequente bauliche
Verkehrsberuhigungsmanahmen. Dadurch steigt
die Wohnlichkeit im Quartier wie auch die Attrakti-
vitat der Quartierzentren.

Auf politischer Ebene zeichnet sich zwar ein Trend
zu tragfahigen Mehrheiten fiir die skizzierten Neu-
orientierungen der Quartierentwicklung ab, soweit
man Behordenentscheide und Abstimmungs- bzw.
Wahlergebnisse betrachtet. Dies ist sicher nicht zu-
letzt dem anhaltenden Widerstand gegen das unbe-
denkliche Weitermachen in ausgefahrenen ver-
kehrspolitischen Gleisen zu verdanken.
Mittlerweile macht sich aber ein unerwartetes Di-
lemma bemerkbar: den Stadtbehorden mangelt es
im Grunde genommen an echten Gesprachspart-
nern in den Quartieren. Wohl haben Gewerbe- und
Quartiervereine wie auch Biirgergruppen ihren un-
bestrittenen (?) Platz in unserer Vernehmlassungs-
Demokratie, aber sie sind Interessengruppen wie
Automobilverbinde oder Umweltschutzorganisa-
tionen ohne 6ffentlich-rechtliche Legitimation. Das
geht solange gut, als man sich mehr oder weniger ei-
nig ist; im Konfliktfall erst zeigt sich das Dilemma:
gilt nun ein rechtskréftiger Ratsbeschluf als Hand-
lungsgrundlage fiir die Exekutive oder der dezi-
dierte Druck eines kleinen, aber wortgewaltigen
und wohl auch einfluBreichen Gewerbevereins?

Es ist sehr zu wiinschen, daB3 es den stéidtischen Be-
hoérden Ernst ist mit basisnaher Quartierpolitik; die
bisherigen Schritte in dieser Richtung sind sicher
wegweisend. Aber es ist zu erkennen, daB3 dem auf-
gezeigten Dilemma rasch Beachtung geschenkt wer-
den muB. Wenn nicht, kommt es zu einer Welle der
Polarisierung, zur Blockierung notwendiger Ent-
scheide und letztlich zur Entfremdung gerade derje-
nigen Kreise, die sich fir das 6ffentliche Wohl ein-
setzen wollen.

Stadtische Quartierpolitik ist so gut wie ihre demo-
kratische Legitimation!

Der Arbeitsgruppe «Wohnliches St. Georgen» danke ich fur
das gemeinsame Engagement sowie fir die Daten zur Ver-
kehrsanalyse, |. Jelen (Univ. Triest) fir wertvolle Hinweise zu
dieser Arbeit, und T. Gremminger (HSG) fir die Reinzeich-
nung der Abbildungen.
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