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Erniichternde Erfahrungen in Baden-Wettingen

von Jiirg Dietiker, Verkehrs- und Raumplaner, Windisch

Verhaltensdnderungen im Verkehr, namentlich
auch im Siedlungsinnern, werden zwar immer
wieder beschworen. In der Praxis geschieht aber
wenig. Diese Tatsache ist Ausgangspunkt des Na-
tionalfonds-Projektes «Verhaltensdnderungen im
Verkehr — Praxisorientierte Untersuchung des
Mobilitdtsverhaltens an Fallbeispielen», wovon
wir hier eines vorstellen. Es zeigt mogliche Stra-
tegien und Grenzen auf, das Mobilitidtsverhalten
zu dndern und den Verkehr zu beruhigen.

Der Verkehr in der Schweiz hat
in den vergangenen fiinf Jahren
um 23% zugenommen, in ei-
nem Zeitraum, in dem, wie nie
zuvor, iiber Luftbelastung,
Ozon, Waldsterben, Klimaka-
tastrophe usw. diskutiert und
geschrieben wurde. Intellek-
tuell wird die Notwendigkeit
zur Reduktion der Umweltbe-
lastungen kaum mehr bestrit-
ten. Doch eine kollektive und
individuelle Betroffenheit, die
sich in konkreten Verhal-
tensinderungen  ausdriicken
wiirde, ist nicht erkennbar.

Fiir die drei wichtigsten Ver-
kehrskategorien Einkaufs-, Ar-
beits- und Freizeitverkehr wur-
de deshalb in entsprechenden
Regionen (Einkaufsort, Indu-
strieregion, Tourismusregion)
eine zweijdhrige partizipative
Forschung durchgefiihrt. Diese
erfolgte mit engagierter Betei-
ligung der Partner (Behorden,
Firmen, Gewerbe, Verkehrsbe-
triebe, Kunden, Feriengiste
usw.), die in Arbeitsgruppen
mitarbeiteten. Diese analysier-
ten zusammen mit den For-
schern die jeweilige Verkehrs-
situation, diskutierten Mog-
lichkeiten zu deren Verinde-
rung und erprobten diese in der
Praxis. Die Modellversuche
und Experimente wurden aus-
gewertet, diskutiert und publi-
ziert. Angestrebt wurden mog-

lichst konkrete Veridnderungen
und Verbesserungen im Ver-
kehrsverhalten: zum Beispiel
Reduktion des Anteils der Au-
tofahrten, Vermeidung unnoti-
ger und erzwungener Mobilitit
usw. Das Forschungsteam ani-
mierte einerseits diese Mas-
snahmen, andererseits beob-
achtete es die sich abspielen-
den Meinungsbildungs- und
Umsetzungsprozesse bei und
zwischen den Beteiligten und
wertete die Erfahrungen aus.

Umweltfreundlich

Ausgewihlt wurden fiir die
Aktionsforschung drei Regio-
nen und Stiddte, ndmlich Ba-
den-Wettingen fiir den um-
weltschonenden Einkaufsver-
kehr, Zug fiir den umwelt-
freundlichen und doch mobilen
Arbeitsverkehr  sowie  das
Obergoms fiir das Mobilitiits-
verhalten im Feriengebiet. Wir
beschrinken uns hier auf das
erste Thema. Die Region Ba-
den-Wettingen bemiiht sich
seit tiber einem Jahrzehnt in-
tensiv um eine umweltgerechte
Regions- und Verkehrsent-
wicklung. Die Detailhandels-
geschiifte stehen in harter Kon-
kurrenz zu den nahegelegenen
Einkaufszentren und Grossde-
taillisten in der nahegelegenen
«Shopping-Stadt»  Spreiten-
bach. Die Verlockungen fiir die
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Bevolkerung, statt in den Kern-
stidten Baden und Wettingen
in diesen Einkaufszentren oder
immer mehr auch in kleineren
Regionalzentren mit ihrem
Gratis-Parkplatzangebot einzu-
kaufen, ist gross. Wie schwie-
rig es ist, die Leute zu einem
umweltschonenderen Ein-
kaufsverkehr zu bewegen, hat
das Experiment «Zwei Wo-
chen Einkaufen ohne Auto» in
Baden-Wettingen deutlich auf-
gezeigt.

«Dabei habe ich erlebt, dass
der Verzicht auf das Auto die
Freirdume, die ich mir geschaf-
fen habe, um wieder teilweise
berufstitig zu sein, sehr we-
sentlich einschrinken wiirde.»
So fasst Heidi Meyer (Name
gedndert), Mutter von zwei
schulpflichtigen Kindern in
Wettingen, ihre Erfahrungen
aus dem Experiment zusam-
men. Gemeinsam mit andern
Einwohnern aus Baden und
Wettingen hat sie sich am Na-

tionalen  Forschungsprojekt
Stadt und Verkehr beteiligt, in
dessen Rahmen verinderte

Verkehrsgewohnheiten
tisch erprobt wurden.
Die Beniitzung des Autos oder
der Verzicht darauf ist heute
fast schon zur Glaubensfrage,
die Verkehrspolitik zur Ersatz-
plattform fiir grundsitzliche
gesellschaftliche Auseinander-
setzungen geworden. Die Pola-
risierung ist gross, das Diskus-
sionspotential klein. In der Re-
gion Baden-Wettingen war das
in den letzten zwei Jahren zu-
mindest teilweise anders. Ver-
treter von Behorden, Verkehrs-
betrieben, Cityvereinigung und
Gewerbeverein setzten sich
tiber zwei Jahre hinweg regel-
missig mit Kunden an einen
Tisch, diskutierten miteinan-
der, bereiteten Aktionen vor
und  fithrten  Experimente
durch, um neue Verkehrsge-
wohnheiten zu erproben. Drei-
mal begaben sie sich auch auf
Stadtrundginge, um die gegen-
seitigen Standpunkte besser
kennenzulernen und Verbesse-
rungsmoglichkeiten an Ort und
Stelle zu diskutieren. Badens
Stadtprisident  Josef Biirge
biindelt seine Erfahrungen fol-
gendermassen:

prak-

«Das Projekt hat aus meiner
Sicht bei sidmtlichen Betroffe-
nen den Blick fiir die bestehen-
de, zwar bereits erkannte Pro-
blematik geschirft.» Und da-
riiber hinaus sieht Stadtprisi-
dent Biirge auch konkrete Aus-
wirkungen: «Was die offentli-
che Verwaltung betrifft, hat die
Beteiligung am Forschungs-
projekt eine Beschleunigung in
der Verbesserung der Rahmen-
bedingungen fiir den in unserer
Stadt einkaufenden Kunden
bewirkt.» Es ist also etwas er-
reicht worden: Ein Sensibili-
sierungsprozess sowie die Be-
schleunigung bei der Verbesse-
rung der Rahmenbedingungen
— doch eigentlich, und damit
kommen wir zum Ausgangs-
punkt des Teilprojektes Ein-
kaufsverkehr, wollte man
mehr.

Warum mit dem Auto?

Nach wie vor nimmt der Stras-
senverkehr zu, trotz massivem
Ausbau der offentlichen Ver-
kehrsmittel in Regionen wie
Baden und Wettingen. Die Ap-
pelle zum Umsteigen verhallen
weitgehend wirkungslos — vor
allem beim Einkaufs- und Frei-
zeitverkehr, der einen immer
grosseren Anteil des tdglichen
Verkehrs und damit der daraus
resultierenden ~ Umweltbela-
stungen ausmacht. Was steckt
dahinter, dass die einzelnen
sich so anders verhalten, als
sich dies Planer und Politiker
wiinschen? Das Forschungs-



projekt untersuchte im Rahmen
einer zweijdhrigen Aktionsfor-
schung die folgenden Fragen:
— Welches sind die subjektiven
oder objektiven Griinde fiir

die Autobeniitzung beim
Einkauf?

— Wo liegen die Chancen eines
Einkaufens ohne Auto?

— Welche Hindernisse stehen
dem Einkaufen ohne Auto
entgegen?

Die Trigerschaft des Projekts
war sehr breit. Auf der einen
Seite waren Regionsbewohne-
rinnen und -bewohner direkt
beteiligt, mit etwa 70 Prozent
zahlenmiissig die grosste Grup-
pe. Auf der anderen Seite wirk-
ten die verschiedensten Institu-
tionen mit, die sich im Alltag
mit Detailhandel und Einkaufs-
verkehr befassen. Das Projekt-
team agierte als Animations-
stelle, welche die teilweise sich
widersprechenden Motivatio-
nen fiir die Teilnahme am Pro-
jekt ausgleichen oder einander
niherbringen musste.

Der Forschungsprozess lief in

drei Phasen ab: In der ersten

Phase wurde die heutige Situa-

tion erhoben und analysiert.

Die Mitglieder der Kunden-

gruppen fiihrten zum Beispiel

Einkaufstagebiicher und disku-

tierten anschliessend in der

Gruppe iiber ihre Erfahrungen

— eine unorthodoxe, doch er-

kenntnisreiche und praxisnahe

Erhebungsmethode.  Zusam-

men mit den Anbietern wurden

die organisatorischen und fi-

nanziellen Moglichkeiten zur
Durchfiihrung von Aktionen
abgeklart. Phase zwei war ge-
kennzeichnet durch die Vorbe-
reitung der geplanten Mass-
nahmen und Aktionen. In Ba-
den engagierten sich zwei Ar-
beitsgruppen, die eine setzte
sich mit der Attraktivitdt der
Wege von zu Hause zum Ein-
kaufsort, die andere mit der At-
traktivitit am Einkaufsort aus-
einander. Die dritte Phase
schliesslich war diejenige der
Durchfiihrung der Aktionen —
Stadtrundginge, Gepickaufbe-
wahrung, Experiment Autover-
zicht. Die regionalen Medien
waren im Projekt integriert und
stellten die Verbindung zur Of-
fentlichkeit her.

Grenzen der Freiwilligkeit
Einen Schwerpunkt beziiglich
Aufwand wie auch beziiglich
Erwartungen bildete das Expe-
riment «Zwei Wochen Einkau-
fen ohne Auto». Eine Gruppe
von 17 Haushaltungen (es wur-
den bewusst regelmiissige Au-
tobeniitzer angesprochen) ver-
zichtete wihrend vierzehn Ta-
gen freiwillig auf das Auto und
protokollierte ihre dabei ge-
machten Erfahrungen. Da die
meisten dieser Haushalte be-
reits in einer vorgingigen Akti-
on iber ihr gewohntes Ver-
kehrsverhalten Tagebuch ge-
fiihrt hatten, war ein direkter
Vergleich der unterschiedli-
chen Situationen moglich. Bei
der Mehrzahl der Teilnehmer

Sollen Autofahrer zum Einkau-

fen auf das Velo oder auf den

Fussweg umstellen, miissen
deutliche gesellschaftspoliti-
sche Zeichen gesetzt werden.
(Bilder Regli)

Si les automobilistes devaient
avoir des motifs d’utiliser pour
leurs achats plutot la bicyclet-
te ou un chemin pédestre, il
faudrait des incitations claires
de la part de la société.

setzte schon vor der Zusage zur
Beteiligung am Experiment in-
nerhalb der Familie eine Dis-
kussion ein. Eine Teilnehme-
rin: «Sie haben es gut gefun-
den, dass ich mitmache. Die
Mutter sollte mehr auf das Au-
to verzichten.» Doch von Be-
kannten bekam sie auch kriti-
sche Bemerkungen zu horen:
«Ich hitte gar nicht gedacht,
dass du so griin bist.»

Das Resultat der Experiment-
wochen: In einer Region wie
Baden und Wettingen mit ei-
nem regelméssigen Angebot an
offentlichen  Verkehrsmitteln
stehen dem Autoverzicht heute
schwergewichtig andere Fakto-
ren entgegen als technische
Angebotsliicken. Das freiwilli-
ge, durch Appelle und zusitzli-
che  Angebotserweiterungen
aktivierbare Umsteigepotential
ist sehr gering. Wer umsteigen
wollte, hat dies getan. Und fir
die anderen, die heute noch das
Auto beniitzen, spielen andere
Faktoren aus dem personlichen
Lebensumfeld eine gewichti-
gere Rolle. So meint denn auch
Heidi Meyer nach den zwei
Wochen ohne Auto: «Ich habe
gemerkt, dass das Einkaufen
ohne Auto sowohl zeitlich wie
auch aufwandmissig zu einer
Mehrbelastung fiihrt, die ich
nicht bereit bin, in Kauf zu
nehmen. Bei meinem jetzigen
Programm — Mutter, Hausfrau,
Teilzeitangestellt — ist es un-
moglich, ganz auf das Auto zu
verzichten. Es miisste schon

grundsitzlich etwas veridndert
werden.»

Nicht einzelne Faktoren, son-
dern deren individuelle Kom-
bination machen den Autover-
zicht schwierig. Autoverzicht
bedeutet Anderung des All-
tagsgeschehens. Mobilitit ist
die Voraussetzung fiir die Or-
ganisation des Alltags. Das
Auto ist das Hilfsmittel, das es
erlaubt, all die Anforderungen
unter einen Hut zu bringen, die
sich heute viele Individuen sel-
ber stellen oder die ihnen ge-
stellt werden. Nur schon das
auf  Einkaufszwecke  be-
schrinkte Experiment, fiir eine
bestimmte Zeit auf das Auto zu
verzichten, brachte verschiede-
ne Teilnehmer in grossere
Schwierigkeiten. Das Einge-
bundensein in verschiedene
Rollen und Teilwelten (Haus-
halt, Beruf, Kinderbetreuung,
Einkaufen, Bekanntenkreis
pflegen usw.) ldsst keine Hand-
lungsspielrdume fiir einen Au-
toverzicht offen. Um zu indivi-
duell tragbaren neuen Zeitbud-
gets zu kommen, miisste die
Alltagsgestaltung  grundsiitz-
lich itiberdacht werden. Doch
dazu braucht es Motivationen,
die heute offensichtlich fehlen.
Die Angst, einseitige Opfer zu
erbringen, angesichts einer
grossen Mehrheit, die nicht be-
reit ist, ihre Automobilitit zu
beschrinken, ist ein wichtiges
Hindernis auf dem Weg zu
Verhaltensdnderungen.

Aus den Kundentagebiichern
wurde aber auch ersichtlich,
dass neben diesen subjektiven
auch zahlreiche objektive Hin-
dernisse dem  Autoverzicht
beim Einkaufen entgegenste-
hen: Ladendffnungszeiten, feh-
lende Hauslieferung, Gefihr-
dung auf der Strasse, bauliche
Hindernisse, lieblose Gestal-
tung von Fussgingerverbin-
dungen usw. Im Verlaufe des
Forschungsprozesses wurden
auch diese Probleme behan-
delt. So wurde zum Beispiel
von der Cityvereinigung zu-
sammen mit der Stadt Baden
eine  Gepickaufbewahrungs-
stelle eingerichtet. Obwohl die-
se dem dringenden Wunsch der
Kundengruppe entsprach, wur-
de sie eher selten in Anspruch
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Zwischen

genommen. dem
Wunsch und der tatséchlichen
Beniitzung traten offensichtli-
che Widerspriiche zutage. Wie
schwierig es in der Praxis ist,
auch nur kleine Verbesserun-
gen zu realisieren, zeigte sich
anhand der wihrend der Stadt-
rundginge diskutierten bauli-
chen und gestalterischen Pro-
bleme. Trotz des aktiven Enga-
gements der Beteiligten und
der Weiterleitung an die zu-
stindigen  Verwaltungsabtei-
lungen ereignete sich nicht
viel. Denn die Anliegen der
Kunden waren natiirlich weder
neu noch spektakuldr. Zudem
zeigte es sich, dass selbst fiir
kleine Massnahmen ein grosser
und zeitraubender Instanzen-
und Bewilligungsweg notwen-
dig ist, der spontanes Handeln
verunmoglicht.

Bei einer Abschlussdiskussion
mit den Beteiligten wurde zum
Ausdruck gebracht, dass der
freiwillige Verzicht aufs Auto
illusorisch sei — gefragt seien
hingegen eine neue Mobilitéts-
kultur und nichts weniger als
eine neue Alltagsgestaltung.
Der Weg dazu fiihrt tiber neue
Instrumente der Planung, die
den Betroffenen, von denen
man Verhaltensdnderungen er-
wartet, die Moglichkeit geben,
sich kritisch mit dem eigenen
Mobilititsverhalten auseinan-
derzusetzen. Oder um Badens
Stadtprisident Biirge nochmals
zu diesem Thema zu zitieren:
«Verhaltensidnderungen»,
meint er in diplomatischer Po-
litikerdiktion, «sollen &dusserst
subtil angegangen werden.»
Und trotz ihrer skeptischen Er-
fahrungen meint Heidi Meyer:
«Mir ist der Anstoss zum Kriti-
schen Uberdenken meines ei-
genen Verhaltens gar nicht un-
gelegen  gekommen.  Das
schlechte Gewissen war schon
immer ein bisschen da bei
mir.»

Wichtige Erkenntnisse

Die Erkenntnisse aus dem For-
schungsprozess in Baden-Wet-
tingen, aber auch in Zug und
im Obergoms zeigen, dass sich
die Verkehrsplanung und -poli-
tik in Zukunft nicht linger auf
einen Ausbau offentlicher Ver-

kehrsmittel beschrinken darf.
Um namhafte Umsteigeeffekte
zu erreichen, ist einerseits der
Abbau von individuellen Hin-
dernissen, andererseits die For-
derung von Verhaltensidnde-
rungen durch positive Anreize
(Belohnung) und Belastungen
(finanzielle Belastung, Park-
platzbewirtschaftung usw.)
notwendig. Mogliche Ansatz-
punkte bestehen in den folgen-
den Bereichen:

1. Institutioneller Bereich:
Animation und Promotion
mit Firmen, Behorden, Ver-
waltungen

Am meisten lisst sich heute im
Arbeitspendlerverkehr  errei-
chen. Die Parkplatzbewirt-
schaftung ist als Aufgabe von
Arbeitgebern erkannt; die Be-
reitschaft, in diesem Bereich
aktiv zu handeln, verbreitet
sich zunehmend. Der Hand-
lungsspielraum von Firmen bei
der Parkplatzbewirtschaftung
ist dabei grosser als jener der
offentlichen Hand. Das Projekt
hat dariiber hinaus gezeigt, wie
durch den Einsatz «unverdich-
tiger» Promotoren (For-
schungsteam) die verschiede-
nen Beteiligten (Firmen,
Behorden, Verkehrsbetriebe)
an einem Tisch zusammenge-
bracht und zum Handeln ani-
miert werden konnen. In sol-
chen offenen Prozessen wer-
den oft auch «verhirtete Fron-
ten» aufgeweicht, so dass eine
fruchtbare Zusammenarbeit
moglich wird. Dies gilt auch
fiir die Bereiche Einkaufs- und
Ferienverkehr. So war zum
Beispiel der Erfolg des Projek-
tes fiir einzelne Beteiligte in
Baden bereits dadurch gege-
ben, dass sich in diesem Rah-
men seit Jahren erstmals Stadt-
behorden und Gewerbetreiben-
de am selben Tisch tiber kon-
krete Gestaltungsmassnahmen
zugunsten der Fussgénger in
der Stadt unterhielten.

2. Individueller Bereich: Ein-
leitung von Meinungsbil-
dungs- und Erfahrungspro-
zessen

Kommunikation, Auseinander-
setzung liber Verkehrsproble-
me und Mobilitdtsverhalten ist
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nur da moglich, wo Betroffen-
heit vorhanden ist. Es ist des-
halb notwendig, die Probleme
im konkreten Erlebnisbereich
der Beteiligten sichtbar zu ma-
chen. Theorien und abstrakte
Ziele allein geniigen nicht: Erst
konkrete Erfahrungen mit Al-
ternativen zum gewohnten Mo-
bilititsverhalten ermoglichen
Auseinandersetzungen und er-
hohen die Chancen fiir Verhal-
tensdnderungen. Mit dem An-
satz der  Aktionsforschung
wurden Lern- und Meinungs-
bildungsprozesse initiiert. Da-
bei ging es darum, die Vielzahl
der individuellen Widerstinde
und Probleme abzubauen, die
Anderungen bei den Mobi-
lititsgewohnheiten entgegen-
stehen. Die Erfahrungen zei-
gen, dass die Diskussion und
Reflexion in Gruppen, verbun-
den mit dem praktischen Aus-
probieren ungewohnter Ver-
haltensweisen im Rahmen der
Experimente, nachhaltige Ef-
fekte im Sinne eines bewusste-
ren Einsatzes der verschiede-
nen Verkehrsmittel auslosen
konnen. Als Erginzung zu tra-
ditionellen ~ Verkehrskonzep-
ten, speziell aber auch bei der
Einfiihrung der Parkplatzbe-
wirtschaftung miissen deshalb
die Moglichkeiten geschaffen
werden, die angestrebten Ver-
haltensdnderungen zu erarbei-
ten und einzutiiben.

schaffen:
Grundbediirf-

3. Motivationen
Menschliche
nisse erfiillen
Sollen Autofahrer auf das Velo
oder den offentlichen Verkehr
umsteigen, miissen deutliche
Zeichen gesetzt werden, die
zeigen, dass Verhaltensinde-
rungen  gesellschaftlich er-
wiinscht sind, geschitzt wer-
den und auch méglich sind. Die
vorliegenden Ergebnisse zei-
gen, dass dazu die Erfiillung
elementarer menschlicher
Grundbediirfnisse fiir die Ver-
kehrsmittelwahl entscheidend
wichtig ist:

® Das Bediirfnis nach Sicher-

heit

Dazu gehort nicht nur die Si-
cherheit fiir Fussginger und
Velofahrer vor Unfillen mit
Autos, sondern ebensosehr die
Sicherheit vor unangenehmen
Situationen: Verpasster Zug,
Konflikte mit Mitreisenden,
Bedrohung oder Anpobelung,
Sorge um Gepidck und Sitz-
platz, schlechtes Wetter usw.
Zudem will man sicher sein,
auch in einer unbekannten Um-
gebung die gewiinschten Ziele
erreichen zu konnen.

® Das Bediirfnis nach Gerech-

tigkeit

Verhaltensinderungen sind

leichter zu erreichen, wenn die
Betroffenen nicht den Ein-
druck erhalten, als einzige zur
Losung der Verkehrsprobleme




beizutragen. Fiir alle Beteilig-
ten verbindliche Regelungen
sowie das Vorangehen von
Vorgesetzten und Behorden
bei der Beniitzung umwelt-

freundlicher  Verkehrsmittel
setzen wichtige Zeichen.

® Das Bediirfnis nach Beloh-

nung

Umweltverantwortlich mobil
zu sein, bedeutet oft, Nachteile
im individuellen Nutzen (Zeit,
Kosten) in Kauf nehmen zu

missen. Materielle Anreize

sind deshalb wichtig.

® Das Bediirfnis nach Aner-
kennung

Wer die Appelle der Behorden
befolgt und zugunsten der Um-
welt umsteigt, erwartet, dass er
als Fussginger und Velofahrer
auf der Strasse ernst genom-
men wird. Dazu gehort, dass
sich die Gemeinden und Stidte
dieser schwicheren Verkehrs-
teilnehmer vermehrt anneh-
men. Durch konkrete Massnah-
men wie Verkehrsberuhigung,
attraktive Fusswegnetze, siche-
re Velowege usw. wird der
Wert von individuellen Beitri-
gen zu einem kollektiven Nut-
zen (Umweltschutz) anerkannt.

Das Bediirfnis nach Sicher-
heit, Gerechtigkeit, Belohnung
und Anerkennung beeinflusst
in hohem Masse die Wahl des
Verkehrsmittels. (Bild Regli)

Décevante expérience

par M.J. Dietiker, planiste, Vindonissa (résumé)

On parle beaucoup de changements du comporte-
ment en matiere de circulation motorisée, en par-
ticulier a I’intérieur des localités; mais, dans la
réalité, on ne voit pas grand-chose. Ce fait est le
point de départ d’une enquéte du Fonds national
de la recherche, sur la base d’un certain nombre
de cas pratiques. En voici un, qui montre les
stratégies possibles et leurs limites, quand il s’agit
de modifier les comportements pour apaiser le

trafic.

Ces cinq dernieres années en
Suisse, la circulation motorisée
a augmenté de 23%, et durant
ce laps on a parlé et écrit com-
me jamais auparavant de pollu-
tion de I’air, d’ozone, de mort
des foréts, de catastrophe cli-
matique: sur le plan des idées,
la nécessité de mieux ménager
I’environnement n’est guére
contestée. Pourtant on ne cons-
tate, ni individuellement ni
collectivement, nulle prise de
conscience qui se manifesterait
par des changements concrets.

Obstacles divers

Une recherche de deux ans,
avec participation des intéres-
sés, a été menée dans les trois
principaux secteurs des dépla-
cements: achats, vie profes-
sionnelle, loisirs. Il ne sera
question ici que du premier. On
a choisi la région de Baden-
Wettingen, qui depuis une
dizaine d’années s’efforce de
ménager I’environnement. Le
commerec de détail y est en vi-

Le besoin de sécurité, de jus-
tice, de compensation et de
reconnaissance influence

Sfortement le choix du moyen

de transport.

ve concurrence avec les gran-
des surfaces de la «Shopping-
Stadt» de Spreitenbach: la ten-
tation est grande pour la popu-
lation d’y faire ses achats, ainsi
que dans d’autres plus modes-
tes centres régionaux qui of-
frent des places de stationne-
ment gratuites.

Et I'expérience «Deux semai-
nes d’achats sans voiture» —
menée avec la collaboration de
17 ménages et de diverses ins-
titutions qui s’occupent des
consommateurs et du trafic aux
lieux d’achat — a montré com-
bien il est difficile de décider
les gens a adopter un compor-
tement plus favorable a I’envi-
ronnement, en dépit d’un tres
important développement des
moyens de transport publics
autour de Baden et Wettingen:
d’autres facteurs interviennent,
parce que renoncer a la voiture
pour ses emplettes bouleverse
I'organisation de toute la
journée et entraine de grandes
difficultés: profession, ména-
ge, garde des enfants, relations,
etc.

Joue aussi son role la crainte de
faire des sacrifices unilatéraux
alors qu’une grande majorité
de gens ne sont pas préts a li-
miter leur mobilité motorisée.
Le «journal quotidien» des par-
ticipants a aussi montré d’au-
tres obstacles: heures d’ouver-
ture des magasins, défaut de li-

vraison a domicile, dangers de
la circulation, manque de pas-
sages pour piétons, etc. Et, ad-
ministrativement, les progres
sont lents a réaliser.

Encourager la
modification

Lors d’une discussion finale,
I’avis a été exprimé que le re-
noncement volontaire a la voi-
ture resterait illusoire tant que
ne s’instituerait pas une con-
ception nouvelle de la vie quoti-
dienne et de la mobilité. Cela
implique de nouveaux instru-
ments de planification, donnant
aux intéressés la possibilité de
critiquer d’eux-mémes leur
propre comportement. On voit
en tout cas que, dorénavant, les
décideurs politiques ne peu-
vent plus se borner a résoudre —
ou croire résoudre — le proble-
me en développant les trans-
ports publics. Il faudra, d’une
part, supprimer les obstacles
individuels, et d’autre part en-
courager la modification du
comportement par des stimu-
lants positifs (récompenses) et
par des charges (taxes, places de
stationnement payantes, etc.).

Il faudra surtout qu’on voie a
des signes clairs que les modi-
fications de comportement sont
souhaitées et agréées par I’en-
semble de la société, et qu’elles
sont possibles. L’enquéte a
montré qu’a cette fin il faudra
satisfaire a certains besoins hu-
mains élémentaires: le besoin
de sécurité (non seulement
quant au danger des véhicules
pour les piétons, mais aussi
quant aux ennuis divers des
transports en commun), le be-
soin de justice (regles valables
pour tout le monde, y compris
pour les autorités appelées a
donner le bon exemple), le be-
soin de voir ses sacrifices ré-
compensés, et celui d’étre pris
en considération: qui renonce a
sa voiture pour la bicyclette ou
pour la marche attend des auto-
rités locales qu’elles prennent
des mesures (limitation du tra-
fic, pistes cyclables sires, che-
minements pour piétons, etc.)
correspondant a la valeur des
contributions individuelles au
bien collectif.
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