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von Reto Camenzind, dipl. Biologé/Raumplane NDS/ET
und Prof. Dr. sc.nat. Hans-Urs Wanner, ETH Ziirich
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H, Bern

Ein zentrales Umweltproblem fiir unsere Stidte ist der motorisierte Indivi-
dualverkehr. Trotz Erfolgen des technischen Umweltschutzes — wie zum
Beispiel dem Katalysator oder Rauchgasreinigungen - sind zahlreiche Um-
weltprobleme immer noch ungelost. Die stadtische Umweltqualitiat kann
deshalb nur durch eine Doppelstrategie, namlich technische und verhaltens-
orientierte Massnahmen, erfolgreich verbessert werden. Der folgende Arti-
kel stellt grosstenteils eine Zusammenfassung der Teilsynthese «Stéddtische
Umweltqualitit, eine Frage der Technik und des Verhaltens» des NFP 25

dar.
Die Auswirkungen unserer
Mobilitdit und insbesondere

des Individualverkehrs auf un-

sere Stddte und Agglomera-

tionen sind enorm. Fiir die

Schweiz  verdeutlichen dies

folgende Zahlen:

® Der Verkehr beansprucht
ca. 86800 Hektaren Land.
Dies entspricht etwa 2%
der schweizerischen Lan-
desfliche. Damit stehen pro
Person mehr Verkehrs-
flichen (131 m?) zur Verfii-
gung als fiir das Wohnen
(unter 50 m?).

@® Messungen  zeigen, dass
beim Stickstoffdioxid und
beim Ozon die Immissions-
grenzwerte immer noch
hdufig und zum Teil erheb-
lich iiberschritten werden.
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Der Anteil des Verkehrs
umfasst beim Stickstoffdio-
xid 70 bis 80% der Emissio-
nen.

® Eine Folge der Verbren-
nung von fossilen Brenn-
stoffen sind die klimawirk-
samen Kohlendioxid-Emis-
sionen. Der Anteil des
Strassenverkehrs an den
gesamten  Kohlendioxid-
Emissionen betrdgt rund
30%.

® Zwischen 20 und 25% aller
Wohnungen sind einem
Strassenldarmpegel tiber den
geltenden Immissionsgrenz-
werten ausgesetzt. Beim Ei-
senbahnldrm sind es etwa
4%.

® Dic starke Nutzung von 6f-
fentlichen Rédumen durch

den motorisierten Individu-
alverkehr hat dazu gefiihrt,
dass unsere Siedlungen an
Wohn- und Lebensqualitét
sowie an Sicherheit (Ver-
kehrsunfille, unbelebte Plat-
ze und Strassen verloren
haben.

Verbesserungs-Potential
Keller und Kessler (1994) un-
tersuchen die technischen Ver-
besserungsmoglichkeiten bei
Personenfahrzeugen. In Zu-
kunft konnen bei Personen-
fahrzeugen noch wesentliche
Fortschritte erzielt werden
(Darstellung 1).

Das Hauptproblem bei den
technischen Verbesserungen
liegt darin, dass sie nur zum
Teil ausgeschopft werden.

Das Fahrrad ist ein umwelt-

freundliches Verkehrsmittel

und macht erst noch Spass.
(Bild Camenzind).

La bicyclette est un moyen de
transport ami de [’environne-
ment et qui donne aussi du
plaisir.

Heute sind Kleinwagen mit
guten Verbrauchseigenschaf-
ten von S bis 6 1/100 km erhalt-
lich. Forschungsfahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren errei-
chen sogar Werte von 3 bis
4 1/100 km. Trotzdem lauft der
Trend der letzten Jahre in eine
entgegengesetzte  Richtung:
Es werden vor allem Fahrzeu-
ge mit hoheren Leistungen
und grossere Fahrzeuge nach-
gefragt. Massgebend ist auch
das Fahrverhalten. Versuche
haben gezeigt, dass sich alleine
durch eine sparsame Fahrwei-
se der Treibstoffverbrauch
theoretisch um rund 15 bis
20% reduzieren liesse. In vie-
len Fillen fiihren technische
Massnahmen nicht zwingend
zu gesamthaften Verbesserun-
gen. Dies gilt zum Beispiel fir
den Katalysator, der zwar die
Emissionen von Luftschad-
stoffen erheblich reduziert,



La mobilité: nuisance numéro un de nos villes

Reéduire les atteintes a 'environnement

par Reto Camenzind, biologiste/urbaniste NDS/EPF et le professeur Hans-Urs Wanner, EPF Zurich (résumé)

Le trafic individuel motorisé est la principale nuisance affectant nos villes.
Malgré les progres techniques — par exemple la généralisation des cataly-
seurs et des filtres pour les gaz d’échappement —, nombre de problemes
d’environnement ne sont toujours pas résolus. La qualité de I'environne-
ment en ville ne pourra étre améliorée que grace a la mise en place d’'une
stratégie prévoyant a la fois des améliorations techniques et des mesures in-
fluengant le comportement individuel des usagers. Voici, en bref, quelques
conclusions parues dans un des rapports de synthése présentés dans le cadre

du PNR 25.

Les incidences de la mobilité,
et notamment du trafic indivi-
duel motorisé, sur les villes
et les agglomérations suisses
sont énormes. Les routes, pla-
ces de stationnement et autres
surfaces de transport occupent
2% de la superficie du pays;
les valeurs limites d’immission
de dioxyde d’azote et d’ozone
sont encore souvent dépas-
sées; la combustion de carbu-
rants fossiles provoque une
accumulation dans I’atmo-
sphere de gaz ayant des effets
de serre; 20 a 25% des habita-
tions sont exposées a un ni-
veau de bruit du trafic routier
dépassant les valeurs limites
en vigueur; enfin, la qualité de
la vie se dégrade dans les zo-
nes résidentielles et la sécurité
(accidents et désertion des
places et des rues) diminue en
raison de la dominance du tra-
fic automobile.

Keller et Kessler (1994) ont
montré que si les possibilités
techniques d’amélioration de
I'efficacité énergétique des au-
tomobiles sont loin d’étre
épuisées, elles n’apportent pas
forcément une réponse a tou-
tes les nuisances du trafic au-
tomobile. La diminution du
poids des voitures est tres pro-
metteuse: certains prototypes
ne consomment qu’entre 3 et

4 1/100 km. Malheureusement,
les grosses cylindrées sont de
nouveau au gott du jour! Les
catalyseurs ont certes forte-
ment diminué les émissions de
plomb dans ['atmosphere,
mais ils n’ont eu aucun effet
sur la réduction du bruit.

On peut également réduire les
atteintes a [I’environnement
par I'application des regles di-
tes de la «vérité des cotlits», qui
consistent a taxer les modes de
transport en fonction des
couts qu’ils font subir a la
collectivité. Ces taxes incitati-
ves ne remettent pas en ques-
tion la mobilité, mais favori-
sent un comportement plus
respectueux de I'environne-
ment des différents usagers
des transports. L'introduction
d’une taxation liée a I'utilisa-
tion des routes urbaines, étu-
diée dans le cadre du PNR 25
pour les agglomérations de
Zurich et Berne, semble quant
a elle tres délicate, car elle ris-
que d’augmenter I'attractivité
des zones rurales et d’accen-
tuer le dépeuplement des villes.

Si la mise en ceuvre de mesu-
res techniques et économiques
semble indispensable pour
améliorer la qualité de la vie
en ville, il est impératif égale-
ment de sensibiliser, par I'édu-

cation et linformation, les
usagers aux aspects des nui-
sances des transports indivi-
duels motorisés. Dans cer-
taines situations graves, les
mesures d’encouragement doi-
vent pouvoir &tre rendues
obligatoires tout en étant bien
acceptées par la population.

Le PNR 25 a permis de déga-
ger quelques pistes intéressan-
tes pour réduire la pollution
des villes. Ainsi, il importe de
restaurer une égalité entre les
différents usagers des trans-
ports: les cyclistes et les
pi¢tons contribuent fortement
a l'animation des quartiers,
augmentent la sécurité du tra-
fic et encouragent I'artisanat
local. Malheureusement, le
trafic individuel motorisé a été
tres fortement encouragé au
cours de ces dernieres années
dans les villes de Suisse. La li-
mitation de la vitesse a 30
km/h dans les quartiers d’ha-
bitation et le centre des villes,
et a 80 km/h sur les troncons
autoroutiers tres fréquentés,
permettrait  d’atténuer les
phénomenes  d’engorgement
et de paralysie du trafic rou-
tier. Dans la traversée des
quartiers, le réaménagement
des routes principales doit vi-
ser a rétablir un équilibre en-
tre site, trafic et habitat afin de

favoriser un traitement plus
convivial des différents modes
de transport: les piétons et les
cyclistes ne doivent pas en étre
bannis.

Par ailleurs, les gares et les ai-
res a proximité des gares
recelent un potentiel de déve-
loppement d’activités écono-
miques dont on ne tire pas suf-
fisamment parti a I'heure ac-
tuelle. Plaques tournantes
privilégiées entre transports
publics et privés, les gares de
petite et moyenne importance
devraient elles aussi faire I'ob-
jet d’études d’aménagement
globales permettant une con-
centration spatiale de fonc-
tions distinctes: habitat, com-
merces, bureaux, centres cul-
turels et récréatifs. La ville a
deux visages: elle est consi-
dérée a la fois comme un pole
vivant et attractif, pourvu d’un
patrimoine historique et cultu-
rel, et comme un espace ano-
nyme, artificiel, pollué et trau-
matisant pour certains, notam-
ment les familles de condition
moyenne qui ont tendance a
aller habiter en périphérie. Il
est donc primordial pour I’ave-
nir de réconcilier la ville et la
campagne et de restaurer une
image positive de la vie en vil-
le. Cela nécessite la mise en
place d’un nouveau cadre juri-
dique et administratif per-
mettant la mise en ceuvre
d’une politique régionale
concertée, impliquant une
amélioration de la coopéra-
tion des autorités concernées
(politique régionale urbaine
de la Confédération, basée sur
des conceptions de dévelop-
pement, ou création de com-
missions chargées de ques-
tions spécifiques et composées
d’autorités de niveaux dif-
férents).
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das Larmproblem aber nicht
10st.

Kostenwahrheit ersetzt
Verantwortung nicht

Die heutigen Rahmenbedin-
gungen fiir einen umwelt-
freundlicheren Umgang mit
der Mobilitat und eine effizi-
entere Anwendung der beste-
henden technischen Moglich-
keiten wiirden wesentlich
verbessert, wenn alle Ver-
kehrstrdger ithre verursachten
Kosten vollstindig bezahlen
wiirden (Frey, 1991). Die Ak-
zeptanz und die Umsetzung
von marktwirtschaftlichen In-
strumenten sind jedoch eben-
so abhéngig von den gesell-
schaftlichen =~ Rahmenbedin-
gungen wie der technische
Umweltschutz. Entsprechen-
de Lenkungsabgaben diirften
in erster Linie der umwelt-
freundlichen Abwicklung des
Verkehrs dienen und das Be-
diirfnis nach Mobilitdt nicht
grundsitzlich in Frage stellen.
Die Einfithrung der Abfall-
sackgebiihr hatte ja auch nicht
zum Ziel, einen Konsumver-
zicht zu bewirken, sondern
eine moglichst umweltfreund-
liche Abfallentsorgung zu ga-
rantieren.

In mehreren Schweizer Stad-
ten wird zurzeit die Ein-
fiihrung des «Road Pricing»
(Strassenzolle) neu diskutiert.
Die Einfithrung solcher Syste-
me, die im Rahmen des Natio-
nalen Forschungsprogramms
Stadt und Verkehr fiir die Ag-
glomerationen Ziirich und
Bern studiert wurden, muss je-
doch sehr sorgfiltig tiberlegt
werden. Es ist zu vermeiden,
dass der lindliche Raum wei-
ter Attraktivitit gewinnt und
damit die Abwanderung aus
den stddtischen Gebieten ge-
fordert wiirde.

Doppelstrategie notig

Technische und marktwirt-
schaftliche Massnahmen sind
dringend notwendig, um die
stadtische Umweltqualitit zu
verbessern. Die Wirksamkeit
dieser Massnahmen hingt je-
doch oft davon ab, ob sich die
Betroffenen vorher mit dem
entsprechenden Thema aus-
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einandergesetzt haben und sie
bereit sind, eine Verhaltensin-
derung in Kauf zu nehmen. In
Zukunft ist deshalb eine Dop-
pelstrategie anzustreben: Es
gilt auf der einen Seite techni-
sche und marktwirtschaftliche
Massnahmen zu fordern. Auf
der anderen Seite missen
vermehrt  Mitwirkungsmog-
lichkeiten, bevolkerungsnahe
Umweltberatungen, attraktive
Umweltbildungsmoglichkeiten,
publikumswirksame  Veran-
staltungen zu Umweltthemen
usw. angeboten werden. Eine
Auseinandersetzung mit dem
eigenen Umweltverhalten ist
notwendig, damit technische
und marktwirtschaftliche Mass-
nahmen Fuss fassen konnen
und somit grundsétzliche und

Darstellung 1:

langfristige Losungen unse-
rer Umweltprobleme mdoglich
werden.

Das Prinzip der Freiwilligkeit
hat auch seine Grenzen. In be-
stimmten Féllen sind Zwangs-
massnahmen  unumginglich.
Diese miissen jedoch immer
von einer Mehrheit der Bevol-
kerung getragen werden, wes-
halb auch fiir Zwangsmass-
nahmen ein Bildungsprozess
notwendig ist.

Losungsansitze

des NFP 25

Das Nationale Forschungspro-
gramm Stadt und Verkehr
(NFP 25) zeigt mehrere kon-
krete Wege auf, wie die stadti-
sche Umweltqualitdt verbes-
sert werden kann. Folgende
drei Ansétze scheinen uns fir
die Zukunft unserer Stddte
besonders wichtig zu sein.

1. Gleichberechtigung der Ver-
kehrspartner

Im Gegensatz zum motorisier-
ten Individualverkehr erhoht
sich mit der Zunahme des
Langsamverkehrs (Velofahrer-
und Fussgingerlnnen) die
Umwelt- und Lebensqualitét
unserer Stiddte: Belebte Quar-
tiere wirken anziehend, er-
hohen die soziale Sicherheit
und fordern zudem das lokale
Gewerbe. In nahezu allen
Schweizer Stadten herrscht je-
doch ein Ungleichgewicht zwi-
schen den verschiedenen Ver-
kehrspartnern.  Fussgénger-
und VelofahrerInnen sind ge-
geniiber dem motorisierten
Individualverkehr — von weni-
gen Ausnahmen abgesehen —
stark benachteiligt. Entweder
muss der Langsamverkehr er-
hebliche Umwege in Kauf

Maximale Verbesserungsmoglichkeiten eines
konventionellen Fahrzeuges gegeniiber einem heutigen (zusam-
mengestellt nach Keller und Kessler, 1994).

nehmen, oder zahlreiche Hin-
dernisse (Lichtsignale, Unter-
fithrungen usw.) und unattrak-
tive Wege sind zu iiberwinden.
Im Gegenzug wurde in den
letzten Jahrzehnten der moto-
risierte Individualverkehr in
den Stéadten laufend gefordert:
Doppelspuren, direkte Auto-
bahnzubringer, «Griine Wel-
le», Ausbau der Parkhéduser
und optimale Erschliessung
der Wohnquartiere haben die
Erreichbarkeit der Zentren
fir die Autofahrerinnen und
Autofahrer massiv verbessert.
In Zukunft wird es darum ge-
hen, dem Langsamverkehr
seinen ehemaligen Stellenwert
wieder zuriickzugeben. Fol-
gende Massnahmen konnen
den Langsamverkehr aktiv
fordern:
® Umsetzung des Konzepts
der «langsamen» Verkehrs-
verflissigung: In den mei-
sten Stadten betrdgt der
maximale Verkehrsfluss
zwischen 20 und 40 km/h.

Massnahmen wie Tempore-
duktionen, Einfiihren des
Mischverkehrs, Kreiselanla-
gen und der Riickbau von
Strassen fiithren dazu, dass
die Bandbreite der Ge-
schwindigkeiten abnimmt
und der Verkehr insgesamt
flissiger wird. Tiefere Ge-
schwindigkeiten erhohen in
vielen Fillen nicht nur
die Umweltqualitdt (Ldrm,
Luft, Verkehrssicherheit).
sondern sind selbst zum
Nutzen der verschiedenen
Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer, da sie ihr
Ziel sogar schneller und
mit weniger Stresssitua-
tionen erreichen. Tempo 30
in  Wohnquartieren und
Stadtzentren sowie Tempo
80 auf dichtbefahrenen Au-
tobahnabschnitten konnen
den Verkehrsfluss wesent-
lich beruhigen (HUSLER
etal., 1994).

® Hauptverkehrsstrassen in-
nerorts sollten gezielt auf-
gewertet werden, indem die
einseitig vom motorisierten
Verkehr benutzten Stras-
senabschnitte zu multifunk-
tionalen  Strassenrdumen
umgestaltet werden (Misch-
verkehr). Verloren gegan-
gene Aufgaben von Haupt-
verkehrsachsen wie Wohn-,
Lebens- und Wirtschafts-
rdume konnen damit wie-
der zuriickgewonnen wer-
den (HOTZ et al, 1995).

® Gerade im Bereich Lang-
samverkehr bestehen noch
grosse Wissensliicken: Wel-
che Wegldngen werden ak-
zeptiert? Welche Zusam-
menhidnge bestehen zwi-
schen der Attraktivitdt der
Anlagen und ihrer Akzep-
tanz? Konzepte zur Forde-
rung des Langsamverkehrs
sollten erarbeitet und ge-
zielt umgesetzt werden
(BOESCH, 1992.)

2. Bahnhofareale als wirt-
schaftliche und kulturelle Zen-
tren

Bahnhofe stellen  wichtige
Drehscheiben des 6ffentlichen
und privaten Verkehrs dar.
Wegen ihrer guten Erschlies-
sung und ihrer zentralen Lage



bieten sie auch ideale Voraus-
setzungen fiir die Bildung von
wirtschaftlichen und kulturel-
len Zentren. Bahnhofprojek-
te, die tber die eigentlichen
Aufgaben des offentlichen
Verkehrs hinausgehen, sind
aber sehr komplex. Das Zu-
sammenarbeiten mit den ver-
schiedensten  Interessenten
wie Transportunternehmun-
gen, privaten Investoren, Ver-
waltungsstellen  (Gemeinde,
Kanton, Bund) und Interes-
sengruppen (Quartiervereini-
gungen, Umweltschutzgrup-
pierungen usw.) ist &dusserst
anspruchsvoll, zumal die ver-
schiedenen Partner oft auch
entgegengesetzte Ziele verfol-
gen. Es miissen Gesichtspunk-
te auf verschiedensten Ebe-
nen — vom Quartier bis zu re-
gionalen, nationalen und
sogar internationalen An-
spriichen — berticksichtigt wer-
den. Ohne klare und kriftige
Unterstiitzung der offentli-
chen Hand lassen sich ent-
sprechende Bahnhofprojekte
kaum realisieren (Rey et al.,
1993). Eine aktive Politik zur
Forderung der Bahnhofareale
als wirtschaftliche Zentren be-
treibt u.a. der Kanton Bern.
An ausgewihlten zentra-
len Bahnhofstandorten, soge-
nannten Entwicklungsstand-
orten, werden gezielt Projekt-
organisationen gebildet, um
Projekte der Wirtschaft und
des Wohnungsbaus anzusie-
deln. Da sich als Entwick-
lungsstandorte ausschliesslich
grossere Bahnhofareale eig-
nen, wurde als Erginzung fir
die kleineren und mittleren
Bahnhofe das Projekt «Bahn-
hof plus» initiiert. Bei diesem
wird versucht, iiber eine um-
fassende Bahnhofplanung die
bestehenden Entwicklungspo-
tentiale kleinerer und mittle-
rer Bahnhofe optimal zu nut-
zen.

3. Fordern eines urbanen Be-
wusstseins

Unser Verhiltnis zur Stadt ist
zwiespiltig. Einerseits erfreu-
en wir uns an den historischen
Werten, an ihren Einkaufs-
und Arbeitsmoglichkeiten, an-
dererseits verbinden wir mit

Unter der zunehmenden Mobilitit in den Stidten leiden vor al-
lem die Kinder und damit auech ihre Eltern. (Bild Camenzind)
De la circulation urbaine croissante souffrent d’abord les enfants,
mais aussi leurs parents par contrecoup.

dem Wort Stadt vor allem
Anonymitit,  Entfremdung,

soziale Spannungen, Krimina-

litat, Umweltbelastungen usw.

Je grosser die Stadt, desto

zwiespiltiger unser Eindruck.

Stadte weisen je nach ihrer

Grosse kulturell und rdumlich

eine grosse Vielfalt auf. Diese

Vielfalt fithrt dazu, dass rdium-

liche und gesellschaftliche Ge-

gensitze in den Stddten sehr
dicht erlebt werden konnen.

Oftmals geraten dabei aber

die negativen Aspekte in den

Vordergrund:

@ Stidte werden generell als
lirmig empfunden. In einer
akustischen Untersuchung
von drei Schweizer Stiadten
konnte Amphoux (1994)

hingegen eine Vielzahl von
positiven stiddtischen Ge-
rduschen nachweisen.

@ Stidte werden oft als Ge-
gensatz zur Natur darge-
stellt. In der Tat ist der
Griinflachenanteil in den
Stdadten im Vergleich zum
Umland geringer. Ein hoher
Griinflachenanteil erlaubt
jedoch noch keine Aussage
tiber ihren qualitativen
Zustand. Stddte weisen
eine besonders interessante
Flora und Fauna auf, die
mit zunehmender Stadt-
grosse sogar noch an Be-
deutung gewinnt: Flach-
ddcher, Hinterhofe, Stras-
senridnder usw. konnen fiir
viele Tier- und Pflanzenar-

Bahnhdofe sind mehr als Verkehrsdrehscheiben. Sie eignen sich
auch als wirtschaftliche und kulturelle Zentren. (Bild Camenzind)
Les gares sont plus que des plaques tournantes du trafic; elles se
prétent aussi au role de centres économiques et culturels.

ten ein reichhaltiges Leben
bedeuten (Schwarze und
Riidisiili, 1992).

@® Die sozialen Gegensiitze in
der Stadt sind immer wie-
der Gegenstand von politi-
schen Spannungen. Das
Zusammentreffen von ver-
schiedenen Kulturen eroff-
net aber auch ein Klima mit
einer hohen sozialen und
kulturellen Innovation.

® In der Vergangenheit fand
eine starke Abwanderung
aus den Kernstddten in die
Vororte statt. Betroffen da-
von waren vor allem Mittel-
schichthaushalte, die auf-
grund des fehlenden An-
gebots  an  geeignetem
Wohnraum in die Vororte
zogen. lhre negative Hal-
tung gegeniiber der Stadt
entstand jedoch erst, nach-
dem sie ihren Wohnsitz
in die Agglomeration ver-
legt hatten (Wehrli-Schind-
ler, 1995).

In Zukunft geht es deshalb vor
allem darum, ein positives ur-
banes Bewusstsein zu schaffen
und die Gridben zwischen
Stadt und Land bzw. Vororten
und Kernstadt zu iiberwinden.
Denn ohne ein positives stidd-
tisches Bewusstsein (Zusam-
mengehorigkeit’ von Kern-
stadt und Vorort) und ohne
vermehrte  Zusammenarbeit
in den Agglomerationen wird
nur eine punktuelle Verbesse-
rung der stddtischen Umwelt-
qualitdt moglich sein, so dass
unsere Mobilitidtsbediirfnisse
und damit auch die Zersiede-
lung der stddtischen Vororte
und des ldndlichen Raumes
weiter wachsen werden. Nach
KLOTI et al. (1993) sind zur
Verbesserung der stiddtischen
Zusammenarbeit vor allem
neue politische Problemld-
sungsprozesse notwendig. Die
Moglichkeiten konnen von ei-
ner neuen urbanen Regional-
politik des Bundes auf der
Grundlage von Entwicklungs-
konzepten bis zur Bildung
von problemspezifischen und
raumlich aufgeteilten Arbeits-
gruppen, sogenannten «Ag-
glomerationskonferenzen»,
reichen.
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