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60 ESSAY

Wandel der
Werte-

Wandel im
Verkehr

Die Eisenbahn erlebt einen zweiten Friih-
ling. Bahn 2000, Ziircher S-Bahn, Hucke-
packkorridor und Neue Alpentransversale
NEAT in der Schweiz, Hochleistungssyste-
me wie der TGV, das deutsche IC-Netz, die
italienische Direttissima sowie der Kanal-
tunnel weisen deutlich auf einen solchen

Friihling hin. Erfreulich.
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Und doch: Was soll denn das Ganze eigentlich? Da
wird der 6ffentliche Verkehr gefordert, Milliarden fiir
neue Bahninfrastrukturen ausgegeben — und trotz-
dem nimmt der Privatverkehr Jahr fiir Jahr zu.

Alles spricht vom Umsteigen. Die «Férderung des
offentlichen Verkehrs», das «Umsteigen zum Schutz
der Umwelt» sind Stichworte, die Politiker mit Vorlie-
be in ihre Programme einflechten.

Lobenswerte, zu oft allerdings nur fiktive Ziele, an
deren Erreichen gar niemand richtig glaubt. Ehrli-
cherweise gar nicht glauben kann, denn selbst die
kiihnsten Prognosen rechnen nicht mit einem Riick-
gang des Strassenverkehrs, sondern héchstens mit
einem verlangsamten Wachstum.

Vermutlich sind viele froh, dass die Zeit des unbe-
schriankten Strassenbaus vorbei ist und dass die Inve-
stitionen in die Bahn wieder einen ernstzunehmenden
Bruchteil derjenigen in die Strasse ausmachen. Die
Liebe zur Eisenbahn, das Wissen, dass die Bahn fiir
viele Reisen und Transporte das bessere Verkehrs-
mittel ist, auch Fragen des Umweltschutzes mogen
Griinde fiir diese Haltung sein.

Doch sind es mehr als Strohhalme? Klammern wir
uns daran, weil es immer noch besser ist, als ziel- und
hoffnungslos durch den leeren Raum zu treiben? Dar-
um noch einmal: Was soll das alles? Die «Alpen-Initia-
tive» etwa, welche nach der Eréffnung der NEAT den
gesamten Giitertransitverkehr tiber die Alpen auf die
Schiene verlagern will? Ist sie mehr als eine gutgemein-
te Utopie?

Dass sich auch mit grossten Investitionen in den
6ffentlichen Verkehr nur geringe Verschiebungen des
Modalsplits, der Verteilung Schiene/Strasse, erzielen
lassen, hat sich mittlerweile herumgesprochen.

B Und sie bewegt sich doch...

Pessimistische Worte. Sie griinden darin, dass wir das
Geschehen in der Regel mit dem engen Horizont des
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Alltags betrachten. Wir wiinschen Verinderungen,
hoffen, dass sich der Mensch — wenn schon nicht gene-
rell, so doch zumindest im Verkehr — endlich verniinf-
tiger benimmt, weniger Auto fihrt, umsteigt. Zwar
stellen wir durchaus eine Entwicklung fest. Das klare
Verdikt in der Abstimmung um Tempo 100/130 hat
vielen Mut gemacht. Grosse Investitionen fiir den Aus-
bau des offentlichen Verkehrs wiren vor 20 Jahren
undenkbar gewesen, ebenso eine Diskussion um Tem-
po 30. Aber wirklich «erleben» kénnen wir die Verin-
derungen nicht. Die Prozesse laufen zu langsam ab.

Machen wir ein Gedankenexperiment. Stellen wir
uns einen Historiker im Jahre 2200 vor, der iiber die
Verkehrsgeschichte der zweiten Hilfte des 20. Jahr-
hunderts doziert. Er wird vermutlich zwei prigende
Elemente herausschilen: Zum einen die fast schlagar-
tig erfolgte Motorisierung in der Zeit nach 1950, zum
andern das ebenso rasche Einsetzen der Reaktion auf
die negativen Folgen dieser Motorisierung. Die Re-
naissance der Eisenbahn wird unser Historiker dabei
wohl als eines der Symbole dieses Wandels, eines ei-
gentlichen «Wertewandels» beschreiben, die Motori-
sierung hingegen als Symbol fiir den grenzenlosen
Glauben an die Technik.

B 31 Prozent «<Nachmaterialisten»

Wertewandel! Ist das Wunschdenken? Manchen mag
es so erscheinen. Und doch gibt es heute klare Hinwei-
se auf einen solchen Wertewandel: Die Zahl der
«Nachmaterialisten» ist stark im Zunehmen. Zu die-
sem Schluss kommt die kiirzlich abgeschlossene Unter-
suchung «Kulturelle Vielfalt und nationale Identitit»,
welche das Forschungszentrum fiir schweizerische Po-
litik an der Universitit Bern im Rahmen des nationa-
len Forschungsprogramms (NFP 21) durchgefiihrt
hat.

«Nachmaterialisten» sind Leute, die andere Wert-
strukturen besitzen als die vorherige Generation. Um-
weltschutz, aber auch die freie Meinungsiusserung,
die Mitbestimmung oder die Solidaritit gelten mehr
als das Wirtschaftswachstum, die internationale Kon-
kurrenzfihigkeit oder «<Ruhe und Ordnung».

Erfreulich, dass die Schweiz fiir einmal an der Spitze
dieses Prozesses steht. Zwischen den siebziger und den
achtziger Jahren hat bei uns der Anteil der «Nachma-
terialisten» von 12 auf 31 Prozent zugenommen. Eine
gewaltige Entwicklung, wenn man bedenkt, wie lang-
sam gesellschaftliche Prozesse ablaufen.

Auch in andern Lindern findet die gleiche Entwick-
lung statt. So etwa in den Niederlanden, in der BRD, in
Osterreich und Grossbritannien. In Frankreich, Ita-
lien oder den USA hingegen ist eine Stagnation festzu-
stellen. Ist es Zufall, dass ausgerechnet in diesen Lin-
dern die Umweltgesetzgebung nicht vom Fleck
kommt? Oder ist es Zufall, dass das Umweltschutzge-
setz, die Lirmschutz- oder die Luftreinhalteverord-
nung der Schweiz als die fortschrittlichsten gelten?
Wohl kaum.

Dass die flichendeckende Bahn 2000, die im Gegen-
satz zu den Schnellbahnprojekten anderer Linder

allen Landesteilen etwas bietet, in der Schweiz erfun-
den wurde, erscheint damit in einem neuen Licht.

Auch wenn wir diesen Prozess des Wertewandels im
Alltag kaum erleben kénnen, und wenn einige von uns
ob der Tragheit und Ignoranz gegentiber der sich ab-
zeichnenden Umweltkrise zu verzweifeln drohen: Es
dndert sich etwas.

B Vernunft im Umgang mit dem Auto

Dieser Wertewandel wird in fast allen Lebensberei-
chen vielfiltige Konsequenzen haben. Uns interessiert
sein Einfluss auf den Verkehr. Wie immer, wenn es um
die Zukunft geht, sind die Aussagen mit grossen Unsi-
cherheiten verbunden. Beweise gibt es keine, wohl
aber berechtigte Vermutungen.

Fiir Nachmaterialisten besitzt das Auto einen an-
dern, einen weniger zentralen Stellenwert: Fiir sie
wandelt sich das Auto zunehmend vom Statussymbol
zum reinen Nutzfahrzeug. Nimmt der Anteil der
Nachmaterialisten weiterhin zu — und davon wollen

wir ausgehen —, wird das Sozialprestige des Autos lang-

sam, aber sicher zu sinken beginnen.

Das hitte bald einmal Konsequenzen. Zum Beispiel
auf die Autowerbung: Mit konventionellen Tempobol-
zer- oder Kraftprotz-Inseraten liesse sich kaum noch
Staat machen. Sachliche Argumente wie geringer Ben-
zinverbrauch oder leiser Motor miissten an ihre Stelle
treten, miissten an Marktwert gewinnen. Eine Ent-
wicklung, mit welcher zweifellos wiederum die Ein-
sicht in die Fragwiirdigkeit des heutigen Autoge-
brauchs gestirkt und damit nachmaterialistisches Ge-
dankengut gefordert wiirde.

Entscheidend sind die Folgen auf das Verkehrsver-
halten der Bevolkerung. Erst wenn nicht mehr Presti-
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gefragen die Verkehrsmittelwahl dominieren, kénnen
die vorhandenen Vorteile des 6ffentlichen Verkehrs —
Sicherheit, Ruhe beim Reisen, umweltgerechtes Ver-
kehrsmittel usw. — zum Tragen kommen. Erst dann
sind die Voraussetzungen fiir ein echtes Umsteigen
gegeben. Ohnehin fragwiirdige Zwangsmassnahmen
im Strassenverkehr sind nicht mehr notwendig, da ein
zunehmender Anteil der Bevélkerung aus Uberzeu-
gung die Vorteile des offentlichen Verkehrs wahr-
nimmt und damit individuell die richtige Wahl des
Verkehrsmittels trifft.

Dabei geht es nicht um die Abschaffung des Autos,
sondern um dessen weniger emotionalen Gebrauch.
Die beschriebenen Vorginge werden in Gang gesetzt,
weil sich das Verhiltnis Auto/Eisenbahn beziehungs-
weise Auto/6ffentlicher Verkehr entkrampft. Die be-
rithmten Spiesse werden endlich gleich lang.

Diesem Prozess scheinen die Erfolge der Auto-Partei
zu widersprechen. Viele glauben, die Auto-Partei si-

gnalisiere den endgiiltigen Sieg des Autos iiber den

offentlichen Verkehr, aber auch iiber die Vernunft.
Doch schon die nichsten Wahlen in den Ostschweizer
Kantonen, wo die «Partei» der Autofans letzten Friih-
ling spektakulire Erfolge erzielte, diirften zeigen, dass
diese nur von kurzer Dauer sind. Sie sind die notwen-
digen Gegenreaktionen konservativer Krifte auf die
oben geschilderten progressiven Prozesse. Ja, man
kann sagen, dass das Ausbleiben einer extremen Pro-
Auto-Bewegung ein beunruhigendes Indiz wire.

B Mobilitat ist weiterhin gefragt

Wird damit auch der Drang nach Mobilitit gestoppt?
Wohl kaum. Im Gegenteil. Als Folge von Entwicklun-
gen wie etwa der zunehmenden Freizeit wird die Zahl

der zurtickgelegten Kilometer weiterhin wachsen, sich
allenfalls auf einem hohen Niveau stabilisieren. Diese
Aussage steht in klarem Widerspruch zu Uberzeugun-
gen, wie sie von griinen Kreisen postuliert werden.

Die «freie Wahl des Verkehrsmittels» stellt keine
Freiheit dar, denn sie meint eigentlich nur das Recht
auf uneingeschrinkte Benititzung des Autos. Die Ein-
schrinkung der Bewegungsfreiheit an sich wire je-
doch mit tiefgreifenden gesellschaftlichen Verinde-
rungen verbunden. Unerwiinschte Verteilungskimp-
fe wiren unvermeidlich. Neue unterprivilegierte
Schichten wiirden entstehen. Wichtiger als die Zahl
der zuriickgelegten Kilometer ist deshalb die Wahl des
«richtigen», nimlich eines moglichst umweltorientier-
ten Verkehrsmittels.

B Weniger Auto heisst mehr Bahn

Der Prozess des Wertewandels hat fiir die Bahn und
den gesamten 6ffentlichen Verkehr harte Konsequen-
zen. Der offentliche Verkehr wird eine grundsitzlich
andere Rolle spielen miissen als heute. Die Zahl der
Passagiere wird massiv steigen. Die Bahn wird wieder —
wie vor dem Zweiten Weltkrieg — zu dem Verkehrs-
mittel, das die Hauptlast zu tragen hat. Die Rolle des
Privatautos hingegen wird sich zunehmend auf Spe-
zialfille, auf Transporte, auf Fahrten in Randgebieten
und zu Randzeiten konzentrieren.

Damit erhalten die derzeitigen Bahnbauten einen
neuen Stellenwert: Bahn 2000, S-Bahn oder auch die
NEAT sind nicht mehr Bauwerke, die im Rahmen
eines unbeschrinkt boomenden Strassenverkehrs ge-
wisse Spitzen brechen sollen, sondern sie bilden den
Grundstein fiir ein umweltgerechteres Verkehrssy-
stem.

Die Annahme, dass die Mobilitit, die Zahl der von
jedem einzelnen zuriickgelegten Kilometer nicht ab-
nehmen wird, fithrt dazu, dass die Transportleistung
des gesamten offentlichen Verkehrs betrichtlich zu-
nehmen muss.

Was bedeutet dies konkret? Den Neubauten der
Bahn 2000 werden weitere folgen. Auch nach der 444
Millionen Franken schweren «zweiten Teilergin-
zung», welche im Kanton Ziirich letzten Herbst mit 73
Prozent Ja-Stimmen angenommen worden ist, beno-
tigt die Ziircher S-Bahn weitere Ausbauten. In ande-
ren Agglomerationen, allen voran Basel, Bern und
Lausanne/Genf, miissen S-Bahn-dhnliche Systeme
aufgebaut werden. Die Ostschweiz muss sowohl zur
Bahn 2000 wie auch zur NEAT leistungsfihige Zu-
fahrten erhalten.

M Provokation

Solche Worte ténen in einer Zeit, in der Grossbauwer-
ke, wie sie Eisenbahn-Neubaustrecken nun einmal
darstellen, auf zunehmenden Widerstand stossen,
provokativ, ja ungebiihrlich. Die geschilderte und er-
hoffte Verkehrsentwicklung fithrt nun allerdings
nicht zwingend nach dem Autobahn-Bauboom zu
einem vielfach potenzierten Bauboom bei der Eisen-
bahn. Mit Ausnahme von gewissen Hauptachsen und
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Engpissen bestehen durchaus noch Kapazititsreser-
ven, die ohne grosstechnologische Bauwerke technisch
nachgertiistet werden konnen.

B Acht Milliarden Personenfahrten

Die folgenden Uberlegungen sollen zeigen, dass die
Bahn schon heute durchaus in der Lage ist, einen
betrachtlichen Teil des Autoverkehrs zu tibernehmen.

In der Schweiz werden jahrlich etwas tiber acht Milli-
arden Personenfahrten unternommen, 81 Prozent mit
dem Auto, 10 Prozent mit der Bahn und 9 Prozent mit
den iibrigen 6ffentlichen Verkehrsmitteln wie Tram
und Bus. Die normalerweise angestellte Milchbiich-
leinrechnung ergibt, dass die Verlagerung der Hilfte
des Strassenverkehrs auf die Schiene zu einer Vervier-
fachung des Schienenverkehrs fithren miisste. Diese
Rechnung ist falsch, denn sie berticksichtigt eine ganze
Reihe von Fakten nicht.

50 Prozent aller Autofahrten fiihren tiber weniger
als fiinf Kilometer. Hier geschieht das Umsteigen nicht
auf die Bahn, sondern auf Tram, Bus, Velo oder auf
die eigenen Fiisse. Zudem wird nicht jede Autofahrt
durch eine Bahnfahrt ersetzt: Der Zutrittswiderstand
zur Bahn ist eindeutig grosser als beim Auto. Umstei-
gen spart also Kilometer.

Fliessen diese und weitere Faktoren in die Rechnung
ein, so ergibt sich bei einer Halbierung des Autover-
kehrs sowohl beim Bahn- wie auch beim Tram- und
Busverkehr weniger als eine Verdoppelung, in kriti-
schen Bereichen eine Verdreifachung. Solche Rech-
nungen basieren naturgemaiss auf einer Vielzahl von
Annahmen und liefern darum niemals «exakte» Resul-
tate. Sie zeigen aber, dass selbst extreme Annahmen,
wie sie die Forderung nach einer Halbierung des mo-
torisierten Individualverkehrs zweifellos darstellt, bei
der Bahn nicht zu absurden Konsequenzen fiihren
missen.

M Bahnbauten sparen Land

Trotzdem werden weitere Neubaustrecken, vor allem
aber Ausbauten bestehender Bahnanlagen, unum-
ganglich sein. Beides braucht Land, Land, das im
dichtbesiedelten schweizerischen Mittelland knapp
und kostbar ist. Es wire aber grundfalsch, diesen
Landverbrauch fir sich allein zu betrachten. Bahn-
bauten sind durchaus geeignet, Land zu sparen, Land
vor der Uberbauung zu bewahren.

Das Stichwort heisst Siedlungsentwicklung. Erst das
Auto ermoglichte das «Wohnen im Griinen», jene fla-
chenintensive Wohnform, die man oft lieber mit
«Wohnen in der Einfamilienhaus-Wiiste» bezeichnen
wiirde. Der 6ffentliche Verkehr hingegen fordert we-
nig ausgedehnte, dafiir dichte Siedlungen.

Es ist ein faszinierendes Gedankenspiel, sich vorzu-
stellen, wie die Schweiz aussehen wiirde, wenn in den
letzten vierzig Jahren statt des Autos die Bahn den Ton
angegeben hitte. Vermutlich wiren dichte Siedlungs-
kerne mit freiem Umland den Bahnlinien entlang auf-
gereiht. Die gesamte iiberbaute Fliche wiirde nur
einen Bruchteil der heutigen Siedlungsgebiete ausma-

chen. Die Naherholungsgebiete wiaren Naherholungs-
gebiete, zu Fuss erreichbar.

Fiir eine Kehrtwendung mag es spit sein. Zu spét
noch nicht, denn nach wie vor wird gebaut, vor allem in
die Fliche.

M Resignation wére fehl am Platz

Zu Resignation, wie sie manche Planer, aber auch Poli-
tiker angesichts der offensichtlich scheinenden Sta-
gnation befillt, besteht eigentlich gerade heute kein
Grund. Langsam, dafiir mit Konstanz zeichnet sich ein
Umdenken ab. Ein Wertewandel vollzieht sich. Schon
zihlen sich tiber 30 Prozent der Schweizer zu den
«Nachmaterialisten». Das ist noch keine Mehrheit. In
Abstimmungen etwa vermégen neue Ideen noch nicht
unbedingt durchzuschlagen, noch nicht.

Der zielgerichtete Ausbau des offentlichen Ver-
kehrs, wie er in Gang gekommen ist, ist richtig. Die
Ausbauten und Projekte sind notwendige Investitio-

nen fiir die Zukunft. Sie, und erst sie, garantieren, dass

die Bahn ihre neue Aufgabe auch tatsichlich tiberneh-
men kann, die Aufgabe, als wichtigstes Verkehrsmittel
schon in absehbarer Zeit wieder jene Rolle zu tiberneh-
men, welche sie vor dem Autoboom hatte. Fiir das
Auto hiesse das: Zuriickgedringt werden zum Ver-
kehrsmittel fir spezielle Aufgaben.

Wenn Griine bemingeln, Bahn 2000, die S-Bahn
und erst recht eine NEAT bringen nichts als Mehrver-
kehr, mag das aus den Zwingen des Alltags heraus
verstindlich erscheinen. Im Rahmen einer zukunfts-
orientierten Verkehrspolitik aber erweisen sich solche
Projekte als Grundstein fiir den von vielen herbeige-
sehnten menschlicheren und umweltgerechteren Ver-
kehr. o
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