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eweglich sein -

Peter Giiller, von Beruf Architekt und Planer,
leitete das Nationale Forschungsprogramm
(NFP) «Stadt und Verkehr», Ziirich. Aus den Er-
gebnissen zog er Schliisse iiber die Mobilitdt
unserer Gesellschaft und ihre Zukunft.

Mobilitit bedeutet Beweglichkeit.

Sie kennzeichnet die Fihigkeit des Menschen,
rdumliche Entfernungen zu iiberwinden, aber auch
— in iibertragenem Sinne — geistige und soziale
Grenzen.

Sie dient dazu, den Lebensraum optimal zu nutzen
und zu erweitern.

Diese Sitze stehen nicht im Lexikon. Sie stammen

aus verschiedenen Federn und sind mehr als eine
Definition. Sie verbinden Bekenntnis und Ver-
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trotz Mobilitat?

]

pflichtung: Bekenntnis zu dem, was uns Mobilitit
bringt, und Verpflichtung zu einem gescheiten Um-
gang mit ihr. Mit den drei Sétzen habe ich einen
Bericht eingeleitet, welcher einem Postulat der
stianderitlichen Verkehrskommission dienen soll-
te. Die Kommission wollte vom Bundesrat die Ur-
sachen fiir die Mobilitdtszunahme wissen und die
Moglichkeiten zu deren Eindimmung und zur Um-
lagerung zugunsten des offentlichen Verkehrs.

Ganz im Sinne der drei Sétze konnte man sich nun
fragen: Sind wir geniigend beweglich, um umzu-
steigen? Uberwinden wir bei der hohen Verkehrs-
mobilitit auch geistige und soziale Grenzen — et-
wa jene zu Europa? Nutzen wir mit ihr den Le-
bensraum optimal, und zwar nicht nur die Balea-
ren und Thailand, sondern auch unsere unmittel-
bare Mit- und Umwelt? Wenn die Antworten drei-

mal nein lauten, stimmt etwas nicht. Irgendwie hat
sich die Mobilitit so tief in unser Leben eingegra-
ben, dass wir uns kaum mehr umschauen und uns
etwas anderes vorstellen konnen.

Mobilitit ist unser Alltag. Sie vermittelt Zeit- und
Distanzgewinne. Man ist rascher an einem Ort und
kommt weiter. Sie vermittelt aber auch Erlebnis-
und Freiheitsgewinne. Pilgerfahrten, Goethes Rei-
sen iiber die Alpen und Easy Rider sprechen da-
von. Und bei Menschen in Drittweltlandern und im
ehemaligen Ostblock sind lang zuriickgehaltene
Sehnsiichte ausgepragt.

Friiher habe ich, als Planer, viel im Berggebiet ge-
arbeitet. Die Bedeutung der Mobilitit fiir die Ju-
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gend, die aus der Enge der Bergdorfer ausbrechen
will, wurde mir klar. Aber uns Schweizern stellt
sich die Frage, wie wir das, was wir mit der
Verkehrsmobilitit erreicht haben, heute sinnvoll
einsetzen, und ob wir mit der Errungenschaft sorg-
samer umgehen konnen. Denn aus der Moglichkeit
ist ein Zwang geworden.

Warum geht es so nicht mehr weiter? Die meisten
sehen den Grund in der verkehrsbedingten Um-
weltbelastung. Andere, darunter die Bauingenieu-
re, realisieren, dass wir das stark ausgebaute Stras-
sennetz nur mit Miihe unterhalten. Miissen wir am
Schluss nur Auto fahren, damit geniigend Treib-
stoffzollzuschlag erwirtschaftet wird, um die In-
frastrukturen bezahlen zu konnen? Eine dritte
Gruppe meint, dass wir durch die Mobilitit vor et-
was fliichten. Die Vierten fiirchten, dass unser Ge-
werbe durch den dahinfallenden Distanzschutz —
gemeint ist das beliebige Eindringen von Konkur-
renten in den Lokalmarkt — eingeht.

«Verkehr zu billig — Mobilitit zu hoch.» Noch vor
einigen Jahren fiihlte sich die Offentlichkeit durch
den so betitelten Artikel von Schweizer Wirt-
schaftswissenschaftern schockiert. Heute spricht
auch der Bundesrat davon, dass Kostenwahrheitim
Verkehr nétig ist: Der Verkehrsteilnehmer soll fiir
alle Kosten aufkommen, die er verursacht — also
auch fiir die Larmbelastung, fiir Gebdudeschiden
und vielleicht einmal fiir die Klimaschiden.

Fiir die Agglomeration Ziirich wurde im Rahmen
des Nationalen Forschungsprogrammes «Stadt
und Verkehr» berechnet, wie gross die verkehrs-
bedingten Umweltkosten sind, fiir welche Dritte
mit ihrem Portemonnaie (zum Beispiel fiir drei-
fachverglaste Fenster), mit ihrer Gesundheit oder
mit ihren Steuern bezahlen. Insgesamt iiber eine
Milliarde Franken pro Jahr. Also iiber 1000 Fran-
ken pro Einwohner. Der Autofahrer miisste 2.40
Franken mehr pro Liter bezahlen, damit diese Ko-
sten gedeckt werden konnen. Oder die Parkie-
rungsgebiihren miissten erheblich erhoht und die
leistungsabhingig gestaltete Motorfahrzeugsteu-
ern oder Strassengebiihren eingefiihrt werden.
Eine Zwischenbemerkung: Von der Kostenwahr-
heit kann man folgendes erwarten:

— Einen Lenkungseffekt: Das Verkehrsverhalten
wird durch den hoheren Verkehrspreis so gelenkt,
dass man das Fahren auf das Notige beschriinkt.
— Einen Spareffekt: Der Staat wird von Verkehrs-
kosten befreit, die ihm vom Verkehrsteilnehmer
falschlicherweise aufgebiirdet worden sind.

— einen Deregulierungseffekt: Werden dem Ver-
kehrsteilnehmer die notigen Signale mittels markt-
wirtschaftlichen Instrumenten wirkungsvoll ver-
mittelt, so konnen Verbote und andere polizei-
rechtliche Massnahmen abgebaut werden.

Jedoch auch der offentliche Verkehr ist nicht
selbsttragend. In der Agglomeration Ziirich steht
den strassenverkehrsbedingten Umweltkosten von
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rund einer Milliarde eine Viertel Milliarde Fran-
ken jéahrlich an Defiziten von Bahn, Bus und Tram
gegeniiber. Umgerechnet entsprechen diese Defi-
zitkosten in der Grossenordnung etwa den heuti-
gen durchschnittlichen Billettpreisen. Diese miis-
sten praktisch verdoppelt werden, um volle Ei-
genwirtschaftlichkeit zu erreichen.

Ist nun der motorisierte Verkehr vom Auto bis zur
Bahn so stark zu verteuern, dass er selbsttragend
wird? Dies so generell zu fordern, wire falsch.
Denn der offentliche Verkehr ist nicht zuletzt so
defizitdr, weil in den letzten Jahrzehnten viele aufs
Auto umgestiegen sind und weil man das OV-
Angebot trotzdem aufrechterhalten muss: aus Um-
welt-, sozialen und wirtschaftlichen Griinden. Der
Benzinpreis hat viel weniger zugenommen als der
Durchschnitt der Konsumentenpreise. Und die
Preisentwicklung bei den Neuwagen ist weit hin-
ter dem zunehmenden Haushalteinkommen zu-
riickgeblieben. Man kann dies dem Autofahrer
nicht verargen — nur eben: Er bezahlt nicht den
vollen Preis fiir sein Tun.

Hitte er nun aber die von ihm verursachten Kosten
der Umweltbelastung selber zu tragen, dann wiir-
de sicher mehr auf den 6ffentlichen Verkehr um-
gestiegen. Dieser wiirde besser ausgelastet; nur fiir
Spitzenzeiten und nur in den grosseren Stddten
miissten zusétzliche Kapazititen geschaffen wer-
den. Die Defizite des OV diirften insgesamt gerin-
ger werden. Der Steuerzahler wiirde entlastet. Ko-
stenwahrheit beim motorisierten Individualver-
kehr trifft also zwei Fliegen auf einen Schlag. Sie
hemmt umweltschidliche und fordert umwelt-
freundliche Verkehrsformen.

Wie vielen Berufskollegen wird mir klar: Durch-
mischte Siedlungen, eine stidtebauliche Aufwer-
tung des Strassenraums, rdumliche Schwerpunkt-
bildungen an geeigneten S-Bahnstationen und da-
mit die Riickgewinnung von Profil im so gestalt-
armen Ag-glomerationsgiirtel lassen sich ohne Ko-
stenwahrheit im Verkehr nicht erreichen. Denn der
Baulandmarkt steht voll im Zeichen der billigen
Mobilitdt, und diese lenkt die Nachfrage irgend-
wohin: Die Auto-Mobilen iiberspringen beden-
kenlos das, was an offentlichen Einrichtungen in
der Nihe ihrer Wohnungen eingerichtet wurde,
wenn die Fahrt zum néchsten Shopping-Center sie
fast nichts kostet und der dortige Parkplatz gratis
ist: Der offentliche Verkehr kann — ohne Mas-
snahmen zur Einddmmung des Autoverkehrs —
nicht wirklich zum Riickgrat der Agglomerations-
entwicklung werden. Und attraktive Fussginger-
und Radwege allein befreien uns nicht von der
Sucht nach Bequemlichkeit. Wenn aber diese Phi-
losophie der Kostenwahrheit nicht zum Greifen
kommt, findet das Bauen keinen neuen kulturellen
Nihrboden, sondern verkommt weiter. So ist zu be-
griissen, wenn im Bundesentwurf zu den Grund-
ziigen der Raumordnung Schweiz steht: «Zersied-

lung schafft hohe Folgekosten. Die rdumliche Ord-
nung soll deshalb nicht iiber regulative Massnah-
men, sondern auch iiber marktwirtschaftliche An-
reize und die Durchsetzung des Verursacherprin-
zips gesteuert werden. Es geht um die Frage, wie
die marktwirtschaftlichen Instrumente ausgestal-
tet sein miissen, damit sie die raumordnungspoli-
tischen Ziele unterstiitzen.» Und weiter: «In der
Verkehrspolitik stehen die nachfrageorientierte
Steuerung und die schrittweise Herstellung der Ko-
stenwahrheit im Vordergrund.»

Es bleiben zwei wichtige Fragen, auf die noch ein-
zutreten ist: 1. Der externe Nutzen des Verkehrs.
Dieser miisse doch gegen die externen Kosten auf-
gerechnet werden, sagen die Kritiker der Kosten-
wahrheit. 2. Und die Frage nach den Verteilungs-
wirkungen der Kostenwahrheit, regional und sozi-
al. Was bedeutet die Forderung nach Beriicksich-
tigung des externen Nutzens des Verkehrs?

Die Befiirworter dieser Position mochten, dass
man Belistigungen durch den Verkehr hinnehmen
miisse, im Hinblick auf den volkswirtschaftlichen
Nutzen. Zumindest sei dieser Nutzen gegen die
Kosten aufzurechnen, wenn man schon Buchhal-
tung treibt. Aber da wird von falschen Annahmen
ausgegangen: Normalerweise versucht doch jeder,
der eine Leistung erbringt, ein hochstmogliches
Entgelt dafiir zu erzielen. Wer etwa Hors-sol-To-
maten aus Holland importiert und diese in der
Schweiz giinstig verkauft, ldsst sich dafiir ent-
schddigen; er ldsst keine externen Nutzen stehen.
Der Nutzen, den die Ware vermittelt, spiegelt sich
(fast) voll im Preis. Andererseits versucht der be-
sagte Importeur, moglichst viele seiner Kosten
nach aussen zu verlagern: Miisste er fiir die von
seinen Fahrten verursachten Umweltkosten auf-
kommen, kdmen seine Importprodukte nicht so
preisgiinstig auf den Markt. Externe Nutzen sind
demnach tendenziell klein, externe Kosten hoch.
Man konnte nun sagen: Natiirlich ist es schon,
wenn wir billige Tomaten haben. Aber das Bil-
ligsein soll nicht zu Lasten der Umwelt erfolgen.
Es gibt da nichts zu verrechnen.

Gut iiberlegt muss sein, ob bestimmte Bevolke-
rungsteile — gemeint sind die drmeren — durch die
Verteuerung des Autoverkehrs mehr betroffen
wiirden als andere. Zum einen soll das Rad der Zeit,
das den Massen die grossere Mobilitidt gebracht
hat, nicht einfach zuriickgedreht werden, dahin, wo
das Preis/Einkommensverhiltnis nur den oberen
Zehntausend das Autofahren ermoglicht. Zum an-
dern ist zu beachten, dass ein sorgsamerer Umgang
mit der Mobilitdt neben der Allgemeinheit auch je-
nen zugute kommt, die direkt an stark belasteten
Strassen wohnen. Zur Losung solcher lokaler Pro-
bleme wiren Geschwindigkeitsreduktion, Stras-
sengebiihren oder ein beschrinktes Fahrverbot
wohl wirksamer als eine Benzinpreiserhohung.

Zum Nationalen Forschungsprogramm «Stadt und Verkehr> gibt es 70 For-
schungsberichte, dazu acht. Teilsynthesen und die Synthese «Stadte mit Zu-
kunft - ein Gemeinschaftswerk>, Verlag vdf Ziirich.
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