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Stadt der Frauen -
Stadt ohne Verkehr?

Barbara Zibell, Stadtplanerin in Ziirich, kriti-
siert die verkehrsorientierte Siedlungspolitik
aus feministischer Sicht. Sie will, dass Ent-
scheider und Betroffene hin und wieder ihre
Rollen tauschen.

Stadt und Verkehr — das sind zwei Planungsberei-
che, die zu lange voneinander getrennt worden
sind. Da gab es die Stadtplaner einerseits und die
Verkehrsplaner andererseits, und beide hatten al-
lenfalls in einem winzigen Schnittbereich mitein-
ander zu tun: Stadtplaner waren fiir die Gestaltung,
fiir die Garnitur dessen zustindig, was die Ver-
kehrsplaner nach funktionalen und technischen
Aspekten zuvor skizziert und realisiert hatten.
Machbarkeit, Leistungsfihigkeit und Geschwin-
digkeit waren die Kriterien, um die es ging, Wiin-
sche und rdumliche Qualititen blieben auf der
Strecke. Den Anforderungen des Verkehrs wurde
alles andere untergeordnet, denn zunichst sollte
die Stadt funktionieren.

Diese Funktionsfahigkeit hat die Stadt aber im Zu-
ge der verkehrsorientierten Siedlungspolitik weit-
gehend verloren: Die Geister, die wir riefen, wer-
den wir kaum noch los. Statt dass der Verkehr uns
hilft, ans Ziel unserer Fahrten und Reisen zu ge-
langen, blockiert er zunehmend dieses Ansinnen.
Der Verkehr belastet uns inzwischen in weiten Tei-
len des Siedlungsgebietes so, dass wir uns — oder
zumindest einige von uns — von ihm befreien wol-
len. Die Befiirworter und die Gegner gehoren nicht
zu zwei ganz unterschiedlichen Gruppen von Men-
schen. Oftmals sind die einzelnen Personen auch
in sich selbst gespalten, je nachdem, in welcher
Rolle sie sich befinden — ob sie als «Entscheider»
fiir die Gestaltung der Umwelt verantwortlich sind
oder ob sie als «Betroffene» auf den Ort, das Quar-
tier oder auf ein engeres lokales Umfeld angewie-
sen sind.

Dennoch lésst sich der Alltag der Entscheider im
allgemeinen eher als ménnlich, der der Betroffe-
nen eher als weiblich charakterisieren. In einem
«ménnlichen» Alltag steht das motorisierte Vor-
wirtskommen im Vordergrund, weniger das Zu-
Fuss-Gehen, das Begleiten oder Sich-Aufhalten
auf der Strasse. Ein «weiblicher» Alltag ist dage-
gen heute noch grosstenteils von der Sorge um an-
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dere geprigt, seien es Kinder, betagte oder pflege-
bediirftige Menschen, ob aus miitterlicher Vorsor-
ge oder aus beruflichen Griinden. Fiir diese Titig-
keiten ist die Strasse als 6ffentlicher Aussenraum
wichtiger als fiir das blosse Vorwirtskommen von
einer Tiefgarage zur anderen.

Wihrend der Aussenraum fiir die einenim Arbeits-
alltag weitgehend irrelevant geworden ist, ist er fiir
die anderen mit all seinen Qualititen und Mingeln
— wie beispielsweise Uber- oder Unterfithrungen —
nach wie vor wichtig. Diese konnen aber kaum
tiber die Nutzung der 6ffentlichen Rédume mitent-
scheiden, das tun jene, die einen eher ménnlich
strukturierten Arbeitsalltag haben und Machtposi-
tionen in unserer Gesellschaft bekleiden. Sie er-
leben den Aussenraum hochstens einmal flanie-
rend in der Mittags- oder Kaffeepause oder abends,
wenn sie mit dem Auto in den Wald fahren, um zu

joggen.

Das tont polarisierend — natiirlich gibt es auf der
minnlichen Seite auch Betroffene, die unter den
Nachteilen des motorisierten Verkehrs in ihrem
Wohnumfeld leiden, obwohl auch sie tiglich Au-
to fahren. Und sicherlich gibt es auch bereits die
ersten Hausmaénner, die die Mingel des offentli-
chen Raumes genauso zu spiiren bekommen wie
vordem die Miitter. Das Problem bleibt aber be-
stehen: Wer andere betreut, selbst krank und ge-
brechlich und auf &ffentliche Verkehrsmittel an-
gewiesen ist, vermisst das offentliche Leben der
Strasse viel stirker als jene, die nur fiir sich selbst
sorgen und denken miissen und ihre Wege zudem
mit dem Auto zuriicklegen.

Solange die Entscheider keine Riicksicht auf den
Alltag anderer, die von ihnen abhéngig sind, neh-
men miissen, so lange sind auch unsere Verkehrs-
netze iiberwiegend auf Makrostrukturen, auf gros-
se Distanzen und schnelle Erreichbarkeiten ausge-
legt. Die kleinen Netze, die Feinerschliessung mit
dem &ffentlichen Verkehr und die qualitétvolle Ge-
staltung der Strassenrdume werden hintangestellt.
Sie sind allenfalls Kosmetik, nicht aber Grundla-
ge fiir die Alltagsbewiltigung, die auf kurze Di-
stanzen, soziale Netze und die Ausstattung der
Quartiere angewiesen ist — was heute in den mei-
sten Fillen noch den weiblichen Alltag auszeich-
net. Aus der Spaltung in Entscheider und Betrof-

fene ergibt sich auch eine rdumliche Polarisierung
zwischen Hauptverkehrsstrassen und Wohnstras-
sen: Die Hauptverkehrsstrassen verbinden Orte
und helfen, Distanzen zu iiberwinden, die Wohn-
strassen dienen dem Verweilen am Ort und er-
schliessen ihn. Nur die wenigsten konnen sich ei-
ne ruhige und erholsame Wohnumgebung leisten:
Der grosste Teil der Bevolkerung ist auch am
Wohnort vom Verkehr belastet und sucht — wo
moglich —nach Kompensationsméglichkeiten. Wir
kehren der Strasse mehrheitlich den Riicken zu.

Das bedeutet fiir die Lebensqualitit in den 6ffent-
lichen Aussenrdumen, dass vor allem die nicht mo-
torisierten, immobilen Bevolkerungsgruppen von
der Strasse verdringt werden. Das ldsst sich gut an
den Reaktionen der Kinder sehen.

— Kinder meiden die Strasse: Mit wachsender Mo-
torisierung der Bevolkerung im 20. Jahrhundert
entstanden besondere Kinderspielplidtze im Sied-
lungsgebiet; die Strasse kann kaum noch als selbst-
verstidndlicher Kinderspielplatz dienen.

—Kinder halten sich iiberwiegend drinnen, zu Hau-
se oder bei anderen Kindern auf: Dies gilt vor al-
lem, wenn sie an verkehrsreichen Strassen wohnen
oder wenn sie die Kinderspielplitze nur iiber ver-
kehrsreiche Strassen erreichen konnen.

Das wirkt sich auch auf Frauen und Miitter aus: Sie
werden zunehmend eingeschrinkt, weil sie die
Kinder stidndig bringen, abholen und beaufsichti-
gen miissen. Die Prisenz von Kindern auf der
Strasse ist ein Indikator fiir die Lebensqualitit in
den offentlichen Aussenrdumen der Stadt.

Der motorisierte Verkehr zerstort zunehmend die
Strassenrdume. Er verursacht auch, dass offentli-
che Aussenrdume in Innenrdume verlagert werden.
Was nicht mehr auf der Strasse, im 6ffentlichen
Aussenraum stattfinden kann, wird in Innenrdume
verschoben: Der Strassenmarkt wird zum Ein-
kaufszentrum und das «beildufige» Gesprich wird
zum Telefonat. Wie viele Gespriche finden heute
noch mehr oder weniger zufillig im Aussenraum
statt? Es ist iiblich geworden, sich zu verabreden,
bevor man sich trifft; die beildufig, im Vorbeige-
hen entstehenden Kontakte sind selten geworden.
Die Verdringung fiihrt also zu verschiedenen
Kompensationsversuchen und -massnahmen, und
zwar nicht nur im individuellen, sondern auch im
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kollektiven Verhalten, das sich in der gebauten
Umwelt niederschldgt: Autobahnen und Haupt-
verkehrsstrassen auf der einen, Liarmschutzwénde,
Verkehrsberuhigung und Wohnstrassen auf der an-
deren Seite. Die Strassen werden funktional pola-
risiert, und der 6ffentliche Raum verliert an Qua-
litdt und an Nutzbarkeit.

Was konnen wir also heute noch vom 6ffentlichen
Raum erwarten? Was wiren das fiir Menschen, die
den oOffentlichen Raum wieder zum Leben er-
wecken und mit Inhalt fiillen konnten? Ist gelebte
Nachbarschaft trotz erzwungener und erwiinschter
Mobilitit tiberhaupt noch herstellbar? Welchen 6f-
fentlichen Raum wollen wir, und wie sihe dieser
aus? Bei allen Schuldzuweisungen ist eins sicher:

HP 3/96

/.

4
lllustration: Gabi Kopp

Nicht die Strasse oder das Auto, sondern unser
Wunsch nach Mobilitit hat die Stddte in weiten
Teilen zerstort. Wir miissen also die verkehrsori-
entierten Innerortsstrassen zusammen mit den
flichenfressenden Parkplétzen zum Verschwinden
bringen. Wir miissen auf das Auto — zumindest als
Fortbewegungsmittel in den Stddten — verzichten.

Was ist nun der speziell weibliche Beitrag in die-
sem Zusammenhang? Ist die Stadt der Frauen ei-
ne Stadt ohne Verkehr? Sicher nicht; denn Stadt
und Verkehr lassen sich nicht trennen: Eine Stadt
ohne Mobilitdt, ohne Bewegung wiirde zu leben

aufhoéren. Die Frage ist nur, welche Form der Mo-
bilitit wir zulassen, ob wir mit dem motorisierten
Verkehr leben wollen und koénnen, ob wir ihn dem
Leben der Menschen und den stadtischen Nutzun-
gen unterordnen oder ob wir zulassen, dass er das
Leben auf den Strassen endgiiltig verdrangt.
Aber werden diese und dhnliche Anliegen nicht
von oOkologisch und sozial orientierten Kreisen,
auch unter Minnern, vertreten? Sicher schon, doch
die feministische Alternative zeigt einen radikalen
Ansatz zur Verdnderung. Sie will als ersten wich-
tigen Schritt Ménnern wie Frauen dhnliche Le-
benserfahrungen ermdglichen, indem beide Ge-
schlechter immer wieder die Rolle wechseln. Ein-
mal sind sie Entscheider und Entscheiderinnen,
einmal Betroffene, die fiir andere sorgen miissen.
Die Entscheider wiirden dadurch mehr Verantwor-
tungsgefiihl auch fiir die kleinrdumigen Verinde-
rungen der gebauten Umwelt entwickeln, Betrof-
fene konnten ihre Bediirfnisse und Interessen an
entscheidender Stelle anbringen und sich mehr
Gehor verschaffen.
Die Trennung in Autobahn einerseits und Wohn-
strasse andererseits kann aufgehoben werden, auch
ohne dass wir vollig auf das Auto verzichten, wenn
wir diesen anderen Blick, das heisst die jeweils an-
deren Lebensbedingungen kennenlernen. Eine
neue Verkehrskultur wiirde sich dann fast wie von
selbst entwickeln.

Barbara Zibell
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