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Umwelt

Verkehr undUmwelt

Prioritatenordnung andem

Von Mario Keller, Stab Gesamtverkehrskommission

Verkehr und Umwelt

Es ist heute sattsam bekannt, dass Ver-
kehrsvorgénge auch negative Wirkun-
gen nach sich ziehen. Eine der offen-
kundigsten ist die Beeintrachtigung
der Umwelt. Die unmittelbare Ursache
liegt im Ausmass des heute erreichten
Verkehrsvolumens.
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Abb. 1. Verkehrsleistungen des
Personenverkehrs 1945-1974.

Aus Abb. 1 ist ersichtlich, dass in den
vergangenen 30 Jahren die Steigerung
der individuellen Mobilitat im Vorder-
grund stand. Vor allem das Privatauto
vermochte offensichtlich dem legiti-
men Bedlrfnis nach rdumlicher und
zeitlicher Unabhéangigkeit zu entspre-
chen. Dass auch verschiedene ver-
kehrspolitische Massnahmen diese
Tendenz unterstitzten, ist nicht von
der Hand zu weisen. Ein derart gestei-
gertes  Verkehrsvolumen brachte
jedoch ein entsprechend grosses Paket
an negativen Effekten mit sich, so dass
sich heute eine Anderung der Priorité-
tenordnung aufdrangt. Um solche
Anderungen aber konkret bestimmen
zu koénnen, ist es unabdingbar, die
weitgefacherten Zielsetzungen, denen
ein Verkehrssystem zu geniigen hat, zu
systematisieren und miteinander in Be-
ziehung zu setzen.

Vereinfachend lassen sich drei konkur-
rierende Zielbereiche unterscheiden:

B Bestmdgliche Befriedigung der Ver-

kehrsbedurfnisse
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B Herbeifiihrung eines wirtschaft-
lichen Mitteleinsatzes (Ressourcen-
einsatzes)

M Verbesserung der
des Verkehrssystems

Auswirkungen

Der heutige Zustand ist gekennzeich-
net durch Ungleichgewichtigkeiten
zwischen diesen drei Bereichen. Des-
halb sind die Prioritaten neu zu setzen.

Wirtschaftlichkeit starker
beriicksichtigt

Als Beispiel dafiir sind in Abb. 2 Ergeb-
nisse aus einer zweimalig durchgefiihr-
ten Befragung der Mitglieder der Kom-
mission fur eine schweizerische Ge-
samtverkehrskonzeption (GVK-CH) in
den Jahren 1974 und 1977 dargestellt.
Die Kommissionsmitglieder hatten fiir
ein hierarchisch gegliedertes Zielsy-
stem jedem Zielelement ein Gewicht
zwischen 0 und 1 zuzuordnen, das als
Ausdruck der Zielprioritat zu verstehen
ist. Abb. 2 zeigt die oberste Zielebene.

deutung von 1974 (Gewichtung .31) zu
1977 (Gewichtung .36) zu erkléren ver-
mag. Eine eindeutige Veradnderung ist
in der Beurteilung des Zielelements
«Verbesserung der Auswirkungen»
festzustellen: Zwar wurden diese
Aspekte bis anhin nicht vernachlassigt;
insbesondere wurden bisher schon
regionalwirtschaftliche Einflisse be-
ricksichtigt. Hingegen soll zukiinftig
bedeutend stérkeres Gewicht auf Ver-
hinderung bzw. Abbau negativer
Effekte gelegt werden.

Was bedeutet «Zielrichtung»?

Die Zielrichtung fiir eine kinftige Ver-
kehrspolitik ist damit gegeben. Doch
was heisst das?

Vor einer weiteren Konkretisierung ist
die Frage zu klaren, welches denn die
negativen Effekte Uberhaupt sind, die
durch den Verkehr verursacht werden.
Als hauptséchliche und direkt sicht-
bare Folgen lassen sich Umweltbela-
stungen im engeren Sinne nennen, so

1. Befragung 2. Befragung
Zielelement (1974) (1977)
Zustand' langfristige langfristige
«bisher» Zukunft Zukunft
1. «Bedirfnisse» .50 .36 .30
2. «Wirtschaftlichkeit» .30 31 .36
3. «Auswirkungen» .20 .33 .34

Abb. 2. Vergleich der Prioritdten aus der ersten und zweiten Kommissionsbefra-

gung (GVK-CH)2

Gemass diesen Ergebnissen soll die in
der Vergangenheit dominierende Be-
deutung der Mobilitatsanpriiche («Be-
friedigung der Verkehrsbedirfnisse»)
angesichts des hohen Ausbaugrades
der Verkehrssysteme abgebaut wer-
den. Die Berucksichtigung der Wirt-
schaftlichkeit bleibt nach wie vor ein
vorrangiges Ziel, wobei die darin ent-
haltenen Aspekte der finanziellen Bei-
trage des Staates aus allgemeinen
Haushaltsmitteln in der neuesten Zeit
(Finanzknappheit der  o6ffentlichen
Hand, Rezession) die zunehmende Be-

die Belastung der Luft durch
Schadstoffe

die Beeintrachtigung durch Larm

die Beeintrachtigung der Landschaft
der Ressourcenverbrauch (Raumbe-
darf, Energie)

— die Unfallfolgen

Daruber hinaus sind aber auch sekun-
dére Effekte zu erwéhnen, vor allem die

[}

1 Die Frage lautete: «Welches Gewicht diirfte Ihrer Beurtei-
lung nach den (...) Zielen bisher beigemessen worden
sein?»

2|n relativen Gewichten; Summe der Gewichte aller Ober-
ziele = 1.
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Umwelt

siedlungsstrukturellen  Auswirkungen
(Ballungstendenzen mit Entmischung
der Funktionen, Entleerung der Berg-
regionen und andere mehr).

Im Hinblick auf die Umweltbelastung
Stehen die direkten Auswirkungen im
Vordergrund, allen voran die Luftver-
Schmutzung sowie die Léarmbelésti-
gung. Es stellt sich somit die Frage,
Welchen Beitrag ein Verkehrssystem zu
leisten hat, um der Zielsetzung einer
«Belastungsabnahme» gerecht zu wer-
den. Dabei ist es unerldsslich, auch
Minimalanforderungen zu formulieren,
die jedes (denkbare) Verkehrssystem
Zu erfillen hat. Als eine zweckmassige
Minimalbedingung kann der Grundsatz
angefuhrt werden, dass eine Zunahme
der Belastungen zu verhindern sei,
Wobei allerdings der Wahl des Ver-
gleichszeitpunktes eine nicht unwe-
Sentliche Bedeutung zukommt. Aus-
gangspunkt ist der Tatbestand, dass
die fur schweizerische Verhaltnisse
Mmassgebenden Verkehrstrager
Schiene und Strasse in unterschied-
lichem Masse fiir die Umweltbelastung
Verantwortlich sind: Die Belastung der
Luft ist weitestgehend dem Strassen-
Verkehr anzulasten. Bei der Belasti-
gung durch Larm sind zwar beide Ver-
kehrstrager angesprochen, wobei aller-
dings die Beeintrachtigung durch
Strassenlarm gesamthaft erheblich
Qrosser ist als jene durch Schienen-
larm; dies ist unter anderem auf die un-
terschiedliche  Betriebscharakteristik
Sowie auf das feiner verzweigte Stras-
Sennetz (rund 60000 km gegenuber
fund 5000 km Schienennetzlange) zu-
rickzufiihren. Ahnlich liegen die Ver-
héltnisse beim Landschaftsschutz
Sowie beim Raumbedarf.

Eine erste Forderung tendiert deshalb
dahin, eine Verkehrsverlagerung zum
Weit weniger belastenden 6ffentlichen
Verkehr hin zu erwirken. Der dadurch
Zu erwartende Beitrag zur Verbesse-
fung der Umweltsituation wird vor
allem dort spurbar sein, wo die ver-
kehrsintensiven Beziehungen vorlie-
gen. Bekanntlich treten diese beim Per-
Sonenverkehr in und zwischen den Bal-
lUngsréiumen sowie beim Guterfernver-
kehr auf. Aus umweltplanerischen
Griinden drangt sich deshalb vor allem
In diesen Bereichen eine konsequente
F6rderung des offentlichen Verkehrs
auf, zu deren Realisierung eine veran-
derte Verkehrspolitik eine der Voraus-
Setzungen ist.

Im Hinblick auf die Umweltsituation in-
teressiert dabei die Frage, wie gross
denn der Spielraum fiir solche Ver-
kehrsverlagerungen Uberhaupt ist. Im
Rahmen der GVK-Arbeiten wurde auch
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eine Konzeptvariante erarbeitet, die
sich zum Ziel setzt, mit verkehrsbezo-
genen Massnahmen (infrastrukturelle
und betriebliche Verbesserungen des
offentlichen Verkehrs im verdichteten
Ost-West-Siedlungsband des Mittellan-
des sowie in den Agglomerationen) die
umwelt- und raumplanerischen Anlie-
gen nachhaltig zu unterstutzen. Als Er-
gebnis ergab sich fiir den 6ffentlichen
Verkehr bis zum Jahre 2000 eine Zu-
nahme um rund 100 % gegenuber
heute, was einer eigentlichen Trend-
umkehr gleichkommt. Da aber bei die-
ser Variante gleichzeitig fir den Stras-
senverkehr eine Steigerung um 75 %
prognostiziert wird, hatte dies fiir den
offentlichen Verkehr trotzdem nur eine
Anteilssteigerung von heute rund 25
auf zukilnftig 30 % (bezogen auf die
Gesamtverkehrsleistung) zur Folge. Als
Konsequenz ergibt sich daraus, dass zu
einem wirksamen Belastungsabbau vor
allem auch beim (Haupt-)Verursacher
anzusetzen ist.

Schadenabbau

Als zweite Forderung ist deshalb die
Anwendung des Prinzips der Schaden-
vermeidung zu nennen. Dies bedeutet
in erster Linie eine Begrenzung der
Emissionen (Schadstoff- und Schall-
emissionen). Erste Prioritait kommt
dabei den Massnahmen der Emissions-
bekdmpfung an der Quelle (das heisst
am einzelnen Fahrzeug) zu. So ist Ge-
wahr geboten, dass nicht nur eine
punktuelle Entlastung erreicht wird.
Zwar werden dadurch vom Verursacher
Mehraufwendungen abverlangt, doch

sind auf langere Sicht — bei gesamthaf-
ter Betrachtung — auch Kosteneinspa-
rungen erreichbar. Unter solche Kosten
fallen Wertverminderungen von Ge-
bduden und Grundstiicken langs ver-
kehrsreicher Verkehrsachsen, Umzo-
nungen und Nutzungsbeschrankun-
gen, Schutzbauten, psychische und
physische Belastungen infolge Ver-
kehrslarm.

So legen denn auch die bundesrat-
lichen Zielvorstellungen, erlautert im
«Bericht Uber Abgase und Larm der
Motorfahrzeuge» aus dem Jahre 1974,
das Hauptgewicht auf Quellenbekamp-
fungsmassnahmen. Danach sollen —
unter Berucksichtigung des technisch
und wirtschaftlich Realisierbaren — die
zulassigen Grenzwerte fur Schall- und
Schadstoffemissionen bis zum Jahre
1982 erheblich reduziert werden. So
sind beispielsweise bei den Personen-
wagen die ausgestossenen Mengen an
Kohlenmonoxid (CO) und Kohlenwas-
serstoffen (HC) auf 10 % der Abgas-
menge eines vergleichbaren, noch
nicht abgasentgifteten  Fahrzeugs
(Stand 1968/69) zu vermindern; fiir den
Stickoxidausstoss ist eine Reduktion
auf 30 % des Mittelwertes von 1970
festgelegt.

Es ist jedoch eine Eigenheit solcher
Massnahmen, dass ihre Wirksamkeit
erst langfristig voll zum Tragen kommt.
Die Ablésung der stark belastenden
Fahrzeuge alteren Jahrgangs durch
neue Typen, fur die Ublicherweise die
verscharften Bestimmungen erst Gel-
tung haben, beansprucht néamlich eine
Zeitdauer von mehreren Jahren. Bei zu-
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Abb. 3. Prognosen der durch Personenwagen emittierten Schadstoffe CO,

HC und NO,.
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nehmender Verkehrsleistung ist des-
halb, trotz verscharfter Gesetzesbe-
stimmungen, kurzfristig eine Zunahme
der Emissionen kaum zu vermeiden.
Als Beispiel fir diesen Sachverhalt
werden in Abb. 3 Emissionsprognosen
(mit zugehoérigem Schwankungsbe-
reich) fiir die Schadstoffe Kohlenmon-
oxid (CO), Kohlenwasserstoff (HC)
und fir die Stickoxide (NO,) wiederge-
geben.

Der Darstellung liegen einerseits Ver-
kehrsprognosen der GVK-CH zu-
grunde, anderseits wird mit den zeitlich
gestaffelten Grenzwertreduktionen ge-
rechnet, wie sie im erwahnten bundes-
rétlichen Bericht festgelegt sind.

Die Abbildung bringt zum Ausdruck,
dass die Massnahmen langfristig einen
wirksamen positiven Beitrag zum Bela-
stungsabbau zu leisten vermoégen.
Doch gleichzeitig wird auch klar, dass
— trotz schrittweiser Verscharfung der
Vorschriften bis 1982 — eine grundle-
gende Verbesserung nicht vor Mitte der
achtziger Jahre zu erwarten ist. Jede
Verzdégerung beim Erlass neuer Grenz-
wertvorschriften hatte eine zusatzliche
zeitliche Verschiebung der Belastungs-
verminderung zur Folge. Daran kann
die Bedeutung (und Notwendigkeit)
eines strikten Einhaltens des bundes-

rétlichen Massnahmeprogramms abge-
lesen werden.

Betriebliche Verkehrslenkung

Durch Anwendung des technisch und
wirtschaftlich Realisierbaren ist somit
noch keine Gewahr dafiur geboten,
dass eine Uberméassige Belastung
durch Schadstoffe, vor allem aber auch
durch Larmeinwirkungen, jederzeit
und Uberall verhindert werden kann.
Erganzend sind deshalb auch weiter-
gehende Massnahmen in Betracht zu
ziehen, deren Notwendigkeit und
Dringlichkeit sich aus einem Vergleich
der vorhandenen mit der gewlinschten
Umweltqualitdt ergeben. Dazu stellen
die Immissionsgrenzwerte ein taug-
liches Beurteilungsinstrument dar.
Allerdings liegen diesbezliglich bei
Luft- und Lé&rmbelastungen unter-
schiedliche Situationen vor: Wahrend
bei der Luftverschmutzung der Zusam-
menhang zwischen Immission (Bela-
stung) und Emittent (Verursacher) mit
zahlreichen Unsicherheiten verbunden
ist (Ausbreitungsbeeinflussung durch
Windverhaltnisse, atmosphéarische Be-
dingungen, Beteiligung verschiedener
Quellen usw.), lasst sich bei der Larm-
beeintrachtigung der Verursacher ein-
deutig lokalisieren. Zudem haben die

Larmeinwirkungen vielerorts die Zu-
mutbarkeitsgrenze bereits lberschrit-
ten, so dass den Immissionsgrenzwer-
ten auch die Funktion eines Sanie-
rungsinstruments zukommt.

Als weitergehende Massnahmen lassen
sich nennen:

B die betriebliche Verkehrslenkung
(bauliche und organisatorische
Massnahmen zur Verkehrsfluss-
steuerung, zeitliche und ortliche Be-
triebsbeschrankungen wie Nacht-
fahrverbote oder Nachtflugverbote)

B die Berucksichtigung der Umwelt-
vertraglichkeit von Verkehrsanlagen
bei deren Projektierung (Linienfuh-
rung)

B |okale Schutzmassnahmen (Schutz-
bauten, wie Schallschutzwalle, Tun-
nels, Galerien)

Abschliessend ist zu betonen, dass es
nicht angeht, eine Entwicklung als
schicksalsgegeben hinzunehmen. In
mehreren Bereichen liegen durchaus
Massnahmen vor, die eine Verbesse-
rung der Umweltqualitat erwarten las-
sen. Einem politischen Entscheid ist es
vorbehalten, Zeitpunkt und Ausmass
einer solchen Verbesserung festzule-
gen.

Die umfassende Fahrzeug- und Gerite-
reihe fiir Gemeinden, Stadte und
Gebirgsorte, bestehend aus 6 Fahrzeug-
typen in den Klassen von 28 bis 70 PS.
Also fiir jede Situation die geeignete
Maschine.

Es lohnt sich, unsere ausfiihrlichen
Unterlagen mit Preisen
und Referenzen anzufordern.
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' BUCHER- Transporter

BUCHER

BUCHER Nutzfahrzeuge
fiir den Kommunal-Einsatz

Gerétereihe zu lhrer Wahl
e fiir Transporte:

e flir den Winterdienst:

o fiir die Reinigung:

Kippbriicken, Chassis-
Tragfahigkeit je nach Typ
von 1500 kg bis 3280 kg

e Diverses:

BUCHER-GUYER AG

Schneepflug, Schneefrase,
Seitenwallschleuder,
Aufbau-Streuautomat

Aufbaukran, Laubaufnahme-
vorrichtung, Seilwinde sowie
Spezialgerate nach lhrem Wunsch

BUCHER- Kommunal- Geratetrager GT 1200

Schwemmanlage,
Frontkehrbiirste,
Kanalreinigungsgerat

8166 Niederweningen ZH
£ 01/8560322/85607 11
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