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Ruedi Jost

Verkehr — ein soziales Hindernis (I)

Wir sind es seit langem gewohnt, den Verkehr wie ein Naturereignis zu
nehmen. Und wenn er zu viel wird, so schimpfen diec meisten Zeitgenossen
iiber die Autos der andern. Zeitgenossen, die weiterdenken, fordern die
Prioritédt des offentlichen Verkehrs. Die Verfechter des offentlichen Ver-
kehrs machen es sich aber dann zu leicht, wenn sie es beim Umsteigen vom
privaten auf den oifentlichen Verkehr bewenden lassen und keine Unter-
scheidung zwischen sinnvollem und sinnlosem Verkehr machen. Eine se-
riose Beschiftigung mit dem Verkehr verlangt auch den Einbezug der Ver-
kehrsverursachung.

Sicher: Der Verkehr gehort zu den clementarsten menschlichen Aktivi-
taiten. Ohne Verkehr ist unsere Gesellschaft nicht denkbar. Aber heute
macht die messbare Gesamtbelastung der Umwelt durch den Verkehr, den
offentlichen wie den privaten, einen ganzen Drittel aus, ganz genau: 32,5
Prozent. Auf Kosten des Verkehrs gehen 80 Prozent des Ldrms, 50 Pro-
zent der Luftverschmutzung, 46 Prozent der Todesfille durch Unfille, 34
Prozent der Raumbelastung ohne Landwirtschaft, 20 Prozent des Energie-
verbrauchs, 20 Prozent des Bruttosozialproduktes, 5 Prozent der Gewis-
serverschmutzung und 5 Prozent der Raumbeanspruchung mit Landwirt-
schaft!.

Man spricht heute mit Recht von einer Verkehrsplage. Doch sind Ver-
kehrsplagen nichts Neues. Die vermutlich erste Verkehrsplage raubte sei-
nerzeit schon den alten Romern den Schlaf. Im 19. Jahrhundert brachte
der Verkehr unbeschreiblichen Dreck, Gestank und Larm in die damaligen
Weltstdadte. Und dic aktuelle Verkehrsplage ist nicht besser: der Mensch
wird gezwungen, einen immer grosseren Teil seiner Lebenszeit im Verkchr
zu verbringen. Oder: Er wird in irgendeiner Art durch den Verkehr emp-
findlich gestort, wenn nicht gar umgebracht. Und nicht zuletzt: Der Ver-
kehr entwickelt sich immer mehr zu einem betrachtlichen sozialen Hinder-
nis.

Das alles wiare nicht notig, wenn nicht eine Allianz von gedankenlosen
(sprich: wertfreien) Planern, interessierter Wirtschaft, profitierendem Ka-
pital und expertengldubigen Politikern beziehungsweise Interessepolitikern
diese Verkehrsplage, einer Teufelsspirale gleich, zu steigern vermochte.

Die SP des Kantons Ziirich hat nach dem U- und S-Bahn-Debakel eine
Arbeitsgruppe eingesetzt. Thre Aufgabe war es, die Probleme des &ffentli-
chen Verkehrs in einem weiteren siedlungs-, wirtschafts- und gesellschafts-
politischen Rahmen zu beurteilen, aber auch ein Programm und konkrete
Forderungen an den offentlichen Verkehr zu umreissen.

1 Eidg. Amt fiir Verkehr/Basler & Hofmann: «Die Belastung der Umwelt durch
den Verkehr»; Bern 1973.
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Profil wird die Schlussfolgerungen der Arbeitsgruppe in den néichsten
Nummern vorstellen. Der folgende Beitrag ist als Einfiihrung in die allge-
meine Verkehrsproblematik gedacht.

Altrdmische Verkehrsplage

Im alten Rom war, mit wenigen Ausnahmen, tagsiiber jeder Wagenver-
kehr untersagt. Das Verbot hatte praktische Griinde, die L. Annacus Se-
neca 45 Jahre vor Christus, zur Zeit Julius Césars, festgehalten hat:

«In unserer Stadt herrscht selbst auf den breitesten Strassen ein unun-
terbrochener Fussgidngerverkehr, und wenn unvermutet irgendein Hinder-
nis auftaucht, das sich dem Menschenstrom entgegenstellt, gibt es einen
furchtbaren Zusammenstoss. Die Einwohnerzahl unserer Stadt ist so gross,
dass wir gleichzeitig drei Theater brauchen und die Lebensmittel aus der
ganzen Welt einfithren miissen.»?

Der Wagenverkehr wurde daher nur noch nachts erlaubt. Dies verur-
sachte jedoch Nachtlarm und eine neue Plage: Schlaflosigkeit. Der romi-
sche Zeitgenosse Juvenal beschreibt die Plage so:

«Hier in Rom sterben viele Kranke daran, dass sie nachts nicht schla-
fen konnen . .. Wo ist eine Wohnung zu finden, in der man noch schlafen
kann? In unserer Stadt ist der Schiaf ein Luxus, der ein Vermogen kostet.
Es ist dies unsere Hauptkrankheitsursache. Das Getose in den engen, ge-
wundenen Strassen . . . kénnte einem Drusus oder einer Robbenherde den
Schlaf rauben.»?

Die Verkehrsplage ist demnach schon mindestens 2000 Jahre alt. Und
sie ist immer eine Folge grosser Stddte gewesen.

Dreck, Gestank und Larm

Das haben auch die Londoner des 19. Jahrhunderts zu spiiren bekom-
men. In einem Bericht iiber das London von 1890 ist diese Zeit so festge-
halten worden:

«Der gesamte ungeheure Fahrverkehr LLondons hing vom Pferd ab. ..
Das charakteristische Aroma Londons, das die Nase mit vergntigter Erre-
gung erkannte, war das der unzdhligen Pferdestélle.

Ein noch konkreteres Merkmal des Pferdes aber war der Dreck, trotz
der Aktivitdt eines Bataillons von rotbejackten Jungens, die zwischen den
Ridern und Hufen mit Eimer und Besen wirkten; die Eimer wurden in
eiserne Behalter am Gehsteigrand ausgeleert, aber der Dreck iiberflutete
trotzdem die Strassen iiber den Rinnstein hinaus mit butterbrauner ,Erb-
sensuppe’ oder iiberzog die Strassenoberfliche wie mit Schmier6l oder
Kleie — zur Freude der Fussginger . . .

2 Arnold J. Toynbee: «Unaufhaltsam wichst die Stadt»; Kohlhammer 1971.
3 Jane Jacobs: «Tod und Leben grosser amerikanischer Stadte»; Bauwelt Funda-
mente/Bertelsmann Fachverlag 1963.
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Und zu dem Dreck kam der Krach, der wiederum vom Pferd herriihrte
und wie ein mdchtiger Herzschlag die inneren Bezirke von Londons Leben
durchpulste. Es war etwas Unvorstellbares. Die Strassen in London waren
gleichmassig mit ,Granit’-Steinen gepflastert ... und das Himmern einer
Unzahl von eisenbeschlagenen Hufen, der betaubende trommelnde Rhyth-
mus der Wagenrider, die zwischen den Scheitelpunkten der Pflastersteine
wie Stocke, die man an einem Zaun entlangschliddern ldsst, hin- und her-
schlugen; das Gekreisch und Gedrohne und Geklirr und Geratter der
Fahrzeuge, leichter und schwerer; das Scheppern des Pferdegeschirrs. . .,
verstarkt durch das Geschrei und Gebriill derjenigen unter den Kreaturen
Gottes, die sich noch irgendwie verstindlich machen wollten, verursachten
cinen Radau . . . der jenseits jedes Fassungsvermogens ist . . .»*

Masslose Erweiterung von Zeit und Raum

Soweit der Bericht aus dem London von 1890. Man kann sich vorstel-
len, wie gross die Erleichterung war, als dann schon in den ersten Jahren
des 20. Jahrhunderts die ersten U-Bahnen durch die damaligen Weltstddte
ratterten und bald darauf das Motorfahrzeug das Pferd zu verdringen be-
gann. Die damalige Aufbruchstimmung hielt 1926 Hannes Meyer in der
Kunst- und Architekturzeitschrift «werk» fest:

«Unsere Strassen stiirmen die Autos: Von 18 bis 20 Uhr umspielt uns
auf der Trottoirinsel der Pariser Avenue des Champs Elysées das grosst-
mogliche Fortissimo grossstddtischer Dynamik. ,Ford’ und ,Rolls-Royce’
sprengen den Stadtkern und verwischen Entfernung und Grenze von Stadt
und Land. Im Luftraum gleiten Flugzeuge: ,Fokker’ und ,Farman’ ver-
grossern unsere Bewegungsmoglichkeit und die Distanz zur Erde; sie miss-
achten die Landesgrenzen und verringern den Abstand von Volk zu Volk.
Lichtreklamen funken, Lautsprecher kreischen, Claxons rasseln, Plakate
werben, Schaufenster leuchten auf: Die Gleichzeitigkeit der Ereignisse er-
weitert masslos unseren Begriff von ,Zeit und Raum’. Wir leben schneller
und daher langer. Unser Sinn fiir Geschwindigkeit ist geschidrfter denn je
und Schnelligkeitsrekorde sind mittelbar Gewinn fiir alle.»3

Wir sind wieder soweit

Ebenfalls in den zwanziger Jahren plante Le Corbusier seine Cité Ra-
dieuse als Park-, Turm- und Schnellstrassen-Stadt. In den dreissiger Jah-
ren wurde von aufbrechenden Architekten die Charta von Athen prokla-
miert. Sie forderte neben anderem die Trennung von Wohnen, Arbeiten
und Erholen, aus gutgemeinten Griinden selbstverstidndlich. Le Corbusier
befliigelte eine ganze Planergeneration. Auch Hannes Meyers Manifest von
der «Neuen Welt» ist in der Zwischenzeit Wirklichkeit geworden.

4 werk/ceuvre, 12/73.
5 Lucius Burckhardt in «Stadt in der Krise», Horzyklus von Radio DRS, 1973.
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Und wir sind wieder soweit wic 1890 London, diesmal in unzahligen,
endlosen Agglomerationen in allen fiinf Erdteilen. Der Verkehr ist fiir
Millionen zu einer stinkenden, larmigen, zeitraubenden und tédlichen Fol-
ter geworden. Wie konnte das so weit kommen?

Schon bei den alten Romern war der jeweilige Grad der Verkehrskapa-
zitat die natiirlichste Grenze des stddtischen Wachstums. Eine Stadt konn-
te also nur so weit wachsen, wie es der technische Stand, der Grad des
Ausbaus und die Aufnahmefihigkeit des Verkehrs erlaubte. Die neuen of-
Urgrossviatern erfunden worden waren, vermochten nun diese Kapazitit
fentlichen und privaten Verkehrsmittel, die eben von unseren Gross- und
auf einen Schlag zu vervielfachen und lieferten so die technischen Voraus-
setzungen fiir die heutigen Riesen-Agglomeration.

Allianz handfester Interessen

Die Idee von der Trennung elementarsten menschlichen Aktivititen und
die neuen Verkehrsmittel hiitten wohl kaum so rapid zum heutigen Grad
der Zersiedlung und Entmischung gefiihrt, wire sie nicht von einer abge-
rundeten Allianz handfester Interessen forciert worden.

In dieser Allianz reichen sich Baugewerbe, Bodenspekulanten, Automo-
bilindustrie, Benzinfirmen, der biirokratische Dienstleistungssektor und die
offizielle Planung gegenseitig die Hand.

Die Allianz erm&glichte einen bisher ungeahnten Bauboom. Siedlungen
und Wohnblocke schossen wie Pilze aus dem Boden. Zwischen 1959 und
1970 wurden jahrlich 2,5 Milliarden in Strassen investiert. Und wenn
1950 auf 1000 Einwohner erst 31 Personenwagen gezihlt wurden, so stei-
gerten sich diese Vehikel 1960 schon auf 94 und 1970 bereits auf 221 Per-
sonenwagen. Und schliesslich eroberte sich der biirokratische Dienstlei-
stungssektor in kurzer Zeit auf Kosten der Stadtbewohner die besten stdd-
tischen Standorte.

Der Soziologe Lucius Burckhardt hat diesen Vorgang beim Verkehr
treffend festgehalten, wenn er sagt:

Sich selbst fortzeugende Verkehrsmisere

«Die in jenen Jahren praktizierte Planung hatte insofern den Charakter
eines Syndroms, als sie die Engpisse, die sie zu iiberwinden vorgab, fort-
laufend selber schuf. Standig wurden die Innerstadtstrassen dem wachsen-
den Verkehr durch Verbreiterung angepasst, neue Parkplitze geschaffen,
was beides neuen Verkchr in die Stadt zog. Sukzessive versperrte der so
geschaffene Privatverkehr dem o6ffentlichen Verkehrsmittel den Weg, bis
dieses ohne Fahrplan einherfuhr und jeder, der zur Zeit zur Arbeit kom-
men wollte, auf das Privatauto umstieg. Regierungen, Parteien, Automo-
bil- und Architekturverbinde schufen das Gefiihl eines «Rechts auf fliis-
sigen Privatverkehr» und lehrten den Waihler, im Brustton der Uberzeu-
gung alle den Privatverkehr fordernden Massnahmen anzunehmen und
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damit das Fundament fiir weitere politische und finanziell eintrdgliche
Massnahmen zu legen.

Die sich selbst fortzeugende Verkehrsmisere ist aber nur der sichtbare
Teil des ganzen Syndroms. Die Strassenverbreiterungen gehen auf Kosten
des alten stddtischen Wohnraums; sie brachten Liegenschaften aus festem
Besitz auf den Markt, fiihrten zu Abbriichen und héheren Neubauten an
den verbreiterten Strassen. In dreifacher Weise belebte das den Markt: ein-
mal konnte man an den Innerstadtstrassen Biirobauten erstellen, sodann
am Stadtrand Wohnungen fiir die aus decr Stadt vertriebenen Mieter, und
schliesslich war mit dieser vergrosserten Distanz vom Wohnort zum Ar-
beitsplatz wiederum ein neues, nach Verfliissigung rufendes Verkehrsauf-
kommen geschaffen.»®

Strukturwandel héit den Prozess in Gang

Der einmal in Gang gekommene Prozess der Entmischung und Zersied-
lung und damit verbunden die stetige Verldngerung der Verkehrswege er-
hilt heute die nachhaltigste Unterstiitzung durch den wirtschaftlichen
Strukturwandel.

Wirtschaftlicher Strukturwandel heisst hier: Ubergang vom industriel-
len ins nachindustrielle Zeitalter. Das Kennzeichen dieses nachindustriel-
len Zeitalters ist statistischer Art. Es ist dann Wirklichkeit, wenn minde-
stens die Hilfte der Erwerbstédtigen im biirokratischen Dienstleistungssek-
tor arbeiten.

Die Stdadte Ziirich, Basel, Genf, Bern, Lausanne, St. Gallen, Luzern,
Freiburg, Neuenburg und Chur haben die magische 50-Prozent-Schwelle
bereits iiberschritten. Und im Jahre 2000 soll nach den Berechnungen der
Prognostiker die ganze Schweiz so weit sein.

Die Stddte spielen im Strukturwandel iiberhaupt eine grosse Rolle. Denn
sie stellen fiir den Dienstleistungssektor das eigentliche Element dar. Vor
allem die Innenstadt bietet Geschiften, Zentralverwaltungen und iiber-
haupt sdmtlichen kapitalintensiven Dienstleistungsbetrieben eine Standort-
qualitdt von iiberragender Bedeutung: einmal die Verkehrslage mit der
besten Zuganglichkeit innerhalb der Region, dann die Prestige- und Re-
prasentationslage, die sich sowohl aus der Nachbarschaft zu traditionellen,
mit symbolischen Werten behafteten Institutionen als auch aus der Ballung
der fiihrenden neueren Institutionen wie Kaufhduser, Banken und Versi-
cherungen ergibt.

Einwohner werden durch Arbeitsplatze verdrangt

Das Stadtzentrum wird so zum Central Business District. Hier gibt es
fiir Stadtbewohner, aber auch fiir Gewerbe und Industric keine Zukunft
mehr. Sie werden verdrédngt: in die Aussenquartiere, in die Vororte und bis
weit in die Region hinaus.

6 Angelo Rossi in «Stadt in der Krise», Horzyklus von Radio DRS, 1973.
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Der Nationalokonome Dr. Angelo Rossi unterscheidet bei dem damit
verbundenen Ersetzungsprozess von Einwohnern durch Arbeitsplitze vier
Kausalzusammenhinge.

Erstens verursacht der Zuwachs von Arbeitspldtzen (dieser ist durch
den Strukturwandel in den Stddten gesichert) die Verdriangung stidtischer
Bevolkerung in die Vororte.

Zweitens bringt der Zuwachs von Arbeitspldtzen den Nachzug von zu-
sitzlich Erwerbstitigen mitsamt ihren Familien, was ebenfalls zu einem
Bevolkerungszuwachs in den Vororten fiihrt.

Drittens bedingen die verdridngten stidtischen Bewohner wie auch die
Neuzuziiger in den Vororten einen Nachzug von Arbeitskraften in diese
Vororte, die wiederum ihre Familien nachziehen. Dies fiihrt zu einem zu-
sdtzlichen Bevolkerungszuwachs in den Vororten.

Viertens schafft der gesamte Bevolkerungszuwachs der ersten drei Kau-
salzusammenhinge die Voraussetzung fiir einen neuen Arbeitsplatzzu-
wachs in der Stadt.

Der Prozess geht so weiter und wird hochstens durch Engpédsse im Ag-
glomerationsverkehr abgebremst.

Schwindsiichtiges Wachstum

Es scheint paradox: wihrend eine ganze Volkerwanderung in die gros-
sen Agglomerationen stattfindet, verlieren diese Agglomerationen ihre Be-
volkerung. 1970 zahlte man in den 31 schweizerischen Agglomerationen
3 257 587 Einwohner; 1972 jedoch wider Erwarten iiber 10 000 weniger.
Dies trotz allen Konzentrationsbewegungen und allgemeinem Bevolke-
rungszuwachs. Das kommt daher, dass zu einer Agglomeration nur jene
Vororte gezdhlt werden, die mindestens einen Drittel Pendler aufweisen,
also Berufstitige, die ausserhalb ihrer Wohngemeinde arbeiten.

Jahrlich werden so immer wieder neue Gemeinden zu bestimmten Ag-
glomerationen geschlagen, so dass sie sich stindig ausweiten. Aber der Be-
volkerungsexodus in die Region hinaus verldauft noch viel schneller als Ge-
meinden zu den Agglomerationen gerechnet werden konnen.

Keine optimalen Lebensbedingungen

Vor allem werden junge Familien aus der Stadt an den Agglomerations-
rand verdringt. Viele, die neu in eine grosse Agglomeration zuziehen
mochten, weil sie dort einen Arbeitsplatz gefunden haben, finden dort
iiberhaupt keine Wohnung. Verfolgt man den Wohnungsmarkt, wie er in
den Tageszeitungen der grossen Agglomerationen zum Ausdruck kommt,
so sicht man, dass mindestens die Hilfte der angebotenen Wohnungen
weit ausserhalb der Agglomerationen und oft sogar in kleineren Nachbar-
agglomerationen liegen.

Unter diesen Umstanden kdnnen keine optimalen Lebensbedingungen
gesichert werden. Es entstehen immer lingere Wege zu den Arbeitsplatzen,

218



kulturellen Zentren und zentralen Einrichtungen. Das wirkt sich nachhal-
tig auf die Lange und Gestaltung der Freizeit aus. Dabei werden auch im-
mer wieder alle Arbeitszeitreduktionen weggefressen.

Von dieser Vorortebildung werden einzelne Gruppen ganz besonders
getroffen: Arbeiter, untere Angestellte und jiingere Familien. Thre Isolie-
rung von den stddtischen Zentren wird zu einem sozialen Hindernis, be-
sonders fiir Frauen und Kinder.

Mit dem schwindsiichtigen Wachstum der Agglomerationen steigen aber
auch die sozialen Kosten an, also jene Kosten, die von bestimmten Grup-
pen verursacht, deren Auswirkungen von anderen — meist von der Ge-
meinschaft insgesamt — getragen werden miissen.

Wer beutet wen aus?

Aber fiir den Unternehmer im Dienstleistungssektor hat diese Entmi-
schung und Zersiedlung Sinn. Den Standort seiner Firma in der Stadt zu
haben, heisst fiir den Unternehmer den Zugang zu einem sehr grossen
Markt zu gewinnen. Gleichzeitig kann er die externen Effekte geniessen,
die durch die Prédsenz von zahlreichen anderen Firmen in der Stadt ent-
stehen.

Angelo Rossi sagt, die Wirtschaftswissenschafter hitten die Standort-
probleme fiir Wohnungsbau, Industrie und Dienstleistungen ohne Zweifel
serios studiert und seien auch in der Lage zu erkldren, warum in einer
Agglomeration immer die Tendenz zur Entmischung bestehe. Wortlich
fahrt er fort:

«Da es sich um eine Erscheinung handelt, die im freien Markt zwangs-
laufig entstehe, halten sich die Okonomen auch wenig dariiber auf: Mei-
stens wird die Entmischung und die damit verbundene Verdriangung der
Wohnquartiere an die Peripherie einfach als ,wirtschaftliche Notwendig-
keit’ betrachtet. Doch die zentrale Frage, ob diese ,wirtschaftliche Not-
wendigkeit’ auch im Interesse des Gemeinwohls sei, wird dabei nicht be-
antwortet . . . Schliesslich sei noch folgendes gesagt: man hort oft, dass
durch die Entmischung die Stadtzentren durch die Vororte ausgebeutet
wiirden. Dass dem nicht so ist, zeigt der Verlauf der Entmischungsprozes-
se: dieser Verlauf sagt vielmehr, dass es die Unternehmer im privaten Sek-
tor sind, welche die Gemeinschaft ausbeuten.»? Aufschlussreich ist es,
dass bisher die sozialen Kosten und auf der anderen Seite die Agglomera-
tionsrendite noch nie aufgeschliisselt worden sind.

Soziales Hindernis fiir wen?

Alles in allem: von den neuen Moglichkeiten im Verkehr, und vor allem
vom Auto, hatte man einst so etwas wie Befreiung erwartet. Man erwartete
vom Verkehr gesellschaftliche und wirtschaftliche, kollektive und indivi-
duelle Mobilitdt.

7 Angelo Rossi, unverdffentlichtes Manuskript, 1972.
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Jetzt, da wir gliicklich befreit sind, sieht die masslose Erweiterung von
Raum und Zeit etwas anders aus. Und wir miissen schlicht und einfach
feststellen, dass sie nur wenigen Vorteile gebracht hat. Die alten Siedlungs-
strukturen, die noch eine Einheit von Arbeiten, Wohnen und Erholen dar-
stellten, sind zerstort. Grosse Teile der stiddtischen Wohnbevolkerungen
sind vertrieben. Und fiir jene, die vertrieben worden sind oder mit riesigen
Erwartungen in die grossen Agglomerationen gezogen sind und nun draus-
sen vor der Stadt in Schlafsiedlungen leben, ist die neue Mobilitit zu einer
neuen Voraussetzung, zu einer neuen Hiirde geworden, die sie mithsam
iiberspringen miissen, wenn sie an dieser Welt teilhaben wollen. Wer diese
Hiirde fast nicht zu iiberspringen vermag, das sind vor allem Miitter und
Kinder, Jugendliche, die sich in der Ausbildung befinden und die &lteren
Mitmenschen, also all jene, die sich nicht im Erwerbsleben befinden, ist
der Verkehr inzwischen zu einem zusitzlichen sozialen Hindernis gewor-
den. Davon konnen wir auch den 6ffentlichen Verkehr nicht dispensieren.

Zur Dreifaltigkeit Auto/Treibstoff/Strassenbaukapital kommt in den
Stadten, wo die Verkehrsmisere am grossten ist, als viertes das Boden-
kapital. Es erzeugt immer lingerc Verkehrswege, weil es den Boden an
die Meistbictenden verkauft: immer mehr Boden im Stadtzentrum gelangt
an Finanz-, Handels- und Industrickapital, die hier Unmassen von An-
gestellten beschiftigen. Immer weiter draussen am Stadtrand gelegener
Boden gelangt an das Wohnungskapital, das hier Wohnungen an eben
jene Angestellte verkauft, die dann immer ldngere, nerventotendere Wege
zur und von der Arbeit haben.

Die Profitvernunft des Auto/Treibstoff/Strassenbaukapitals, die den
Massenverkehr mit Privatautos produziert, multipliziert mit der Profit-
vernunft des Bodenkapitals, das diesen Verkehr auf immer lingere Wege
schickt, ergibt als Resultat die monumentale Unvernunft des grossstddti-
schen Verkehrs. Giinther Nenning in «Rot und realistisch»
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