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Massnahmenkatalog «Verkehr und Siedlung» zur Erhaltung der

Umweltqualitat

Programm der Schweizerischen Gesellschaft fir Umweltschutz

Diese Vorschlige wurden von einem Fachausschuss
der Schweizerischen Gesellschaft fiir Umweltschutz ausge-
arbeitet; diesem gehoren an: H. U. Scherrer, dipl. Ing. ETH,
F. Itschner, dipl. Ing. ETH, U. Ritschard, dipl. Ing. ETH,
K. O. Schmid, dipl. Arch. ETH, P. Trachsel, Fiirsprecher.

1. Einleitung

Dieser Bericht schlégt eine Auswahl von Massnahmen vor,
die geeignet sein konnten, die Qualitidt der Umwelt zu verbes-
sern. Es handelt sich um Massnahmen im Teilbereich «Verkehr
und Siedlung». Auch in diesem Teilbereich kann eine Verbesse-
rung der Umweltqualitit nicht mit einer einzelnen, politisch ge-
rade aktuellen Massnahme erreicht werden, sondern nur mit
vielen, aufeinander abgestimmten Massnahmen. Fiir die Erar-
beitung solcher Massnahmenpakete soll der vorliegende Kata-
log als Grundlage dienen.

Der Massnahmenkatalog ist nicht abschliessend. Er kann
und soll noch erweitert werden. Er wird jedoch als Bezugsrah-
men fiir die weiteren Arbeiten und Aktionen des Fachaus-
schusses «Verkehr und Siedlung» der Schweizerischen Gesell-
schaft fiir Umweltschutz dienen. Viele Massnahmen betreffen
wohl das Automobil, richten sich aber nicht gegen dieses Ver-
kehrsmittel schlechthin. Vielmehr zielen sie auf einen funk-
tionsgerechten Einsatz der Verkehrsmittel bei mdglichst nied-
riger Umweltbelastung.

Der Massnahmenkatalog kann seinen Zweck nur erfiillen,
wenn in der Bevolkerung ein gewisser Gesinnungswandel statt-
findet. Viele der vorgeschlagenen Massnahmen verlangen ein
Umdenken. Erst die Erziehung zu einem umweltfreundlichen
Verhalten schafft die Bereitschaft, zum Schutz und zur Verbes-
serung der Umwelt wirklich etwas zu tun.

Dieser Bericht enthilt noch keine Empfehlungen. Dazu
sind weitere Beratungen, insbesondere iiber die verkappten Ne-
benwirkungen sowie der Abhéngigkeiten zwischen den einzel-
nen Massnahmen erforderlich. Erst die Detailbearbeitung der
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Vorschldge sowie die erwartete Diskussion werden zeigen,
welche Massnahmen die Schweizerische Gesellschaft fiir Um-
weltschutz in nédchster Zeit zur Durchfithrung empfehlen will.

2. Einordnung des Massnahmenkatalogs in den grosseren Rahmen

Der Umweltschutz ist ein Mittel zur Erhaltung oder Ver-
besserung der Lebensqualitit (1. Stufe). Bei der Lebensqualitét
lassen sich, grob verallgemeinernd, folgende drei Komponen-
ten unterscheiden (2. Stufe):

a) Lebensstil: Jeder Mensch soll innerhalb eines bestimm-
ten, von der Gesellschaft gesetzten Rahmens sein Leben indi-
viduell gestalten konnen. Die Entfaltung und Verwirklichung
der Personlichkeit ist nur moglich, wenn ein hohes Mass an
Freiheit gegeben ist, zum Beispiel Freiheit der Wahl:

— des Wohnorts

— der Wohnweise

— der Beschiftigung (des Berufs)

— der Erholungsweise und Freizeittatigkeit
— der kulturellen und sozialen Kontakte

— der Konsumgiiter

b) Umweltqualitdit: Zentrales Erfordernis ist die Erhaltung
der Lebensgrundlagen, des okologischen Gleichgewichts als
der Voraussetzung fiir Leben iiberhaupt. In einem engeren
Sinne bedeutet Umweltqualitdt sodann:

— Schutz vor listigen und schidlichen Einwirkungen (Ldrm,
Luftverschmutzung usw.)

— #sthetisch befriedigende, wenn moglich erfreuende Gestal-
tung der Umgebung,

- Angleichung des Verinderungstempos der zivilisatorischen
Umwelt an die Anpassungsfidhigkeit des Menschen.

Bei jeder Verbesserung der Umweltqualitét in diesem enge-
ren Sinne ist darauf zu achten, ob es sich nicht nur um eine
Verbesserung zugunsten einiger weniger und zulasten anderer
oder der Allgemeinheit handelt. In diesem Zusammenhang
stellt sich auch das rdumliche Verteilproblem der unvermeid-
baren Emissionen.

c) Geborgenheit: Der Mensch will sich sicher fiihlen.

— materiell (z.B. Nahrung, Wohnung, Konsum)

— physisch (z.B. angemessener Schutz vor Kriminalitdt, Un-
fdallen, Krankheiten)

— psychisch (z.B. Verwurzelung)

— biologisch (Erhaltung der Erbmasse und der Art)

Zwischen diesen drei Komponenten der Lebensqualitét
sind sehr enge Verflechtungen und Interdependenzen zu ver-
zeichnen. Die Forderung einer dieser drei Komponenten der
Lebensqualitéit geschieht oft auf Kosten einer andern. So hat
z.B. der individuelle und anspruchsvolle Lebensstil eines klei-
nen Teils der Menschheit die Qualitit der Umwelt in Gefahr
gebracht. Es wiire wahrscheinlich unmaéglich, allen Menschen
diesen Lebensstil zu verschaffen. Eine solche — gewiss wohl-
gemeinte — Bemiihung wiirde die Vernichtung der Lebensgrund-
lagen bedeuten. Es wird deshalb notwendig sein, einerseits die
Grenzen solcher wohlgemeinten Bemiihungen zu sehen, ande-
rerseits die hochsten Anspriiche an den Lebensstil im Interesse
der Allgemeinheit zu dimpfen oder sogar abzubauen bzw. ver-
mehrt nach immateriellen Werten zu orientieren.

Eine moglichst hohe Lebensqualitit fiir alle verlangt also
eine gewisse Ausgewogenheit der drei Komponenten. In der
Vergangenheit stand der vorwiegend materielle «Lebensstil»
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allzusehr im Vordergrund; die Umweltqualitdt wurde vernach-
lassigt. Eine Umkehr zeichnet sich heute ab. Dabei darf die
Komponente «Lebensstil» keineswegs aus den Augen verloren
werden. Der Fachausschuss geht aber von der Hypothese aus,
dass heute besonderes Gewicht auf die Umweltqualitdt gelegt
werden muss, wenn die angestrebte Ausgewogenheit der Kom-
ponenten wiederhergestellt werden soll.

3. Die Bedeutung des Massnahmenkatalogs «Verkehr und Sied-
lung» fiir den Umweltschutz

Der Massnahmenkatalog beriicksichtigt nur die Bereiche
«Verkehr» und «Siedlung». Ahnliche Massnahmenkataloge
werden fiir andere Bereiche, z.B. fiir den Bereich «Energient)
erarbeitet werden miissen.

Zwischen Verkehr und Siedlungsstruktur bestehen enge
Wechselbeziehungen. Deshalb wurden alle Massnahmen, die
unmittelbar den Verkehr betreffen, aufihre Riickwirkungen auf
die Siedlungsstruktur untersucht und entsprechend gekenn-
zeichnet. Daneben enthélt der Katalog auch Massnahmen, die
sich ausschliesslich auf die Siedlungsstruktur beziehen.

Der Massnahmenkatalog erheb tkeinen Anspruch auf Voll-
standigkeit und will vorldufig erst aufzeigen, wieviele denkbare
Handlungsmoglichkeiten uns heute grundsitzlich offenstehen.
Er will iiberdies die Moglichkeit schaffen, einzelne, politisch
aktuelle Massnahmen in einem grésseren Zusammenhang zu
sehen. Im weiteren bildet er die Voraussetzung fiir die in einem
nédchsten Schritt erforderliche Erarbeitung von Massnahmen-
paketen. In diesen Paketen soll eine Gruppe von Massnahmen
unter Beriicksichtigung der gegenseitigen Verflechtungen auf-
einander abgestimmt werden, um im Verband erst vollumfidng-
lich wirksam zu werden. Es ist auch nicht zwingend, dass jede
der Massnahmen verwirklicht wird. Erst die Detailbearbeitung
wird ergeben, in welchem Ausmass die einzelne Massnahme im
Bezugsrahmen eines ganzen Paketes iiberhaupt verfolgt werden
soll.

4. Kriterien der Bewertung

Die Bewertung der verschiedenen Massnahmen verfolgt
den Zweck, die Festlegung von Prioritdten zu erleichtern. Wir
haben uns, gestiitzt auf unsere Sachkenntnisse und Erfahrun-
gen, auf drei Kriterien beschriankt und fiir jedes Kriterium drei
Wertstufen (1, 2 oder 3) angesetzt. Die gewédhlten Kriterien und
die zugehorigen Wertstufen sind die folgenden:

1. Aufnahmebereitschaft in der Offentlichkeit, politisches
Kriterium (1 = gut, 2 = mittel, 3 = schlecht).

2. Realisierbarkeit durch organisatorisch/gesetzliche Mit-
tel, zeitliches Kriterium (1 = gut, 2 = mittel, 3 = schlecht).

3. Tragweite, Bedeutung der Massnahme, Wichtigkeits-
kriterium (1 = gross, 2 = mittel, 3 = klein).

Eine Bewertung mit der Zahlenkombination 1,1,1 wiirde
einer Massnahme die hochste Prioritédt einrdumen, eine Bewer-
tung mit der Zahlenkombination 3,3,3 die geringste.

5. Die Klassierung der Massnahmen

Um die Ubersicht zu verbessern und um die Massnahmen
grob zu charakterisieren, haben wir sie klassiert. Eine erste
Klassierung (Spalten 1 bis 3) gibt an, auf welcher Ebene die
betreffende Massnahme das Problem der Umweltbelastung
durch den Verkehr anpackt:

— Ebene des Gesamtverkehrsvolumens: Wenn die Zahl der Fahr-
ten irgendwelcher Art herabgesetzt werden kann, so vermin-
dert das der Tendenz nach die Umweltbelastung (Spalte 1).

') Der Fachausschuss «Energie» der Schweizerischen Gesellschaft
fiir Umweltschutz hat einen ersten Beitrag in dieser Richtung verdffent-
licht: Zum Wesen der Gesamtenergickonzeption — Ein Beitrag zur Dis-
kussion. Neue Ziircher Zeitung, 24. Oktober 1973, Morgenausgabe,
8.25:
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— Ebene des Modal Split (Verhiltnis des individuellen zum 6f-
fentlichen Verkehr): Wenn mehr Fahrten mit umweltscho-
nenden Offentlichen Verkehrsmitteln durchgefiihrt werden
konnen, sinkt die Umweltbelastung durch den Verkehr
(Spalte 2).

— Ebene der direkten Umweltbelastung: Wenn die Emissionen
oder Imissionen, also die unmittelbaren negativen Auswir-
kungen des Verkehrs vermindert oder direkt unter Kontrolle
gebracht werden konnen, sinkt die Umweltbelastung durch
den Verkehr ebenfalls (Spalte 3).

Es muss vorausgeschickt werden, dass eine bestimmte
Massnahme sich selten nur auf einer einzigen Ebene auswirkt.
Abgasvorschriften zum Beispiel gehoren vorerst auf die Ebene
der direkten Umweltbelastung. Sie konnen sich aber auch auf
den anderen Ebenen auswirken: Wenn die Vorschriften hohere
Kosten fiir den Automobilisten bringen, so konnen sie auch
den Modal Split und das Gesamtverkehrsvolumen beeinflussen.

Ferner wurden alle Massnahmen daraufhin untersucht, ob
sie die Siedlungsstruktur beeinflussen oder nicht und die Mass-
nahmen entsprechend klassiert (Spalte 4).

Andere Moglichkeiten der Klassierung sind durchaus
denkbar, zum Beispiel eine Klassierung nach dem Kriterium
«Ursachen- oder Symptombekdmpfung». Unsere Klassierung
erlaubt eine Beurteilung der Massnahmen auch unter diesem
Gesichtspunkt. Massnahmen auf der Ebene des Gesamtver-
kehrsvolumens und auf der Ebene des Modal Split gehdren zur
«Ursachenbekdmpfung», Massnahmen auf der Ebene der direk-
ten Umweltbelastung zur « Symptombekdmpfungy.

6. Katalog der Massnahmen

Klassierung Bewertung

Massnahme

Steuerung des Gesamt-
verkehrsvolumens
Steuerung des
Modal-Split
Steuerung der
Umweltbelastung
Steuerung der
Siedlungsstruktur
Aufnahmebereitschaft
Realisierbarkeit
Tragweite

N~
8
o8]
—

. Nutzungsdurchmischung
(z.B. Wohnen-Arbeiten)

. Substitution durch
Telekommunikation

. Gezielte Auf- und
Abzonungen

[

(98]
=
I |
[T
T
vow
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4. Forderung der Erholung
im Ballungsraum

[
[
=]

5. Dezentralisation der Arbeits- 1-
plitze in diffuser Form
vermeiden

6. Koordination zwischen frei 1 1 2
werdenden und gesuchten
Wohnungen

7. In Industriegebieten 1 1 2
Wohnungen zulassen

8. Keine Arbeitsplitze in der 1 1 2
Nihe von Park-and-Ride-
Anlagen

9. Hauslieferdienst, Pool fiir 1 1 1
Taxis und Lastwagen,
Sammeltaxi

10. Pool mit Privatautos 3

W N
—

(%]

1. Belastung des Verkehrs mit
den externen Kosten

[S¥]
[

12. Internalisierung der Infra-
strukturkosten beim Woh-
nungsbau und bei der Erstel-
lung neuer Arbeitsplitze

1221




7. Erlduterungen zu den Massnahmen

Klassierung Bewertung
. 1. Nutzungsdurchmischung (z.B. Wohnen-Arbeiten) bezweckt
g § eine Reduktion des Verkehrsaufkommens. Im besonderen kann eine
g g w5 ‘2: » Mischung von Wohn- und Arbeitspldtzen zu einer gewissep Vf:rmin-
g E 5. 5 2 ;15 g g derung der totalen Anza.hl Pen.dlerfah_rte.n fiipren. Die Verw:rkl.lch}mg
e M% BE o 3 g , dieser Absicht ist allerdings mit Schwierigkeiten verbunden, die nicht
55 5% E% 5 £ 5 3 unterschitzt werden diirfen. Der Begriff «Nutzungsdurchmischung»
58 3% 9% 32 R g = Ep bezieht sich aber auch auf Einkaufsgelegenheiten, kulturelle Einrich-
#8 %E %g i 4 @ & tungen und Freizeitanlagen. Wenn iiberdies Flachen und Anlagen,

die der Erholung dienen, vermehrt in die Siedlungen integriert wiir-
den, konnte eine Reduktion des Wochenendverkehrs erreicht werden.

w
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X 13. Motorfahrzeugfreie (Sonn-)

20.

211
22.
23.

24.

25.

26.

27,

28.

29.

30.

3

32.

33.

34.

35.

36.

37.
38.

39.

40.
41.

42.

tage

. Fahrverbote innerhalb von

Erholungsgebieten und
Wildern

. Gezielte Verkehrsbeschrin-

kungen fiir allgemeinen
motorisierten Verkehr (z.B.
Wohnschutzzonen)

. Gezielte Verkehrsbeschrin-

kungen fiir Lastwagen

. Ausweitung der Innerorts-

zonen

. Technische Geschwindig-

keitsbeschrankungen

. Generelle Geschwindigkeits-

beschrinkungen

Plafonierung des Privat-
verkehrs

Gezielte Strassenbauverzichte
Werbung fiir Autos bremsen
Einschriankung von Sportflie-
gerei, Snowmobiles, Motor-
booten

Einschrankung des Charter-
Luftverkehrs

Erhéhung des Mindestalters
fir das Fithren von Motor-
fahrzeugen

Periodische Nachpriifungen
der Fahrzeugfiihrer
Revision der Bemessungsart
bei den Motorfahrzeug-
steuern

Hohe Besteuerung der
Zweitfahrzeuge

Reduktion des Anfalls von
Autowracks durch Alters-
rabatt

Bau und Organisation von
Verschrottungsanlagen

. Neutrale Verwendung der fiir

den Verkehr verfiigbaren
Mittel

Bevorzugung der Fussgidnger
und des offentlichen Verkehrs
bei Lichtsignalanlagen

Vortritt fiir Busse beim Weg-
fahren aus Haltebuchten

Prioritétsliste fiir polizeiliche
Kontrollen (vermehrt Um-
weltschutz)

Strengere Abgasvorschriften

Revision der Liarmvor-
schriften

Larmschutz beim Tram
Massnahmen im Wohnungs-
bau (Immissionsschutz)

Reduktion des Energiever-
brauchs

Fernheizungen
Geringere Ausleuchtung der
Strassen

Erziehung und Information
zum Umweltschutz

5]
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Es ist eine der wichtigsten Aufgaben der Raum- und Stadtplanung,
Massnahmen zu férdern, die bestehende Verkehrsbediirfnisse verrin-
gern konnen oder neue gar nicht aufkommen lassen.

2. Substitution durch Telekommunikation. Viele Verkehrsbediirf-
nisse konnen durch Telekommunikation ersetzt werden (Telefon,
Fernschreiber, Fernsehtelefon usw.). Eine Forderung der Telekom-
munikation konnte den Pendler-, Einkaufs- und Berufsverkehr ver-
mindern.

3. Gezielte Auf- und Abzonungen. Aufzonungen sollen eine Dichte
ermoglichen, die den wirtschaftlichen Einsatz eines 6ffentlichen Ver-
kehrsmittels erlauben. Eine hohe Dichte zwingt auch zu einer hohe-
ren Belegung des Strassenraums, was ebenfalls eine Bevorzugung des
offentlichen Verkehrsmittels bedeutet. Abzonungen sind in Gebieten
mit starkem Fluglirm notwendig. Sie konnen in einzelnen Féllen
auch zur Schaffung von Griinrdumen, eventuell zur Verhinderung
einer Vermassung angewendet werden.

4. Fiorderung der Erholung im Ballungsraum, um den «Drang ins
Griine» und den damit zusammenhdngenden Wochenendverkehr ab-
zubauen.

5. Dezentralisation der Arbeitspliitze in diffuser Form vermeiden.
Eine gelenkte Dezentralisation mit Schwerpunkten ist wegen der
moglichen Biindelung der Wunschlinien (wichtig fiir den 6ffentlichen
Verkehr) vorteilhaft.

6. Die Koordination zwischen frei werdenden und gesuchten Woh-
nungen ergibt eine giinstigere Zuordnung der Wohnungen zu den
Arbeitsplatzen, was die Arbeitswege verkiirzt. Als besondere Neue-
rung wire eine Art Abtauschsystem fiir Wohnungen denkbar, wel-
ches der beruflichen Mobilitdt besser Rechnung trigt als die heutige
Regelung.

7. In Industriegebieten Wohnungen zulassen. Da heute eine Viel-
zahl der Industrien ausgesprochen emissionsarm geworden sind (im
Vergleich etwa zu den Verkehrsemissionen einiger grosser Dienstlei-
stungsbetriebe), sollten im Sinne der Nutzungsdurchmischung an
geeigneten Standorten Wohnungen zugelassen werden. Dabei muss
die soziale Integration mit angrenzenden Quartieren, bzw. die Ver-
sorgungseinrichtungen innerhalb solcher Wohngebiete gewéahrleistet
werden.

8. Keine Arbeitsplitze in der Niithe von Park-and-Ride-Anlagen.
Die Park-and-Ride-Anlagen miissen ganz dem Umsteigeverkehr vor-
behalten bleiben.

9. Hauslieferdienst, Pool fiir Taxis und Lastwagen, Sammeltaxi.
Diese Massnahme verbessert im besonderen die Auslastung der
Fahrzeuge. Die Zahl der Leerfahrten wird verringert. Teilweise kann
man sich bei dieser Massnahme auf auslindische Untersuchungen
stiitzen.

10. Pool mit Privatautos. Auch dabei geht es um eine Verbesse-
rung der Auslastung und damit eine Verringerung des Verkehrs. Hier
kann man sich auf ausldndische Erfahrungen stiitzen.

11. Belastung des Verkehrs mit den externen Kosten. Der Ver-
kehr verursacht sog. «externe Kosten», d.h. Kosten, die ihm nicht
angerechnet werden: Immissionen, Unfille, Einfliisse auf die Besied-
lung und die soziale Struktur. Diese Kosten blieben bisher «extern»,
weil sie entweder nicht in Geld messbar sind oder im heutigen Markt-
mechanismus nicht den Verursachern belastet werden; anders ge-
sagt: Das Recht zur Benutzung des Autos musste bisher nicht bei
den vom Autoverkehr Beldstigten erworben werden. Die externen
Kosten konnen entweder verringert oder den Verursachern belastet
werden. Es sind demnach zwei Moglichkeiten gegeben:

— Abbau der externen Kosten durch Verkehrsbeschrinkungen und
bauliche Massnahmen;

- Kompensationszahlungen der Verursacher an die Benachteiligten.
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Beide Moglichkeiten konnen einander ergdnzen und sollten in Ver-
bindung miteinander eingesetzt werden.

12. Internalisierung der Infrastrukturkosten beim Wohnungsbau
und bei der Erstellung neuer Arbeitsplitze, also Einbezug der Infra-
strukturkosten in die Kostenrechnung. Es handelt sich dabei um eine
Spezialisierung der Massnahme 11. Sie beschrdnkt sich allerdings
nicht auf den Verkehr, den eine neue Siedlung ausldst, sondern um-
fasst die gesamte Infrastruktur, also alle Folgekosten.

13. Motorfahrzeugfreie (Sonn-)tage. Rund zwei Fiinftel der ge-
samten Verkehrsleistung wird in der Schweiz an Wochenenden er-
bracht (Schweiz. Strassenverkehrsverband FRS). Ein Verbot des Mo-
torfahrzeugverkehrs an einzelnen Sonntagen wiirde zweifellos zu
einer Reduktion des Gesamtverkehrs fiihren. Diesbeziiglich gibt es
bereits Erfahrungen. Die motorfahrzeugfreien Sonntage wahrend der
Suezkrise wurden von vielen als eine Wohltat empfunden. Im tibrigen
ist zu vermuten, dass diz Wochenendmobilitdt nicht unbedingt ein
echtes Bedirfnis ist. Sozialer Zwang, Phantasielosigkeit, ungenii-
gende Freizeitqualitdt der ndheren Umgebung spielen in diese Frage
hinein. Andererseits ist zu beachten, dass eine solche Massnahme
zweifellos fiir einschneidend gehalten wird. Es wire auch zu tber-
legen, ob solche Verbote nur fiir ortlich begrenzte Gebiete (Sperr-
zonen) erlassen werden konnten (vgl. 14). Auch die zeitliche Giiltig-
keit miisste man sich noch griindlich tiberlegen: Nur an Sonntagen?
An Samstagen und Sonntagen? Auch an bestimmten Wochentagen?

14. Fahrverbote innerhalb von Erholungsgebieten und Wiildern
insbesondere auf Waldwegen, Forst- und Alperschliessungsstrassen.

15. Gezielte Verkehrsbeschrinkungen fiir den allgemeinen moto-
risierten Verkehr. Hierher gehort die Schaffung von sogenannten
Wohnschutzzonen.

16. Gezielte Verkehrsbeschrankungen fiir Lastwagen. Unter «ge-
zielt» wird hier verstanden, dass die Beschrdnkungen zeitlich und/oder
ortlich begrenzt sind. In Kurorten kennt man bereits seit lingerer
Zeit solche Regelungen. Eine Ausdehnung auf Wohngebiete wire
denkbar.

17. Ausweitung der Innerortszonen. Das Gebiet niedriger Ge-
schwindigkeiten soll erweitert werden, was einen Beitrag zur Vermin-
derung der Emissionen und der Gefihrdung leistet.

18. Technische Geschwindigkeitsbeschrinkung. Ungeachtet der
Motorenstirke sollte die Geschwindigkeitsgrenze in den Motoren
eingebaut werden (Drosselung). Dadurch wiirde der Autofahrer gar
nicht mehr in Versuchung kommen, die gesetzten Limiten zu iiber-
schreiten. Es ist anzunehmen, dass mit der Zeit simtliche Industrie-
lander generelle Geschwindigkeitsbeschrdankungen fiir konventionelle
Automobile einfiihren werden (zwischen 100 und 120 km/h).

19. Generelle Geschwindigkeitsbeschrinkungen. Zum Beispiel auf
Autobahnen 120 km/h, im tibrigen Netz/ausserorts 80-90 km/h, im
ubrigen Netz/innerorts 50 km/h. Solche Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen konnen die Verkehrssicherheit verbessern; sie helfen auch
Energie sparen und reduzieren die Emissionen. Selbstverstindlich
missen vor der definitiven Empfehlung auch die Nebenwirkungen
noch eingehend untersucht werden.

20. Plafonierung des Privatverkehrs durch eine Begrenzung der
Fahrzeugkilometer, die innerhalb eines bestimmten Zeitraums zu-
riickgelegt werden diirfen. Ein Rationierungssystem mit Kilometer-
oder Liter-Coupons diirfte die einzig sozial vertretbare Losung sein.
Je nach Beruf und nach Wohn- und Arbeitsort hitte jeder Autohalter
oder jede fahrberechtigte Person Anrecht auf eine bestimmte Anzahl
Coupons pro Monat oder Jahr.

21. Gezielte Strassenbauverzichte. Viele Strassennetze, u.a.
stddtische Expressstrassen, wurden zu einer Zeit konzipiert, in der
man noch glaubte, die Verkehrsprobleme seien mit dem Bau neuer
Strassen zu losen. Diese Konzepte miissen neu iiberdacht werden,
wobei von Fall zu Fall abzukliren ist, ob Verzichte moglich sind.
Die Verzichte sollen gezielt sein und nicht einfach generell.

22. Werbung fiir Autos bremsen. Das liesse sich mit Verboten
erreichen; besser wire eine spezielle Besteuerung.

23. Einschrankungen von Sportfliegerei, Snowmobiles, Motor-
booten. Eine entsprechende Entwicklung hat in der Schweiz bereits
eingesetzt, vor allem was Snowmobiles und Motorboote betrifft.

24. Einschrinkung des Charter-Luftverkehrs. Es wire vor allem
an eine Beschrinkung der billigen Wochenend-Pauschalreisen zu
denken. Diese Angebote wecken zusitzliche Verkehrsbediirfnisse.
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25. Erhohung des Mindestalters fiir das Fiihren von Motorfahr-
zeugen. Fiir Autos und schwere Motorrdader konnte die Altersgrenze
auf 20, fiir Mopeds auf 18 Jahre angesetzt werden. Diese Massnahme
wiirde den Motorfahrzeugverkehr reduzieren. Sie kann auch als Bei-
trag zur Erhohung der Sicherheit im Strassenverkehr und zur Forde-
rung der Volksgesundheit betrachtet werden.

26. Periodische Nachpriifung der Fahrzeugfiihrer. Es wire ein
«Fahrtiichtigkeitsausweis» einzufiihren, der periodisch (mit zuneh-
mendem Alter in rascherer Folge) neu zu erwerben wire. Die Prii-
fung miisste aus einem theoretischen und einem fahrtechnischen Teil
bestehen. In vielen Staaten muss zum Beispiel die theoretische Prii-
fung periodisch wiederholt werden, die Fahrpriifung nach einem ver-
schuldeten Unfall.

27. Revision der Bemessungsart der Motorfahrzeugsteuern. Die
heutige Bemessungsart begtinstigt zum Teil technische Losungen, die
besonders umweltbelastend sind. An die Stelle der Hubraumsteuer
sollte eine Steuer treten, die unter anderem das Ausmass der Larm-
und Schadstoffemission beriicksichtigt. Das Steuersystem miisste ein-
fach zu handhaben sein. Zu diesem Problem liegen verschiedene Stu-
dien vor.

28. Hohe Besteuerung der Zweitfahrzeuge. Dabei wiirde es sich
um eine Art Luxussteuer handeln. Die Ertrdge aus dieser Steuer
sollten nicht zweckgebunden, jedenfalls nicht fiir den motorisierten
Individualverkehr (Strassenbau) verwendet werden. Einige Schwie-
rigkeiten dirfte die Definition des Begriffs « Zweitfahrzeug» bereiten,
besonders bei Familien mit erwachsenen Kindern oder im Haushalt
lebenden Drittpersonen. Zu empfehlen wire eine generell strenge
Regelung, wobei in Hartefdllen Ausnahmen vorzusehen waren. Da-
mit wiirde die Nachweispflicht den Autohaltern und nicht den Behor-
den zufallen.

29. Reduktion des Anfalls von Autowracks durch Altersrabatt.
Aus Modegriinden erneuert sich der Motorfahrzeugbestand sehr
rasch. Entsprechend viele Altautos fallen an. Autozerhackanlagen,
die in nachster Zeit in Betrieb genommen werden, sowie die damit
zusammenhdngende umfassende Organisation der Altwagenbeseiti-
gung werden einige Nachteile dieser Situation mildern. Behoben wird
damit aber keinesfalls das Problem des Energieverschleisses; er ver-
schérft sich sogar noch. Eine gewisse Erhchung der Lebensdauer der
Motorfahrzeuge wire deshalb anzustreben, z.B. durch einen Alters-
rabatt. Die Autohersteller wiirden damit auch zu qualitativen Ver-
besserungen der Autos angespornt. Dabei wire aber zu beachten,dass
Sicherheit, Emissionsbegrenzung und die Anwendung neuer, um-
weltfreundlicher Errungenschaften der Technik nicht vernachléssigt
werden. Entsprechende strenge Vorschriften miissten mit dem Alters-
rabatt gekoppelt werden.

30. Bau und Organisation von Verschrottungsanlagen. Auf diesem
Gebiet wurden in letzter Zeit bereits Anstrengungen unternommen.

31. Neutrale Verwendung der fiir den Verkehr verfiigharen Mittel.
Nach amerikanischem Vorbild wurden in der Schweiz zur Finanzie-
rung der Nationalstrassen neue Abgaben und gesetzlich festgelegte
Beitrdge der offentlichen Hand eingefiihrt. Diese Geldmittel sind an
den vorgesehenen Zweck gebunden. Heute kann jedoch die 6ffent-
liche Hand wegen finanzieller Engpédsse nur noch einen Teil der ihr
ibertragenen Aufgaben im erwiinschten Zeitraum erfiillen. Es scheint
deshalb ungerecht, dass in einem bestimmten Sektor weiterhin selb-
standige Investitionsentscheide geféllt werden konnen. Im Extrem-
fall konnte es so herauskommen, dass Strassen gebaut werden, weil
fir sie das Geld vorhanden ist, und nicht, weil sie bendtigt werden.
Das heutige System bietet jedenfalls keine Gewihr dafiir, dass die
Geldmittel im volkswirtschaftlichen Gesamtinteresse optimal einge-
setzt werden. In den USA ist eine Lockerung der Zweckgebundenheit
im Gang. In der Bundesrepublik Deutschland werden bereits Teile
der Mineraldlsteuer zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in
den Agglomerationen verwendet; sie kommen also auch dem offent-
lichen Verkehr zu.

32. Bevorzugung der Fussgéinger und des offentlichen Verkehrs bei
Lichtsignalalnagen. Die Griinphasen fiir die Fussgidnger und fiir den
offentlichen Verkehr sollten ganz generell linger sein. Uberdies soll-
ten Funksteuerungen dafiir sorgen, dass Fahrzeuge des offentlichen
Verkehrs eine Griinphase bestellen konnen, wenn sie sich einer Si-
gnalanlage ndhern.

33. Vortritt fiir Busse des dffentlichen Verkehrs beim Wegfahren
aus Haltebuchten. Busse verlieren oft viel Zeit, weil sie aus den Halte-
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buchten nicht mehr ausschwenken konnen. Ein entsprechendes Vor-
trittsrecht wiirde viel zur besseren Einhaltung des Fahrplans bei-
tragen.

34. Prioritétsliste fiir ploizeiliche Kontrollen. Es ldsst sich fest-
stellen, dass die Polizei vielerorts noch wenig Verstandnis fiir Bestim-
mungen aufbringt, die dem Umweltschutz dienen. Schon eine strikte
Anwendung der geltenden Gesetze wire ein wesentlicher Beitrag zur
Forderung des Umweltschutzes.

35. Strengere Abgasvorschriften. Die schweizerischen Abgasvor-
schriften kénnten strenger sein als diejenigen der EWG. Sie konnten
ebenso streng sein wie diejenigen, die in den USA fiir das Jahr 1976
vorgesehen sind und auch von Schweden tibernommen wurden. Als
Begriindung kann angefiihrt werden, dass die Schweiz keine Auto-
industrie und damit eine wesentlich schwéchere Lobby gegen ver-
schirfte Vorschriften besitzt als die EWG-Lénder. Da der schweize-
rische Kiufermarkt als Testmarkt der Automobilindustrie gilt,
konnte ein solches Vorgehen einen bedeutenden Einfluss auf die Um-
weltschutzgesetzgebung in Europa ausiiben. Jedenfalls vernahm man
kiirzlich, dass beispielsweise die Volvo-Werke bereit wéren, einen der
Schweiz angepassten Typ mit hohen Umweltschutzeigenschaften auf
den Markt zu bringen. Im {ibrigen werden durch die europédische
Autoindustrie Modelle mit entsprechenden Vorrichtungen zur Ab-
gasentgiftung fiir den Export nach den USA entwickelt und produ-
ziert. Die Festlegung von Abgasvorschriften wirft die zentrale Frage
der technischen Durchfiihrbarkeit auf. Darauf muss grundsitzlich
Riicksicht genommen werden. Anderseits neigt die Industrie erfah-
rungsgemiss dazu, die technischen Schwierigkeiten zu dramatisieren
oder sogar die technische Machbarkeit von vornherein zu verneinen.
Da die Umweltschutzpolitik einen steuernden Einfluss auf den Lauf
der Technik ausiiben sollte, empfiehlt sich ein vorerst strengeres Vor-
gehen gekoppelt mit einer gewissen nachtriglichen Flexibilitdt bei
allfalligen uniiberwindlichen Schwierigkeiten.

36. Revision der Lirmvorschriften. Die physiologischen und
psychologischen Wirkungen verschiedener Larmarten sollten bei der
Aufstellung von Liarmvorschriften vermehrt berlicksichtigt werden.
Besonders der Lirm von Motorrddern, Kleinmotorrddern und
Sportwagen wird heute immer noch als sehr lastig empfunden. Ver-
schirfte Lirmvorschriften wiirden die Technik zu neuen Entwick-

lungen anspornen. Als Vorbild kénnte die Entwicklung des Flugzeug-
baus dienen.

37. Lirmschutz beim Tram. Auf Gummi gelagerte und frei ein-
gelegte Schienen vermindern den Larm. Auch am Wagenmaterial
sind Verbesserungen moglich, wie man gegenwértig zum Beispiel in
Bern feststellen kann.

38. Massnahmen im Wohnungsbau (Immissionsschutz). Eine bes-
sere Isolation der Gebdude, eine geeignete Orientierung der Woh-
nungen und erweiterte Baulinienabstinde konnen die Bewohner vor
unvermeidlichen Emissionen wirkungsvoller schiitzen. Dabei handelt
es sich aber um typische Symptombekampfung, die hochstens ergan-
zend angewandt werden sollte. Solche Massnahmen werden sich nur
mit strengen baupolizeilichen Vorschriften durchsetzen lassen.

39. Reduktion des Energieverbrauchs. Heute wird durch eine viel
zu hohe Leistung der Motorfahrzeuge eine Unmenge Energie ver-
geudet. Dem wire durch eine Begrenzung der Leistungsfahigkeit
Einhalt zu gebieten. Ferner konnte eine Zentralisierung der Olhei-
zungen den Gesamtenergieverbrauch erheblich verringern (vgl. auch
40). Einerseits wiirde der Heizodlverbrauch (und damit auch die Luft-
verschmutzung) kleiner, andererseits wiirde der Transport des Heiz-
5ls einfacher. Das Strassennetz wiirde von einem Teil der Oltrans-
porte entlastet, womit sich auch die Gefahr von Olunfillen verringern
wiirde.

40. Fernheizungen. Angesichts des hohen Anteils der Heizungen
am Gesamtenergieverbrauch kommt dieser bereits angelaufenen Ent-
wicklung eine grosse Bedeutung zu (vgl. 39).

41. Eine geringere Ausleuchtung der Strassen soll Bewohner der
anliegenden Hduser vom hellen Licht, das den Schlaf beeintrachtigt,
schiitzen. Dariiber hinaus bringt diese Massnahme eine Einsparung
an Energie. Ferner konnte durch eine geeignete Wahl der Uhrzeit
(analog zur Sommerzeit) eine Energieeinsparung erzielt werden.

42. Erziehung und Information zum Umweltschutz. Intensive und
stindige Bemiihungen in dieser Richtung sind notwendig, um das
Verstindnis fiir alle anderen Massnahmen zu schaffen. Fiir die Ver-
wirklichung jeder Massnahme ist man auf dieses Verstindnis ange-
wiesen.

informationen

SIA Generalsekretariat

Selnaustrasse 16

Postfach

Delegiertenversammliung des SIA

Am 1. Dezember 1973 fand in Bern
unter der Leitung des Zentralprisidenten
A. Cogliatti die Delegiertenversammlung
des SIA statt. Neben den 152 Delegierten
der 18 Sektionen und 9 Fachgruppen ha-
ben auch 5 Ehrenmitglieder an der Ver-
sammlung teilgenommen.

Budget und Beitrage fiir 1974

Das Budget des Zentralvereins fiir 1974
sieht Einnahmen in der Grossenordnung
von 2,2 Mio Fr. vor; die Ausgaben sind in
der gleichen Hohe. Die Delegierten setzten
den Einzelmitgliederbeitrag 1974 auf 50 Fr.
fest. Nach den Statuten sind die Mitglieder
iiber 65 Jahre von einer Beitragsleistung
befreit. Die Mitglieder, die das 30. Alters-
jahr noch nicht erreicht haben, entrichten
den halben Beitrag. Die von den Delegier-
ten beschlossene Erhohung um 10 Fr. dient
einerseits dem Ausgleich der Teuerung, an-
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derseits dem Ausbau des vereinsinternen
Informationswesens und einer Verstirkung
der Offentlichkeitsarbeit. Der Beitrag der
im Verzeichnis der Projektierungsbiiros
Eingetragenen wurde wie 1973 belassen,
ndmlich mit der Grundtaxe je Eintragung
von 150 Fr. plus 1% der AHV-pflichtigen
Lohnsumme. Dieser Beitrag ersetzt den bis
vorletztes Jahr erhobenen Biirobeitrag. Die
Fachgruppen werden 1974 die vom General-
sekretariat fiir die Fachgruppen geleisteten
Arbeiten zu den Selbstkosten vergiiten
miissen.

Ersatzwahlen in das Central-Comité

Zwei verdiente Mitglieder des Central-
Comités, ndmlich Prof. Jean-Claude Piguet,
Lausanne, und Dr. Giovanni Lombardi,
Locarno, haben ihren Riicktritt aus dem
Central-Comité erkliart. Die Delegierten
wihlten an ihre Stelle: Architekt Bruno
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Klauser, Lugano, und Bauingenieur Aldo
Realini, Lausanne. Das Central-Comité
zahlt gegenwirtig 11 Mitglieder. Fiir 1974
ist eine Erhohung auf 13 vorgesehen wor-
den; damit konnen die zahlreichen Ver-
pflichtungen, welche die Mitglieder ehren-
amtlich zu erfiillen haben, besser verteilt
werden.

Informationspolitik

Gegenstand einer lingeren Aussprache
bildete das Konzept der kiinftigen Infor-
mationspolitik. Nachdem in der Urabstim-
mung vom vergangenen Herbst ein obliga-
torisches Abonnement auf die «Schweizeri-
sche Bauzeitung» oder das «Bulletin tech-
nique de la Suisse romande» nicht die
notige Zustimmung gefunden hat, ist vor-
gesehen, fiir ndchstes Jahr 11 Hefte der
«Schweizerischen Bauzeitung» den Mit-
gliedern der deutschsprachigen Sektionen
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