Zeitschrift: Schweizer Ingenieur und Architekt
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 111 (1993)

Heft: 4

Artikel: Stadt und Mobilitat im Clinch
Autor: Lischner, Karin R.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-78125

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 28.11.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-78125
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Tagungsberichte

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 4, 21. Januar 1993

Stadt und Mobilitat im Clinch

An einer Tagung der Schweiz. Vereinigung fir Landesplanung (VLP) wurden im
November in Bern die ersten Ergebnisse des nationalen Forschungsprogrammes

«Stadt und Verkehr» présentiert.

Das Nationale Forschungsprogramm Stadt
und Verkehr setzt sich — so die offizielle Les-
art—«...mitder Dynamik der Stadte undihres
Umlandes auseinander im Hinblick: auf die
Forderung der Lebensqualitdt unter Scho-
nung der natiirlichen Umwelt, auf die Si-
cherstellung der Funktionstiichtigkeit der
Stadte im nationalen und internationalen
Rahmen und auf die Bewiltigung der
Verkehrsmobiltitdt unter Beachtung der
okologischen, wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Anforderungen der Zukunft.

Das interdisziplindr ausgerichtete For-
schungsprogramm Stadt und Verkehr wird
im Auftrag des Bunderates vom Schweizeri-
schen Nationalfonds durchgefiihrt. Es be-
gann 1989 und wird voraussichtlich bis 1993
andauern.»

Anders ausgedriickt: Es wird auf zwei Ebe-
nen geforscht:

— auf der Ebene «Stadt» mit dem Fragen-
komplex: Was ist eigentlich die heutige
Stadt, woran krankt sie, welche Heilungs-
moglichkeiten bestehen?

— auf der Ebene «Stadtverkehr» mit dem
Fragenkomplex: Wieviel und welche Art
Mobilitdt vertragt die Stadt, oder noch pra-
ziser ausgedriickt: Welche Chancen beste-
hen, die «<notwendige» Mobilitét in stadti-
schen Agglomerationen mit umwelt-
freundlicheren Verkehrsmitteln als dem
Auto zu bewiéltigen?

Die VLP hat sich mit dem letzteren Thema
auseinandergesetzt. An der Tagung in Bern
wurden die Ergebnisse dreier Forschungs-
projekte vorgestellt. Sie zeigen zugleich die
Bandbreite und die verschiedenen Denk-
ansétze der Forscher und Forscherinnen. Sie
bewegen sich von der Planungstheorie (der
Illusion), tiber die Erhebung des tétsdchli-
chen Verhaltens (der Erniichterung iiber pla-
nerisches Wirken, mindestens bei dieser Fra-
gestellung) bis hin zum Ausprobieren von
Verhaltensdnderungen (der partizipativen
Planung oder auch «Aktionsforschung»).

Zu den einzelnen Projekten

Die bahngerechte Stadt

Nikolaus Hartz und Hanspeter Liechti [1]
gehen in ithrem Forschungsprojekt von der
nicht neuen, aber dennoch immer noch rich-
tigen Vorstellung aus, dass das «Umsteigen
auf die offentlichen Verkehrsmittel» viele
Stadtprobleme l6sen wiirde. Das 6ffentliche
Verkehrsmittel wird aber nur dann gewéhlt,
wenn das angestrebte Ziel in einer «konkur-
renzfiahigen» Reisezeit zum Auto erreicht
werden kann. Daraus resultiert die Erkennt-
nis, dass nicht nur das Angebot verbessert
werden muss, sondern auch die Stationsge-
biete in den Agglomerationen verdichtet,
d.h. umstrukturiert und attraktiv ausgestal-
tet werden miissen.

Am Fallbeispiel des Kantons Bern konnte
nachgewiesen werden, dass im Bereich «Ar-
beiten» der Bedarf an neuen Arbeitspldtzen
und der Fldchenzuwachs der bestehenden
Arbeitsplitze fiir die ndchsten 15 Jahre an
diesen Standorten abgedeckt werden kénn-
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te. Nicht nur das, auch zwei Drittel des
zukiinftigen Wohnraumbedarfs der 12 Re-
gionen, die durch die S-Bahn erschlossen
werden, konnten im Stationsgebiet plaziert
werden. Notwendig waren Nachverdichtun-
gen und Einzonungen in diesen Bereichen,
als Voraussetzung dazu: eine intensive Zu-
sammenarbeit zwischen Gemeinden, Kan-
ton und Bund.

Der mobile Stadtmensch

Dieser Ansatz — bessere Siedlungsanord-
nung gleich mehr Umsteigen auf den 6ffent-
lichen Verkehr — wurde durch die Ergebnis-
se der Untersuchung von Frau Ellen Meyrat-
Schlee (2] teilweise in Frage gestellt. Thre
Ausfiihrungen beschrénkten sich allerdings
auf die Freizeitmobilitét.

Sie stellte fest, dass der Zusammenhang zwi-
schen Wohnqualitdt und Mobilitét viel kom-
plizierter ist. Wohl kénnen enge Wohnver-
hiltnisse und fehlende Aussenrdume in der
ndheren und weiteren Umgebung dazu
fithren, dass mehr Zeit ausserhalb des Woh-
numfeldes verbracht wird (Verdichtung er-
zeugt Freizeitmobilitét), dies muss aber nicht
so sein. Schon gar nicht gilt der Umkehrs-
chluss.

Gute Wohnbedingungenschriankenin keiner
Weise den Drang ein, ausserhalb des befrie-
digenden Wohnbereichs Neues zu erleben.
Vielmehr «fordern» sie — da sie meistens mit
guten finanziellen Verhiltnissen der Bewoh-
ner und einem entsprechenden Lebensstil
gekoppelt sind — sogar die Mobilitit.

Natiirlich ist das ein falscher Schluss. Es zeigt
aber auf, dass das «In-der-Freizeit-mobil-
Sein» ein eigenstdndiges Bediirfnis ist, das
von vielen Faktoren abhéngt, vom sozialen
Beziehungsnetz, von der Verfiigbarkeit tiber
ein Auto (was man hat, braucht man auch),
vom Alter, von der finanzielle Situation und
vor allem von der Werthaltung und der Le-
benseinstellung. Es heisst also, zur Kenntnis
zu nehmen, dass baulich-planerische Mittel
(Wohnumfeld-Verbesserungen) die Ent-
scheidung, in die Ferne zu schweifen, ver-
mindern konnen, dass aber diese Entschei-
dung — der Drang nach Tapetenwechsel, der
Waunsch, dem téglichen Allerlei zu entfliehen
— tiefere und vielfadltigere Ursachen hat und
nicht nur die Reaktion auf schlechte Wohn-
verhéltnisse ist.

Umsteigen - eine Sache des Wollens

Noch mehr Zweifel regten sich an der me-
chanistischen Denkweise (hier planerische
Massnahme —dort Umsteigen) nach der Pra-
sentation der Ergebnisse des Forschungs-
projekts «Verhaltensinderungen im Ver-
kehr, objektive und subjektive Faktoren zur
Anderung des Verkehrsverhaltens». Jiirgen
Dietiker, Karin R. Lischner, Walter Wyss |3]
und etwa 200 weitere Beteiligte haben aus-
probiert, was das eigentlich bedeutet: Um-
steigen.

Das Forschungsteam ging auf die Strasse und
versuchte, mit Institutionen (Anbietern of-
fentlicher Verkehrsmittel) und den Benut-
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zern Chancen und Schwierigkeiten des Um-
steigens im Alltag konkret auszuprobieren.
Fallbeispiele waren dabei:

— fiir den Arbeitsverkehr: die Firma Landis
+ Gyr in Zug

— fiir den Einkaufsverkehr: die Region
Baden/Wettingen

— fiir den Freizeitverkehr: das Obergoms.

Die Ergebnisse widerspiegeln die reale All-
tagswelt. In den stddtischen Agglomeratio-
nen beispielsweise stimmt das Angebot an
offentlichen Verkehrsmitteln (das hier und
dort noch verbessert werden kann): hier
kann man, wenn man will, umsteigen.

Verbesserungen des Verkehrsangebots sind
fiir das «Umsteigen» aber nicht der ent-
scheidene Faktor. Auch wire heute das Wis-
sen vorhanden, dass es fiir Menschen und
Umwelt zukunftsweisendere Verkehrsmittel
gibt als das Auto.

Fiir Leute, die teilweise oder immer das Auto
beniitzen, bedeutet «Umsteigen» jedoch
ganz konkret, viele kleine, aber schwerwie-
gende individuelle Unannehmlichkeiten in
Kauf zu nehmen. Autoverzicht heisst heute:
grundsitzliche Uberpriifung und damit An-
derung des Alltags.

Nur wenige sind bisher bereit, individuelle
Unannehmlichkeiten zugunsten von kollek-
tivem Nutzen auf sich zu nehmen, und sie
fiirchten, einseitig Opfer zu bringen. Vor-
aussetzungen fiir eine Verbesserung der Si-
tuation der Umsteiger wéren: gesellschaft-
liche Anerkennung ihres Tuns als positive
Lebenshaltung sowie die Sicherheit, in un-
angenehmen Situationen (verpasste Ziige,
Anpobelungen, Gepickschleppen — usw.)
nicht hilflos und allein dazustehen.

Eine Anderung des Mobilitits-Verhaltens
liegt am Wollen, nicht am Wissen oder am
Nichtkonnen.

Karin R. Lischner, Zirich
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