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Forum

Thomas Glatthard, Luzern

Schweizer Ingenieur und Architekt

Mobilitat - ja, aber

Das Nationale Forschungsprogramm
«Stadt und Verkehr» steht kurz vor
dem Abschluss. Rund 70 Forschungs-
berichte liegen vor, deren Resultate
in acht Teilsynthesen und einem
Schlussbericht zusammengefasst
werden. In den Thesen zur Mobilitat
der Teilsynthese 8 «Okonomie der
stadtischen Mobilitdat = durch Ko-
stenwahrheit zur nachhaltigen Ent-
wicklung des Agglomerationsver-
kehrs» werden die ungedeckten Ko-
sten des Verkehrs als Hauptursache
stadtischer Verkehrsprobleme be-
zeichnet. Ungedeckte, externe Ko-
sten, etwa der Umweltbelastung, der
Unfille, der Zeitverluste im Stau, zei-
gen, dass der Verkehr, vor allem der
Privatverkehr, zu billig ist. Unsere
Mobilitdt muss iiberdacht werden.

Der Prisident des NFP «Stadt und Ver-
kehr, Prof. Dr. René L. Frey, Professor fiir
Nationalokonomie an der Universitit
Basel, spricht von den vier Teufelskreisen,
die die Agglomeradonsentwicklung seit
dem Zweiten Weltkrieg besimmen: Die
Teufelskreise Verkehr, Umwelt, Wohnen
und Arbeiten, 6ffentliche Finanzen (vgl.
Abbildung). Die zukiinftige Agglomerati-
onsentwicklung muss deshalb diese Teu-
felskreise durchbrechen. Vorschlige dazu
bringt nun das NFP «Stadt und Verkehr.

1987 beauftragte der Bundesrat den
Schweizerischen Nationalfonds, ein Natio-
nales Forschungsprogramm «Stadtund Ver-
kehr» (NFP 25) durchzufiihren. Rund 70
Forschungsprojekte wurden seit 1989 bear-
beitet. Ziele des interdiszipliniren For-
schungsprogrammes waren die Forderung
der stidtischen Lebensqualitit und Scho-
nung der natiirlichen Umwelt, die Sicher-
stellung der Funktonsfihigkeit der Stidte
im nationalen und internationalen Rahmen
sowie die Bewiiltigung der Verkehrsmobi-
litit unter Beachtung der o6kologischen,
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen An-
forderungen der Zukunft. Behandelt wur-
den Fragen der Wohnqualitit, der stidti-
schen Umweltpolitik, der Wirkung von
Niedriggeschwindigkeitszenarien, der In-
ternalisierung externer Kosten u.v.a.

Dice Synthese des Forschungsprogram-
mes erscheint noch dieses Jahr als Populiir-
fassung. Sie wird Empfehlungen zur Ge-
staltung ciner kiinftigen Stadtverkehrspoli-
tik machen, die alle stidtischen Probleme
einschliesst: Verkehr, Umwelt, Raumpla-
nung, Finanzen, Soziales und Kultur. Es

werden auch Aussagen gemacht, auf wel-
chen staatlichen Ebenen welche Massnah-
men getroffen werden sollten. Die Schluss-
folgerungen richten sich an alle Biirgerin-
nen und Biirger, an die Gemeinden, Kan-
tone und den Bund sowie an die Wirtschaft
und die Interessen- und Fachverbinde.

Die Umsetzung der Gesamtergebnisse
hat zum Teil schon begonnen. Die For-
schungsergebnisse haben bereits in ver-
schiedene laufende Planungen und Studien
Eingang gefunden, zum Beispielin der Neu-
formulierung der Grundziige zur Raum-
planung, in den Arbeiten zur SBB-Reform,
im sogenannten Mobilititsbericht zuhan-
den der Verkehrskommission des Stinde-
rates, in den Bemithungen um eine 6kolo-
gische Steuerreform und in den Arbeiten
zur Revision des Umweltschutzgesetzes,
der Regionalpolitik und des Finanzaus-
gleichs.

Mobil sind die anderen

Die Expertengruppe des NFP «Stadt
und Verkehr» betont, dass Mobilitit nicht a
priori schlecht sei; die Stadt lebe ja gerade
von der Mobilitit. Es gehe darum, negative
Folgen der Mobilitit und gewisse fragwiir-
dige Formen der Mobilitit zu vermeiden.
Uberlastung der Verkehrskapazititen ge-
fihrde die Lebensqualitit und die wirt-
schaftliche Funktionsfihigkeit der Stidte
und Agglomerationen.

Die Studie «Mobil sind die andern.
Wohnqualitit, Quartierleben und Sesshaf-
tigkeit der Soziologin und Raumplanerin
Ellen Meyrat-Schlee untersuchte die Mobi-
lititsursachen und ging der Frage nach, ob
Wohnqualitit in einem ursichlichen Zu-
sammenhang mit der Mobilitit steht. Die
empirische Uberpriifung erfolgte durch
Gespriche mit Bewohnerinnen und Be-
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wohnern in unterschiedlichen Stadtquar-
tieren und Vorortsgemeinden. Es zeigte
sich, dass als Umzugsmotiv in den wenig-
sten Fillen allein wohnungsbezogene Fak-
toren ausschlaggebend sind. Mobilitit ist
viel eher durch alters- und berufsbedingte
Lebenszyklen bestimmt; dabei spielt die
Wohnqualitit aber auch eine wichtige
Rolle.

Was die Freizeitmobilitit betrifft,
kommt die Studie zu folgendem Schluss:
Wohlstand  schafft  (Freizeit-) Mobilitit.
Gute Wohnverhiltnisse hindern nicht
daran, in der Freizeit mobil zu sein, da sie
meistens gekoppelt sind mit guten finanzi-
ellen Verhiltnissen und einem entspre-
chenden Lebensstil; sie «férdern» Mobilitit.
Dagegen kdnnen enge Raumverhiltnisse
innerhalb der Wohnung, fehlende Aussen-
rdume und insbesondere fehlende Frei- und
Griinflichen in der niheren Wohnumge-
bung zu vermehrter Freizeitmobilitit
fithren. Und da ungtnstige Wohnbedin-
gungen in der Regel verbunden sind mit
ungiinstigen  finanziellen Verhiltnissen,
trifft dies die ohnehin Benachteiligten. Wie
weit Verbesserungen ihres Wohnumfeldes
(und nur darauf kann planerisch Einfluss
genommen werden) sie allerdings daran
hindern, sich «Ersatzwelten> zu schaffen
durch Reisen in Freizeitparks und einfaches
Herumfahren, miisse offenbleiben.

Anderung des Verkehrsverhaltens

Eine Gruppe von Verkehrsplanernund
Verkehrspsychologen untersuchte die sub-
jekdven Faktoren zur Beeinflussung des
Mobilititsverhaltens und damit die Mog-
lichkeiten und Grenzen von Strategien fiir
Verhaltensinderungen im Verkehr. Mittels
sogenannter Aktionsforschung wurden mit
weiteren Beteiligten wie Verkehrsbentit-
zern, Firmen, Gewerbeverbinden und Un-
ternechmen des offentlichen Verkehrs kon-
krete Situationen erprobt und das Mobi-
licitsverhalten getestet.

Drei Fille wurden untersucht: der Be-
rufspendlerverkehr einer Grossfirma in

Sinkende
Umweltqualitat

Mehr
Umweltschutz

Verdrangung von
Wohnraum und
Arbeitsplatzen

Mehr Verkehr,

Verkehr

Umwelt

Sub- und Desurbanisation

Otfentliche
Finanzen

Segregation
(A-Stadt)

Weniger
Steuerzahler

Wohnen
und Arbeiten

Unterauslastung
von Arealen und
von Wohnraum

Nutzungs- und
Bauvorschriften,
Regulierungen

30




Forum

Zug, der Einkaufsverkehr in der Region
Baden und der Freizeitverkehr im Goms.
Wihrend Modelle fiir das Umsteigen des
Pendlerverkehrs auf 6ffentliche Verkehrs-
mittel in Stidten und Zentren durch Park-
platzbewirtschaftung und flankierende
Massnahmen im Bereich des Moglichen
scheinen, stosst die Reduktion des privaten
Einkaufs- und Freizeitverkehrs auf kaum
tiberwindbare Barrieren. Personliche Ver-
haltensmuster sind offenbar stirker verhaf-
tet als alles Wissen um kollektive Notwen-
digkeiten.

Als mogliche Ansatzpunkte nennt die
Studie vor allem das Schaffen von Motiva-
tion durch das Erfiillen der menschlichen
Grundbedurfnisse nach Sicherheit, Ge-
rechtigkeit, Belohnung und Anerkennung.
Umweltverantwortlich mobil zu sein be-
deutet noch oft, Nachteile im individuellen
Nutzen (Zeit, Kosten) in Kauf nehmen zu
mussen. Materielle Anreize seien daher
wichtig.

Internalisierungsstrategie

In den Thesen zur Mobilitdt der Teil-
synthese 8 «<Okonomie der stidtischen Mo-
bilitit - durch Kostenwahrheit zur nach-
haltigen Entwicklung des Agglomerations-
verkehrs>  bezeichnet INFP-25-Prisident
René L. Frey die ungedeckten Kosten des
Verkehrs als Hauptursache stidtischer Ver-
kehrsprobleme. Ungedeckte, externe Ko-
sten, etwa der Umweltbelastung, der Un-
fille, der Zeitverluste im Stau, zeigen, dass
der Verkehr, vor allem der Privatverkehr,
zu billig ist.

Der Bericht verlangt, dass die externen
Kosten internalisiert werden. Kurz und
mittelfristig werden marktwirtschaftliche
Instrumente vorgeschlagen wie Treibstoft-
abgabe, leistungs- und emissionsabhingige
Verkehrsabgabe, Stadtvignette, Parkplatz-
abgabe und die effizienzorientierte Tarifpo-
litik der offentlichen Verkehrsunterneh-
mungen. Lingerfristig sei das elektronische
Road Pricing anzustreben, eine Art «Stras-
senzoll>, der in der Hohe je nach Verkehrs-
dichte und Umweltbelastung angepasst
werden kann.

Studien fir Bern und Ziirich zeigen,
welche verkehrspolitischen Massnahmen
moglich wiiren. Kosten fiir Lirm- und Luft-
belastung konnten mit ortlich differenzier-
ten Parkplatzgebiihren erfasst werden (an
zentralen Lagen rund zwei Franken pro
Stunde); Staukosten kénnten durch elek-
tronische Systeme oder Vignetten erfasst
werden (Fahrten in Stosszeiten auf Stadt-
gebiet kosten z.B. drei Franken pro Tag).
Die Summe aller vorgeschlagenen Mass-
nahmen wiirde laut Studie zu einem Ver-
kehrsriickgang um rund 20 bis 30 Prozent
fiir den Personenverkehrund rund 10 bis 20
Prozent fiir den Schwerverkehr fiihren. Die
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Umweltbelastung konnte damit deutlich
reduziert werden.

Der Synthesebericht hiltaber fest, dass
der Internalisiecrungsstrategie vorerst noch
die politische Akzeptanz fehle. Aber nur mit
der Internalisicrung konne dem stiddschen
Verkehrsinfarkt vorgebeugt werden.

Schritte in die richtige Richtung

Wie die Studie zur Verhaltensinderung
zeigt - oder wissen wir es nicht auch von
uns selbst? -, harzt das Ganze beim Indivi-
duum. Wir Ingenieure und Architekten
konnen aber Wesentliches beitragen. Als
Verkehrsingenieure, als Stidtebauer, als

)
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Quartierplaner, als polidsch miindige Bir-
ger. So geschen sind alle Schritte in die
richtige Richtung willkommen, so klein sie
auch sein mogen: eine Akton «Veloville»,
ein Grossversuch mit Leicht-Elektromobi-
len (LEM), die private Initiative fiir Solar-
taxis, neue Modelle mit Partnerschaften
zwischen dem offentlichen Verkehr und
Taxi- und Mietwagenfirmen, die <intelli-
gente Strasse», die Biirgerinitiative fiir mehr
Sicherheit und Wohnlichkeit im Quarder.

Adresse des Verfassers:
Thomas Glatthard, dipl. Ing. ETH/SIA, Bram-
bergstr. 48, 6004 Luzern

Die SIA-Kommission fiir Versiche-
rungsfragen mochte mit einer
Artikelfolge den Lesern anhand von
konkreten Beispielen das Versiche-
rungswesen im Zusammenhang mit
dem Bauen ndher bringen.

Die Schweizer Bevolkerung gehort zu den
bestversicherten der Welt. Trotzdem sind
die Probleme mit der Deckung von Schi-
den durch die Versicherungen schr hiufig
und fiir die Beteiligten oft sehr unange-
nehm. Zwar ist der Erfahrungsschatz bei
den Schadenabteilungen der verschiedenen
Versicherungen gross. Leider bleibt er aber
fiir den Normalverbraucher verschlossen,
entweder aus Riicksicht auf die Direkt-
betroffenen oder weil ein gerichdiches
Verfahren hiingig ist oder die getroffene Re-
gelung mehr der Kulanz der Versicherung
und weniger dem Recht entsprach oder ...
oder ... oder ...; der Griinde sind viele!

Erfahrungsaustausch

Die Artikelfolge «Versicherungsfra-
gen» will nun trotzdem versuchen, einen
Teil dieses Schatzes zu heben zum Nutzen
der Versicherungsnehmer. Das von ver-
schiedener Seite dem Verfasser freund-
licherweise zur Verfligung gestellte <Roh-
material> wird so zu Beispielen und Streif-
lichtern umgearbeitet, dass sie bestimmte
Fragen gut illustricren und verstindlich
machen. Die dabei notwendigen Verinde-
rungen und Kirzungen haben den will-
kommenen Nebeneftekt, dass die Bezie-
hungen zum einen oder andern tatsich-
lichen Fall verwischt werden. Die Beispie-
le sollen also nicht blossstellen, sondern

Gelegenheit bieten, aus Missgeschicken zu
lernen.

Verschiedene Wege fiihren nach Rom

Der Versicherungsgedanke basiert auf
der Uberlegung, dass die finanziellen Fol-
gen von Mingeln oder Schiden fiir den ein-
zelnen dann tragbar werden, wenn viele
Nichtbetroffene solidarisch einen Teil bei-
steuern. Eine Versicherung, die alle Risiken
deckt, einen raschenund problemlosen Ser-
vice bietet und nichts kostet, ist darum nicht
moglich. Es gibt verschiedene Strategien,
um moglichst umfassende und ausreichen-
de Deckung mit gtinstigen Primien zu er-
reichen. Sie haben alle ihre starken und
schwachen Seiten.

Die grosstmogliche Solidaritit wird
durch das gesetzlich vorgeschriebene Ob-
ligatorium erreicht. Es fordert aber die Re-
glementierung und Vereinheitlichung des
Angebotes und wird im Extremfall zum
staatlichen Monopol mit der Folge, dass
mangels Konkurrenz Anpassungsfihigkeit
und Effizienz leiden. Auch auf der Seite der
Versicherungsnehmer entsteht leicht die
Ansicht: «wenn ich schon zahlen muss, so
will ich auch etwas davon haben»; eine sehr
kostentreibende Einstellung.

Demgegentiber sorgt ein freier Versi-
cherungsmarkt fiir Konkurrenz und férdert
rationelle, kundenfreundliche Titigkeit der
Versicherungen. Die Gefahr lauert hier in
zu starker Aufsplitterung nach dem Verur-
sacherprinzip in gute Risiken mit kleinen
Primien und schlechte Risiken mit hohen
Primien einerseits und andererseits in falsch
angewendeter Kulanz zur Kundenwerbung
mit Lingerfristig unnotg belasteter Scha-
denkasse. Die Diebstahlversicherung ist ein
Beispiel dafiir.

Die Regelungen im Versicherungswe-
sen sind darum Ebenbild der Gratwande-
rung zwischen dem Prinzip der Solidaritit
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