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WISSENSCHAFTLICHE ASPEKTE DES VERKEHRS

Dle Fanhrzelt
1St entsc

heldend

Gemessen an der Reisezeit zwischen zwei Orten ist die Schweiz zwischen
1950 und 2000 auf die Halfte ihrer Flache geschrumpft. Die Forderung
nach noch besserer Erreichbarkeit steht im Raum. Wie soll das Land damit
umgehen? Ein Verkehrsexperte gibt seine Einschédtzung.

Text: Kay W.

Axhausen

ie letzten 250 Jahre in Westeuropa und
insbesondere in der Schweiz sind eine
Geschichte des Wachstums und des
Reicherwerdens. Seit dem Beginn der
Industrialisierung um 1750 hat die
Schweiz in ihre Verkehrsnetze inves-
tiert, um am internationalen Handel und spédter am
Tourismus teilnehmen zu kénnen. Im frithen 19. Jahr-
hundert standen die Strasseninvestitionen im Vorder-
grund, um dann fiir 100 Jahre von den Eisenbahnin-
vestitionen abgel6dst zu werden.1-2 Die letzte grosse
Phase der Einigkeit dariiber, dass héhere Geschwin-
digkeiten notwendig und wiinschenswert seien, waren
die Jahre des Nationalstrassenbaus. Es gab keine Fun-
damentalkritik, sondern nur Auseinandersetzungen
iiber die beste Art, die gewiinschten Erreichbarkeiten

Die Schweizer Karte einmal anders:
Hier sind die natiirlichen Distanzen
in Reisezeiten auf der Strasse umge-
rechnet worden - mit dem Ergebnis,
dass das Mittelland deutlich
geschrumpft ist. Der Vergleich der
Karten zeigt, dass sich die Reise-
zeiten auf der Strasse in den ver-
gangenen 50 Jahren halbiert haben.
Der Nullpunkt der Umskalierung
ist Bern. Die Bezugslinie verbindet
Genf und St. Moritz.
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zu produzieren. Alle wollten damals ein Verkehrsnetz,
das die erwartete dichter besiedelte und reichere
Schweiz mit den herbeigesehnten Pkw und Ziigen
schnell und effektiv bedienen konnte. Die grossziigig
geplanten und gebauten Kapazitdten reichten bis Ende
des letzten Jahrtausends aus, um der wachsenden
Bevolkerung die gewiinschten Geschwindigkeiten zu
ermoglichen. Seit 1990 merkt man aber, dass dies nicht
mehr berall gelingen will — zuerst am Genfersee und
rund um Zirich.

Die Schweiz ist eingelaufen

Die Zeitkarten (unten) zeigen, wie die Schweiz durch die
offentliche Investition in bessere Netze und die privaten
Investitionen in schnellere Fahrzeuge geschrumpft ist.
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Karten: ETH Zurich, Institut fur verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT)
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Die Karten haben denselben Massstab. Sie sind das
Ergebnis einer Anpassung der Landeskarte an die
Reisezeiten zwischen den Gemeinden. Die Abstdnde
sind nicht mehr in Kilometern, sondern als Fahrzeit in
Stunden angegeben. Vereinfacht gesagt ist die Stras-
sen-Schweiz zwischen 1950 und 2000 um die Halfte
eingelaufen. Beim Schienenverkehr war die Schrump-
fung nicht ganz so stark (Karten S. 28).

Der Optimismus der 1960er-Jahreist verflogen,
Verkehrs- und Infrastrukturplanung sind heute in einer
Zwickmiihle. Die Externalitdten bestimmen die Dis-
kussion: Unfélle, Larm, Stau, Abgase, Kohlendioxid,
zusétzliche Fahrleistungen, Bevolkerungswachstum im
Umland der Stédte. Gleichzeitig werden immer noch
hohere Erreichbarkeiten gewiinscht, die genau diese
Externalitdten erzeugen.

Distanz und Erreichbarkeit

Erreichbarkeit ist in der allgemeinen Diskussion ein
relativ unbestimmter, aber positiv besetzter Begriff,
der weniger Staus, hohere Geschwindigkeiten, niedri-
gere Fahrkosten, grossere Verlasslichkeit und allgemein
mehr Mobilitét verspricht. In der Fachdiskussion ist
die Erreichbarkeit aber eine messbare Grésse, die die
Fahrzeit zwischen zwei Orten, deren Bewertung durch
die Reisenden und die Anzahl der am Ziel vorhandenen
Aktivitdtsgelegenheiten (Einkaufszentrum, Sportanla-
ge etc.) zueinander in Beziehung setzt. Die Bewertung
bringt zum Ausdruck, dass weiter entfernte Aktivitaten
nicht so niitzlich sind und damit ein tieferes Gewicht
haben sollten. Die Erreichbarkeit ist ein Mass der Mog-
lichkeiten, die die Bewohner einer Gemeinde, eines
Stadtteils, eines Gebdudes haben. Man kann das Mass
auch umkehren und fragen, wie viele Personen einen
Punkt erreichen kénnen. So definiert, wéachst die Er-
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reichbarkeit mit h6heren Geschwindigkeiten und damit
riicklaufigen Fahrzeiten.

Eine erhohte Erreichbarkeit wird von den Be-
wohnern einer Region anfianglich genutzt, um schneller
unterwegs zu sein, dann aber allméhlich auch, um an
besseren, auch weiter entfernteren Orten zu arbeiten,
sich zu vergniigen oder zu wohnen — ohne auf die alten
Freunde oder Kontakte verzichten zu miissen. Mehr
Erreichbarkeit produziert mehr Verkehr der Bewohner
und Firmen, die dann im Mittel besser zusammenpas-
sen. Die Erfahrung zeigt aber, dass das Wachstum der
Fahrleistung, Pendlerdistanzen und Einzugsbereiche
kleinerist als das Wachstum der Erreichbarkeiten, das
der Ausloser war.3

Ausserorts versus innerorts

Auf nationaler und kantonaler Ebene versucht die Ver-
kehrspolitik, mit ihren Engpass- und Agglomerations-
programmen sowie Investitionen in das Schienen- und
Strassennetz diese Erreichbarkeit zu erh6hen, da sie
die Geschwindigkeiten zwischen den Gemeinden si-
chern oder erhthen werden. Auf kommunaler Ebene
jedoch strebt man zum Teil das pure Gegenteil an. Vor
allem die grossen Stéddte verschieben den Verkehr auf
langsamere Verkehrsmittel, indem sie den Strassen-
verkehr langsamer oder teurer, sprich unattraktiver
machen. Zudem hat sich die Schweiz gegen eine weitere
Zersiedlung ausgesprochen: mit dem neuen Raum-
planungsgesetz mit seiner forcierten Innenentwicklung,
dem 20%-Deckel fiir Ferienwohnungen und der Annah-
me der Masseneinwanderungsinitiative (vgl. Dossier
«Nachhaltigkeit planen» auf www.espazium.ch).
Anders gesagt: Die Stadte reduzieren die mog-
lichen Gewinne der kantonalen Programme, wahrend
gleichzeitig der Volkswille die Md6glichkeiten ein-
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Der Vergleich der
reisezeitskalierten
Karten von 1950 und
2000 zeigt die schrumpfung
der Schweiz beim
Schienenverkehr. Die
geografischen Koordinaten
wurden auf Grundiage
der Reisezeiten im
offentlichen Verkehr
zwischen einer Auswahl
an Gemeinden in
«Zeit-Koordinaten»
umgerechnet. Die
Entfernungen in der Karte
entsprechen den
Reisezeiten. Der NuIIpunkt der
Umskalierung ist Bern.
Die Bezugslinie verbindet
Genfund st. Moritz.
Der Massstab ist
der gleiche wie bei den
vorhergehenden
Strassenkarten.
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schrankt, die Gewinne aus der erhohten Erreichbarkeit
einfach zu realisieren. Ob die angestrebte nnenentickiung

ausreicht, um diese Prozesse auszugleichen,
wird man sehen.

Es ist nicht offensichtlich, wie sich die Strassen-
geschwindigkeiten in der Summe entwickeln werden.
Die Verdichtung der Takte der Offentlichen verkehrsmitel

und ihr punktueller Geschwindigkeitsausbau
erhéhen die erlebte Geschwindigkeit. Der immer
intensivere Flugverkehr steigert die mittleren
Jahresgeschwindigkeiten massiv. Die verstarkte Nutzung des
Internets ebenso: Wie viele langsame Wege UNd wartezeiten

werden hier durch kurzes Nachschlagen, Bestellen,

Anmelden, Einkaufen ersetzt! Kénnen die

nuzerimmen UNd Nutzer auf diese Weise ihre wachsende
Ungeduld befriedigen und gleichzeitig ihren
umwetanspriichen geniigen? Die wachsende Ungeduld ist ein
Ergebnis des wachsenden Wohlstands, der aber auch
dazu fiihrt, dass die Erwartungen an die Umwelt und
das Umfeld steigen.
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Was passieren konnte

Die jahrliche Verkehrsmenge im Individualverkehr ist
das Produkt aus der Anzahl der Bewohner eines Landes
mal deren Fahrleistung - plus allfélliger Ziel-, puchgangs:

und Besucherverkehre, die aber neben der
Verkehrsmenge der Einheimischen nur lokal ins Gewicht
fallen. Die zukiinftige Bevolkerungszahl steht in den
Sternen, politisch wie 6konomisch. Jede Annahme ist
problematisch, aber eine konservative ist, dass die
Bevélkerung konstant bleibt, die néchsten Jahrzehnte erst
alter und dann durch Zuwanderung und natirliches
Wachstum verjiingt wird. Eine wachsende Bevélkerung
verschérft alle anderen Trends durch ihre Nachfrage
nach Wohnraum, Verkehr und das durch sie realisierte
und ausgelsste Wirtschaftswachstum.

Die kiinftige Bevolkerung wird einen grésseren
Zugang zu Pkw haben. Ob es sich dabei um eigene oder
um geteilte Fahrzeuge handelt, ist fir die Fahrleistung
gleichgliltig. Die hoheren sichtbaren Unkosten der ge-






