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Mobilitat verstehen

Themendossier 8: Zielkonflikte in der Mobilitat

Das Bevdlkerungswachstum, die Verkehrszunahme und
die gestiegenen Anforderungen an die Lebensqualitat
zwingen uns, die Mobilitat sorgfaltig zu gestalten.
Menschen wollen in ihrer persdnlichen Mobilitat jedoch
mbglichst wenig eingeschrankt sein. Zudem waollen
sie von einem Verkehrsprojekt oder einem Mobilitats-
angebot finanziell oder in inrer Lebensqualitét nicht negativ
betroffen sein. Werden Massnahmen ergriffen, um vor-
gegebene Mobilitatsziele zu erreichen, entstehen oftmals
Interessenskontlikte, da sich die vielfaltigen BedUrfnis-
se nicht gleichzeitig unter den gegebenen Rahmen-
bedingungen umsetzen lassen.

1. Stadte gewinnen an Bedeutung -
und stehen vor Herausforderungen

Immer mehr Menschen bevorzugen die Stadt als Wohn-
ort. Wahrend vor 50 Jahren etwa die Halfte der Schwei-
zerinnen und Schweizer in Stadten und deren Agglo-
merationen wohnten, sind es heute bereits drei Viertel’
—und der Sog in die Stadt halt weiterhin an. Ein Grosstell
der Menschen bewegt sich also im stadtischen Raum,
lebt und arbeitet dort. Damit steigen auch die Anspru-
che der Bewohnerinnen und Bewohner an die Lebens-
qualitat, die dieser Lebensraum bieten soll.

Die Vielfalt und Dichte von Stadten hat einen mehrfachen
Nutzen fur die Bevolkerung und die Wirtschaft. Arbetit,
Ausbildung, kulturelle Angebote und Einkaufsgelegen-
heiten sind in der Nahe und jederzeit verfUgbar. Mehr
Menschen auf begrenztem stadtischem Raum bedeutet
jedoch auch mehr motorisierter Verkehr mit seinen nega-
tiven Auswirkungen wie Larm und Luftbelastung. Zudem
braucht der Verkehr Platz: Eine Person in der Schweiz
braucht heute im Durchschnitt mehr Verkehrsflache
(Strassen, Schienen etc.) als Wohnflache.

Die Stadte sind nicht nur mit wachsendem Personen-
verkehr, sondern auch mit dem wachsenden Bedurinis
nach einer flexiblen und raschen Belieferung mit Waren
jeglicher Art konfrontiert. Fahrten und Transporte nehmen

1 Siedlungswesen Schweiz. Raumentwicklung und Wohnungswe-
sen. Band 78, Schriftenreine Wohnungswesen. 2006. Bundesamt flr
Wohnungswesen (BWO), www.bwo.admin.ch
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in Stadten und Agglomerationen stark zu.?

Die Stadtbewohnerinnen und -bewohner wollen jedoch
nicht nur ihre Mobilitats- und Transportbedlrinisse be-
friedigen, sondern haben auch einen hohen Anspruch an
die Lebensqualitat des Stadtraums. Grunflachen, Raum
zum Spielen, Fussgangerzonen, attraktive Innenstadte
zum Flanieren, sichere Schulwege und Wohnqguartiere
mit geringer Larmbelastung und guter Luftqualitdt sind
Bedurfnisse, welche eine moderme Stadt heute erfullen
muss.

Die wachsenden Mobilitats- und Transportbedtrfnisse im
stadtischen Raum stehen also oftmals dem wachsenden
BedUrfnis nach hoher Lebensqualitat gegentber. Bei der
Gestaltung von lebenswerten Stadten und der Entwick-
lung von funktionalen Losungen kommt man um eine Pri-
orisierung der Anforderungen nicht herum.

In den letzten Jahren haben Stadte und Kantone ihre
Bestrebungen intensiviert, die Mobilitat der Zukunft unter
Bertcksichtigung der unterschiedlichen BedUrfnisse und
Anspruche an die Lebensqualitat einer Stadt zu gestal-
ten. Im Zentrum stehen dabei mehrere Leitlinien:

Der knappe Platz ist effizienter zu nutzen. Durch
eine Verdichtung von Wohnsiedlungen sollen

die taglichen Wege kurzer werden. Bestehende
Strassen sollen besser genutzt und nicht ausgebaut
werden.

Umweltfreundlichere Gestaltung des Verkehrs:
Rahmenbedingungen fur den Velo- und Fussver-
kehr werden verbessert, die Erschliessung mit dem
offentlichen Verkehr wird optimiert.

Die Lebensqualitat soll mit einem attraktiven \Wohn-
umfeld und Erholungsflachen verbessert oder
zumindest trotz Bevolkerungszunahme aufrecht
erhalten werden.

Stadte oder Kantone beziehen sich in ihren Maobilitats-
strategien auf die GrundzUge einer nachhaltigen Entwick-
lung.

2 Guterverkehrsplanung in stadtischen Gebieten. Planungshand-
buch. Fachpublikation Nationales Forschungsprogramm 54, 2011,
WWW.SVi.ch
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Was bedeutet «Nachhaltige Entwicklung»?

Der Begriff «Nachhaltige Entwicklung» wurde im Bericht
der Brundtland-Kommission an die UNO 1987 wie folgt
beschrieben:®

«Nachhaltige Entwicklung ist eine Entwicklung, die die
BedUrfnisse der Gegenwart befriedigt, ohne zu riskieren,
dass kiunftige Generationen inre eigenen BedUrinisse
nicht befriedigen kénnen.»

In der «Erklarung von Rio zu Umwelt und Entwicklung»
von 1992 hat die UNO die drei Dimensionen Wirtschaft,
Umwelt und Gesellschaft zu Grundpfeilern einer nachhal-
tigen Entwicklung erklart. Es gilt, diese drei Dimensionen
gleichwertig zu berticksichtigen.

FUr die Mobilitat in Stadten bedeutet dies, dass jede
Massnahme eine wirtschaftliche, Okologische und ge-
sellschaftliche Auswirkung haben kann, welche beachtet
werden muss. Damit werden auch bestehende, teils ver-
borgene Spannungsfelder und Zielkonflikte sichtbar. Die
folgende Abbildung stellt die drei Nachhaltigkeitsdimen-
sionen und wichtigsten Spannungsfelder im Zusammen-
hang mit Mobilitat und Siedlung dar (Abbildung 1).

Die wichtigsten Kriterien in Bezug auf die Nachhaltigkeit
im Bereich der Mobilitat sind:

Abbildung 1: Nachhaltigkeitsdimensionen und Kriterien in Bezug auf
die Mobilitat.

Quelle: Nachhaltige Entwicklung in der Schweiz. Ein Wegweiser.
Bundesamt fur Raumentwicklung ARE. 2012.

3 Nachhaltige Entwicklung in der Schweiz. Ein Wegweiser. Bundes-
amt fUr Raumentwicklung ARE. 2012, www.are.admin.ch
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Gesellschaft

- Gute Erschliessung mit einem dichten Netz des
offentlichen Verkehrs
Hohe Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat von Innen-
stadten, Quartieren, Ortskernen etc.
Hohe Verkehrssicherheit und Schulwegsicherheit
Selbstandige Mobilitat fur mobilitatseingeschrankte
Personen

Umwelt

- Mdglichst geringer Flachenverbrauch fur Verkehrs-
infrastruktur
Geringe Beeintrachtigung der Landschaften und
Lebensraume durch Infrastrukturprojekte
Niedrige Luftbelastung durch den motorisierten
Verkehr
Moglichst niedrige Larmbelastung an Verkehrsach-
sen und Bevdlkerung schiitzen
Energieverbrauch reduzieren und auf emeuerbare
Energiequellen setzen

Wirtschaft

- Zuverlassigkeit des Verkehrssystems und die Er-
reichbarkeit sicherstellen
Standortattraktivitdt durch gute Erschliessung erhal-
ten
Finanzierung der Infrastruktur (Bau und Unterhalt)
sicherstellen

Personen oder Gruppen, welche von einer konkreten
Massnahme oder einem Projekt betroffen sind oder sich
betroffen fUhlen, nennt man «Anspruchsgruppen». Dar-
unter fallen eine Vielzahl méglicher Gruppen wie Privat-
personen (z. B. Anwohnende, Eltern etc.), das Gewerbe
(z. B. Detailhandelsgeschéft in der Innenstadt), die offent-
liche Hand (z.B. Stadtverwaltung), Verkehrsteiinehmende
(z. B. Velofahrende) oder Interessenorganisationen (z. B.
Quartierverein). Oftmals besteht zwischen verschiedenen
Anspruchsgruppen Uneinigkeit (Zielkontlikt).
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Beispiele fiir Zielkonflikte im Bereich der stadti-
schen Mobilitat

Im Folgenden sind Beispiele von Zielkonflikten zwischen
verschiedenen Anspruchsgruppen in teils vereinfachter

Form aufgefUhrt.

Betroffene Beispiel
Zieldimen-
sionen
Umwelt/ Temporeduktionen (z. B. Tempo-
Gesellschaft — | 30-Zonen) dienen der Verkehrssi-
Gesellschaft cherheit und helfen Larm- und Luft-
schadstoffemissionen zu verringem.
OV- und Autofahrende wollen jedoch
moglichst rasch unterwegs sein.
Gesellschaft — | Larmschutzvorrichtungen/Larm-
Gesellschatt schutzwéande helfen die Larmbelas-
tung der betroffenen Anwohnende zu
verringem. Aus Sicht des Orts- und
Landschaftsschutzes kénnen sie als
Beeintrachtigung gesehen werden.
Wirtschaft — Hohere Preise im OV, um das
Gesellschaft bessere Angebot zu finanzieren,
fuhren dazu, dass Personen mit
tieferem Einkommen vergleichs-
weise starker betroffen sind.
Wirtschaft — Einkaufszentren sind oft auf gros-
Gesellschaft/ | se Flachen ausserhalb der Stadt
Umwelt und eine gute Erschliessung fur
Anlieferungen per Lastwagen
angewiesen. Die Stadtbevolke-
rung hat ein Bedurinis nach kurzen
Wegen und weniger Luftbelastung
durch den motorisierten Verkehr.
Umwelt/ Eine Verdichtung des Siedlungsge-
Gesellschaft biets (verdichtetes Bauen) kann zu
- Umwelt/ kurzeren Wegen fuhren, da Arbeit
Gesellschaft und Einkauf in der Néhe liegen.
Grunflachen und Freirdume kdnnen
dadurch beeintréchtigt werden.
Umwelt/ Eine Bevorzugung des OV durch
Geselischaft — | eigene OV-Spuren oder bei Signal-
Gesellschaft anlagen macht die OV-Nutzung in
der Stadt attraktiver. Allerdings kann
dies zu geringeren Kapazitaten und
hoheren Wartezeiten fur den moto-
risierten Individualverkehr funren.

Die Beispiele zeigen: Um Massnahmen erfolgreich um-
setzen zu kénnen, gilt es Zielkonflikte frihzeitig zu erken-
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nen und transparent zu machen. Am besten lasst sich
dies tun, indem die unterschiedlichen Anspruchsgrup-
pen (z. B. betroffene Quartierbewohner, Gewerbe, Inter-
essensgruppen) in die Planung von Massnahmen mitein-
bezogen werden.,

2. Die Gesamtverkehrsstrategie
des Kantons Bern

Der Kanton Bern stellt die BedUrfnisse der heutigen Ge-
nerationen nicht Uber diejenigen der kommenden. Das
heisst: Der Kanton Berm will sich nachhaltig entwickeln,
s0 dass auch kunftige Generationen ihre BedUrfnisse
befriedigen kdnnen. Das Ziel der Nachhaltigen Entwick-
lung ist im Kanton fest verankert. Alle Direktionen sind
gefordert, inre Tatigkeit an diesem Ziel zu orientieren®,
Auch in den Schulen erhalt das Thema seinen fes-

ten Platz. Die Nachhaltige Entwicklung ist neu in den
Lehrplanen integriert. Schilerinnen und Schuler aller
Bildungsstufen lermen Zusammenhange und Zielkonflikte
zu erkennen und ihr eigenes Verhalten zu reflektieren®,

Der wachsende Verkehr ist punkto Nachhaltige Entwick-
lung eine der grossten Herausforderung des Kantons
Bern. Denn: Der Verkehr ist so zu gestalten, dass er
den Anspruchen der Bevolkerung, der Wirtschaft und
der Umwelt gleichermassen gerecht wird. Um diese
Herausforderung zu meistern, hat der Kanton eine Ge-
samtmobilitatsstrategie® entwickelt. Diese beschreibt die
langfristige Ausrichtung des Kantons betreffend seiner
Mobilitatspolitik. Sie ist fur alle Planungen auf kantonaler
Ebene verbindlich und hat folgende Ziele:

Verkehr vermeiden

Der Verkehr soll nicht weiter zunehmen. Mit der Abstim-
mung zwischen Verkehrs- und Siedlungsentwicklung, will
man dies erreichen.

Verkehr verlagern
Der Anteil von OV und Langsamverkehr am Gesamtver-
kehr muss grosser werden.

Verkehr vertraglicher abwickeln
Der verbleibende Verkehr ist so schonend wie moglich
fur Mensch und Umwelt abzuwickeln.

4 Nachhaltige Entwicklung im Kanton Bern: Zahlen und Fakten.
2014. Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kt. Bern

5 Bildung flr Nachhaltige Entwicklung. Erziehungsdirektion des Kt.
Bemn

6 Gesamtmobilitdtsstrategie des Kantons Bern. 2008. Bau-, Ver-
kehrs- und Energiedirektion
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Zielkonflikte gibt es auch hier. Bspw. will der Kanton Ver-
kehr verlagern. Heisst: mehr Personen dazu bewegen
anstatt mit dem MV, mit dem OV, per Velo oder zu Fuss
unterwegs zu sein. Das gelingt gut. So gut, dass zu den
Spitzenzeiten am Morgen und am Abend Busse, ZUge
und Trams an inre Kapazitatsgrenzen stossen. Der Kan-
ton versucht deshalb nicht immer mehr teure Infrastruk-
turen zu bauen, sondern die Nachfrage besser Uber den
Tag zu verteilen und damit die Verkehrsspitzen zu glatten
(siehe auch Themendossier 9 «Verkehrsspitzen glatten»).

3. Mobilitat im landlichen Raum:
Strategien und Zielkonflikte

Im Vergleich zum stadtischen Gebiet oder der Agglome-
ration ist der landliche Raum wesentlich weniger dicht
besiedelt. Die Arbeitsplatze und Dienstleistungsangebote
liegen weiter voneinander entfernt und sind oft schlechter
erreichbar. Dies hat einen Einfluss auf das Mobilitatsver-
halten: Bewohnerinnen und Bewohner des 1&ndlichen
Raums sind pro Tag 9 Kilometer mehr unterwegs als jene
in stédtischen R&umen. Rund 73 % der Distanzen wer-
den per Auto zurckgelegt. Im stadtischen Raum sind es
rund 14 % weniger.”

Die Strategien bei der Gestaltung der Mobilitdt un-
terscheiden sich im l&ndlichen Raum demnach vom
stadtischen Raum. Damit sind auch die Zielkonflikte und
Losungsansatze, die sich daraus ergeben, verschieden.
Dies wirkt sich beispielsweise wie folgt aus:

Die OV-Erschliessung von abgelegenen Siedlungen
entspricht einem wichtigen BedUrfnis von betrof-
fenen Gemeinden, ist fUr die ¢ffentliche Hand und
Transportunternehmen jedoch mit hohen Kosten
verbunden. Mogliche Massnahmen sind Rufbusse,
welche die OV-Linien ersetzen oder ergénzen und
nur fahren, wenn ein Bedarf angemeldet wird.

FUr langere Distanzen ist das Auto aufgrund des
Zeitaufwands und der mangelnden OV-Erschlies-
sung oft das praktischste Verkehrsmittel, ist jedoch
teuer und belastet die Umwelt. Ein Ansatz ist z. B.
«Carpooling»: Personen, die per Auto einen ahn-
lichen Weg zurtcklegen, fahren gemeinsam und
sparen Autokilometer.

Kombinierte Mobilitat und Freizeitverkehr: Menschen

7 Mohilitat im Iandlichen Raum. Kennzahlen zum Verkehrsverhalten
im landlichen Raum. Bundesamt fUr Raumentwicklung ARE. 2008,
http://www.are.admin.ch
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wollen die Ausflugsziele einfach erreichen kdnnen
und dabei nicht auf das eigene Auto angewiesen
sein. An immer mehr Bahnhdfen stehen heute Mo-
bility-Autos zur Verflgung, welche gemietet werden
kénnen.

Weiterfiihrende Links

Charta fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitét
der Stadtekonferenz Mobilitat
www,skm-cvm.ch/de/Info/Charta/Charta_fur_eine
nachhaltige_stadtische_Maobilitat

Die Charta umreisst die verkehrspolitischen Zielsetzun-
gen 54 Schweizer Stadte und bildet die Grundlage fur
deren Aktivitaten im Bereich Mobilitat.

Gesamtmobilitatsstrategie des Kantons Bern
http:// www.bve.be.ch/bve/de/index/mobilitact/mobili-
taet_verkehr/mobllitaet/strategie.html

Die Gesamtmobilitatsstrategie legt die Grundsatze fUr die
langfristige Ausrichtung der Mobilitatspolitik im Kanton
Bem fest.

mobXpert-be.ch, August 2017
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