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Unterlagen zum Referat von Dieter Steiner:
Mobilitat im Dreieck Umwelt — Gesellschaft - Individuum

Grundthese

Zu einer nachhaltigen Mobilitdt kommen wir am schnellsten mit einer Férderung des au-
tofreien Lebensstils. Damit bekommt automatisch auch der sog. Langsamverkehr eine
grossere Bedeutung.

Humandkologisches Dreieck

Fragen zum Mensch-Umwelt-Verhaltnis - dazu gehdrt auch die Mobilitétsproblematik -
lassen sich mit Hilfe der einfachen Figur des Dreiecks Umwelt - Gesellschaft - Indivi-
duum innerhalb eines grésseren Horizontes positionieren. In der Dreiecks-interpretation
von Félix Guattari (vgl. Fig. 1) lassen sich drei (Human-) Okologien unterscheiden: Eine
natdrliche (Beziehung Individuum-Umwelt), eine soziale (Beziehung Individuum-
Gesellschaft), eine mentale (Beziehung des Individuums zu sich selbst).

Bedeutung der Dreiecksecken

Fir konkrete Fragestellungen missen wir Prazisierungen vornehmen (vgl. Fig. 2). Die
(natirliche) Umwelt und die Gesellschaft lassen sich durch Ordnungsstrukturen beschrei-
ben, die die Elemente von Kollektiven zusammenbinden. Wir haben es hier also mit der
Makroebene zu tun. Allgemein driicken sich diese Strukturen in Regelmassigkeiten aus,
auf der Umweltseite durch Naturgesetzlichkeiten und 6kologische Muster wie etwa Nah-
rungsnetze, Migrationsrouten etc., auf der Gesellschaftsseite durch explizite oder implizi-
te Regeln und Normen wie Gesetze, wissenschaftliche Erkenntnisse, eingelebte Um-
gangsformen, kollektiv vorherrschende Vorstellungen etc. Beim Individuum sind wir auf
der Mikroebene. Es befindet sich in einem physischen und psychischen Zustand. Hier in-
teressieren uns der letztere in Form der Bewusstseinslage und das damit zusammenhan-
gende Handeln.

Bedeutung der Dreiecksseiten

Prinzipiell handelt ein Individuum mehr oder weniger bewusst nach den in der Gesell-
schaft vorherrschenden Regeln und reproduziert diese damit auch. Bei den sog. Natur-
vélkern hiess dies, dass sich das Handeln grossenteils gleichzeitig nach den Strukturen
der natirlichen Umwelt richtete. Aus der direkten Erfahrung, dass dies Gberlebenswichtig
war, ergab sich eine weitgehende Ubereinstimmung zwischen den natiirlichen und den
gesellschaftlichen Strukturen. Heute ist das anders: Die letzteren haben sich in eigensin-
niger Weise von der Naturgrundlage abgehoben, was praktisch zu einer hors sol-
Geisteshaltung fuhrt. So produziert das individuelle Handeln laufend Schadigungen der
Umwelt, die unabsichtlich passieren oder in Kauf genommen werden.

Neben der hauptséchlichen kausalen Verbindung Gesellschaft-Individuum-Umwelt gibt es
auch eine direkte kausale Verbindung Gesellschaft-Umwelt. Dazu missen wir auf der
gesellschaftlichen Seite die bisher erwdhnten Regeln als geistige oder kulturelle Struktu-
ren von technischen Strukturen unterscheiden. Die letzteren kénnen wir als materialisier-
te Auswirkungen der ersteren verstehen. Hier ist von Interesse das, was wir gebaute
Umwelt nennen. Diese entsteht zwar auch durch eine Aggregation individuellen Han-
delns, aber wenn sie mal existiert, wirkt sie sich direkt und dauerhaft auf die nattrliche
Umwelt aus (z.B. Flachenversiegelung, Landschaftszerschneidung).

Der Fall der Mobilitat

Das Handeln der Individuen richtet sich nach dem Vorhandensein von technischen Struk-
turen, hier von Verkehrsmitteln und Verkehrsinfrastrukturen, und nach den durch kultu-
relle Strukturen auferlegten Vorschriften, hier den Verkehrsregeln. Wer Auto fahrt, be-
nitzt dazu bestimmte Strassen und achtet auf die Verkehrsschilder und -ampeln. Ein
besonderes Problem hier ist, dass sich zwischen der strukturellen und der individuellen
Ebene Schleifen mit positiver Riickkopplung, also Teufelskreise, ergeben kdnnen. Da sind
einmal die bisherigen Regeln der Verkehrspolitik, nach denen Vergrésserungen des Ver-
kehrsvolumens mit einem Ausbau der Strasseninfrastruktur beantwortet werden, was ein
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weiteres Anwachsen des Verkehrs bewirkt, usw. Ein Teufelskreis anderer Art hat sich
zwischen der Verfligbarkeit des Autos, der Méglichkeit des Wohnens im Grinen und der
daraus folgenden Zersiedelung ergeben. Hier sind Zwange die Folge.

Voraussetzungen der Nachhaltigkeit

Das Ziel einer nachhaltigen Mobilitét verlangt zweierlei:

1. Auf der individuellen Ebene: Solange die Strukturen unverandert bleiben, muss ein
verandertes Handeln einsetzen, eines das nach Mdglichkeit von der Beniltzung des Autos
als Verkehrsmittel absieht. Die beste Voraussetzung dazu ist ein autofreier Lebensstil.
Wenn kein Auto vor der Tilre steht, andert sich automatisch das Mobilitdtsverhalten dras-
tisch.

2. Auf der strukturellen Ebene: Letztlich braucht es auch eine Veranderung der kulturel-
len wie auch der technischen Strukturen, so dass eine Kompatibilitdt mit den natirlichen
Strukturen entsteht. Das wird eine Rickwirkung auf das individuelle Handeln haben, in-
dem Autofahren generell unattraktiver wird.

Bewusstseinswandel

Solche Veranderungen kann es nur mit einem Bewusstseinswandel geben. Auf der indivi-
duellen Ebene kann man sich freiwillig, aus eigenem Antrieb, fir Autofreiheit entschei-
den. Das ist ein unpolitischer Vorgang, aber er kann mit politischen Massnahmen, durch
die Einfihrung neuer Regeln auf der strukturellen Ebene geférdert werden, z.B. mit fi-
nanziellen Anreizen.

Schwieriger ist es, zu grundlegenden Veranderungen auf der strukturellen Ebene zu
kommen, z.B. die Art betreffend wie Verkehrsplanung und Verkehrspolitik funktionieren.
Dazu braucht es gemeinsame, zu Konsens fihrende politische Anstrengungen, die nicht
einfach zu erreichen sind. Eines aber ist im infrastrukturellen Bereich jederzeit mdglich:
Die Férderung autofreier Wohnsiedlungen. Solche Siedlungen machen Autofreiheit auch
fir Aussenstehende sicht- und erlebbar und kénnen sie zu einer veranderten Mobilitat
motivieren.

Auswirkungen des autofreien Lebensstils

Siehe dazu Tab. 1, in der weitere Details enthalten sind.

Im Vergleich zu einer Person in einem autobesitzenden Haushalt vergrdssert eine in ei-
nem autofreien Haushalt lebende Person im Durchschnitt die zu Fuss zurtickgelegten Ki-
lometer um 34%, die mit Velo zurlickgelegten um 22%. Sie fahrt um 81% weniger weit
Auto (die jahrlichen Auto-Kilometer reduzieren sich von rund 10'000 auf rund 2'000 km)
und fahrt daflir um 155% mehr Bahn. (Der letzte Punkt erinnert daran, dass wir nicht
nur ein Strassenverkehrsproblem, sondern ein Mobilitatsproblem Uberhaupt haben. Auch
die OV-Infrastruktur kann nicht immer weiter ausgebaut werden.) Natiirlich gibt es auch
eine Umweltentlastung: Auf die gesamte Mobilitdt bezogen reduziert eine autofreie Per-
son reduziert ihren Energieverbrauch um 67% und ihre Treibhausgas-Emissionen um
75%.

Verbreitung und Entwicklung des autofreien Lebensstils

Siehe dazu Tab. 2, in der weitere Details enthalten sind.

Gesamtschweizerisch hat der Anteil autofreier Haushalte in den letzten 11 Jahren von
24,7% (1994) auf 19,9% (2000) auf 18,8% 2005) abgenommen. Der negative Trend hat
sich abgeflacht. In den 5 grdssten Stadten ist er von 43,2% (1994) zunachst auf 39,7%
(2000) abgesunken, seither aber wieder auf 43,1% (2005) angestiegen! 2005 steht Ba-
sel mit 52,0% an der Spitze, gefolgt von Bern mit 44,9% und Ziirich mit 44,3%. Nicht
Uberraschend ist Autofreiheit also vorwiegend ein stadtisches Problem. Eine interessante
Entwicklung wird aus einer Typisierung der in autofreien Haushalten lebenden Personen
sichtbar (vgl. Tab. 3). Beim Typ 1 handelt es sich um jlingere, gut ausgebildete Personen
mit einem guten Einkommen und einem Fahrausweis, die aber Uber kein Auto verfligen,
daftr haufig Mitglied bei Mobility sind. Das deutet auf Freiwilligkeit. Der Anteil dieses
Typs hat sich seit dem Jahr 1994 mit rund 13% bis 2005 mit rund 29% mehr als verdop-
pelt.
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Figur 1: Das humandkologische Dreieck
mit den drei Okologien nach Félix Guattari
(Les trois écologies. Editions Galilée, Paris 1989)
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Figur 2: Das humandékologische Dreieck:
Prazisierungen
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Tabelle 1: Vergleich der durchschnittlichen jahrlichen Verkehrsleistungen,
Umweltbelastungen und verursachten externen Kosten von Personen in
autofreien (,,O0hne"™) und autobesitzenden Haushalten (,,Mit")

Prozentuale

Absolute Werte Veranderung Anteile in %
Ohne gegen

Ohne Mit Mit Ohne Mit

Verkehrsleistungen (km)

Zu Fuss 967 721 + 34 10

Velo 336 275 + 22 4

mc;ttc;:\;::jo, Mofa, Klein- 65 87 _ 55 1 1
Motorrad 62 178 - 65 1 1
Auto 1’964 10’093 - 81 21 73
Bahn 4'588 1’798 + 155 49 13
OV Strasse 1’168 508 + 130 13 4
Total 9’282 13’801 - 33 100 100

Umweltbelastungen

Energieverbrauch (MJ) 13’484 40’629 - 67
Treibhausgase (kg) 541 2’189 -75
Stickoxide (g) 2'062 5492 - 62
Feinpartikel (PM2.5, g) 199 478 - 58
Flachenverbrauch (m?) 44,1 94,6 - 53

Verursachte externe Kosten (Fr.)

Unfalle (Sicht Ver-

kehrsteilnehmende) 255 >0l - 49 2> 49
Luftver_schmutzung: Ge- 57 132 _ 56 12 13
sundheit

Klimaanderung 30 124 - 76 6 12
Larm 41 89 - 54 9 9
Schaden Natur und Land- 36 80 _ 55 8 8
schaft

Total 466 1’030 - 55 100 100
Quellen:

e Bundesamt flr Statistik, 2007: Mikrozensus Verkehrsverhalten 2005.

e Michael Spielmann und Peter de Haan, 2008: Umweltindikatoren im Verkehr. Riiegger,
Zirich und Chur.

e Ecoplan und Infras, 2008: Externe Kosten des Verkehrs in der Schweiz. Bundesamt flr
Raumentwicklung (ARE) und Bundesamt fiir Umwelt (BAFU), Bern.
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Tabelle 2: Einige wichtige Aspekte des autofreien Lebensstils und seiner Entwick-
lung

Ganze Schweiz und Stadte

Gesamtschweizerisch hat der Prozentsatz autofreier Haushalte seit 1994 kontinuierlich abge-
nommen (von 24,7 % 1994 (ber 19,9 % 2000 auf 18,8 % 2005), aber der Negativtrend scheint
sich abzuflachen. In den grossen Stadten ist er seit 2000 aber wieder angewachsen, und zwar auf
das Niveau von 1994 (1994: 43,2 %, 2000: 39,7 %, 2005: 43,1 %). Basel steht an der Spitze mit
52,0 % autofreien Haushalten, vor Bern mit 44,9 %, Zirich mit 44,3 %, Genf mit 36,1 % und
Lausanne mit 34,5 %.

Haushaltgrosse

Einpersonenhaushalte sind zu 42,1% autofrei, Zweipersonenhaushalte bloss zu 12,5 %, grossere
Haushalte noch zu weniger %. Damit ist insgesamt die durchschnittliche GroBe der autofreien
Haushalte mit 1,57 Personen bedeutend tiefer als die des mittleren schweizerischen Haushalts mit
2,26 Personen.

Haushalteinkommen

Am starksten sind die autolosen Haushalte mit 44,4% in der Einkommensklasse unter 4000 CHF
vertreten; danach nimmt ihr Anteil mit wachsendem Haushaltseinkommen systematisch ab. Die
mittleren Einkommen zeigen aber seit 2000 einen Zuwachs an autofreien Haushalten. Im Mittel
erreicht ihr Einkommen mit 6034 CHF 70 % des schweizerischen Durchschnitts von 8727 CHF. Das
ist nicht Gberraschend, aber wenn wir diesen Unterschied mit der genannten Differenz der Haus-
haltsgréBe verknlipfen, kommen wir zum unerwarteten Resultat, dass das Pro-Kopf-Einkommen in
beiden Féllen praktisch dasselbe ist, namlich rund 3850 CHF.

Alter

Der geringste Anteil von Autofreiheit findet sich mit 10,7% bei der Altersklasse der 41- bis 65-
Jéhrigen, der héchste mit 59,0% bei den (ber 80-Jahrigen. Auffallend ist, dass der autolose Pro-
zentsatz bei der Altersklasse 18 bis 25 seit 2000 von 10,2 auf 13,3 angewachsen ist. Daflr ist eine
kraftige Abnahme bei den Seniorinnen und Senioren zu verzeichnen.

Geschlecht

Fast doppelt so viele Frauen (19,0%) wie Manner (11,4%) leben in Haushalten ohne Auto.

Ausbildung

Der Anteil des autofreien Lebensstils ist bei Personen mit héherer Ausbildung seit 2000 ange-
stiegen.

Konsummuster

Pro Person wird in autofreien Haushalten weniger Geld fiir den Verkehr ausgegeben als im natio-
nalen Durchschnitt, namlich monatlich 131 CHF gegeniber 328 CHF. Dafiir werden hdhere Ausga-
ben in den Bereichen ,Wohnen und Energie®™ und ,Gesundheitspflege" getétigt, wobei im letzteren
Fall allerdings das héhere Durchschnittsalter eine Rolle spie-len dirfte.

OV-Abonnemente und Car-Sharing-Beteiligung

Weit mehr Personen in autolosen (75,1%) als in autobesitzenden Haushalten (42,2%) verfiigen
Uber ein Abonnement fir den o6ffentlichen Verkehr. Auch bei der Beteiligung am Car Sharing gibt
es eine deutliche, wenn auch kleinere Differenz: 55,8 gegenlber 44,2%.

Distanzen im Langsam- und 6ffentlichen Verkehr

1994 bestand zwischen den von Personen in autolosen und solchen in autobesitzenden Haushalten
im Langsamverkehr zurlckgelegten Tagesidstanzen kein Unterschied (2,1 km). 2005 ist diese
Distanz allgemein angestiegen, aber bei den autofreien Personen erheblich mehr (3,6 vs. 2,6 Km).
Gleichzeitig hat bei ihnen von 1994 bis 2005 auch die OV-Tagesdistanz - die erwartungsgemass
schon 1994 bei autofreien gegenliber autobesitzenden Personen bedeutend grdosser war — kraftig
zugelegt.

Quellen: Siehe Tab. 3
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Tabelle 3: Vier Typen autofrei lebender Personen und ihre Charakteristika

1. 2. 3. 4,
Urbane Eliten | Unterprivilegierte | Einkommens- | Mittelstéandische
Urbane schwache Alte
Rentnerinnen

Prozent-Anteil 28,9 26,5 25,7 18,9
Haushaltsein- 4000-8000 Unter 4000 bis Unter 4000 Unter 4000 bis
kommen in CHF (iber 8000) 8000 8000
Alter 18-40 (-60) 18-60 Uber 60 Uber 60
Geschlecht Mann, Frau Frau (Mann) Frau Frau, Mann

Einpersonen-

Einpersonen-Hh.,

Einpersonen-

Einpersonen-

Haushaltsstruktur Haushalte Hh. mit Kindern Haushalte Hh., Hh' ohne
Kinder
. Hoch (tief bis . . . . . . Tief bis mittel
Ausbildung mittel) Tief bis mittel Tief bis mittel (hoch)
Fahrerschein Ja (Nein) Nein (Ja) Nein Nein (Ja)
Wohnort Stadt Stadt Stadt (Land) Stadt
Anmerkung:

Die Typisierung erfolgte mit Hilfe der sog. Latenten Klassenanalyse (siehe z.B. Hans-
Jirgen Andress u.a., 1997: Analyse von Tabellen und kategorialen Daten. Springer, Ber-
lin und Heidelberg).

Typ 1 ist von besonderem Interesse, da sein Anteil seit 1994 betrachtlich ge-wachsen ist,
und zwar von 13,1 auf 28,9 %. Die Verflgbarkeit eines Flihrer-scheins bei gleichzeitiger
Absenz eines Autos deutet darauf hin, dass die letztere freiwilliger Natur ist. Die Angehd-
rigen des Typs 1 legen auch von allen Autofreien die gréssten Tagesdistanzen zurick,
wobei auch die Langsamverkehr- und OV-Etappen ldnger sind. Im Vergleich zu den ande-
ren Typen haben auch die Arbeits- und Ausbildungswege sowie die Freizeitwege eine
grossere Bedeutung. Nur in dieser Gruppe besteht eine vorwiegende Zustimmung zu
verkehrspolitischen Massnahmen wie etwa Road Pricing oder Erhéhung der Parkplatzge-
bihren.

Quellen zu Tab. 2 und 3:

e Bundesamt flr Statistik, 2007:Mikrozensus Verkehrsverhalten 2005.

e Ueli Haefeli und Oliver Bieri, 2008: Der autofreie Lebensstil. Interface, Luzern.

e Ueli Haefeli und Dieter Steiner, 2009: Ohne eigenes Auto mobil. Verkehrszeichen 25
(1):4-7.




