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Montag, 14. November 2022

«Das Thema Mobilitatist emotional»

Verliert die Stadt St. Gallen mit Tempo 30 den Anschluss? HSG-Mobilitatsexperte Philipp Scharfenberger ordnet ein.

Interview: Sandro Biichler

Schon kurz nachdem Stadt
und Kanton Tempo 30 in
St.Gallen ankiindigten,
entbrannte eine hitzige
Diskussion. Die Fronten sind
verhirtet. Wo stehen Sie?
Philipp Scharfenberger: Es be-
steht tatsichlich die Gefahr
einer Uberhitzung. Die intensi-
ve Diskussion zeigt sehr schon,
wie emotional das Thema Mo-
bilitat ist. Mobilitat hat viel mit
Freiheit beziehungsweise einem
Freiheitsgefiihl zu tun. Ich finde
es deshalbwichtig, dass man das
Thema moglichst sachlich an-
geht - und Vor- und Nachteile
einer solchen Massnahme
gegeniiberstellt.

Fiihrt Tempo 30 effektiv zu
weniger Larm?

Die wissenschaftliche Studien-
lage bestitigt dies ziemlich
deutlich. Man kann den Effekt
aber auch ganz einfach selbst er-
leben: Sie miissen sich nur ein-
mal fiir ein paar Minuten in eine
30er-Zone stellen. Da konnen
Sie nachempfinden, wie viel ru-
higer es sich anfiihlt, wenn ein
Autovorbeifihrt-im Gegensatz
zum Gerduschpegel an einer
Strasse mit Tempo 50.

Wegen immer mehr leiser
Elektroautos sei der Tempo-
30-Plan gar nicht nétig,
werfen einige Kritiker ein.
Studien zeigen, dass sich der
Larmvorteil von E-Fahrzeugen
gegeniiber Autos mit Verbren-
nungsmotor bei einer Ge-
schwindigkeit von ungefihr
30 km/hnivelliert. Das kennen
wir ebenfalls aus personlichen
Erfahrungen: Wer in einer 30er-
Zone einem E-Fahrzeug begeg-
net, hort es in der Regel kaum.
Beihoheren Geschwindigkeiten
werden die Roll- und Windge-
rausche so stark, dass es da kei-
nen grossen Unterschied mehr
zu Verbrennern gibt. Kurz ge-
sagt: Punkto Larmist der Unter-
schied zwischen Tempo 30 und
50 bei Elektroautos sogar noch
stirker als bei Verbrennern.

Wie wirkt sich Larm auf
Menschen aus?

Auch hier ist die Studienlage
gut: Wir wissen aus unterschied-
lichsten Untersuchungen, dass
Verkehrslirm grundsitzlich
schédlich fiir die Gesundheit ist.
Anunserem Institut arbeiten wir
aktuell an einer Studie zu die-
sem Thema. Zusammen mit
dem Deutschen Zentrum fiir
Luft- und Raumfahrt mochten
wir untersuchen, wie man inno-
vative Mobilitatslosungen nut-
zen kann, um Larm zu reduzie-
ren, Erkrankungen vorzubeugen
und die Gesundheit zu schiitzen.
Das ist ein essenzielles Thema.
Mich wundert aber, dass die an-
deren Argumente, die fiir eine
Geschwindigkeitsreduktion
sprechen, in der aktuellen Dis-
kussion kaum eine Rolle spielen.

Welche meinen Sie?

Zum Beispiel die Verkehrssi-
cherheit: Bei geringeren Ge-
schwindigkeiten passieren in
der Regel weniger Unfille -und
falls doch, dann haufig mit we-
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Philipp Scharfenberger ist Vizedirektor des Instituts flir Mobilitat an der Universitat St. Gallen. Er sagt: «Wenn wir bestimmte Strassen auf
Tempo 30 reduzieren, konnten wir zum Teil auch die Breite der Strassen reduzieren.»

niger gravierenden Auswirkun-
gen.

Wie beurteilen Sie die ange-
kiindigte schrittweise Ein-
fithrung von Tempo 30?
Wichtig an dieser Diskussion ist,
dass man die polarisierenden
Meinungen und die sich gegen-
iberstehenden Parteien irgend-
wie zusammenbringt. Da ist es
gut, dass sich Stadt und Kanton
langsam - Schritt fiir Schritt - an
das Thema herantasten. Vieles
lasst sich erst einschatzen, wenn
man es einmal erlebt hat. Des-
halb ist es wichtig, es einfach
mal auszuprobieren - und zwar
mit einem Setting, das zu Be-
ginn moglichst wenigen wehtut.

Sie sprechen den ersten der
vier Schritte an. So soll ab
2024 nachts zwischen 22 und
6 Uhr weitgehend Tempo 30
gelten.

Genau. Die Idee, das nachts zu
testen, finde ich sehr sinnvoll.
Denninder Nacht haben wir das
grosste Problem mit Larmbelds-
tigung: Da wollen Menschen
schlafen und ihre Ruhe haben.
Gleichzeitig ist der Verkehr in
den Nachtstunden viel geringer
als tagstiber. Damit ist auch der
potenzielle volkswirtschaftliche
Schaden, der damit einhergeht,
beschrankt. Spater kann man
sich tberlegen, auf welchen
Strecken eine Geschwindig-
keitsreduktion auch tagsiiber
Sinn macht. Wenn man dann
merkt, das hat negative Konse-
quenzen, kann man im
schlimmsten Fall auch wieder
zuriickrudern. Ich finde es aber
gut, wenn man es wenigstens
mal probiert.

Biirgerliche Parteien und
Verbinde sagen, der Auto-
verkehr werde mit Tempo 30

ausgebremst. Das verursa-
che hohe Kosten, das Gewer-
be werde abwandern, und
St.Gallen werde zur «Kriech-
stadt». Malen die Biirgerli-
chen den Teufel an die
Wand?

Ein moglicher Nachteil von
Tempo 30 konnten in der Tat
damit verbundene Aufwinde
und potenzielle volkswirtschaft-
liche Konsequenzen sein. Es ist
meines Erachtens wichtig, diese
sachlich zu benennen, realis-
tisch zu bedenken und in der
Planung zu beriicksichtigen -
ganz so diister sehe ich die Aus-
wirkungen allerdings nicht.

Der Hauseigentiimerver-
band der Stadt nannte dazu
eine Zahl: Das Potenzial von
75 000 Fachkriften gehe mit
jeder zusitzlichen Minute im
Auto verloren.

Diese konkrete Gefahr sehe ich
per se erst einmal nicht. Uber-
haupt scheint es mir aufgrund
der Komplexitit des Sachver-
halts aktuell schwierig, hier kon-
krete Zahlen zu beziffern. Im
Kern geht es um die grundsitz-
liche Argumentation: Sollte je-
der von uns bei der Fortbewe-
gung durch St. Gallen in Zukunft
téglich auch nur eine oder zwei
Minuten verlieren, dann mag
das erst einmal nach wenigklin-
gen. Gewichtet mit der Bevolke-
rungsgrosse sowie dem Wert der
Zeit und hochgerechnet auf ein
Jahr kommen da allerdings etli-
che Stunden beziehungsweise
Franken zusammen. Das ist in
der Tat ein moglicher volkswirt-
schaftlicher Schaden - und der
muss ernst genommen werden.
Aber: Auch die durch Larm ver-
ursachten Gesundheitsschiden
sind nicht nur ein soziales Pro-
blem, sondern eben auch ein
volkswirtschaftliches. Jetzt ver-

suchen Sie mal, die Gesund-
heitskosten den potenziellen
Verlangsamungskosten gegen-
iiberzustellen - da brauchen wir
fast noch einen Wirtschafts-
ethiker in der Gesprichsrunde.

Was gilt es weiter zu beach-
ten?

Vieles dreht sich in der aktuellen
Diskussion um Larm und das
Geflhl, in Zukunft nur noch
durch St.Gallen «kriechen» zu
konnen. Meines Erachtens muss
das Thema allerdings wesent-
lich breiter gedacht werden -
und zwar aus einer ganzheitli-
chen Perspektive auf die Stadt-
entwicklung. Ein interessanter
Aspekt ist dabei: Wenn wir be-
stimmte Strassen auf Tempo 30
reduzieren, konnten wir zum
Teil auch die Breite der Strassen
reduzieren. Esist gesetzlich vor-
gegeben, dass schnellere Stras-
sen breiter sein miissen als lang-
samere Strassen.

Was ist Ihre Vision?

Tempo 30 sollte meines Erach-
tens Teil einer grosseren Vision
der Stadtentwicklung sein: Stad-
te konnen dadurch neuen Raum
schaffen und diesen vielfiltig
und asthetisch nutzen. Ich bin
felsenfest davon liberzeugt, dass
man die Stadt so attraktiver ma-
chen kann. Davon wiirden auch
die Immobilienpreise und somit
die Hauseigentiimer profitieren.
Man kann den gewonnenen
Raum etwa fiir bessere Velowe-
ge oder mehr Griinflichen nut-
zen. Mehr Bdume und Pflanzen
absorbieren iibrigens auch wie-
derum mehr Larm. Man konnte
mit dem gewonnenen Platz so-
gar vereinzelt Parkplitze schaf-
fen, um naher mit dem Auto an
den Ort fahren zu kénnen, zu
dem man letztlich mochte. Tem-
po 30 muss nicht per se zu einer
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schlechteren Erreichbarkeit fith-
ren. Es kommt vielmehr darauf
an, wie man etwa den gewonne-
nen Platz nutzt.

Der Stadt und links-griinen
Kreisen wird vorgeworfen,
mit Tempo 30 wollen sie
Autos aus der Stadt verban-
nen.

Autos sind nicht per se schlecht.
Das Thema sollte nicht missver-
standen werden als «Auto-
Bashing». Klar, das Auto ist
falsch eingesetzt kein nachhal-
tiges Verkehrsmittel. Trotzdem
hat es eine wesentliche Rele-
vanz in unserer Gesellschaft.
Richtig eingesetzt - auf derrich-
tigen Strecke, mit mehreren Per-
sonen oder zu Transportzwe-
cken - ist es ein sehr effizientes
Fortbewegungsmittel. Das Auto
ist ein wesentlicher Bestandteil
einer schnellen und produktiven

Zur Person

Philipp Scharfenberger ist Vize-
direktor des Instituts flr Mobilitat
an der Universitat St. Gallen. Der
40-Jahrige forscht zu Mobilitats-
bediirfnissen sowie dem Mobili-
tatsverhalten von Konsumentin-
nen und Konsumenten. Zudem
beschéaftigt er sich mit Fragen
rund um die Vermarktung von
Mobilitatsleistungen. Dem-
nachst erscheint eine im Auftrag
der Stadt St. Gallen erstellte Stu-
die zur Mikromobilitat. Zudem
|auft aktuell eine Studie, bei der
20 Haushalte - vier davon in
St. Gallen - wahrend vier Mona-
ten eng begleitet werden. Ziel
der Studie ist nicht nur die prazi-
se Erfassung des Mobilitatsver-
haltens der Haushalte, sondern
auch dieses zu optimieren. (sab)

Gesellschaft. Viele Wege kann
ich mit dem Auto wesentlich
schneller zuriicklegen. In Zu-
kunft sollte es meines Erachtens
nach wie vor moglich sein, mit
dem Auto einfach in die Stadt zu
kommen -vor allem dann, wenn
es Sinn macht. Aber: Auch mit
Tempo 30 kommt man noch gut
in die Stadt.

Fiithrt Tempo 30 denn zu
einer langsameren Stadt?
Ganz sachlich: Mit Tempo 30
kann man bei vergleichbarem
Verkehrsfluss in der gleichen
Zeitspanne weniger Autos und
Menschen von A nach B befor-
dern als mit Tempo 50. In
St.Gallen spielt die Topografie
allerdings eine wichtige Rolle.
St.Gallen ist eine langgezogene
Stadt zwischen zwei Hiigelzii-
gen. Die Autobahn deckt die
Achse im Tal mit mehreren Aus-
und Einfahrten sehr gut ab. So
lande ich direkt sehr nah an mei-
nem Zielort. Strassen innerhalb
der Stadt sind eigentlich nur
noch recht kurze Zubringer zu
den Endzielen. Zudem haben
wir wegen der Topografie ein
Raumproblem. Alles drangt sich
ins Tal. Wenn wir dort Raum
durch schmalere Strassen gut-
machen konnen, dann ist das
sehr wertvoll.

Sie sehen ein grosses Poten-
zial fiir die Stadtentwick-
lung?

Ja, und dieses Potenzial konnte
die Stadt in ihrer Kommunika-
tion moglicherweise stirker her-
vorheben. Wenn ich mir die Ro-
senbergstrasse - so, wie sie jetzt
ist - mit Tempo 30 vorstelle,
dannist dastatsdchlich nicht be-
sonders sexy. Dann sind die
Autos einfach langsamer unter-
wegs, und alles wirkt etwas tra-
ge. Wenn ich mir allerdings eine
vollig andere Strassengestaltung
vorstelle, dann wird das Ganze
plotzlich interessant. Hier in der
Innenstadt hat es sehr viel Beton
und versiegelte Flachen. Das
konnte man auflockern und le-
bendiger, freundlicher gestal-
ten. Auch, weil die Strassen, auf
denen manin eine Stadt kommt,
haufig der erste Eindruck von
dieser sind.

Mit welchen Fortbewegungs-
mitteln sind Sie unterwegs?
Meine Frau hat ein Auto, weil sie
das beruflich braucht. Ich habe
durchaus ein Faible fir Autos,
besitze allerdings aktuell keines
und leihe mir manchmal ihres.
Primér bin ich aber zu Fuss
unterwegs oder mit dem Bus
oder Zug. Ich bin ein grosser Be-
firworter des Zufusslaufens. In
der aktuellen Debatte zur Mobi-
litat wird das viel zu selten ernst-
haft bedacht. Wir alle messen
inzwischen mit unserem Handy
unsere Bewegung und machen
einen Wettbewerb daraus, tig-
lich auf10 000 Schritte zu kom-
men. Die 6ffentliche Mobilitats-
debatte ist jedoch sehr technisch
geprigt. Da geht es haufig um
Elektro, Mikromobilitit, Apps et
cetera. Aber sich mal wieder auf
die Fiisse zu besinnen, kann in
einer Stadt der Grosse von
St.Gallen extrem effizient und
befriedigend sein.



