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Montag, 14. November 2022

«Das Thema Mobilität ist emotional»
Verliert die Stadt St.Gallenmit Tempo 30 denAnschluss?HSG-Mobilitätsexperte Philipp Scharfenberger ordnet ein.

Interview: Sandro Büchler

SchonkurznachdemStadt
undKantonTempo30 in
St.Gallenankündigten,
entbrannte einehitzige
Diskussion.DieFronten sind
verhärtet.WostehenSie?
Philipp Scharfenberger: Es be-
steht tatsächlich die Gefahr
einer Überhitzung. Die intensi-
ve Diskussion zeigt sehr schön,
wie emotional das Thema Mo-
bilität ist. Mobilität hat viel mit
Freiheit beziehungsweiseeinem
Freiheitsgefühl zu tun. Ichfinde
esdeshalbwichtig, dassmandas
Thema möglichst sachlich an-
geht – und Vor- und Nachteile
einer solchen Massnahme
gegenüberstellt.

FührtTempo30effektiv zu
wenigerLärm?
Die wissenschaftliche Studien-
lage bestätigt dies ziemlich
deutlich. Man kann den Effekt
aber auchganzeinfach selbst er-
leben: Sie müssen sich nur ein-
mal für einpaarMinuten ineine
30er-Zone stellen. Da können
Sie nachempfinden,wie viel ru-
higer es sich anfühlt, wenn ein
Autovorbeifährt – imGegensatz
zum Geräuschpegel an einer
Strassemit Tempo 50.

Wegen immermehr leiser
Elektroautos sei derTempo-
30-Plangarnichtnötig,
werfeneinigeKritiker ein.
Studien zeigen, dass sich der
Lärmvorteil von E-Fahrzeugen
gegenüber Autos mit Verbren-
nungsmotor bei einer Ge-
schwindigkeit von ungefähr
30 km/hnivelliert.Das kennen
wir ebenfalls aus persönlichen
Erfahrungen:Wer ineiner 30er-
Zone einemE-Fahrzeug begeg-
net, hört es in der Regel kaum.
BeihöherenGeschwindigkeiten
werden die Roll- und Windge-
räusche so stark, dass es da kei-
nen grossen Unterschied mehr
zu Verbrennern gibt. Kurz ge-
sagt: PunktoLärm ist derUnter-
schied zwischenTempo 30 und
50 bei Elektroautos sogar noch
stärker als bei Verbrennern.

Wiewirkt sichLärmauf
Menschenaus?
Auch hier ist die Studienlage
gut:Wirwissenausunterschied-
lichsten Untersuchungen, dass
Verkehrslärm grundsätzlich
schädlich fürdieGesundheit ist.
AnunseremInstitut arbeitenwir
aktuell an einer Studie zu die-
sem Thema. Zusammen mit
dem Deutschen Zentrum für
Luft- und Raumfahrt möchten
wir untersuchen,wieman inno-
vative Mobilitätslösungen nut-
zen kann, um Lärm zu reduzie-
ren,Erkrankungenvorzubeugen
unddieGesundheit zu schützen.
Das ist ein essenzielles Thema.
Michwundert aber, dassdie an-
deren Argumente, die für eine
Geschwindigkeitsreduktion
sprechen, in der aktuellen Dis-
kussionkaumeineRolle spielen.

WelchemeinenSie?
Zum Beispiel die Verkehrssi-
cherheit: Bei geringeren Ge-
schwindigkeiten passieren in
derRegelwenigerUnfälle – und
falls doch, dann häufig mit we-

niger gravierenden Auswirkun-
gen.

WiebeurteilenSiedie ange-
kündigte schrittweiseEin-
führungvonTempo30?
WichtigandieserDiskussion ist,
dass man die polarisierenden
Meinungen und die sich gegen-
überstehendenParteien irgend-
wie zusammenbringt. Da ist es
gut, dass sich Stadt und Kanton
langsam–Schritt für Schritt – an
das Thema herantasten. Vieles
lässt sicherst einschätzen,wenn
man es einmal erlebt hat. Des-
halb ist es wichtig, es einfach
mal auszuprobieren – und zwar
mit einem Setting, das zu Be-
ginnmöglichstwenigenwehtut.

Sie sprechendenerstender
vier Schritte an. So soll ab
2024nachts zwischen22und
6UhrweitgehendTempo30
gelten.
Genau. Die Idee, das nachts zu
testen, finde ich sehr sinnvoll.
Denn inderNachthabenwirdas
grössteProblemmitLärmbeläs-
tigung: Da wollen Menschen
schlafen und ihre Ruhe haben.
Gleichzeitig ist der Verkehr in
denNachtstunden viel geringer
als tagsüber. Damit ist auch der
potenzielle volkswirtschaftliche
Schaden, der damit einhergeht,
beschränkt. Später kann man
sich überlegen, auf welchen
Strecken eine Geschwindig-
keitsreduktion auch tagsüber
Sinn macht. Wenn man dann
merkt, das hat negative Konse-
quenzen, kann man im
schlimmsten Fall auch wieder
zurückrudern. Ich finde es aber
gut, wenn man es wenigstens
mal probiert.

BürgerlicheParteienund
Verbände sagen, derAuto-
verkehrwerdemitTempo30

ausgebremst.Dasverursa-
chehoheKosten, dasGewer-
bewerdeabwandern, und
St.Gallenwerdezur«Kriech-
stadt».MalendieBürgerli-
chendenTeufel andie
Wand?
Ein möglicher Nachteil von
Tempo 30 könnten in der Tat
damit verbundene Aufwände
undpotenzielle volkswirtschaft-
liche Konsequenzen sein. Es ist
meinesErachtenswichtig, diese
sachlich zu benennen, realis-
tisch zu bedenken und in der
Planung zu berücksichtigen –
ganz so düster sehe ich die Aus-
wirkungen allerdings nicht.

DerHauseigentümerver-
bandderStadtnanntedazu
eineZahl:DasPotenzial von
75000Fachkräftengehemit
jeder zusätzlichenMinute im
Autoverloren.
Diese konkrete Gefahr sehe ich
per se erst einmal nicht. Über-
haupt scheint es mir aufgrund
der Komplexität des Sachver-
halts aktuell schwierig, hier kon-
krete Zahlen zu beziffern. Im
Kern geht es um die grundsätz-
liche Argumentation: Sollte je-
der von uns bei der Fortbewe-
gungdurchSt.Gallen inZukunft
täglich auch nur eine oder zwei
Minuten verlieren, dann mag
daserst einmalnachwenigklin-
gen.GewichtetmitderBevölke-
rungsgrösse sowiedemWertder
Zeit und hochgerechnet auf ein
Jahr kommen da allerdings etli-
che Stunden beziehungsweise
Franken zusammen. Das ist in
derTat einmöglicher volkswirt-
schaftlicher Schaden – und der
muss ernst genommenwerden.
Aber: Auch die durch Lärmver-
ursachtenGesundheitsschäden
sind nicht nur ein soziales Pro-
blem, sondern eben auch ein
volkswirtschaftliches. Jetzt ver-

suchen Sie mal, die Gesund-
heitskosten den potenziellen
Verlangsamungskosten gegen-
überzustellen –dabrauchenwir
fast noch einen Wirtschafts-
ethiker in derGesprächsrunde.

Wasgilt esweiter zubeach-
ten?
Vielesdreht sich inderaktuellen
Diskussion um Lärm und das
Gefühl, in Zukunft nur noch
durch St.Gallen «kriechen» zu
können.MeinesErachtensmuss
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-
stimmteStrassenaufTempo30
reduzieren, könnten wir zum
Teil auchdieBreiteder Strassen
reduzieren.Es ist gesetzlichvor-
gegeben, dass schnellere Stras-
senbreiter seinmüssenals lang-
samere Strassen.

Was ist IhreVision?
Tempo 30 sollte meines Erach-
tens Teil einer grösseren Vision
derStadtentwicklungsein: Städ-
te könnendadurchneuenRaum
schaffen und diesen vielfältig
und ästhetisch nutzen. Ich bin
felsenfestdavonüberzeugt, dass
mandieStadt soattraktiverma-
chenkann.Davonwürden auch
die Immobilienpreiseundsomit
dieHauseigentümerprofitieren.
Man kann den gewonnenen
Raumetwa für bessere Velowe-
ge oder mehr Grünflächen nut-
zen.Mehr Bäume undPflanzen
absorbieren übrigens auchwie-
derummehrLärm.Mankönnte
mit dem gewonnenen Platz so-
gar vereinzelt Parkplätze schaf-
fen, um nähermit demAuto an
den Ort fahren zu können, zu
demman letztlichmöchte.Tem-
po 30mussnicht per se zu einer

schlechterenErreichbarkeit füh-
ren. Es kommt vielmehr darauf
an,wiemanetwadengewonne-
nen Platz nutzt.

DerStadtund links-grünen
Kreisenwirdvorgeworfen,
mitTempo30wollen sie
Autos ausder Stadt verban-
nen.
Autos sindnicht per se schlecht.
DasThemasolltenichtmissver-
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 – aufder rich-
tigenStrecke,mitmehrerenPer-
sonen oder zu Transportzwe-
cken – ist es ein sehr effizientes
Fortbewegungsmittel.DasAuto
ist ein wesentlicher Bestandteil
einer schnellenundproduktiven

Gesellschaft. Viele Wege kann
ich mit dem Auto wesentlich
schneller zurücklegen. In Zu-
kunft sollte esmeinesErachtens
nach wie vor möglich sein, mit
demAutoeinfach indieStadt zu
kommen–vorallemdann,wenn
es Sinn macht. Aber: Auch mit
Tempo30kommtmannochgut
in die Stadt.

FührtTempo30dennzu
einer langsamerenStadt?
Ganz sachlich: Mit Tempo 30
kann man bei vergleichbarem
Verkehrsfluss in der gleichen
Zeitspanne weniger Autos und
Menschen von A nach B beför-
dern als mit Tempo 50. In
St.Gallen spielt die Topografie
allerdings eine wichtige Rolle.
St.Gallen ist eine langgezogene
Stadt zwischen zwei Hügelzü-
gen. Die Autobahn deckt die
Achse imTalmitmehrerenAus-
und Einfahrten sehr gut ab. So
lande ichdirekt sehrnahanmei-
nemZielort. Strassen innerhalb
der Stadt sind eigentlich nur
noch recht kurze Zubringer zu
den Endzielen. Zudem haben
wir wegen der Topografie ein
Raumproblem.Allesdrängt sich
ins Tal. Wenn wir dort Raum
durch schmalere Strassen gut-
machen können, dann ist das
sehr wertvoll.

Sie seheneingrossesPoten-
zial fürdie Stadtentwick-
lung?
Ja, und dieses Potenzial könnte
die Stadt in ihrer Kommunika-
tionmöglicherweise stärkerher-
vorheben.Wenn ichmirdieRo-
senbergstrasse – so,wie sie jetzt
ist – mit Tempo 30 vorstelle,
dann ist das tatsächlichnichtbe-
sonders sexy. Dann sind die
Autos einfach langsamer unter-
wegs, und alles wirkt etwas trä-
ge.Wenn ichmir allerdings eine
völlig andereStrassengestaltung
vorstelle, dann wird das Ganze
plötzlich interessant.Hier inder
Innenstadthat es sehrvielBeton
und versiegelte Flächen. Das
könnte man auflockern und le-
bendiger, freundlicher gestal-
ten.Auch,weil die Strassen, auf
denenman ineineStadtkommt,
häufig der erste Eindruck von
dieser sind.

MitwelchenFortbewegungs-
mitteln sindSieunterwegs?
MeineFrauhat einAuto,weil sie
das beruflich braucht. Ich habe
durchaus ein Faible für Autos,
besitze allerdings aktuell keines
und leihe mir manchmal ihres.
Primär bin ich aber zu Fuss
unterwegs oder mit dem Bus
oderZug. IchbineingrosserBe-
fürworter des Zufusslaufens. In
der aktuellenDebatte zurMobi-
litätwirddasviel zu seltenernst-
haft bedacht. Wir alle messen
inzwischenmit unseremHandy
unsere Bewegung und machen
einen Wettbewerb daraus, täg-
lichauf 10000Schritte zukom-
men.DieöffentlicheMobilitäts-
debatte ist jedochsehr technisch
geprägt. Da geht es häufig um
Elektro,Mikromobilität,Appset
cetera.Aber sichmalwieder auf
die Füsse zu besinnen, kann in
einer Stadt der Grösse von
St.Gallen extrem effizient und
befriedigend sein.

Zur Person

Philipp Scharfenberger ist Vize-
direktor des Instituts fürMobilität
an der Universität St.Gallen. Der
40-Jährige forscht zuMobilitäts-
bedürfnissen sowie demMobili-
tätsverhalten von Konsumentin-
nen und Konsumenten. Zudem
beschäftigt er sich mit Fragen
rund um die Vermarktung von
Mobilitätsleistungen. Dem-
nächst erscheint eine imAuftrag
der Stadt St.Gallen erstellte Stu-
die zur Mikromobilität. Zudem
läuft aktuell eine Studie, bei der
20 Haushalte – vier davon in
St.Gallen – während vier Mona-
ten eng begleitet werden. Ziel
der Studie ist nicht nur die präzi-
se Erfassung des Mobilitätsver-
haltens der Haushalte, sondern
auch dieses zu optimieren. (sab)

Philipp Scharfenberger ist Vizedirektor des Instituts für Mobilität an der Universität St.Gallen. Er sagt: «Wenn wir bestimmte Strassen auf
Tempo 30 reduzieren, könnten wir zum Teil auch die Breite der Strassen reduzieren.» Bild: Marius Eckert (8. November 2022)


