Die Schweiz aus der Sicht der TeiinehmerINNen der
Schweizerischen GeographiesrudenﬂNNen-Tagung 1989
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EDITORIAL

LigbeR GEOSCOPE-Leserin,

ist die S-Bahn fiir Wildtiere wirklich zumutbar ? Oder ist
sie schon zum vornherein ausgebucht ? Was fiir Konsequenzen
hadtte das fir SeKkundarlehrerinnen in Siid-Italien ? Und wie
stellt sich der "Geograph des Jahres" zu diesem Thema,

der Jja als sogenannter "Mitfahrer"” schon vom Zentrum seiner
Forschungsgrundlagen her versus diese Art von Verkehrstriger

sein misste ?

Solchen und anderen Fragen'geht Herr Prof.Dr.Hsi auf seiner
Sri-Lanka-Exkursion nach, deren Leitbild hier unter der

’

Rubrik "Reisenotizen” - mit etwas Ironie - dementiert wird.
Falls Du auch nach der Lektiire dieses Auftragsberichts

noch Fragen haben solltest oder Du sonst irgendeywas nicht

wusstest, dann interview doch einfach

die Redaktion.



Bevor wir die Tagung bewerten, mochten wir einige Worte iiber’
notwendige Rahmenbedingungen fiir das Gelingen, ndmlich die Teil-
nehmerzahl und das Wetter, verlieren. Zuerst zum positiven: Wir
hatten Gliick, fiir einmal musste nicht lange diskutiert werden, ob
das Wetter fur ein Fest im Freien trocken genug sei. Sogar die
Workshops am ndchsten Tag konnten draussen stattfinden. Einigen
Zuhdrern war's wohl fast schon zu sch6n, um drei Stunden im abge-
~dunkelten Seminarraum zu sitzen. Trotzdem war die Beteiligung

der Ziircher GeographiestudentInnen erfreulich., Wir wollen Euch
hiermit ein Krdnzchen winden. Daran anschliessend zum negativen:
Leider fanden nur vier Studierende andérer Unis den Weg auf den
Irchel. Davon hielten drei einen Vortrag. Dies war fiir uns, die
wir ein halbes Jahr lang vorbereitet und organisiert haben, sehr
frustrierend. Von den Auswdrtigen wurde angefiihrt, dass der Ta-
gungstermin wegen diversen Exkursionen und Priifungen wahrschein-
lich etwas ungliicklich war.

An der letzten GeographiestudentInnen-Tagung wurde der Wunsch ge-
dussert, das Programm nicht mehr so dicht gedrdngt zu gestalten.
Deshalb suchten wir nach einer neuen Organisationsform: Die Vor-
trige vom Freitagabend und Samstagmorgen zu einem bestimmten Ta-
gungsthema bildeten die Diskussionsbasis fiir die Workshops am
Samstagnachmittag. Das Fest am Freitagabend war v.a. als Anreiz
zur Teilnahme der Ziircher StudentInnen gedacht. Schliesslich war
die Veranstaltung der Tagung eine Probe, inwieweit die Zusammen-
arbeit zwischen Fachverein und Institut iiberhaupt méglich ist
(Das Verhdltnis war bis anhin nicht gerade entkrampft).

Die Organisationsform hat sich im grossen und ganzen bewdhrt.
Originalzitat vom Ende der Veranstaltung:"Ich war auf jeden Fall,
obwohl das Fest ziemlich lange dauerte, viel weniger erschopft,
als letztes Jahr." Sowohl von Ziircher wie von auswdrtigen Student-
Innen war jedenfalls das Echo zur Organisationsform positiv.

Dank der Redekiinstler der Unis Bern und Lausanne war die Stim-
mung bei den Vortrdgen vom Freitagabend locker und gelést. Neugie-
rige und erstaunte Fragen wurden v.a. zum Projekt Beatenberg ge-
stellt., Das anschliessende Fest in der Irchelparkanlage begann
gemiitlich, ja fast schon gemdchlich. Ca. 70 Leute plauderten und
diskutierten bei GSOA-Wein, Bier, gegrillten Wiirsten und Genmiise.
Nach dem Eindunkeln, als es merklich kiihl wurde, verlegten wir
das Fest ins Studentenfoyer. Dort wurde zu heissen Rhythmen ge-
tanzt, getanzt, getanzt. Wer nicht dabei war, hat etwas verpasst.
Als es langsam wieder hell wurde, fielen auch den Fachvereinsmit-
gliedern die Augen zu und wir bereiteten noch alles fiir das Friih-
stiick am ndchsten Morgen vor.
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Frisch und ausgeruht (!) sassen wir am Samstagmorgen im Seminar-
raum, um uns anzuhdren, welche Projekte an unserem Institut be-
arbeitet werden/wurden. Leider ist der Vortrag iiber das Gubrist-
projekt nicht ganz passend zum Thema der Tagung ausgefallen. Die
anderen Vortrédge aber beinhalteten viel Information und boten
wertvolle Denkanstésse. - '

Unserer Meinung nach waren die Workshops vom Samstagnachmittag
der intressanteste Teil der Tagung. Obwohl der.  Besuch nicht mehr’
allzu ippig ausfiel und dariiber gestritten werden kann, ob die
vorangegangenen Vortrdge sinnvoll auf die Themen des Nachmittags
vorbereiteten (hier hidtten vielleicht noch Verbesserungspoten-
tiale bestanden), haben wir an der Uni selten solch offene und
konstruktive Diskussionen miterlebt. Dazu trugen die Referenten
des Vormittags auch ihren Teil bei. Ihnen soll hiermit noch ein-
mal herzlich gedankt sein. Es wdre wohl zu iiberlegen, ob bei
einer allfdlligen ndchsten Veranstaltung noch vermehrt auf diese
anregende Art des Meinungsaustausches (und des sich Kennenlernens)
zuriickgegriffen werden soll.

Auch wenn diese Veranstaltung ausschliesslich von StudentInnen,
d.h. vom Fachverein Gg und Geoscope, organisiert wurde, muss doch
festgehalten werden, dass die Unterstiitzung von Seiten der Insti-
tutsmitglieder im ganzen als positiv bewertet werden muss. Fir
uns vom Fachverein, eine gute Erfahrung, die uns Hoffnung macht
und uns den Mut gibt, weiter zu machen.

Aus Sicht des Fachvereins und des Geoscope bleibt als Fazit die-
ser zweitdgigen Veranstaltung ein weinendes und ein lachendes
Auge. Einerseits eine magere (dafiir umso kompetentere) Beteili-
gung von anderen Unis, welche die Durchfiihrung einer n&dchsten
GeographiestudentInnen-Tagung zumindest gefidhrdet, andererseits
eine Zircher StudentInnenschaft, welche vom vorliegenden Angebot
.gebrauch gemacht hat und hoffentllch auch davon profitiert hat'

Und sei es nur vom gelungenen Fest !

Doris Seiler
Pascal Regli
fiir den Fachverein Gg
und das Geoscope



Schweizerische Tagung der Geographiestudierenden

Geogrephie zwische Aufrege- und
Grundiegenforschung '

Datum: 16./17. Juni 1989

Ort: Universitat Zarich-irchel
Programm-Usbersicht

Freitag, 16. Juni

- Referate zum Tagungsthema von Vertreterlnnen der Universitaten
Bern und Lausanne
.= SOMMERNACHTSFAESCHT

Samstag, 17 Juni .
-. Auftrags- und Grundlagenforéchung am Geographischen Institut der
Universitat Zarich: Présentation von 4 Projekten

- Martin Bréndli: Erreichbarkeitsstudie S-Bahn Zarich :

- Matthias Achermann: Landschaftsdkologisches Forschungsprojekt
Gubrist '

- Prof. H. Elsasser/D. Wachter: Auftragsforschung in der Abteilung
wirtschaftsgeographie

- Rainer Humbel: - Sri Lanka/Swiss Remote Sensing Project

- Workshops und Plenungsdiskussion .

Organisation: Fachverein Geographie (FVGg)
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Freitag, 16.6.89

Caroline Charbonnet (Lausanne):

Auftragsforschung in Lausanne

Im Gegensatz zu Geographie an der Uni Zirich ist in Lausanne die
Geographie der Phil |-Fakultat angeschlossen. Dementsprechend liegt
das Schwergewicht in der Humangeographie, wobei man/frau sich nach
dem 2-jahrigen Grundstudium auch in Physischer Geographie
spezialisieren kann. Schwerpunkte der Humangeographie sind, wohl
ahnlich wie in Zlrich, Themenkreise wie Urbanismus, Stadtforschung,
Zentrum/Peripherie etc. Ebenfalls vergleichbar mit dem Gg-Studium an
der Uni Zurich ist die starke Gewichtung der Nebenfacher in Lausanne,
Caroline spricht gar von einem eigentlichen Dreifécher-Studium.
Einerseits hat dies den Nachteil, dass man/frau v.a. im Fachstudium
etwas den Kontakt mit den anderen Geographie-Studentinnen verliert,
sndererseits ermdoglicht dies natirlich auch eine individuellere
Gestaltung des Gg-Studiums. Nicht erstaunlich ist deshalb, dass ein
wichtiges Prinzip der Geographie in Lausanne die sog. ‘ouverture’, d.h.
eine starke interdisziplindre, aber auch ein internationale bis
interkontinentale Zusammenarbeit mit anderen Fachbereichen wie der
Soziologie, den Wirtschaftswissenschaften, aber auch der
Privatwirtschaft ist. Es erscheint mir deshalb umso paradoxer, dass
die Zusammenarbeit jnnerhalb der Schweiz geméss Caroline doch
relativ selten sei, womit wir auch in der Geographie beim Thema.
Roschti angelangt waren... (wie gut die Zusammenarbeit der
deutschschweizer Universitéten untereinander ist, ist mir jedoch
nicht bekannt).

Zum Thema Grundlagen- vs. Auftragsforschung: Geméss Caroline geht
die Geographie in Lausanne vom Leitbild aus, dass Grundlagenforschung
und Auftragsforschung nicht unabhéngig voneinander bestehen kénnen
und deshalb eng zu verknipfen sind. Die Uni nimmt jedoch bewusst nur
jene Auftrage an, die von der Privatwirtschaft oder anderen
Institutionen nicht selbst ubernommen werden kinnen, sei es wegen
fehlenden Finanzen, sei es wegen ungenlgender Infrastruktur. wird ein
Auftrag dbernommen, so ist das Geographische Institut Lausanne
bemiht darum, diese Auftragsforschung auch ins Studium einfliessen
2u lassen, sei es in Form von Uebungen zum betreffenden Thema, sei
es, jedoch seltener, in Form von Studienreisen ins betreffende Land.



~ Susanne Richeid / Stefan Renggli (Bern)

Geradezu traumatisch unglaublich présentierte sich fir mich das
Projekt, das von den beiden Vertreterinnen der Uni Bern vorgestellt
wurde. Man/frau stelle sich vor: Eine Studentin gibt ein Inserat in
einem Hotel-Fachblatt auf, in dem sie eine Gemeinde sucht, die sich
fur ein Tourismusleitbild interessiere und und daraus entsteht ein
Projekt mit rund 15 Mitarbeiterinnen. Voild Wl Initiatorin dieses
(hoffentlich nicht) einmaligen Projektes war Susanne, die auf der
Suche nach einer Diplomarbeit durch eben dieses Inserat auf
Beatenberg stoss und das Glick hatte, dass sich das Geographische
Institut in Bern bereit erklarte, dieses Projekt zu unterstitzen, nicht
zuletzt um die beim friheren Projekt 'MAB Grindelwald' neu
entwickelten Methoden in Beatenberg austesten zu kdénnen. Kurz
zusammengefasst. ging es in Beatenberg um den Entwurf eines
Gemeindeleitbildes, d.h. um das Erfassen der wirtschaftlichen,
politischen und 6konomischen Struktur und um die Frage, welche
Kombination von anstehenden Projekten (z.B. Bau eines Grosshotels,
Verbesserung der wasserversorgung, Errichtung einer Sesselbahn etc.)
am ehesten diesem Gesamtleitbild entsprechen wirde. Yon Seiten der
Uni Bern stand vor allem die Mensch-Umwelt - Beziehung Beatenbergs
im VOrdergrund interessant war diese Projekt schliesslich fir die
Gemeinde Beatenberg deshalb, weil sie so zu einem &usserst billigen
Gemeindeleitbild (Gesamtkosten rund 25'000 Fr.) kam. Die beiden
Referentinnen ziehen denn auch eine (fast) durchwegs positive Bilanz
aus diesem Unternehmen. Als besonders positiv werteten sie die
einmalige Moglichkeit fur die Geographiestudierenden in Bern, wirklich

- praxisnah arbeiten zu kdnnen, sei dies in Form von Uebungen, Seminar-,
oder auch Diplomarbeiten zu diesem Thema, weiter den Umgang mit
Aemtern und Institutionen zu dben, aber auch die Zusammenarbeit in
einer Gruppe und die relative Unabhéangigkeit.vom Institut wurde als
dusserts vorteilhaft erwaéhnt. Negativ war vielleicht einzig die recht
ausgeprégte soziale Kontrolle in Beatenberg, was dazu fihrte, dass im
Prinzip unbedeutende Ereignisse wie das Frihsticken auf dem Balkon
nach 9 Uhr oder das Tragen von einem Rucksack statt einer Aktenmappe
etc. bereits zu skeptischen Blicken in der Bevélkerung fahrten. Im
Ganzen gesehen sei der Kontakt und der Einbezug der Bevdlkerung in
.dieses Projekt jedoch sehr gut und fruchtbar gewesen. Dies zeigte sich
auch in der Reaktion der Bevdlkerung auf den geplanten Bau eines
Grosshotels, die sich nicht zuletzt aufgrund des entworfenen
Gemeindeleitbildes heftig zur Wehr setzten und so den Bau zu
“verhindern vermochten, was den Gemeinderat (natiarlich) zur irren
Vermutung verleiten liess, dass ‘die Studentinnen wohl von der
Opposition gekauft gewesen seinen’. Na ja, ...



Samstag, 17.6.89

Martin Brandli (Methodische Geographis)
Erreichbarketisstudie S-Bahn Zdrich

Dieses Projekt, das vom Zdrcher VYerkehrsbund und Zirich Transport
_in Auftrag gegeben wurde und unter der Leitung des Planungsbiiros
Giller/Arend in Zusammenarbeit mit dem Geographischen Institut
Zurich stand, versuchte, wie der Titel bereits so schén sagt, die
Erreichbarkeit der einzelnen S-Bahn-Stationen zu untersuchen. Dass
die Uni Zarich in dieses Projekt einbezogen wurde, l1ag in erster Linie
an ihrer gut ausgebauten Infrastruktur, bzw. am Yorhandensein eines
" Grosscomputers, um die riesige Informations- und Datenflut Gberhaupt
bewaltigen zu kénnen. So umfasste das gesamte Untersuchungsgebiet
neben den S-Bahn-Stationen zusétzlich jeweils deren 45-minitiges
Einzugsgebiet oder insgesamt 1.6 Mio. Einwohner. Im Bewusstsein,
dass mir die Kompetenz und die Mdglichkeit fehlt, ndher auf diese
Studie einzugehen, und in der stillen Hoffnung, dass vielleicht ein
genauerer Bericht noch folgen wird, verzichte ich auf eine detaillierte
Erlduterung dieses Projektes greifbare Resutate gab es keine
nennenswerte ..
Insgesamt zog Martin jedoch eine positive Bilanz aus diesem Projekt,
v.a. die Zusammenarbeit sei gut gewesen, ausserdem ermdglichte der
relativ offene zeitliche Rahmen eine recht freie Arbeit. Negativ
erwdhnte er die zum Teil unterschiedlichen Auffassungen zwischen der
Uni und dem Planungsbiro dariber, wie ein solcher Auftrag Gberhaupt
angegangen werden sollte. Wahrend Galler/Arend méglichst klare und
versténdliche Resultate forderte, waren die Ideen der Uni oft zu
hochgesteckt und kompliziert, so dass viele spater gar nicht 2um
Tragen kamen. Nichts neues, also .

Matthias Achermann (Physische Geographie)

Untersuchungsobjekt dieses Projektes ist der Boden, wobei dieser
jedoch nicht abgeschlossen fir sich betrachtet werden soll, sondern in
seiner wechselseitigen Beziehung mit seiner Umwelt. Dabei soll.
sowohl der momentane Zustand des Bodens am Gubrist v.a. in Hinblick
auf dessen Schwermetallgehalt untersucht werden, als auch ein Modell
~ far eine Langzeitprognose der Bodenentwicklung erarbeitet werden. Im
Verlaufe der bisherigen Untersuchungen ergaben sich dabei folgende
Probleme: Zum einen bildet der Boden ein ausgeprégtes Puffersystem,
so dass Ver#énderungen aufgrund von Immissionen nur sehr langsam
ablaufen und deshalb nur schwer 2u erfasssen sind. Zum anderen



-ergeben sich oft sehr kleinrédumige Veranderungen, die je nach
Bodenbeschaffenheit stark variieren kénnen. Ein weiteres Problem
ergab sich dadurch, dass in der Literatur die Analysemethoden nicht
eindeutig festgelegt sind, so dass die Vergleichbarkeit der Resultate
oft nicht gewdéhrieistet ist. Immerhin scheint sich die Schweiz in den

- letzten Jahren auf eine standardisierte Methode geeinigt haben zu
kdnnen.

Gubrist wurde deshalb als Untersuchungsgeblet ausgewadhlt, weil es
ein sog. ‘durchschnittlicher Mittellandboden’ hat, d.h. eine
Molassenschicht wird von einer Grundmorénenschicht Gberdeckt.
Ausserdem liegt dieses Gebiet, selber anthropogen relativ schwach
beeinflusst, in einer stark anthropogen verénderten Umgebung. Im
Uebrigen bildet der Gubrist-Tunnel der N20 ein weiteres interessantes
Untersuchungsobjekt v.a. in Hinblick auf dessen Schadstoffeinwirkung
auf den Boden.

Auch hier wirde es wohl zu weit fuhren _detailliert auf die Resultate
eingehen zu wollen. Erwéhnenswert in diesem Zusammenhang sei
einzig die erstaunlich hohe Korrelation zwischen der
Schadenintensitét des Waldes mit extremen pH-Werten: So befand sich
stark geschédigter Wald fast ausschliesslich auf Bdden mit extrem
hohen oder extrem tiefen pH-Werten. Ob dies Zufall ist oder mcht
konnte jedoch (noch) nicht restlos geklart werden.

Prof. H. Elsasser / Daniel wWachter (Wirtschaftsgeographie)
Aufir ( | in der Abteil
Yirtschaftsgeographie -

In diesem Referat wurde kein konkretes Projekt vorgestellt, sondern
die beiden Referenten versuchten aligemein das Spannungsfeld
- 2wischen Grundlagen- und Auftragsforschung innerhalb der Abteilung
wirtschaftsgeographie darzulegen. Herr Prof. Elsasser sieht die
' vorrangige Aufgabe der Wirtschaftsgg. vor allem darin, “Beitrdge zu
leisten zur Ldsung von Problemen und Konflikten der rdumlichen
Ordnung und Organisation der Wirtschaft” . dass die Wirtschaftsgg.
eine positive Haltung gegeniber der Anwendungs-Forschung hat,
erstaunt deshalb kaum. Dennoch mochte Herr Elsasser den
Forschungsschwerpunkt nicht alleine auf die Angewandte Forschung
legen, sondern er sieht ihn verteilt auf drei Gebiete: -
1. Grundlagenforschung; dazu gehbren: ' i
- Erforschung der réumlichen Voraussetzungen und -folgen des
wirtschaftlichen Strukturwandels in den Industrielandern, mit
Schwergewicht auf den Dienstleistungssektor.
- Erarbeitung von Beitrégen zur vermehrten und verbesserten
Integration dkologischer und sozio-kultureller Aspekte in der
Regionalpolitik und Raumplanung, insbesondere der Berggebiete
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- Untersuchung rédumlicher Aspekte von Freizeit, Erholung und
Tourismus in den Industrieldnder
- Beitrége zur Verkehrsgeographie
2. Angewandte Forschung, insbesondere die Bearbeitung ausgewéhlter
Probleme aus den .Bereichen der Grundlagenforschung in
Zusammenarbeit mit der Praxis
3. Mitarbeit an Forschungsprogrammen und -projekten

Zusammenfassend meinte Herr Elsasser, dass bis jetzt ein einziger
Auftrag an seine Abteilung gelangt sei (Standortgutachten fir
Glascontainer 1), dass jedoch oft Grundlagen- zu Auftragsforschung
ausgeweitet wirde, er betreibe also sog. ‘anwendungsorientierte
Forschung’.
Daniel Wachter ging im folgenden néher auf die Begriffe Antrags-,
Auftraegs-, Grundlagen- und Anwendungsforschung ein. Er wies darauf
hin, dass das Tagungsthema korrekterweise nicht ‘Geographie zwischen
Grundlagen- und Auftragsforschung’ heissen miasste, sondern ‘Gg. zw.
Grundlagen und Angewandte Forschung' oder ‘Gg. zv. Auftrags- und
‘Antrags'-forschung’. So missten sich Grundlagen- und
Auftragsforschung durchaus nicht gegenseitig ausschliessen. Als
Beispiel nannte er die Nationalen Forschungsprogramme, die im Prinzip
sowohl Auftrags- als auch Grundlagenforschung beinhalten. Nicht
Grundlagen- und Auftragsforschung bilden somit ein Begriffspaar,
sondern Grundlagen- und Angewandte Forschung, bzw Auftrags und
‘Antrags’-forschung.
Auf-die Auftragsforschung im Speziellen eingehend, meinte er, dass
die Moglichkeit zur Einflussnahme durch die Privatwirtschaft ein
sicher nicht zu unterschétzendes Problem darstelle, andererseits
fordere jedoch Auftragsforschung den Kontakt nach Aussen. Ausserdem
_ sei das allgemeine Interesse an und die Wirkung der Auftragsforschung
meist grdosser als die von rein instituts-, bzw. universitatsinterner
Arbeiten. .

Rainer Humbel (Angewandte Fernerkundung)

Sri Lanka / Swiss Remote Sensing Project

Dieses Sri-Lanka - Projekt ist sicherlich ein hibsches Beispiel far
Auftragsforschung im grossen Rahmen. Initiiert wurde dieses Projekt
von der Regierung Sri Lankas, die schon bald nach deren Unabhéngigkeit
erkennen musste, dass die von ihr angestrebten neuen
Besiedlungsprojekte ohne Grundlagendaten kaum durchfihrbar sind.
wen wundert's, dass die aufstrebende Fernerkundung als das
wundermittel angesehen wurde, um diesen Missstanden ein Ende 2u
bereiten. So-gelangte 1975 die srilankische Regierung mit der Bitte an
die Schweiz, sie bei der Anwendung neuer Planungs- und
Ueberwachungsmethoden mittels Satelliten technisch zu unterstitzen.
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da ein &hnliches Projekt in Jemen unter der Leitung von Prof. H. Héfner
1ief, gelangte dieser Auftrag via der Direktion fir
Entwicklungszusammenarbeit und Humanitédre Hilfe- (DEH) an das
Geographische Institut der Uni Zarich. 1977 schliesslich lief das’
Pilotprojekt an. Dabei standen folgende konkreten Ziele im
Vordergrund:* -

1. Aufbau und Unterstiitzung eines Fernerkundungszentrums (CRS)
am Survey Departement von Sri Lanka, welches als zentrale
Koordinations- und Beratungsstelle und als
Dienstleistungszentrum im Zusammenhang mit
Fernerkundungsaktivitdten im Lande funktionieren soll.

2. Ausbildung der Mitarbeiterinnen des CRS.

3. Ausbildung wund Beratung. von Vertreterinnen von
Benutzerorganisationen.

4. Forderung von Aktivitaten zur Verbreitung und Erlduterung von
Fernerkundungsanwendung und zur Information eines breiten
Publikums.

S. Detaillierte Landnutzungskartierung des ganzen Landes.

6. Entwicklung und Testen von Methoden zur regelméassigen
Ueberwachung der Verénderungen der Waldbedeckung des Landes.

7. Entwicklung und Testen von Methoden zur saisonalen Kartierung
und Messung der jeweils angebauten Reisflachen als Beitrag zu
einer Verbesserung des bestehenden Reisernte-Prognosesystems.

8. Systematische Ueberflihrung der Aktivitéten in srilankische
Verantwortung.

Das Projekt wurde 1987 abgeschlossen bis 1990 18uft nun noch die sog.
‘Follow-Up-Phase’.

Hauptproblem war v.a. die Organisation dieses doch sehr grossen
Projektes, im Speziellen war laut Rainer Humbel die Kommunikation
zwischen den einzelnen Institutionen oft schwierig und ungeniigend.
Allgemein scheint dieses Projekt jedoch als geglickt betrachtet zu
werden.

N

Zusammengefasst von

Philipp Luthiger

*x

aus DEH-Information :'The Sri Lanka / Swiss Remote Sensing Project’,
Seite 11, Z0rich 1988.
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Zum Workshop-Thema:
Was bringt die Forschung der Gesellschaft?

Einleitend stellte Tobias, unser Diskussionsleiter, zwei diametral
verschiedene Forschungstypen einander gegeniiber: zum einen eine rein
analytische, beschreibende Forschung chne Auswirkungen in der Gesellschaft,
zum andern eine aktive, engagierte Forschung mit dem Ziel, in der Gesell-
schaft etwas bewirken zu wollen.

- Ausgehend vam Gubrist-Projekt, welches am Samstag morgen vorgestellt
wurde, kritisierten wir die Forschung ohne eine genaue,vor der Untersu-
chung festgelegte Fragestellung. Die DiskussionsteilnehmerInnenwaren sich
einig, dass ein Forschungsprojekt nicht ziellos angegangen werden diirfe.
Die "Sinn-Frage" eines Projektes miisse von dem/der ForscherIn in jedem
Fall gestellt werden, so dass in Zukunft keine “Forschung um der Forschung
willen" mehr betrieben wiirde. Eine solche Forschung kdnnte sich zu einem
endlosen, von der Gesellschaft losgeldsten Prozess "verselbstindigen", bei
dem Auswirkungen nicht- abgeschétzt wiirden, und der Gefahren in sich bergen
kdnnte. _ '

Wir sahen ein, dass die Gesellschaft die von der Wissenschaft erar-
beiteten Daten selber interpretieren will. Gerade PolitikerInnen vertrauen
stark auf wissenschaftlich erhobene Daten, die sie als Grundlage fiir ihre
Entscheidungen verwenden. Aber trotzdem waren sich die an der Diskussion
Beteiligten dariiber einig, dass die Wissenschaft {iber die blosse Beschrei-
bung hinaus treten soll und sich fiir bestimmte Ldsungsansiitze zu Problemen
"stark machen" soll. Auf diese Weise wiirde die Wissenschaft bestimmt
gesellschaftsrelevanter werden.

Nun entbrannte die Diskussion, ob gerade die Geographie besonders
gesellschaftsrelevant sei. Obwohl der Geographie innerhalb der Naturwissen-
schaften aufgrund der Betonung der Mensch-Umwelt-Beziehungen eine besondere
Rolle zukommt (evtl. verstiirkt sich dies ih Zukunft noch), miissen wir ein-
sehen, dass es in der Realitdt wohl eher die Ckonomischen Werte sind (als
z.B. Bkologische, die ung GeographiestudentInnen niher ligen), die bestim-~
ren, was gesellschaftsrelevant ist und was nicht. Was als gesellschafts-
relevant angesehen wird, ist abhidngig von Werten; - verschiedene Interes-
sengruppen Btrachten verschiedene Probleme als primir und setzen unter-
schiedliche Priorititen. Eigentlich miisste ja die Gesellschaft bestimmen,
was fiir sie "relevant" widre. Aber wer ist die "Gesellschaft", wo mani-
festiert sie sich? ~ '
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In unserer Gesprachsrunde wurde an dieser Stelle erwahnt, dass ja
der/die ForscherIn auch ein Teil der Gesellschaquel und deshalb das Recht
habe, Sachverhalte, die ihm/ihr wegen seinem/ihrem Wertsystem wichtig er- -
scheinen, auch als "gesellschaftsrelevant" zu bezeichnen. Gerade der/die
ForscherIn ist gut informiert und kdnnte daher aktuelle Probleme besser
abschdtzen.

Diese Gedanken 18sten in unserer Gruppe eine lingere Diskussion iiber
die besondere Verantwortung und die Ethik des/der Wissenschaftlers/-in aus.
Wir betorten den wichtigen Stellenwert der Ethik von ForscherInnen, denn
ein Forschen chne ethische Grundsitze kdnnte sehr gefdhrlich werden und der
Gesellschaft statt Nutzen, Schaden zufiligen (wie es aus unserer Sicht z.B;
die Gentechnologie tun kﬁnﬁte) . Auch hier misste die Frage offen bleiben,
wer nun die ethischen Vorstellungen bestimmen wiirde. An dieser Stelle
wurde auch noch bemerkt, dass eine Forschung, bzw. deren Auswirkungen,
gleichzeitig dem einen Teil der Gesellschaft niitzen und dem andern Teil
schaden konne. ' )

Weiter besprachen wir, wann angebotene Auftrdge zurlickgewiesen werden
sollten. Der Verzicht auf die Annahme eines fragwi:{rdig erscheinenden
Auftrages sei nicht immer die IdeallSsung, aber bei einer kritischen und
nicht konformen Bearbeitung eines Projektes, miisse mit Schwierigkeiten
gerechnet werden. Jemand machte noch darauf aufmerksam, dass die Forschungs-
arbeit von gewissen Interesseng:mppep zu ihrenZwecken, die jenen des/der
Autoren/-in zuwiderlaufen, verwendet, bzw. missbraucht werden kdnnten. Die
Gefahr vor Missbrauch soll schwer abzuschdtzen sein.

Zu guter letzt stimmten unsere Meinungen iiberein, dass einE ForscherIn
vermehrt engagiert an die Oeffentlichkeit treten soll und aufgrund seiner/ihrer
wissenschaftlichen Erfahrungen zu zeigen versuchen soll, welche Probleme
fiir die Gesellschaft in erster Prioritdt anstehen und wie diese iiberwunden
werden konnten. Die zentrale Frage, wie der/die WissenschaftlerIn an die
Oéfentliclﬂceit treten soll, mussten wir mangels Zeit undiskutiert be-
lassen .

rené
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Workshop: (Wie) Profitieren StudentInnen von Auftragsforschungs-

projekten ?

Am Anfang der Diskussion . stand eine Liste von.Gedanken und Fragen

zu mbglichen Profiten, die StudentInnen aus Projekten ziehen °

konnten:
- individuell (Beteiligte): - fachlich
- organisatorisch (Projektmanage-
ment’)
~ finanziell

- Lehre: Was fliesst aus den Projekten in die allgemeine Lehfe ?

Wie sind die Projekte konzipiert, wessen Interessen werden wahr-
genommen (Uni/Privatwirtschaft/Gesamte Gesellschaft) ?

Nach welchen Kriterien wird entschieden, ob ein Projekt durchge-
fihrt wird ? ;

Erfahrungen mit Auftragsprojekten ?

Im Gruppengespridch wurde als erstes: das Grpndproblem, dass in der
Realitdt die Einheit von Lehre und Forschung nicht existiere, an-
gesprochen. Meist liegt von den DozentInnen kein Interesse vor,
ihre Vorlesungen anregend und didaktisch anspruchsvoll zu gestal-
ten, da Profilierung nur durch Publikationen und Forschungsergeb-
nisse mdoglich ist. Ein Anreizsystem miisste entwickelt werden,
durch das die Lehre attraktiver wird, und sich so die DozentInnen
die Miihe machen wiirden, (ihre) aktuelle Forschungsergebnisse in
die Vorlesung einzuflechten. k

Weiter diskutierten wir die Durchfiihrung von Semesterarbelten im
Rahmer von Projekten. Dies wird durch die vorgegebende Struktur
der Uebungen verhindert, die den AssistentlInnen nur einen kleinen.
Spielraum zur Gestaltung lassen. Ausserdem wiirde es einen grossen
Betreuungsaufwand braugchen, damit die Gewdhr besteht, dass die
Arbeiten der StudentInnen serids und verldsslich durchgefiihrt
werden. Es fehlt am Vertrauen der Professoren, die die Verantwor-
tung nach Aussen tragen, gegenﬁbe} den Stddierenden. In Lausanne
ist dies scheinbar kein Problem, da das geographische Institut
klein und iibersichtlich ist, und ausserdem die’Professoren im
Grundstudium mehr Kontakt zu ihren StudentInnen haben. Die Mitar-
beit bei Auftragsprojekten ist bei uns allenfalls auf der Ebene
Diplomarbeit mdglich. Innerhalb des Sri Lanka-Projekts waren sol-
che Diplomarbeiten ausgeschrieben., Diese Gelegenheit ist aber kaum

geniitzt worden. Es l®egt wohl weniger an mangelndem Interesse,
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sondern eher an einem Informationsproblem, da die Fdhigkeiten
und die Ausbildung in.den verschiedenen Abteilungen nicht genii-
gend bekannt sind. Man hat sich wahrscheinlich einfach nicht
getraut, als Anthropo-/PhysischgeographIh bei einem Fernerkun-
dungsprojekt mitzuarbeiten. Ausserdem liegt es daran, dass die
Methodische Abteilung viele Auftrige und wenig StudentInnen hat,
in den anderen Abteilungen es aber gerade umgekehrt ist.

Das Hauptkriterium zur Auswahl von Projekten ist die Kapazitat:
Stehen iiberhaupt Leute fiir die Bearbeitung zur Verfiigung? Meist
wird alles angenommen, ob die Projekte in die Forschungsschwer-
punkte passen oder nicht. Profilierunésmbglichkeiten sind ge-
fragt. Die Forschungsschverpunkte konnen dabei verloren gehen.
Studentische Interessen, d.h., die Lehre, werden bei der Auswahl

der Projekte sicher nicht beriicksichtigt.

Fazit:Die DozentInnen sollten vermehrt ihre Forschungsarbeiten ins
Grundstudium einbringen, da auf Fachstudiumsebene eine Méglich-
keit der Mitarbeit besteht. Natiirlich sollten auch vermehrt

solche Diplomarbeiten ausgeschrieben werden.

Doris Seiler

“Anthropologists! Anthropologistsi”

ibersetzt:
"Anthropogeographen! Anthropogeographen!"
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HERR _PROFESSOR HSU UND SEIN CHINESISCH

professor hsu mag ein hervorragender wissenschafter sein,
ein guter dozent aber auf jeden fall nicht. das hat vor-
allem zwei griinde:

1. seine spragche ist ziemlich unverstidndlich. dass deutsch
eine schwere sprache ist, wissen sogar wir deutschschweiger.
es soll auch kein vorwurf an herrn hsu sein, aber was niit-
zen alle worte, wenn man nur jedes dritte versteht?

2. seine verwirrtaktik. er fangt irgendwo an, hért

woanders auf und zwischendrin erwdhnt er noch das neben-
sdchliche. dassseine voflesungen chaotisch sind, sagen

nicht nur grundkiirslerlnnen...

aber das ist ja gar nicht neu. letztes jahr hie 1t hsu zum
qistenmal diese vorlesung (geologie der schweiz). schon
damals kam den studenten das ganze chinesisch vor. sie
redeten mit hsu (was jedoch nicht frucﬁtete), sie sam-
melten unteréchriften und schrieben einen bried an das'
dekanat. auch das geologische institut der eth wusste

von den problemen der studentInnen mit hsu‘s vorlesungen,
aber trotzdem diirfen.wir noch einmal dasselbe geniessen.
wir werden die letzten aein..aus giemlich zuverléssigen
quellen heisst es, dass nidchstes jahr die vorlesung

»"geologie der schweiz" von jemand anderem betreut ierden
wird. -

was gibt es noch zu sagen? dass wissenschafter wie pro-
fessor hsu wichtig sind fiir den ruf und die finanzielle
unterstiitzung eines instituts? dass dabei jedoch der
ngchwuchs, aﬂf den ebendieses institut ;ngewieegn ist,
vielleicht zu kurz kommt? dass sie forderung nach

studentischer mitbestimmung doch nicht das diimmste ist?

3

andibachmannl/6/89/zhch2.sem
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AUSGEBUCHT !
R R I i)

Da machten wohlyeinige StudentInnen des 2.Semesters in der Vor-—
lesung "Grundziige der:geologischen Wissenschaften" vom 18.4.,

der ersten des Semésters, ein.langes Gesicht: die ersten beiden
der insgesamt fiinf angebotenén Exkursionen sind schon ausgebucht!
Na ja, wir verstehen es ja... Platzmangel - beschrédnkte Teilneh-
merzahl... grosse StudentInnenzahl... ProBleme, auf die wir schon
seit Studienbeginn aufmerksam gemacht werden. ‘

Weshalb ich allerdings nicht einmal auf die Warteliste aufgenommen
werden sollte, konnte mir die Sekretdrin nicht mehr plausibel
erkldren - es seien ohnehin schon zuviel drauf. Punkt. Wie es
sich aber spater doch gezeigt hat, sind doch eine grosse Zahl der
Wartenden nachgeriickt, denen auch im voraus keine Chance gegeben
wurde; Nach der Exkursibn wurde mir gar berichtet, es seien noch

Plitze frei geblieben.

Wie dem auch sei, das Institut hat wohl auch gemerkt, dass etwas
geidndert werden miisste - und hat prompt zwei weitere Exkursionen
ins Angebot aufgenommen. Allerdings etwas, fir einige Leute, gar
kuréfristig. Schade daran ist auch, dass diese beiden eingescho-
benen Exkursionen inhaltlich genau idéntisch sind und beide in
die Glarner Alpen fiihren, obwohl noch eine Glarus-Exkursion auf
dem Programm steht. Geht es denn wirklich nur darum, dass jedeR
"StudentIn auf seine drei "Obligatorischen" kommt ? Ausserdem kann
nach dem Wintersemester eine ungefdhre StudentInnenzahl doch auch

abgeschdtzt werden, oder ?

Eine fiir mich persénliche Konsequenz dieses Systems wird nun
sein, dass ich zweimal (von drei) ins selbe Gebiet fahren muss
.(allerdings werde thematisch etwas differenziert),vobwohl ich
gerne noch ein etwas anderes geologisches Gebiet der Schweiz
kennengelernt hidtte... ich muss jedoch (zu meinem-Trost) sagen,
dass die bisherigen Exkursionen gut gefiihrt waren und mir viel
gebracht haben.

Wenn es nur auch mit dem Angebot stimmen wiirde...

Marco Pfonk
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(Elktives)
Interview mit dem

Geographen des Jahres

An3sslich der Tagung 'Menschen helfen Menschen', die dieses Jahr unter
dem Motto 'Menschen am Rande der Gesellschaft' in Zarich durchgefiihrt
wurde, wahlte ein 6-kdpfiges Gremium, bestehend aus je einer Aerztin,
~einem Sozialpsychologen, eifier Sozialhelferin, einem Psychiater, eirie,m
Optiker und einer LKW-Fahrerin zum ersten Mal eine 'Geographin bzw.
Geographen des Jahres 1988' . Die Wahl fiel dabei einstimmig auf Dipl.
Phil Il Isidor Rhaum, Geograph und Raumspezialist aus Zirich. In
ihrer Laudatio wies die Jury vor allem auf die unablassigen Bemihungen
von |. Rhaum hin, dem Raum einen neuen Sinn zu verleihen. Wortlich
hiess es: "Ein Tabuthema in der wissenschaftlichen Forschung, der
- Raum, wurde erstmals in der Historie des Homo sapiens sapiens
konsequent und unnachgiebig in Frage gestellt. Der heute von uns
~ Ausgezeichnete riss. Schranken nieder, wo es gar keine Schranken gab,
mit noch nie dagewesener Akribie Ibste er Begriffe wie 'Innen-,
Zwischen- und Aussenraum' aus ihrem birgerlich konservativ-
reaktiondren Zusammenhang und fihrte sie hin zu einer Synthese
globalei Daseinsformen. Wabhrlich, ein wirdiger Geograph des Jahres!"
Die Redaktion des Geoscopes ist ungemsin stolz darauf, ein Exklusiv-
Interview mit dem Preisgekrdnten zustandegebracht zu haben.

Geoscope: Herr Rhaum, zuerst einmal: Ganz herzliche Gratulation zu ihrer
Wahl zum ’‘Geographen des Jahres 1988°. Welche Bedeutung hat fir
Sie diese Auszeichnung? - :

Rhaum: Nun, dieser Preis gibt mir die Gewissheit, dass meine
Forschungsarbeiten in die richtige Richtung gehen. Sehen Sie, immer
mehr Leute, vor allem aber junge Menschen wie Sie, leiden in
zunehmendem Masse an Orientierungslosigkeit. Dieses Phdnomen ist
zwar schon seit langerer Zeit statistisch belegt, bis jetzt hat sich
jedoch noch kein, ich betone kein einziger Wissenschaftszweig -
gewagt, auch\ nur ansatzweise Lésungsvorschlage zur Behebung dieser
Missstande zu erarbeiten. Deshalb bin ich stolz, dass es fiir einmal die
Geographie war, die sich als erste an dieses Problem heranwagte.
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Damit hat sie wohl endgiiltig- bewiesen, dass sie gewillt ist, aus
ihrem Elfenbeinturm herabzusteigen, um endlich wirklich
problemorientiert zu arbeiten, wie dies schon seit langem- von
verschiedensten Kreisen gefordert wurde.

G: Sie haben Lésungsvorschlige erwdhnt, um die oben angesprochene
Orientierungslosigkeit vor allem der jingeren Generation zu beheben.

" Wie sehen diese Lésungsvorschlige im Kopkreten aus? ‘

R: Nun, das heutige Modell des Raumes, mit dem allgemein gearbeitet
wird, beschrénkt sich im wesentlichen auf drei Dimensionen, der x-,
y-, und z-Achse, oder etwas salopper ausgedriickt: vorne/hinten,
oben/unten, rechts/links. Doch gerade dieses starre Gefiige, diese
Institutionalisierung der Richtungen bringt fiir viele .Menschen
gewaltige Probleme. Manch eineR ist nicht mehr bereit, sich einfach
so tel-quel im Raum schubladisieren zu lassen, sie fordern eine
Liberalisierung, eine Oeffnung der Richtungen, also ganz im Sinne der
Glasnost-Politik Gorbatschows, den ich im Uebrigen sehr bewundere
und verehre. Dem versuche ich Rechnung zu tragen, indem ich dem
Raum einen neuen Sinn, quasi eine 4. Dimension geben will. Die 4.
Dimension ‘ist zwar nichts neues in der modernen Wissenschaft, viele
Forscherinnen gehen jedoch meiner Meinung nach gerade in die falsche
Richtung, indemr sie den Raum zusatzlich durch den Faktor 'Zeit'
einzuengen versuchen, als ob wir nicht schon genug Platzmangel
héatten | Durch den Einbezug der sog. ‘integrativen Dimension’, wie ich
. diese 4. Dimension in meinen Arbeiten zu nennen pflege, werden die
vier -traditionellen Richtungen jedoch auf eine ganz neue Ebene
gefiihrt, wo es kein Oben und Unten, kein Rechts und Links, kein Hinten
und Vorne mehr gibt, sondern nur noch grenzenloser Raum, Raum in
seiner wirklich ureigensten Bedeutung, ohne Klassengegensitze, ohne
Krieg und Hungerskatastrophen, nur noch reiner, edler Raum,
verstehen Sie?

G: Nein
R: Na, umso besser!

G: Zu ihrer Person: Sind Sie verheiratet, haben Sie Kinder?
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R: Wo denken Sie hinl (/dchelt) Ich will ja Raum schaffen und nicht
Raum zerstdéren! Nein, im Ernst, flir mich gab es nur eine Alternative:
Entweder Raum oder Familie; ich habe mich fur den Raum entschieden.

G: Wieso?

R: Nun, das hangt wohl mit meiner Erziehung zusammen. Ich bin sehr
stark - raumbezogen aufgewachsen, immer unter dem Motto: 'Kommt
Zeit, kommt Raum'. Ich nehme an, dies hat mich doch sehr stark
geprégt. Obwohl ich dadurch wahrend meiner Kindheit oft zum Gespbdtt
der Nachbarskinder wurde, so bin ich jetzt doch froh, dass ich eine so
enge und innige Beziehung zum Raum aufbauen konnte.

G: Eine letzte Frage: Wie sieht normalerwsise Ihr Tagesablauf aus?

R: Meistens beginne ich meinen Tag mit ein paar lockeren Runden um
meinen Kompass, dann renne ich kurz in den 3. Stock unseres Hauses -
wohl ein Ueberbleibsel aus meiner Studienzeit, als man jede Pause
‘konsequent in den K-Stock rennen musste, wollte man die von der
Institutsleitung geforderten Exkursionspunkte fiir das Testat auch
tatséchlich erlangen, hahaha (ausgelassenes Geldchter). Wenn ich Lust
habe, gehe ich anschliessend noch rasch auf unser Dach, wo ich mich
kurz orientiere, bevor ich mich dann gestarkt an meine Arbeit mache.
Momentan bin ich daran, die oben erwihnte ‘integrative Dimension'
chemisch herzustellen, wobei es mir tatsachlich bereits gelungen ist,
einen doch recht betréchtlichen Teil des traditionellen Raumes zu
vernichten und auf die hdhere Ebene zu bringen. Nach den obligaten
arztlichen Untersuchungen widme ich mich am Nachmittag dann meist
ganz meinem Raumstudium, schreibe ein paar Gedichte oder spiele mit
meinem Kater 'Raumopoly’. '

‘G: Herr Rhaum, herzlichen Dank fir dieses interessante Gesprdch

Interviewer: Philipp Luthiger
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DEMENTIS ZUR SUEDITALIENEXKURSION 89
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Es

stimmt nicht, *dass ...

die Vorbereitungsliteratur und das Exkursionsprogramm von

zweil verschiedenen Exkursionen stammte.

~die Sternchenhitparade in PD C. Burga's TouristInnenfiihrer

mit den von uns besuchten Orten eine Korrelation von r =1

ergeben.

dieser TouristInnenfiihrer in PD C. Burga's Hand nicht alle
Fragen der interessierten StudentInnenschaft beantworten

konnte.

das von Prof. Dr. G. Furrer wortreich vermittelte Wissen
noch von einer, seinerseits vor 40 Jahren besuchten,

Exkursion stammte.

die Busfahrten so ausgedehnt waren, weil man die Kilometer

ohnehin schon bezahlt hatte.

die Tangentiale bei Foggia unsere Kartenleser ins Schwitzen

brachte.

Antonio, unser Buschauffeur, bei jedem lauten Wort

PD C. Burga's zusammenzuckte und einen Fotohalt befiirchtete.

Antonio in den zwei Wochen unseren einzigen organisierten

Einheimischenkontakt darstellte.

zwei GeographiestudentInnen in Viererzimmern unter Platz-

angst leiden.
Prof. Dr. G. Furrer in Siiditalien ein Reisfeld entdeckte.

Dr. P, Fitze die bescheidene Aktivitidt des Stromboli locker

wegsteckte.

wir nicht trotzdem eine erlebnisreiche Zeit in Italien

verbrachten: "Au das isch Siditalia ..."

Andreas Stoffel



Reisenotizen: - KONTRASTE -

Managua (Nicaragua) im Dezember 88: Die Stadt bietet auf den ersten Blick ein
trostloses Bild: An den Ufern eines total verdreckten Sees gelegen gleicht
diese ausgedehnte, mit niedrigen Hittchen und Baracken bestiickte Siedlung eher
einem grossen Dorf als einer Hauptstadt; Ein stdndig wachsendes, ausuferndes
Dorf mit bald einer Million Einwohnern! Bis auf drei vier grossere Bauten,
welche das schwere Erdbeben von 1972 iiberlebt haben, existieren keine Hoch-
hauser. Ueberhaupt sieht es hier aus, als ob die Zeit nach dieser Katastrophe
stehengeblieben sei, als ob-alles gestern passiert sei: Die Uhr am mit Mauer-
rissen durchzogenen Turm der eingestiirzten Kathedrale zeigt heute, 17 Jahre
danach, noch die genaue Zeit des Ungliicks an; 0.30 Uhr nachts. Ueberall tref-
fe ich auf Ueberreste von Bauten, und doré wo die Triimmer beseitigt worden
.waren, hat die Natur vom Areal Besitz ergriffen, die Stadt weist heute viel
freies und grossziigig iiberwuchertes Gelande auf. Ueberwucherung statt Ueber-
bayungl Fiir einen Wiederaufbau fehlte schlicht das Geld. Am auffalligsten
sind die Hochhausruinen. Dort wo sich einstmals das Zentrum befand, ragen heu-
te inmitten einer verlassenen Gestriippflache ein paar mehrstockige Betonske-
lette in den Himmel und geben einen deprimierenden Anblick ab. Managua ist
eine halbe Ruinenstadt. Hinzu kommen eine driickend schwiile schweisstreibende
Hitze, der Staub, die Abfille, die in allen Strassen herumliegen, der tote
See... . ) -
Doch zumindest wihrend des Tages ist diese Stadt erfiillt von Leben. Die Bewoh-
nerInnen haben sich ihre improvisiert und unfertig wirkenden Hutten und Haus--
chen ausserhalb des Zentrums wieder aufgebaut, das Leben geht hier seinen ge-
wohnten Lauf: Verkehr in den Strassén; platschvolle Busse, spontane, aufge-
“schlossene und neugierige Leute, die mich iiberall ansprechen, um sich nach
meiner Herkunft und meinen Eindriicken zu erkundigen. Die trostlose Erdbeben-
kulisse gehért hier so selbverstandlich zum Alltagsbild der Nicaraguanerlnnen,
dass sie sich iiber meine Betroffenheit wunderten. '
Nach Sonnenuntergang allerdings erlidschen samtliche Aktivitdten, ein Nachtle- -
ben gibt es nicht einmal in dieser grossten Stadt des Landes. Die meisten
Nicas hocken abends entweder auf einen Schwatz vor ihre Hauser, oder sie
glotzen in die Fernsehrdhre bis sie vom Stuhl fallen, falls sie iiber den wirk-
lich unerhdrten Luxus eines Fernsehapparates verfiigen. Die Flimmerkisten
scheinen hier eine so grosse Faszination auf die Leute auszuiiben, dass das
Programm dann meist gar keine Rolle spielt, haubtsache es flimmert!
Am Abend auszugehen ist etwas auséergewbhn11ches und wird nur an speziellen

Anldssen gemacht, denn Restaurant—- oder Kinobesuche sind fiir die Mehrheit der



dortigen Geldbeutel eine dusserst strapazierende Angelegenheit; Eines von vie-
len Zeichen fiir die prekdre okonomische Situation des Landes. Ein weiterer
Grund wieso nicht ausgegangen wird scheint in der steigenden Kriminalitat zu
liegen. Kaum eineR wagt sich nach 21 Uhr noch auf die leere unbeleuchtete
Strasse aus Angst vor den 'Bandillas'. Wer sich spat nachts dennoch auf die
Beine macht, findet aber kaum noch eine Unterhaltungsmoglichkeit: Die meisten
Restaurants schliessen um 22 Uhr, die Kinovorstellungen dauern auch nicht lan-
ger. Fast einen Monat brauchten wir, bis wir einen dieser wenigen Musikschup-
pen fanden, der am Wochenende bis morgens 1 Uhr offenhat und oh Wunder, in
derselben Nacht stiessen wir per Zufall auf die einzige "24-Stunden-Fressbude",
eine kleine verlotterte Bretterhiitte, wo wir im Angebot zwischen belegten
Brétchen mit oder ohne Ketchup wahlen konnten. Dazu gabs Kaffee aus einem
grossen Topf iiber dem Holzfeuer. Ausser uns finf SchweizerInnen standen tat-

sachlich noch zwei drei Nicas herum in der menschenleeren dunklen Strasse... .

l e
bt B il , i WMM
Managua 18.3.89

San José (Costa Rica) im Marz 89: Der Kontrast zu Nicaragua und vor allem zu
Managua konnte nicht grgsser sein. Die Behauptung, Costa Rica sei der heim-
liche 51. Bundesstaat der USA scheinen nicht aus der Luft gegriffen, denn po-
litisch und kulturell liegt es effektiv naher bei den Vereinigten Staaten als
bei seinem Nachbarland Nicaragua. Die Kulturinvasion hat ihren Hohepunkt be-
reits iiberschritten: Leuchtreklamen, Ami-Schlitten, Wolkenkratzer, Verkehrs-—
chaos in den Strassenschluchten ... . Nicht zu iibersehen sind jenste MC-Do-
nalds, Burgerlands, Wendys, Pizza-Huts, Kentucky-fried-chickens usw... .

Wenn du was essen gehst, bekommst du's im Pappteller serviert, und jeden Mist,



den du einkaufst, packen sie dir in hundert Plastiktiiten ein. Die Plastik—
Schnellfrass-Wegwerfkultur hat ihren festen Platz gefunden.

Die offentliche Meinung der Costaricaner (Ticas werden sie genannt) ist eben-
falls auf nordamerikanische Masstabe genormt: Die Sandinistische Regierung
schneidet in den meisten Beurteilungen sehr schlecht ab, was nicht weiter er-
staunt nach einem Blick in die Zeitungen hier, welche sich ritterlich und
ganz im (Un)sinne Reagans fiir "Freiheit und Demokratie" im unterdriickten (na-
tirlich von den Sandinisten unterdriickten) Nicaragua einsetzen. Die Blatter
nennen sich hier zwar "La Nacién" oder "La Republica", zutreffender wire wohl

die Bezeichnung "Stimme Reagans"; von eigenstandigem Journalismus keine Spur!

A
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" San José 8.3.89

Am starksten beeindruckte mich die Fernsehwerbung nach amerikanischem Vorbild
anlasslich einer Fussball-Live-Uebertragung. Die Ticas sind leidenschaftliche,
ja fanatische Fussballfans und sie klebten an jenem Sonntag im April formlich
am Bildschirm. Die Werbeindustrie machte sich diesen Umstand weidlich zunutze:
Wahrend der ganzen Sendung wurde in Laufschrift am unteren Bildrand ein Werbe-
slogan nach dem anderen eingeblendet. Und auch der Fussballreporter gab seinen
Senf dazu. Die Freistosse bezeichnete er als "Kodak-Freistoss, Kodak driickt
gegeniiber ab!". Wenn eine Repetition gebracht wurde, hiess das "Repetition Co-
ca-Cola, gibt dem Leben mehr Genuss!". Die erzielten Treffer wurden "Goal Banco
Nacional" genannt, und bei jeder Zeitansage leierte er den Spruch runter: "Die

Zeit Firestone, die unvergleichliche Qualitat.". Der andere Kommentator, wel-
cher in der Spielpause scharfsinnige Analysen zum Spielverlauf abgab hiess
ibrigens TOYOTA; das stand wenigstens auf einem grossen Namensschild, das dis-

kret auf seinem Sprecherpult plaziert war.



In zehn Jahren kannst du dir hier einen Fussballmatch anschauen und die Leu-
te werden dir nachher erzahlen, dass es drei Banco Nacionals gab, eine davon
durch einen indirekten Kodak erzielt, wobei allerdings erst im Coca-Cola si-

cher festgestellt werden konnte, dass der Ball hinter der Linie lag. Ausser-

dem sei der Firestone um fiinf Minuten iiberzogen worden ...

Amiland lasst griissen.
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Werbeplakat in Managua. Text: "Jedes Kind, ob geistig oder kor-
perlich behindert, muss in den Genuss eines vollwertigen und
wiirdigen Lebens kommen. 'Los Pipitos' Vereinigung von Familien-
vatern mit behinderten Kindern".

RA TU CUMPLER

N MgDonaldgt

U L AN B d I
Werbeplakat in San José: "Feiere deinen tstag
im MC-Donald's!"

Andi Suter
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Im benachbarten Ausland hdlt der Boom an und in der Schweiz sind
sie langst kein Geheimtip mehr: die Mitfahrzentralen. Man findet
sie in jeder gr6sseren Stadt durch einen schlichten "Blick ins
Telefonbuch. Einfach anrufen, und mit etwas Glick kommt man ans
Ziel - 2zu einem Preis, von dem Bus und Bahn nur triumen kénnen.
Egal, ob nach Bern oder Berlin, Chur oder Paris.

Wie funktioniert’s?

Als FahrerIn oder Mitfahrerin
meldest Du Dich einige Tage vor
der Fahrt bei der Mitfahr-
zentrale. Dort hinterldsst Du
Name,  Telefonnr., Datum und Ziel
der Fahrt. Sobald sich eine
passende Kombination findet,
gibt die Mitfahrzentrale das
Angebot des Fahrers an den
‘Mitfahrer weitér. Falls Du als
Fahrerin nur Frauen mitnehmen
méchtest, wird dies selbstver-
stdndlich beriicksichtigt. Fur
die Vermittlung zahlt der
Mitfahrer eine Gebilhr an die
Zentrale. Die Hohe dieser Gebiihr
hdngt vom Zahlungssystem ab:

MITFAH
zENTRAL a

a.) fixe Vermittlungsgebiihr; die
Benzinkosten-Aufteilung - ist
Sache von FahrerIn und Mit-
fahrerin,

b.) Kilometerpauschale; der Fah-
rer erhdlt das Benzingeld
von der Zentrale.

Und in Ziirich?

Hat man/frau sogar Auswahl! 2Zum einen gibt es hier die kommer-
zielle Mitfahrzentrale "Impuls" (Tel. 271 23 00), zum anderen die
Mitfahrzentrale des VSETH (Tel.47 01 93), eine Dienstleistung des
VSETH fir jedermann/frau. Unser Telefon ist werktags von 12:15 -
13:45 Uhr besetzt, die iibrige 2eit ist ein Anrufbeantworter
angehdngt, dem Du ungeniert Deine Reisepline anvertrauen darfst.
Wenn Du vermittelt werden kannst, erhdlst Du telefonisch
Bescheid. Dafiir erheben wir beim Mitfahrer einen freiwillige
Vermittlungsgebithr von 5.- Fr, zahlbar in Briefmarken an den
VSETH, Mitfahrzentrale, Leonhardstr. 15, 8001 Ziirich.

Im dbrigen ist jeder Beifahrer beim Fahrer automatisch
mitversichert (ndchste Verwandte ausgenommen), es sei denn, der
Fahrer erhielte vom Beifahrer eine Bezahlung ... Alles klar?



Das Allerneuste

ist der Mitfahrschaukasten im
ETH HG beim E26.5. Hier werden
ab Mittwoch, 17.Mai alle Ange-
bote und Nachfragen ausgehangt,
sodass man/frau sich auch selbst
vermitteln kann. .Bei Erfolg
bitte trotzdem der Mitfahrzen-
trale Bescheid geben, da wir
das Brett tdglich aktualisieren.

Also, wie wdar’s mit einem Kurztrip
Kostenfrage ist hiermit gelést,

Zeitproblem...

S

P

nach Genf
bleibt

Martin Schick,

Haupt-
Halle
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oder
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Rimistrasse

Wien?
noch

Die
das

Mfz-Kommission



Vildtiere versus Verkehrstrlger:
2 ungleiche Partner in unserer (Kultur-)Landschaft

Die zur materiellen Infrastruktur (IS) gehdrenden raumwirksamen
Verkehrstrliger, wvie Strassen, Bahngeleise, Skilifte, Seilbahnen usw.
gefihrden zahlreiche Tierpopulationen, zu nennen sind:

1. Die zunehmende ZerstBrung und Zerschneidung ihres Lebensraumes
durch den Ausbau insbesondere unseres Strassennetzes in den
letzten 30 Jahren (Verlust von Nistpldtzen fur ngelf
Versiegelung von Amphibienlaichplitzen, Einschrinkungen und
Gefdhrdungen in VWildwechselrdumen usw.)

2. Die Verlinderung der Topographie, des Mikroklimas und des
Vasserhaushaltes durch den Bau neuer Verkehrstriiger.

In diesem Zusammenhang soll die ktirzlich vom Verkehrs-Club der Schweiz
(VCS) lancierte Kampagne 'Wildtiere und Verkehr' erwidhnt werden. Sie
vwill eine Sensibilisierung der Oeffentlichkeit mit dem Ziel einer
Verbesserung der heutigen hchst unerfreulichen Situation fiir die
Vildtiere, v.a. im Strassenverkehr, erreichen.

Denn Feldhasen, Rehe, Igel, Vigel, Amphibien, Kifer, MHuse und weitere
‘Kleintiere gehtren sicher zu den unfreiwilligsten Verkehrsteilnehmer und
damit auch hi#ufig zu den Opfern. Neben den angefahrenen und Uberfahrenen
Tieren, ist grundsitzlich die zunehmende Zerschneidung und der Verlust
von Lebensriumen durch die Verkehrswege Hussert problematisch:

So fuhrt die Zerschneidung, z.B. beim Feldhasen, zur Dezimierung und beim
Unterschreiten einer kritischen Kenngrsse (beim Feldhasen 30-100-ha) zu
seinem Verschwinden (s. Abb. 1). ’

Abbildung 1: Schematisierte Zerstlickelung einer Flidche von 240 ha und
Einfluss auf die Feldhasenpopulationen  ’ )

™ N 240 ha “Nh 120 ha 60 ha
Siind, nasa 4
- F 73
Mgl L Y r s I‘N
ﬁi‘hh)“) e )
2240182 K

Quelle: Rolf Anderegg, Strassen treiben Vildtiere in den Isolationstod,
in: Wildtiere 3/83, §.6-10.
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Konkret verfolgt die Kampagne zwei Hauptziele:

1

Die Auswvirkungen des Baus neuer Verkehrstriger (fUr den privaten und
tffentlichen Verkehr) auf die Tierpopulationen aufzuzeigen und die

verantwortlichen Planer, Politiker und Behdrden zu veranlassen, diese
Aspekte in ihren Entscheiden und in ihrem Handeln zu berlicksichtigen.

. Die motorisierten Strassenbenlitzer zu informieren, wie sie sich "wild-

tierfreundlicher" verhalten kdnnen.

Dazu werden bis Ende 1990 folgende Mittel eingesetzt:

1.

Dreisprachige farbige Broschlire "Achtung: Wildtiere!" (20 Seiten)
gratis erhdltlich gegen Einsendung eines frankierten und adressierten
Couverts C5 beim VCS, Postfach, 3360 Herzogenbuchsee (insbesondere
auch fur Schulen geeignet).

Aktion Geschwindigkeitsmessung vor und nach dem Gefahrensignal "Wild-
vechsel", mit Publikumsbefragung (Bereitschaft der Autofahrer auf die
Tiere Riucksicht zu nehmen oder nur Angst vor Karosseriesch#den..?) und
Auswertung der Resultate.

. Merkblitter, Seminare und Exkursionen fiir Fachleute und Planungs-

instanzen (u.a. fUr UV-Berichte) zu den Themen Isolationswirkung von
Verkehrstrdgern, Biotopvernetzung, Amphibien- und Wildtierschutz.

Das BUWAL bereitet seinerseits eine Broschlire vor, in welcher die
Mdglichkeiten des Bundes, die Kantone und Gemeinden flUr strassenseitige
Schutzmassnahmen (z.B. Erhaltung eines Wildwechsels) finanziell zu unter-
stlitzen, vorgestellt werden. Dabei soll Uber die gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen, die Finanzierungsmdglichkeiten und konkrete technische Vor-
kehrungen orientiert werden (erscheint im Sommer. 1989).

Andi Vitz, Geograph, z.Z. Praktikant im Bundesamt fUr Umwelt, Wald und
Landschaft (BUWAL)

K arcsrn

“Again? Oh, all right . . . One warm, summer evening
many years ago, | was basking on a stretch of
Interstate 95 not far from here . . ."



23

Leserbriefe

Wir Automobilisten sind die Siinden-
bocke fiir die Umweltverschmutzung
eworden. Mit der Schikane Tempo
/120 will man die Freude am Auto-
fahren verderben. Uber die guten Sei-
ten des Autos wird plotzlich geschwie-
gen. Hier nur zwei Beispiele:
1. Das Auto hilft, unseren Lebensab-
lauf zu rationalisieren! Rationalitit
bedeutet mehr Gewinn, und mehr
Reichtum bedeutet schliesslich doch
auch mehr Gliick? Oder etwa nicht?
So ist die Motorisierung also mit ein
Grund, weshalb wir immer reicher
und vor allem gliticklicher werden. 2.
Mit den Ertrigen aus der Benzinsteuer
konnen Neu- und Ausbauten von ver-
stopften, zu wenig leistungsfihigen
Strassen finanziert werden. rtrie-
ben gesagt, wilrde man uns den Ver-
kehr am liebsten ganz verbieten. Wer
wiirde dann aber die neuen Strassen
bezahlen? Es ist schon jetzt eine
schreiende Ungerechtigkeit, dass auch
Larmschutzmassnahmen aus diesen
Quellen finanziert werden. Wir Auto-
fahrer beklagen uns ja nicht Giber den
Larm, wieso miissen wir also fir des-
sen Bekdmpfung bezahlen?

‘Die Griinen sagen, durch die Ver-
brennung von Benzin wiirde unsere
Luft verpestet. Das ist aber nurdie !
halbe Wahrheit! Wir haben den Wor- -
ten bereits Taten folgen lassen und un-
sere Autos mit Katalysatoren ausgerii-
stet. Die Griinen konnen nichts &hnli-
ches vorweisen, die haben ja nicht ein- -

vor, dass wir auch mit Katalysator im-

seien die Schuldigen fir den Treib-
hauseffekt. Fachleute haben aber her-.
ausgefunden, dass ein grosser Teil des
CO,-Ausstosses von faulendem Holz
aus unseren Wildern stammt. Soll

" | doch zuerst der Wald mit den Emissio-
nen aufhdren, dann sind auch wir be-
reit, unsern Beitrag zu lejsten!

(ST. GAWER TAGBLATT

‘Weiter mit Vollgas

mal alle ein Auto! Nun werfen sie uns “'schiitzer in Form des drohenden dko-

mer noch Umweltzerstdrer seien. Wir

Ausserdem, mir ist es eigentlich
recht, wenn es im Winter nicht mehr
so kalt ist. Sprechen wir doch auch
einmal von der von den Autofahrern
geleisteten Entwicklungshilfe! Wovon
wollten zum Beispiel die Iraner und
Libyer leben, wenn wir ihnen nicht
mehr so viel Ol abkaufen wiirden? Et-
wa von ihren Ideologien?

Die Griinen behaupten, wir hitten
kein Verantwortungsgefiihl der Natur

egenitber, aber seien wirdoch ehr- |
ich: Wer fahrt mit dem Auto bei jeder |
sich bietenden Maglichkeit in die freie
Natur, zum Beispiel um Skizu fahren?
Sicher nicht die griinen «Umwelt--
schittzer»! Nein wir sind es, die Auto-
fahrer! Und wieso? Weil wir die Natur

* iiber alles lieben, und uns die lirmi-
- gen, stinkigen und verkehrsverstopf-
ten Stidte total zuwider sind. Dass wir

bei der Fahrt ins Griine die Umwelt
ebenfalls belasten, ist nicht relevant,
denn diese Umweltverschmutzung ge-

_ schieht aus reiner Naturliebe. Doch

auch diese Méglichkeit, ein Leben im
Einklang mit ihr zu filhren, will man
uns jetzt streitig machen.

. Nun ist uns endlich klar geworden,
wer die wahren Feinde der Natur sind,
nimlich die okologisches Verantwor-

. tungsgefiihl predigenden Griinen! Es

ist beruhigend zu wissen, dass es der
Auto-Partei gelungen ist, dieser ge-
fahrlichen Entwicklung entgegenzu-
wirken. Schon bald ist die Auto-Partei
fir uns Autofahrer die gleich starke
Verbiindete, wie ihn die Umwelt-

logischen Kollaps haben! Es freut
mich ganz besonders, dass es nebst uns
St.Gallern noch andere Schweizer
gibt, die ebenfalls iiber weit mehr Ein-
sicht verfiigen, als man uns immer vor-
wirft. Weiter so, und mit Vollgas in
eine bessere Zukunft!

Armin Meier o
Gozenbergstr. 46, 9202 Gossau

#.3.83 )
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ZU DEN VORAUSSETZUNGEN UND ZUR ZUMUTBARKEIT DES UMSTEIGENS VON
AUTOPENDLERN AUF DEN OEFFENTLICHEN VERKEHR .IM RAUME ZUERICH
von' M, Arend und P. Regli

Eine Zusammenfassung der Studie des Biiros Giiller+Reinhardt+Arend,

Zirich

"Durch die Inbetriebnahme der S-Bahn, Schaffung des Ziircher
Verkehrsverbundes, Verldngerung der SZU-Linie bis zum Hauptbahn-
hof, diverse Verbesserungen im regionalen Bus— und Bahnverkehr
sowie durch das verbesserte Dienstleistungsangebot der stddtischen
Verkehrsbetriebe Ziirich und Winterthur sind wichtige technische,
administrative und politische Voraussetzungen dafiir geschaffen
worden, damit sich der Modal-Split (= Aufteilung des Gesamtver-—
kehrsvolumens auf 6ffentliche und private Verkehrsmittel) im

Raume Ziirich in der ndchsten Zeit zugunsten des 6ffentlichen Ver-
kehrs verschiebt. Die Stadt Ziirich hat bereits die aus der Sicht
der eidgendssischen Luftreinhalteverordnung notwendigen Ent-~
lastungen beziffert und wiinscht eine Reduktion der auf ihrem Ge-
biet gefahrenen Auto- und Motoradiglometer um 30%." Bisherige
Untersuchungen ergaben, dass zur Verbesserung der betrdchtlich
iiberlasteten Luft verschiedene verkehrspolitische Massnahmen und
ein Umsteigen vom Auto auf den OV (= 6ffentlicher Verkehr) notig
sein werden. ' )

In diesem Zusammenhang stellte sich die vorliegende Studie folgen-
de Fragen: "Werden die Autofahrer von dem nun massiv verbesserten
0V-Angebot tatsdchlich Gebrauch machen? Wem kénnen und sollen die-
erforderlichen Verhaltensédnderungen zugemutet werden? Lassen sich
die auch aus finanzpolitischer Sicht wichtigen und ehrgeizigen

- Ziele dffentlicher Verkehrsunternehmungen verwirklichen?"

Methodisches Vorgehen

Zuerst wurden fiinf Einfallsachsen mit griésserem Verkehrsaufkommen,
die nach Himmelsrichtung, Art der Strasse und der 0V- und IV-
Erschliessungsqualitidt verschieden sind, ausgewdhlt, auf denen

die Pendler gezdhlt und erfasst werden sollten. Die Z&dhlung wurde
an durchschnittlichen Tagen (Dienstag und Mittwoch) im durch-
schnittlichsten Monat (mach Statistik ist dies der September)
durchgefiithrt, Die Kennzeichen der Fahrzeuge wurden an beiden. Tagen
erfasst und die Fahrzeughalter der doppelt beobachteten Autos
ermittelt. Anschliessend wurden mit diesen regelmissigen Pendlern
Interviews durchgefiithrt, die ja die Zielgruppe verkehrspolitischer
Anstrengungen zum Umsteigen auf 6ffentliche Verkéehrsmittel sind.
Total wurden 1542 Autolenker befragt.

Tabelle 1: Ausgewdhlte Beobachtunésstandorte

- N1, Lichtsignal Ende Milchbucktunnel

- Seestrasse - linkes Ziirichseeufer, Lichtsignal vor der Roten Fabrik
- Forchstrasse - Rehalp, Geleiseiiberquerung Forchbahn

- Wehntalerstrasse, Lichtsignal Zehntenhausplatz

- Waldegg, oberhalb Birmensdorf, SBB-Gleisiiberquerung
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Fahrgewohnheiten, Parkplatzverfiigharkeit und Gebrauch des Autos
zu beruflichen Zwecken

Ueber 90% der erfassten Pendler beniitzen fiir ihren Arbeitsweg
immer oder fast immer das Auto, weniger als 4% gebrauchen hidufi-
ger auch 6ffentliche Verkehrsmittel. k )

45% der Befragten nehmen immer, haufig oder ab und zu eine oder
mehrere Personen im Auto mit. ’

Mehr als 80% der erfassten Pendler verfiigen immer. iiber einen
eigenen Parkplatz oder einen firmeneigenen Parkplatz, der ihnen
zur Verfiigung gestellt wird.

Diagramm 1: Wie parkieren die erfassten regelmissigen Autopendler?

1400 + 1314
1200 + R
SRR
v 1000 + 2R :: o
1 o
800 ¢ 255
% S0
: o%e%s
600 T [RRRRRDES
%0 %
!
400 T S
S
200 + e
S 26 8 46
0 otatets N + — REEAIITXRR 4
(ﬂrmen)eigener‘ Parkhaus Park+Ride Parkplatz mit Uhr Parkplatz ohne Uhr .
Parkplatz

Der Anteil der Pendler, die ihr Auto jeden Tag oder regelmidssig
zur Ausiibung ihres Berufs bendtigen, betrdgt 27% (420). Zusdtz-
lich sind zwei der Befragten aus gesundheitlichen Griinden auf

den Gebrauch des Autos angewiesen. Somit verringert sich die

Zahl der potentiellen Umsteiger auf 1120 Personen. Den Autoren
kommt "die Zahl jener, die ihr Fahrzeug aus beruflichen Griinden
tagsiiber benstigen sollen, eher hoch vor." Sie wollten aber

mit Fragen nach der Notwendigkeit des Autogebrauchs die Gespridchs-
partner nicht verargern.

-

Quell- und Zielorte der Pendlerfahrten

Ausser im Falle des Beobachtungsstandortes Seestrasse wurde eine
flichenhafte Dispersion der Pendlerwohnorte festgestellt. Das Ein-
zugsgebiet der Seestrasse ist eher konzentriert bzw. achsenférmig.
Das Fehlen der Sihltiefstrasse und der Sidumfahrungsméglichkeit
von Ziirich filhrt dazu, dass nur wenige Autopendler aus dem Nord-
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teil der Agglomeration in ihrem Siidteil arbeiten und umgekehrt.
Erstaunlich ist, dass 1091 Umlandgemeinde-Stadtquartier-Fahrten
mehrfach vorkommen (z.T. hdufiger als zehnmal), sodass hier be-
trdachtliche Moglichkeiten zum Carpooling bestehen. Die Autoren
haben berechnet, falls "alle zwischen der gleichen Wohngemeinde
und dem gleichen Stadtquartier verkehrenden Autopendler sich nur
zu zweit miteinander arrangieren wiirden, ... eine tdgliche Ent-
lastung‘von mehr als 7000 Fahrzeugkilometern bzw. iiber 25% der
von "unseren" 1542 Pendlern tiglich zuruckgelegten Fahrtdistanz"
resultieren wiirde,

Monatliche Kosten des Arbeitswegs

Diagramm 2: Kostenvergleich zwiscﬁen Auto und 6ffentlichen

Verkehrsmitteln
B OV-MONATSABO - [J IV 10 RP./KM B v 45 RP./KM
250 - -
226
200 $ 189
146
150
100 1 88
50 1 E d
Bis
0 < sk : i
MILCHBUCKTUNNEL  SEESTRASSE FORCHSTRASSE atwﬂ%se%%ns- WEHNTALERSTRASSE

Auto billiger als der OV mit 10 Rp./km und teuerer als OV mit 45 Rp./km

Da es nicht ganz einfach ist, die Abonnement-Preise (in der Regel
AboPlus) mit Ausgaben der Autopendler zu vergleichen, haben die
Autoren zwei Kostenberechnungen fiir Autofahrten vorgenommen.

- 10 Rp./km: reine Benzinkosten, ohne zusidtzliche Ausgaben fiir
Steuern, Versicherungen, Service und Reparaturen, Amortisation
etc.; also ohne Kosten, die nach subjektivem Urteil vieler
"sowieso" bezahlt werden miissen

- 45 Rp./km beinhaltet auch Amortisation und sdmtliche Fixausgaben

Im ersten Fall fahren die 1542 Pendler mit ihrem Auto im Monat

durchschnittlich um 66 Fr. giinstiger als mit dem fiir ihre Strecke

giinstigsten OV-Abonnement. Im zweiten Fall zahlen die Autopendler
monatlich im Durchschnitt fiir 1hren Arbeltsweg um 76 Fr., mehr als
fiir das OV-Abonnement.
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Reisezeitdifferenzen

Die Zeit ist heutzutage - objektiv gesehen und vor allem subjektiv
empfunden - eine der allerknappsten Ressourcen fiir viele Menschen
geworden. Deshalb lassen sich Pendler bei ihren Verkehrsmittel-
" wahl-Entscheiden in erster Linie von Zeitiiberlegungen leiten. Die
Autoren-betonen darum, dass der "Reisezeitvergleich zwischen pri-
-vaten und offentlichen Verkehrsmitteln die zentrale Bestimmungs-
grosse der Verkehrsmittelwahl von Pendlern bleibt",

Diagramm 3: Durchschnittliche Reisezeitdifferénz nach Beobachtungs-
standort (in Minuten)

B3 o-Reisezeit Auto [J o-Reisezeit OV 1988 B o-Reisezeit OV 1990

68 67
707 64 64

62 62

Wehntalerstrasse

Die erfassten .Autopendler miissen also heute beim Umsteigen auf

den 6ffentlichen Verkehr fiir eine Fahrt zwischen ihrem Wohn- und
Arbeitsort ‘durchschnittlich 29 Minuten mehr aufwenden! Samtliche
heute bekannten und beschlossenen Angébotsverbesserungen im
6ffentlichen Verkehr reduzieren bis 1990 diese durchschnittliche
Zeitdifferenz auf 26 Minuten, wobei nicht in Rechnung gestellt
wurde, dass diverse gegenwdrtig umstrittene und diskutierte Stras-
sennetzverbesserungen spidter den eher bescheidenen 3-Minuten-
Effekt aufzuzehren bzw. iiberzukompensieren drohen.

Umsteigezumutbarkeit

Vor dem Hintergrund der erhobenen Reisezeitdifferenzen zeigen

die Autoren im Folgenden auf, wievielen Pendlern ein Umsteigen

zugemutet werden kann. Zu diesem Zweck haben sie sechs verschie-

dene Zumutbarkeitsklassen definiert:

- Zumutbarkeitsklasse 1 umfasst alle Pendler, die mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln schneller als mit dem Auto ihren Arbeitsort er-



ES

reichen konnen zuziiglich jene, die bei kiirzeren Arbeitswegen
(mit dem Auto weniger als 30 Minuten) einem 0V-Zuschlag von
weniger als 25% ihrer Autoreisezeit in Kauf nehmen miissten.
Dazu gehoren auch alle Pendler, deren OV-Reisezeit, unabhingig
von den Reisezeitdifferenzen zwischen Auto und OV, weniger als
20 Minuten betrdgt. In dieser Klasse wird das Umsteigen von
den Autoren als "Akt der Vernunft" bezeichnet.

- Zumutbarkeitsklasse 2 "Umsteigen gut moglich" umfasst Autopend-
ler, die bei kiirzeren Arbeitswegen einen OV-Zuschlag von bis
zu 50% und bei ldngeren Arbeitswegen (mit dem Auto linger als
30 Minuten) einen Zuschlag von bis zu 25% zu verkraften hitten.
Ferner gehdren unabhidngig von den Reisezeitdifferenzen zwischen
Auto und 0V alle Pendler dazu, deren V-Reisezeit weniger als
25 Minuten betrigt.

- Zumutbarkeitsklasse 3 "Umsteigen zumutbar": OV-Zuschlag fiir
kiirzere Arbeitswege bis -zu 75% und fiir ldngere Arbeitswege bis
zu 50% der Autoreisezeit, ferner unabhidngig von den Reisezeit-
differenzen zwischen Auto und OV alle Pendler, deren OV-Reise-
zeit weniger als 30 Minuten betriagt.

- Zumutbarkeitsklasse 4 "Umsteigen schwer zumutbar": Pendler, bei
welchen der 0V-Zuschlag bis zu 100% der kirzeren bzw. 75% der
ldngeren Autoreisezeit betriagt. )

- Zumutbarkeitsklasse S5 "Umsteigen unzumutbar": Alle Autopendler,
die bei kiirzeren Arbeitswegen mit dem OV mehr als das doppelte
und. bei lingeren Arbeitswegen iiber 75% ihrer Autoreisezeit
brauchen wiirden.

- Zumutbarkeitsklasse 6 "Umsteigen unmoglich": Autopendler, die
auf ihr Auto auch tagsiiber aus beruflichen Griinden angewiesen
sind sowie Personen, fiir die aus gesundheitlichen Grunden der
OV-Gebrauch nicht in Frage kommt.

Tabelle 2: Umsteigeiumutbarkeit 1988 und 1990 (in absoluten und
relativen Zahlen)

v

Umsteigen ist... Akt der gut zumutbar  schwer unzu- - un-

_ Vernunft moglich zumutbar  mutbar moglich

im Jahre 1988/90 88 90 88 . 90 88 90 88 90 88 90 8 90

absoluté’lahlen .

Insgesamt - 58 _65 95 122 154 189 520 487 293 257 422 422
Prozent

Insgesamt 5 6 8 11 14 17 46 44 26- 23

(ohne "unmoglich")

Insgesamt mit

"unmoglich" 4 4 6 8 10 12 34 32 19 17

prozentuiert
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Als Hauptergebnis halten die Autoren fest, "dass auch bei einer
eher grossziigig ausgelegten Zumutbarkeit nur ca. 4% der erfassten
Pendler in die Klasse "Umsteigen ist ein Akt der Vernunft", ca. 6%
in die Klasse "Umsteigen ist gut méglich" und schliesslich 10% in
die Klasse "Umsteigen ist zumutbar" fallen. Nur insgesamt 307 bzw.
20% der erfassten 1542 Pendler konnen somit bereits heute das
Umsteigen auf den OV zugemutet werden." Als Kommentar zu diesen
doch erniichternden Ergebnissen stellen sie daher folgende Fragen
in den Raum: "Wie realistisch ist aber die Erwartung, dass alle,
denen dies zugemutet werden kann, tatsdchlich umsteigen und dass
dariiber hinaus auch andere ihr Auto zu Hause lassen und nahezu
doppelté und noch ldngere Reisezeiten auf sich nehmen? Und 'ist es
nicht erniichternd, wenn auch die enormen Investitionen und An-
strengungen um die Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrsange-
botes im Jahre 1990 nur ganzen 69 weiteren,bzw. 4% der erfassten
Pendler, der Wechsel in eine Klasse von zumutbaren Reisezeitdif-
ferenzen erlauben?"

‘Diagramm 4: Umstéigebereitschaft in Relation zur Zumutbarkeit

werde sicher nicht umsteigen

_ wahrscheinlich nicht 2
umsteigen

. vielleicht umsteigen

.- wahrscheinlich umsteigen

v

werde sicher umsteigen

3 +

0

]
a
]
]

J

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90

O uUmsteigen Umsteigen I Umsteigen M Umsteigen &4 Akt der
unzumutbar . schwer zumutbar gut mdglich Vernunft
zumutbar
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"Park and Ride als teilweises Umsteigen auf &ffentliche Verkehrs-
mittel )

Die Reisezeit mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln setzt sich laut
Erhebung aus ca. 20% Zufussweg am Anfang und am Ende der Fahrt,
aus 65% Fahren selber und aus 15% Warten auf Anschliisse zusammen.
Park-and-Ride wiirde den zeitaufwendigen Zufussweg zur nichsten
0V-Haltestelle durch die wesentlich schnellere Autofahrt ersetzen.
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Die Studie untersucht im Folgenden die Reisezeitdifferenzen mit
P+R und die mégliche Reduktion der gefahrenen Autokilometer.
Dabei wurde P+R aber nur dort in Betracht gezogen, wo die Zufuss-
zeitdistanz zum gleichen 6ffentlichen Verkehrsmittel mit gutem
Anschluss zum Zielort mehr als 10 Minuten betrug. Fiir 936 der
1542 erfassten Pendler bietet die P+R-Anfahrt mit dem eigenen
Auto gegeniiber dem Zufuss-Anmarsch Zeitvorteile.

Eine so berechnete P+R-Variante mit Reisezeiten 1990 bringt doch
gewisse Zumutbarkeitsverschiebungen mit sich, indem nun neu 102
(statt 65) erfasste Pendler der Zumutbarkeitsklasse 1 "Umsteigen
Akt der Vernunft", 190 (statt 122) Pendler der Zumutbarkeitsklas-
se 2 "Umsteigen gut méglich" und 260 (statt 189) Pendler der Zu-
mutbarkéitsklasse 3 "Umsteigen zumutbar) angehdren.

Steigen nun sdmtliche Pendler der ersten drei 1990-Zumutbarkeits-
klassen auf O6ffentliche Verkehrsmittel um und werden zusidtzlich
die Moglichkeiten der P+R-Anfahrt wie oben definiert ausgeschépft,
so ergeben sich dadurch folgende Entlastungseffekte:

Tabelle 3: Tdgliche Entlastungseffekte infolge des Umsteigens auf
6ffentliche Verkehrsmittel und unter Zuhilfenahme von
P+R-Anfahrt bis zur nachsten OV-Haltestelle mit gutem
Zielanschluss

Zusatzeffekte von
Umsteigen auf OV ) P+R-Anfahrten bis zur
nichsten OV-Haltestelle

Gesamtlinge der Fahrten Stadtgebiet Umlandgemeinden Stadtgebiét Umlandgemeinden
Entlastungseffekt 1-3 2559 km 3898 km L 1031 km 784 km

in % der sonst . '25.3 % 21.7 % 102 3% 4.4 %
gefahrenen Auto-km

v

Die Tabelle 3 verdeutlicht, dass das fiir das Stadtgebiet bezif-
ferte Ziel der 30%7-igen Reduktion der gefahrenen Autokilometer
auch dann verfehlt wird, wenn sdmtliche Autopendler der drei
ersten "realistischen" Zumutbarkeitsklassen auf 6ffentliche Ver-
kehrsmittel umsteigen. Nur wenn zusdtzlich ca. die Hdlfte aller
in Frage kommender Pendler von der Moglichkeit der P+R-Anfahrt
bis zur nidchsten OV-Haltestelle mit gutem Zielanschluss Gebrauch
machen wiirde, betrdgt der Entlastungseffekt fir das Stadtgebiet
ca. 30%.

Diejenigen 936 Pendler, die durch Autoanfahrt im Vergleich zum
Zufussanmarsch (aber auch zum ov- Zubrlnger) viel Zeit gewinnen,
fahren bis zur Stadtgrenze insgesamt 13'838 km; dies im Unter-
schied zu 4'563 km bis zur OV-Haltestelle mit gutem Zielortan-
schluss. Diese betrdchtliche Differenz zeigt, dass "P+R vor allem
dann als eine wirksame Massnahme zur Bekdmpfung der Luftver-
schmutzung und anderer unerwiinschter Begleiterscheinungen des
Autoverkehrs angesehen werden kann, wenn mit allen verfiigbaren
Mitteln gewdhrleistet ist, dass die Pendler ihr Auto tatsidchlich
moglichst in der Ndhe ihrer Wohnorte abstellen - und nicht zu
einer P+R-Anlage am Stadtrand oder sogar auf dem Stadtgebiet
fahren."
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Zur Frage der Repridsentativitidt

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie sind in erster Linie fiir

-die fiinf beobachteten Standorte reprdsentativ. Angesichts der

hohen Zahl der erfassten Pendler (N=1542 bei einer Grundgesamt-
heit von ca. 70'000) kann ihren Resultaten aber auch fiir alle
regelmdssigen Autozupendler nach Ziirich eine gewisse Aussage-
kraft zugesprochen werden.

Interpretation der Ergebnisse und Schlussfolgerungen

Die folgenden neun Punkte gebe ich hier ungekiirzt wieder, da sie
mir alle wichtig erscheinen.

1. Vor dem Hintergrund der ermittelten Reisezeitdifferenzen er-—
scheint ein freiwilliges Umsteigen regelmdssiger Autopendler auf
den O6ffentlichen Verkehr in grdosserem Ausmass sehr unwahrschein-
lich. Auch die riesigen Investitionen fiir die Ziircher S-Bahn -

zu denen sich spiter (falls die hier vorgelegte Einschidtzung zu-
trifft) betrdchtliche Betriebsdefizite gesellen werden - vermdgen
bei vollstandiger Freiheit der Wohn- und Arbeitsorte, der Ver-—
kehrsmittelwahl und bei der nahezu uneingeschridnkten Bewegungs-—
freiheit der individuellen Verkehrsmittel die relative Zeitattrak-
tivitdt des offentlichen Verkehrs nur marginal zu erhohen. Sie
(die relative Zeitattraktivitdt) ist es aber, die im Pendlerver-
kehr die Verkehrsmittelwahl am stdrksten beeinflusst. Die 6ffent-
lichen Verkehrsmittelsysteme und Investitionen, die unter heutigen
Rahmenbedingungen erforderlich widren, damit der 0V fir Pendler
auch in zeitlicher Hinsicht zur gleichwertigen Alternative zum
Privatauto wird, sind schlicht nicht vorstell- bzw. bezifferbar.

2. Der Hauptgrund fiir die nur mdssigen und zum erforderlichen
Umsteigen ungeniigenden Reisezeitersparnisse liegt darin, dass~die
S-Bahn und der 6ffentliche Verkehr in den neunziger Jahren vor
allem dort gegeniiber dem Privatverkehr eine relative Zeitattrak-
tivitidt entfalten wird, wo es (vorlidufig) noch wenige Pendler
gibt; namlich im "diagonalen" bzw. "stadtquerenden" Pendlerver-
kehr vom noérdlichen in den siidlichen Teil des Agglomerationsraumes
Ziirich, der heute angesichts des Kopfbahnhofs, des "vorzeitigen"
Endes der Forch- und SZU-Bahn etc., aber auch angesichts des
Fehlens der Siidumfahrung im Nationalstrassennetz und der Sihltief-
strasse schwach ausgepridgt ist. Bis zur Fertigstellung der Siid-
umfahkrung und/oder der Sihltiefstrasse bleibt die Moglichkeit zur
diagonalen Durchquerung des Agglomerationsraums in der Nord-Siid-
bzw. Sid-Nordrichtung im Vergleich zum Privatverkehr der einzige
wirkliche Trumpf des offentlichen Verkehrs, welcher aber vorldu-
fig, (weil es die Pendler, denen er zugute kommt, heute in nen-
nenswertem Umfang kaum gibt) noch nicht sticht. Etwas iiberspitzt
formuliert bewirkt die S-Bahn in erster Linie nicht das Umsteigen
heutiger Pendler auf offentliche Verkehrsmittel; sie wird sich
viel eher im Zuge eines durch sie mitverursachten weiteren Ent-
mischungsschubes neue Pendler und neuen Pendelverkehr schaffen,
denen sie (bis auch im Privatverkehr eine noch bessere "diagonale
Durchlissigkeit"” des Agglomerationsraumes gewdhrleistet ist?!)
eine ernst zu nehmende Alternative bietet.
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3. Die alleinige Forderung des offentlichen Verkehrs ist bei
vollstandiger Beibehaltung aller Wahlfreiheiten eine yverhdngnis-
volle Illusion bzw, ein untaugliches Mittel zum erforderlichen
oder zumindest als Ziel unumstrittenen Abbau der Luft-, Larm-

und iibrigen durch den Verkehr verursachten Belastungen. Die "QV-
Forderungsdra"” wird unter diesen Umstdnden zu einem weiteren
Kapitel in der Geschichte vergeblicher Bemiihungen, alleine mit
Hilfe angebotsseitiger und technischer Massnahmen Lésungen fiir
siedlungsstrukturelle, gesellschaftliche und soziale Probleme
unserer Zeit zu finden. Diese Pauschaleinschatzung behdlt ihre
Giiltigkeit, auch wenn der gegenwiArtige Ausbau im Gegensatz zu den
‘60-er und 70-er Jahren bei den an sich - d.h. angesichts ihrer
Primdrwirkungen — neutralen oder sogar umweltfreundlichen 6ffent-
lichen Verkehrmittel stattfindet, und auch wenn allen OV-fordern-
den Institutionen und Akteuren unter Beriicksichtigung der von
ihnen kaum beeinflussbaren externen Rahmenbedingungen ("politi-
sche" Definition ihres Auftrags, "autofreundliche" Siedlungsstruk-
tur und Werthaltungen) Anerkennung fiir ihren unermiidlichen Ein-
satz und ihre effiziente und erfolgreiche Arbeit ausgesprochen
werden muss, . .

4, Das individuelle Mobilitdtsverhalten und die individuelle Ver-
kehrsmittelwahl ist gegenwdrtig vor allem im Pendlerverkehr in
erster Linie vom Faktor "Zeit" abhidngig, die heute als die aller-
knappste Ressource erlebt wird. Bei Verkehrsteilnehmern, denen es
nicht an Geld und Parkpldtzen mangelt,:stellt die individuell-
kurzfristige Minimierung des Zeitaufwandes eine Art Imperativ dar,
_neben welchem andere und v.a. unsere mittel- und lidngerfristige
Kollektivzukunft betreffende Gesichtspunkte und Kriterien kaum
verhaltenswirksam werden. Ob nun die allgegenwadrtige Zeitnot
"wirklich" ist, oder nur einer wahnhaften Fiktion gleichkommt,
ist eine Frage, auf die an dieser Stelle nicht eingegangen werden
kann. Tatsache ist hingegen, dass Aktivitédtsrdume und Beziehungs-
netze der heutigen Lebensweise immer mehr Verkehr erzeugen und
immer effizientere und flexiblere Verkehrsmittel erfordern. Ein
wirkliches Umsteigen auf 6ffentliche und/oder umweltfreundliche
Verkehrsmittel ist ohne ein radikales Ueberdenken anderer Lebens-
zusammenhidnge in einem nur sehr beschrinkten Ausmass moéglich., Zu
dieser individuellen und kollektiven Radikalitdt und zu diesem
konsequenten In-Frage-Stellen gewohnter Verhaltensweisen scheinen
wir zur Zeit trotz der Radikalitidt der Bedrohungen, denen wir uns
aussetzen, ausserstande zu sein. :

5. Es ist leider kaum zu vermeiden, dass die Ergebnisse dieser
Untersuchung in laufenden verkehrspolitischen Auseinandersetzungen
als ein "Tiefschlag"” gegen den offentlichen Verkehr missbraucht
werden. Weil wir unsere Ergebnisse ganz anders verstehen, méchten wir
zum Schluss ganz explizit darlegen, welche Wege zumindest ansatz-
weise nach unserem Dafiirhalten aus der gegenwédrtigen "Verkehrs-—
misere" fithren, und welcher Stellenwert dabei der Férderung des
offentlichen Verkehrs zukommt:

Der gegenwdrtig stattfindende und von uns in keiner Art und Weise
in Frage gestellte Ausbau im Bereich des éffentlichen Verkehrs ist
nicht mehr und nicht weniger als eine Voraussetzung, damit durch
zusdtzliche Massnahmen die anvisierten Wirkungen und Entlastungen
angestrebt werden konnen; erst mit diesen weiteren "flankierenden"
Massnahmen erhalten die getdtigten OV-Investitionen einen Sinn

und eine Erfolgschance. Zum "sinnvollen Nebeneinander" des priva-
ten und 6ffentlichen Verkehrs, um das wir in der nidchsten Zeit
nicht herumkommen werden, gehoért unseres Eracltens auch ein Neben-
einander vielfiltiger Massnahmen mit unterschiedlichen Zeithori-
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zonten, Wirkungsmechanismen, Ansatzstellen, Adressaten, aber
auch von unterschiedlichen "Hirtegraden". Die raumliche Ent-
mischung der beiden Grundfunktionen "Wohnen" und "Arbeiten", die
Verkehrssysteme aber auch andere Werthaltungen und die Gesamt-
heit unserer Aktivititen haben sich in vergangenen Jahrzehnten in
einer Richtung entwickelt, die von uns allen exzessive Mobilitédt-
und eine hochgradige raumzeitliche Flexibilitdt bei der Ausiibung
unserer verschiedener Rollen erfordern. Kurz— und mittelfristig
sind die meisten am Zustandekommen heutiger Verkehrsstrome be-
teiligten Einflussfaktoren ausgesprochen tridge und brauchen zu
ihrer Beeinflussung ein Ueberdenken unserer gesamten Lebensweise
sowie ganzheitliche und "mehrgleisige”™ politische Strategien.

6. In einem solchen erweiterten Verstdndnis des verkehrs— und ge-
sellschaftspolitischen Wirkens zeichnen sich Wege und Massnahmen
ab, deren Kosten/Nutzenverhdltnis bei allen. Schwierigkeiten ihrer
Konkretisierung und Realisierung weitaus besser zu sein verspricht,

als bei der gegenwdrtigen "eingleisigen” Strategie der Forderung
des offentlichen Verkehrs. Wir denken hier z.B., an planerische
Massnahmen in Richtung von OV-bedienungsfreundlicheren Siedlungs-'
strukturen, an eine zumindest ansatzweise Beriicksichtigung der
Linge des Arbeitswegs bei der Vergabe von Wohnungen und Arbeits-
stellen, an die von uns aufgezeigten unausgeschdpften und durch
geeignete Anreize zu férdernden Moéglichkeiten des carpooling im
Pendlerverkehr, an eine wirksame P+R-Politik mit Prdferenzierung
von Pendlern aus den umliegenden Gemeinden, an die Weiterfiihrung
begonnener Gespridche mit Arbeitgebern und Privatwirtschaft (Bei-
triage an OV-Abonnemente neben oder statt firmeneigener Park-
plitze, Arbeitszeitflexibilisierung bzw. gleitende Arbeitszeit),
an die Abschaffung von Anachronismen im Bereich der steuerlichen
Abzugsberechtigung fiir die Kosten des Arbeitswegs u.v.a.m.

7. Wir mochten aber auch ausdriicklich betonen, dass Massnahmen

zur Plafonierung, Kanalisierung und Reduktion des Individualver-
kehrs hinsichtlich ihres Kosten-/Nutzenverh#dltnisses unter Ein-
.schluss ihrer sdmtlichen volkswirtschaftlichen und sozialen Kos-
ten sehr gut abschneiden und sich deshalb nach unserem Dafiirhalten
als eine nahezu ideale komplementidre Ergidnzung der gegenwidrtigen
OV-F8rderungsstrategie aufdradngen.

8. Umgekehrt sind aber auch hidrtere und unpopulidre verkehrspoliti-
sche Massnahmen ausschliesslich als flankierende Massnahmen zu
okonomischen Anreizen, zu ﬁV—Angebotsverbesserungen und zur be-
reits begonnenen. Aufkliarungs— und Ueberzeugungsarbeit glaubwiirdig
und sinnvoll. So ist es z.B, nach unserem Dafiirhalten dringend
erforderlich, das Problembewusstsein iiber Zusammenhidnge zwischen
Angebotsmoglichkeiten im Pendler-, Einkaufs— und Freizeitverkehr

" zu verstdrken. Dass man fiir Fahrten zwischen Wohnort und Arbeits-
platz dort wo mdglich 6ffentliche Verkehrsmittel beniitzen soll,
hat sich herumgesprochen. Viel schwdcher ausgepridgt ist hingegen
das Bewusstsein, dass man auch fiir Einkaufszwecke und in der Frei-
zeit offentliche Verkehrsmittel beniitzen kann und soll, bzw. dass
héhere Fahrgastfrequenzen und Einnahmen in verkehrsschwicheren
Zeiten und Richtungen eine wichtige Voraussetzung weiterer Ange-
botsverbesserungen fiir die Spitzenbelastungen im Pendlerverkehr
darstellen.
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9, Durch Lernprozesse und Lernbereitschaft zu ersetzen ist fernmer
die immer grésser werdende und auf lange Sicht unser Uebe;leben
in Frage stellende — und deswegen irrationale - Angst vor einsei-
tigen individuellen Opfern auf dem Wege zum Erreichen kollektiver
Ziele, die heutzutage eines der wichtigsten Hindernisse auf dem
Wege zur Aenderung des Mobilitdtsverhaltens darstellt. Sie - bzw.
das. praktisch kaum realisierbare Verlangen nach "Opfersymmetrie"
~ hat u.a. zur Folge, dass man im allgemeinen die bei anderen
Verkehrsteilnehmern vorhandene Bereitschaft zu Verhaltensidnderun-
gen unterschidtzt und deswegen jeden individuellen (u.a. den eige-
nen) Beitrag bzw. notwendigen ersten Schritt fiir eine leere und
sinnlose Verzichtsgeste hdlt., Zahlreiche Verkehrsteilnehmer war-
ten deshalb bislang vergeblich auf ihre Chance, einen Beitrag zur
Reduktion der durch den Verkehr verursachten Umweltbelastungen zu
leisten, weil sie diesen Beitrag nur zusammen mit anderen und ge-
tragen vom Gefiihl der Ressonanz und des sinnvollen Einsatzes eige-
ner Krdfte zu erbringen gewillt sind. Auch diese mit Absicht an
den Schluss gestellten Ausfiihrungen verdeutlichen, dass es in der
Verkehrsplanung, Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik ein
erweitertes Verstidndnis der Wirkungsweise und Effizienz von Mass-
nahmen sowie der Beziehung zwischen Ursachen und Ldosungen der
Verkehrsprobleme braucht. Die eigentlichen bzw. bislang diese Be-
zeichnung tragenden Mittel der Verkehrspolitik scheinen angesichts
der von uns aufgezeigten Gesetzmissigkeiten fiir die L6sung der
Tabgeleiteten” Verkehrsprobleme weniger geeignet als eine umfas-
sende und auf die Ausweitung individueller und kollektiver Ge-
staltungs—-, Mitverantwortungs— und Handlungsspielrdume in primid-
ren Aktivitatsbereichen (Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Partner-—
schaft etc.) gerichtete Gesellschaftspolitik.

Doris Seiler
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.SekundarlehrerIn als Berufsméglichkeit fiir GeographInnen

B L e L e B P D L ey S DT T T

Fiir StudentInnen mit Berufsziel MittelschullehrerIn existiert
indirekt die Moglichkeit, eine Sekundarlehrerausbildung in
ihr Diplomstudium zu integrieren.

Meine "Wegleitung fiir die integrierte Sekundarlehrerausbil-

dung" beschreibt detailliert das giinstige Vorgehen.

Sie gilt fiir StudéntInnen, die Mathematik nicht als Zusatz-
fach des Hoheren Lehramtes gewdhlt haben. Sie erfordert ein
einjihriges Nachdiplomstudium, das aber mit der Ausarbeitung
einer Dissertation verbunden werden kann.

Am besten beginnt man mit der integrierten Zusatzausbildung

im Umfang eines zweiten grossen Nebenfachs,im dritten, fiinften

oder siebten Semester Geographie.

InteressentInnen erhalten gegen Beilage von Fr. 1.- in Brief-

marken die ausfithrliche Wegleitung bei

Philipp Busslinger
Sonnenberg 691

5707 Seengen
Tel.: 064/54 32 83
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Auf dieser Seite wollen wir eine neue Rubrik einfiihren und zwar

unter dem Motto:

" WUSSTEST DU SCHON , DASS . . . "

Wenn also in Zukunft etwas Erstaunliches, Wahnsinniges, Inte-
ressantes, Durchtriebenes, Verflixtes, Verdidchtiges, Extremes,
Dummes, Gescheites, Wissenschaftliches, Blodes oder Sonst-Was-
Gutes iiber Irgendwas, Irgendwen, der/die/das Irgendwann Irgendwo
geschehen ist, wird oder geschieht oder eben nicht geschieht,

) WEISST (oder auch nicht),

dann bitte lass es uns doch auch wissen... wir sind fiir jedes

Ge}ﬁcht, jedes Geschichtlein und jede Tatsache dankbar !

Hier also ein erster Vorgeschmack von:

" WUSSTEST DU SCHON , DaSS . . . "

... die erste Rolltreppe der Welt im Jahre 1900 auf der Pariser

Weltausstellung gezeigt wurde ?

... die wohl grosste Konfettibarade aller Zeiten stattfand, als
John H. Glenn nach der Riickkehr von seinem dreifachen Flug
um die Erde in New York empfangen wurde ? Die fiir die Reini-
gung der Strassen zustdndigen Behérden schidtzten damals,

dass es ungefahr 3151,5 Tonnen Konfetti "geregnet" hatte.
der "grosste" bekannte Atlas aus dem Jahre 1655 stammt, 38
Karten der damals bekannten Ldnder enthilt, 2,10 x 1,70

Meter misst und 125 Kilogramm schwer ist ?

... ein Bundesgerichtsprozess wegen der Uni-Irchel-Neubauten
laufe ?

... die besten Sandwiches der Stadt Ziirich im "Belcafé&" verkauft

werden sollen ?

... es das Geoscope gibt ?
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