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Mit seiner vergleichenden Untetsuchung (Habilitationsschrift, BeIn 2007) zu Verkehrspolitik und

Mobilität in drei Schweizer (Bem, Basel, Zürich) und drei deutschen (Bielefeld, Münster, Freiburg)

städten ist ueli Haefeli ein großer wurf gelungen. Die Arbeit überzeugt nicht nur in ihrer historischen

Analyse, sondem prcfitiert von den multidisziplinituen Qualitäten des Auto$, det neben seiner his-

torischen l€hre und Foßchung seit vielen Jahretr als Bereichsleiter in einem Institut für Politikbe-

ratung insbesondere für Fragen zu Verkehr und Mobilität Verantwortung trägt Die Fallstudien

starten jeweils in der frühen Nachkriegszeit und reichen erfreulicherweise, anders als der Titel sagt'

bis in die jüngste Cegenwart, da wichtige Unterschiede in einigen Städten erst nach 1990 deutlicher
werdetr.

Haefeli betont einleitend, dass iNgesamt die Ahnlichkeiten in der verkehrlichen Entwicklung
dersechs Städte llberwiegenund arbeitet gleichzeitig die zunehmenden Unterschiede heraus. Zu den
Aitrlichkeiten gehören in allen sechs Städten die zunehmende Kritik an der dcht mehr zeitgem?ißen
Straßenbahn in den l950er Jahren, der relative und auch absolute Niedergang des öffentlichen Ver-
kehrs in den 1960er Jahen, der Widerstand gegen den Ausbau der Straßeninfrastruktü seit den
frühen l970er Jahren, die Bereitschaft zur massiven Förderung des öffentlichen Verkehrs und schließ-
lich seine Stabilisierung bzw. seine Renaissatrce auf relativ niedrigerem Niveau. Um abzuschätzen,
wie zwangsläufig und altemativlos diese Entwicklung war, wäre die Einbeziehung z. B. einer DDR-
deutschen Stadt in den Vergleich (bei alleD Problemen des Vergleichs) interessant gqwesen, so wie
es etwa Barbara Schmucki (München-Dresden) gemacht hat. Aber auch ohne die sozialistischen
Städte sind die Unterschiede insbesondere am Ende des Untersuchungszeitraums groß genug.

Haefeli testet in der Untersuchung verschiedene Erklzirungsansätze für die unterschiedlichen
Lösungsvorschläge für die Stadtverkehrsprobleme am historischen Material. Ein Erklärungsansatz
ist der professionelle und disziplinäre Hintergrund der Akteure. Die in den Verkehrsbehörden domi-
nierenden Ingenieure etwa setzten in allen Fallstudien vor allem auf bauliche Lösungen und unter-
schätzten systematisch die verkehrsinduzierenden Wirkungen gut ausgebauter VerkehrsiDfrastruk-
turen. Große technische Lösnngen haben bei Haefeli wie auch bei anderen sozialwissenschäftlichen
Mobilitätsfoßchem keine gute Presse. Die Verkehrsökonomen entwickelten dagegen verschiedene
Anreizsysteme und ökonomische Inshumente für die Verkehrssteuerung. Sie erwiesen sich langfris-
tig als mindestens ebeffo wichtig. Die Renaissance des öffentlichen Verkehrs in der Stadt ist in
dieser Pe$pektive zum Teil durch den Aufsrieg der Okonomen in die betrieblichen und kommunal-
politischen Schaltstellen zu erklären.

Für Bern und Bielefeld vertieft Haefeli seine Untersuchungen. Diese Beispiele sind gut gewählt,
weil die Auswirkungen der unterschiedlichen Verkehrspolitik in diesen beiden Städten besonders
madifest werden. So belief sich in Bern bei einem zugleich deudich dichteren Angebot die Subven-
tionierung jeder Einzelfahrt im öffentlichen Verkehr im Jahr 1990 auf 6 Rappen, in Bielefeld dage-
gen auf ll2 PfeD[ige. U$ache für diesen großen Unterschied war vor allem die teure U-Bahn
(Stadtbahn) in Bielefeld, die mit ihrer vergleichsweise gedngen Haltestellendichte bis heute nicht
ausgelastet ist, w?ihrend Basel, wie die beiden anderen Schweizer Städte auch, seine Straßenbahn
erhalten uod sogar noch ausgebaut hat. Münster hat 1958 seine S&aßenbahn abgeschafft, Freiburg
hat sie dagegen erhalten und kommt heute von den deutschen Städten dem Schweizer Modell am
nächsten.

Haefeli kann überzeugend nachweisen, dass die Schweizer und bundesdeutschen Städte 1950
bei recht :ihnlichen Ausgangsbedingungen starteten - Aie verkehrlichen Auswiikungen der Kr:iegs-
ze$törutrgen in Deutschland würden im Allgemeinen überschätzt -, aber zum Ende des Untersu-
chungszeitraums erhebliche Unterschiede im Mobilitätsangebot aufwiesen. Die Schweizer Städte
boten (und bieten) mehr öffendiche Mobilität bei deutlich niedrigeren Subventionen pro Fahrt.
Zweitens gelingt Haefeli der Nachweis, dass diese unteßchiedliche Entwicklung weniger auf eine
strategische Planung von Politik und Verkehrsverwaltung zurückgeführt werden ka[n, als vielmehr
auf die verzögemdqn Effekte der dirckten Demokratie in der Schweiz für große, teure Verkehrsin-
frastrukturen sowohl für den Straßen- als auch den U-Bahn-Bau. Hermann Lübbe hat für diese
Tendenz der Schweizer zur Venagung von Themen an der Ume den Begriff des ,,Moratoriumsneins"
geprägt.

Die ab 1970 st?irker fließenden Fördergelder des Bundes für den öffendichen Verkehr hatten in
Deutschland teilweise fatale Folgen: Sie galten explizit nicht für Straßenbahnen, sondern für den
unterirdischen Ausbau öffentlicher Verkehrssysteme sowie ftr Stadtautobahnen. Anreizsysteme, wie
die Umweltkarte, durften aus diesen Mitteln nicht bezuschusst werden. Freiburg diskutierte seine
Stadtbahn allerdings so lange, bis die Bundesförderzusagetr für die Tlnnelbauten abgelaufen warcn,
Bielefeld baute schneller und hat heüte die Folgen zu tragen. Haefeli stellt diese ,,Zuf?illigkeiten"
besonders hemus, die allerditrgs auch anders interpretiert werden könnten. In Frciburg wurdeja nicht
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zufällig lange diskutiert, vielmehrgab es anders als in Bielefeld eben keine kommunaletr Mehrheiten
für denTunnelbau.In beiden Ländem konzentrierte sich die fiir die Städte insgesamt wenig hilfreiche
nationale Verkehrspolitik in den 1950er und l960er Jahren auf den Femstraßenbau. Haefeli betont
zu Recht, dass die Stadtverkehrsprobleme dabei aus dem Blickfeld gerieten. Doch seine eigene re-
lative Abwertung der Kapazitäts- und Sicherheitsprobleme im Fernverkehr (etwa die vielen Ver-
kehßtoten auf den Landstraßen) übezieht in die andere Richtung und belegt im Gegenteil den
,,Tunnelblick" des Stadtverkehrsforschers Haefeli.

Haefeli geht es nicht nur um den Anteil des öffentlichen Verkehrs. Am stärksten entwickelten
sich vielmebr die Unterschiede in der Verwendung des Fahrrads als Verkehrsmittel. Hier stehtMüns-
ter mit seiner ,,holl:indischen" Radwegepolitik besonders gut da. In der Nutzung des öffentlichen
Verkehrs sind die Unterschiede zwischen den Städten dagegenkleiner. Groß sind sie heute vor allem
bei den notwendigen Subventionen. Haefelis eigene Berechnungen der anteiligen Verkehrsausgaben
in den kommunalen Haushalten sind spektakulär. Bisherige Arbeiten zum Thema schweigen sich zu
den konkreten Subventionen und Gesamtausgaben aus. Die sechs Verkehtsbetriebe, meist Stadtwer-
ke, waren mehr als zögerlich in der Preisgabe von Zahlen und verfügen z. T. selbst nicht über be-
lastbare Berechnungen. Die auf Einzelfahrten bezogenen Ausgaben, die Angaben zu flächenbezogenen
Abfahrten ünd Haltestellendichten weisen Haefeli als auch betriebswirtschaftlich und verkehrspla-
nerisch beschlagenen Wissenschaftler aus.

Haefelis vergleichende Untersuchung ist gleichermaßen interessant für die Verkehs- und Wirt-
schaftsgeschichte und die historische Stadtforschung wie auch für die Mobilitätsforschung und
Stadtverkehrsplanung. Wie gesagt: ein großer Wurf, an dem sich alle weiteren Arbeiten zum Stadt-
verkehr orientieren können.

HANs-LIUDGER DIENEL


