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Ostschweiz

Robert Harris’ Vatikan-Roman
Wahrend die Kardinale tagen, explodieren
draussen die Bomben. 19

Gigantische Verkehrsbauten in den USA waren seit den 1960er-Ja

Stadten: Los Angeles, Harbor Gateway North.

Auswege in der tiberfahrenen Stadt

City-Verkehr Strassen sind keine Stuben, sondern Verkehrsraume. Doch das Parkieren von Autos in innerstadtischen Raumen ist eine
tiberholte Kultur aus Zeiten der «autogerechten Stadt». Ein Pladoyer fiir neue und flexible Ansatze, auch in St.Gallen und Rapperswil.

Peter Rollin

Raumbkonflikte haben auch integrative
Seiten, wie das aktuelle Verfahren im
St.Galler Planungsprozess Bahnhof
Nord beweist. Dagegen ist der politische
Umgang mit grosseren Strassen- und
Tunnelprojekten weit komplizierter.
Dies nicht nur, weil der «Kanton» ein
abstrakteres, biirgerferneres Konstrukt
ist. Mobilitét ist ein weltweiter Kultur-
prozess, nur beschrinkt ortsgebunden,
in St. Gallen und Rapperswil etwa tiber
die speziellen Topografien.
Optimierungen des 6ffentlichen und
privaten Verkehrs in historischen Zent-
ren reichen weit ins 19. Jahrhundert zu-
riick und haben mit Torabbriichen, mit
dem Anlegen von Boulevards, Diagona-
len und Rond-Points, Tram-, Tief- und
Hochbahnen neue Stadtformen entwi-
ckelt. Im beginnenden 20. Jahrhundert
besangen Kunstschaffende wie die Fu-
turisten gar Strassen- und Kriegslarm. In
den1930er-Jahren-die Zahlen der Auto-
mobile schnellten bereits markant nach
oben - forderten Programme der CIAM
(Congres International d’Architecture
Moderne) radikale Neuorientierungen
in Richtung der mobilen Stadt. Le Cor-
busier pragte die Vision durch getrenn-
tes Wohnen, Arbeiten und Erholung.

Mobile Aufriistung
in der Nachkriegszeit

Imkriegsgeschiddigten Deutschland war
der rdumlich offenere Wiederaufbau der
Stiddte von grossziigigen Durch- und
Umfahrungsstrassen Programm und er-
reichte wenig spater auch kriegsver-
schonte Stiddte der Schweiz. Fiir das
«Wohnen aufdem Lande» (stadtnah wie
am Sonnenberg in Abtwil) war freie und
schnelle Zufahrt zur Innenstadt prob-
lemlos. Parallel dazu entstanden nach
Vorbildern in England und den USA auch
in der Schweiz erste Einkaufszentren
ausserhalb der Stddte (Spreitenbach
1972, Seedamm-Center Pfiffikon 1974,
Santispark Abtwil 1986 u.a.). Das Zir-
cher Schnellstrassen-Ypsilon wurde zur
Metapher brachialer Stadtiiberwindung.

Das war keine Neuordnung von Stadt in
der Vision von Le Corbusier, sondern
fragmentarischer Durchhauin bestehen-
de Stadtstrukturen.

Dem Tangentenwahn in St. Gallen
fiel die Nordseite der Platztor-Vorstadt
(St. Jakobstrasse) zum Opfer; sie blieb
zentrumsnahe stadtische Brache bis heu-
te und ist nun willkommener Perimeter
zur Erweiterung der Universitét St. Gal-
len durch den Kanton. Vielleicht gelingt
dem offentlichen Projekt am hasslichen
Verkehrsknoten Platztor der freie Uber-
gang zur Altstadt. Die geplante Siidtan-
gente dagegen fiel dem Engagement der
Theater- und Biirgerinitiative Pico-o-
Pello 1975 zum Opfer. Unterschiedliche
Generationen haben damals gelernt,
sich gegen das Zersigen von Stadt zu-
sammenzuraufen.

Stadtregionenim
komplexen Zwiespalt

Agglomerationen werden auch in der
Schweiz durch Mehrung von Bevolke-
rung und Arbeitspldtzen weiter wachsen.
Stadte und zunehmend auch Dérfer in
der Peripherie der Zentren sind zu un-
iibersichtlichen Lebensrdumen zusam-
mengewachsen. Da die Stadtregionen
die immer komplexeren und kostenin-
tensiveren Aufgaben der mobilen Infra-
struktur nicht selbst leisten konnen, hat
der Bund im Vierjahreszyklus Agglome-
rationsprogramme geschaffen. Mit dem
3. Agglomerationsprogramm steht aktu-
ell ein Infrastrukturfonds zur Finanzie-
rung von Strassenprojekten, Tram- und
S-Bahnen, Fuss- und Velowegen in Aus-
sicht. Antworten auf Fragen, wie einzel-
ne Regionen es verstehen, Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung nachhaltig zu ge-
stalten, werden fiir die Vergabe von Gel-
dern entscheidend sein. Die gewichtige
Bewerbung der Agglomeration Obersee-
Gemeinden rund um Rapperswil-Jona
ging eben per Velokurier auf den Weg
nach Bern. Ein gutes Vorzeichen, das Er-
wartungen fiir neue Losungen weckt.
Der Spannungsbereich zwischen der
durch den Mobilitdtswandel fiir den De-
tailhandel negativ entstandenen Situa-

hren beispielgebend auch fiir kleinere Versuche in Schweizer
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tion in Zentren und den Forderungen
nach autofreien Innenstédten wird an-
dauern. Dazu riickt der wachsende On-
line-Handel neue Wolken iiber raumlich
gebundene Markte. Mobilitat -und dazu
zahlt auch der gesamte digitale Aus-
tausch - hat nicht erst heute planetari-
sche Dimensionen erreicht. Peter Sloter-
dijk hat die Entwicklung der Mobilitdt in
seinem frithen Werk «Eurotaoismus -
Zur Kritik der politischen Kinetik»
(1989) als die falsche permanente Revo-
lution bezeichnet. Mobilitét hilft nicht
nur Distanzen zu iiberspringen. Sie
schafft auch klein- und grossraumige
Distanzierung in Qualitdtsfragen von
Mensch und Umwelt. Dies betrifft Ge-
meinwesen, aber auch unsere personli-
chen Identititen mit Quartier und Stadt,
unser Wohlsein am Ort. Auch dann,
wenn nicht alle Ubereinstimmung in
gleicher Starke suchen und teilen.

Die Dialektik von Intimitit und Of-
fentlichkeit fithrt 6fters auch zu Missver-
standnissen. Der in Ziirich lebende Psy-
choanalytiker und Schriftsteller Peter
Schneider sagt mit Recht, dass die Stras-
se kein Wohnzimmer sei und dass auf
der Strasse andere Gesetze gelten als in
privaten und halbprivaten Hofraumen.
Die Differenzen zwischen Wohnungen
und offentlichen Raumen dirften nicht
zur «Verwohnzimmerung» fiihren. Das
miisste, meine ich, auch fiir Ladenbesit-
zer gelten, die allerlei Hausrat in die Gas-
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Leben an der Ausfallstrasse war vor noch 150 Jahren ein Privileg: Die Villa Nef (1875)
beim Bundesverwaltungsgericht an der Rosenbergstrasse in St. Gallen.

sen gewisser Altstadtkerne stellen. Peter
Schneider zitiert den Satiriker Karl Kraus
(1874-1936): «Ich verlange von einer
Stadt, in der ich leben soll: Asphalt,
Strassenspiilung, Haustorschliissel,
Luftheizung, Warmwasserleitung. Ge-
miitlich bin ich selbst.»

Umgekehrt macht uns heute diese
Asthetik der Distanzierung und Egozen-
trik Probleme auf der Ebene des Zusam-
menlebens. Schwierig zu beantworten
ist die Frage, ob Stadte und Agglomera-
tionen eine richtungsgebende Corporate
Identity auch in Verkehrsfragen zu for-
mulieren imstande sind. Fakt ist: Die
wichtigsten Stadte der Schweiz und auch
im Ausland sind «linker» und «griiner»
geworden. Folgen fiir ein neues Ver-
stindnis im Umgang mit Verkehr sind
schon eingetreten. Interessant konnte in
dieser Hinsicht das neulancierte Stadte-
Expo-Projekt werden, nachdem die poli-
tische Rechte der Ostschweiz dem ers-
ten Schritt fiir eine eigene Expo-Dyna-
mik eine Abfuhr erteilt hat. Gute
Visionen kommen sehr oft von aussen.

Kiinftiges Pendeln mit Pfortner
und Road-Pricing

Parkieren definiert sich als Abstellen und
Alleine lassen des Fahrzeugs. Der Akt ist
gut, nur fragt sich, wo richtig zu parkie-
ren ist. Umsteigen auf 6ffentliche Ver-
kehrsformen und Langsamverkehr
(Velo, Fuss) sind weiterhin am Zuneh-
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Der Kultur- und Kunstwissenschaftler
Peter Rollin, 1946 in St. Gallen geboren,
lebt mit Familie seit 1972 in Rapperswil.
Erist Dozent, Publizist, Experte in stadte-
baulichen Fragen und Ausstellungs-
macher. Stadtveranderung ist ein zentra-
les Thema seiner Publikationen. Der vor-
liegende Aufsatz basiert auf dem Referat
«Strassen. Systeme und Spielraume.
Fragen zur Verkehrskultur», das Rollin
2015 vor Verkehrsplanern hielt. (mel)
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men. Aber auch Pendeln zur Arbeit in
verschiedenen Formen ist selbstver-
standlich geworden. Aus einer Master-
arbeit 2015 von Veronika Schiirmann am
Raumplanungsinstitut der ETH Ziirich
geht die Erkenntnis hervor, dass kleine-
re, eigenstindigere Regionen tenden-
ziell ein eflizienteres Pendelmuster auf-
weisen als grossere Stadte. Fiir Aufmerk-
samkeit in der Region St.Gallen diirfte
die Aussage sorgen: «In allen Regionen
(ausser St. Gallen) ist es zeitlich effizien-
ter, mit dem Auto zu pendeln.» Da schie-
be ich die Frage nach: Profitiert St.Gal-
len als enge Talstadt aus der Ortswahl
des Eremiten? Warum fiangt sie die noch
privaten Pendlerautos nicht gleich in
West und Ost mit Pfortner- oder Road-
Pricing-Systemen ab?

Mit grossziigigen Visionen in Rap-
perswil-Jona bin ich etwas vorsichtiger,
da Kantone vorerst iiber Grenzen sprin-
gen miissen. Doch das Angebot des Bun-
des, sich am zeitlich beschrénkten Erpro-
ben des Road-Pricing-Modells iiber den
geplagten Seedamm Rapperswil-Pfaffi-
kon zu beteiligen, wire in der verfahre-
nen Mobilzone Rapperswil-Jona eine
ausserst gewinnende Erfahrung, um
grossraumigen Losungsversuchen end-
lich ndher zu kommen. Ob ein klein ge-
dachter «Stadttunnel» fiir eine andere
Zukunft noch das Richtige ist, steht zur
Diskussion. Die Situation dieser gross-
ten Schweizer Stadt ohne Parlament ist
jedoch ein politisch brisantes, hausge-
machtes Risiko, um nachhaltig und kri-
tisch in die Zukunft zu fahren.

Um 1900 waren collagierte Jux-Post-
karten mit allerlei Luftfahrzeugen zu
Neujahr beliebt: Wire flir die Stadt
St.Gallen eine freche superschnelle
Hochbahn Untere Waid-Neudorf- St. Fi-
den-St. Gallen-Gossau gar ein Zukunfts-
transfer? Luftschlosser haben keine Ré-
derund verlangen auch bei Verkehrsamt
und Stadtbildkommission keine Prii-
fung. Prosit Neujahr! Hauptsache, Ver-
kehrsplanung wird flexibler nach dem
Motto: Vor-Tritt und Fort-Schritt fiir alle,
und flexiblen Umgang mit bereits be-
stehenden Verkehrsraumen.



