SCHIENE ODER AUTO?

«Die Mobilitatswende
geschieht definitiv

zu langsam»

SVP-Verkehrsminister Albert Rosti hat nicht nur eine neue Strategie
fiir die Bahn, sondern will auch die Strassen ausbauen. Wohin steuert die
Schweiz? Expertin Anne Greinus ordnet ein.

INTERVIEW: RAPHAEL ALBISSER

WOZ: Frau Greinus, mindestens ein Drittel der
Schweizer Treibhausgasemissionen stammt
aus dem Verkehr. Dennoch haben Bundesrat
und Parlament kiirzlich milliardenschwere
Autobahnausbauprojekte beschlossen. Lasst
sich das Ziel «Netto null» bis im Jahr 2050
noch erreichen?

Anne Greinus: Allein dadurch wird das
Ziel nicht verunmoglicht. Gewisse Ausbau-
massnahmen waren schon linger entschieden,
die Grundlagen ausgearbeitet. Nicht alle Stras-
senprojekte sind per se schlecht - etwa wenn
punktuell Nadelhre entschdrft werden.

Aber sechsspurige Autobahnen und Zubrin-
ger mitten in die Stddte l16sen doch keine Pro-
bleme, sondern schaffen fatale Anreize.

Ja, das ist wissenschaftlich belegt. Mehr
Kapazitdt steigert die Attraktivitdt und fiihrt
zu Mehrverkehr. Dieser indu-
zierte Verkehr kann die Strasse
langfristig wieder iiberlasten -
ein Teufelskreis.

Letzte Woche hat SVP-Ver-
kehrsminister Albert Rosti auch
fiir den Schienenverkehr eine
neue Strategie vorgelegt: Erneut
soll dieser in den Agglomera-
tionen gestirkt werden, weil
dort das grosste Verlagerungs-
potenzial von der Strasse auf
die Schiene bestehe. Ein sinn-
voller Fokus?

Es ist richtig, dass man
starker in den offentlichen Ag-
glomerationsverkehr investiert,
anstatt das Hochleistungspendeln zwischen
den Stadten zu férdern. Es muss nicht alles nur
schneller werden, auch die Kapazititen in den
Agglomerationen miissen steigen. Grundsatz-
lich sollten aber die Ausbaupldne fiir Strasse
und Schiene noch besser aufeinander abge-
stimmt werden.

Wie zum Beispiel?

Eine Moglichkeit widre, den Bahninfra-
struktur- sowie den Nationalstrassen- und Ag-
glomerationsverkehrsfonds in einem einzigen
Infrastrukturfonds zusammenzufiithren, um
die jeweiligen Ausbaupldne besser koordinie-
ren zu kénnen. Im Moment lduft das eher an-
einander vorbei.

Verkehrs- und Umweltminister Rosti sagt,
dass Strasse und Schiene nicht in Konkurrenz
stiinden. Dabei ist doch Kklar, dass sich mit
Investitionen lenken lisst, ob die Leute eher
Auto oder Zug fahren.

Auto und Zug sollten nicht gegeneinan-
der ausgespielt werden - jedes Verkehrsmittel
kann je nach Zweck und Situation wichtig sein.
Wir konnen nicht bis in jedes abgelegene Dorf
eine OV-Verbindung anbieten, und in man-
chen Berufen kommt man schlicht nicht ohne
Auto aus. Eine integrierte Planung der Infra-
strukturentwicklung wdre aber zukunfts-
weisend. Da besteht noch sehr viel Potenzial.
Wir miissen uns auch fragen: Wie viel Verkehr
wollen wir?

Der Bund hat verschiedene Zukunftsszena-
rien bis 2050 entworfen, sie reichen vom
«Weiter so» bis zur «nachhaltigen Gesell-
schaft». Auf welches Szenario bewegen wir
uns zu?

Wenn man sieht, wie ausgelastet die
Strassen sind und wie im Luftverkehr die
Nachfrage fast auf dem Niveau vor der Covid-
Pandemie liegt, dann stimmt das eher pessi-
mistisch. Selbstim sogenannten Basisszenario
nimmt der Bund an, dass die Verkehrsleistung
bis 2050 steigen wird; verglichen mit 2017 um
11 Prozent im Personen- und um 31 Prozent
im Giiterverkehr. Darin sind Verschiebungen
von der Strasse auf die Schiene eingerech-
net. Diese sind allerdings relativ bescheiden -
und nun sieht es sogar danach aus, dass wir
uns eher auf dem «Weiter so»-Pfad befinden.
Die Mobilititswende geschieht definitiv zu
langsam.

Anne Greinus,
Verkehrsokonomin

Der Bund geht weiterhin davon aus, dass die
Menschen mit Lenkungsabgaben dazu ge-
bracht werden kénnen, ihr Verhalten zu in-
dern. Ein frommer Wunsch: Pro Kopf bleibt
die Autodichte enorm hoch.

Trotzdem ist es richtig, dass der Bund
mit ambitionierteren Entwicklungen rechnet,
namentlich mit steigenden Kilometerkos-
ten, beispielsweise mit CO,-Aufschligen. Er
rechnet damit, dass die Politik entscheiden-
de Massnahmen trifft, etwa indem externe
Kosten des motorisierten Individualverkehrs
kiinftig durch eine héhere Besteuerung voll-
stindig internalisiert werden - also den Ver-
kehrsteilnehmenden verursachergerecht an-
gelastet werden. Es handelt sich um Kosten,
die etwa durch Lirm- und Luftverschmut-
zung, Unfille, aber auch Klimaschdden ent-
stehen.

Lenkungsabgaben gibt es schon
linger, trotzdem konzentriert
sich weiterhin alles aufs Auto.
Seit Jahren werden viel zu emis-
sionsreiche Wagen importiert -
die Bussen, die ihnen dafiir
auferlegt werden, zahlen die
Importeure mit einem Schulter-
zucken. Wire es nicht Zeit fiir
Verbote?

Ja, diese Erkenntnis ist
nicht neu. In der Schweiz kon-
nen sich viele Menschen Auto-
mobilitit auch dann leisten,
wenn sie teurer wird. Offen-
bar ist die Schweiz aber auch
reich an Zeit: Selbst wenn sie
stundenlang im Stau stehen miissen, wollen
viele trotz Alternativen nicht auf ihr Auto ver-
zichten. Immerhin gibt es in vielen Stidten
gute Entwicklungen: Da werden etwa Parkfla-
chen reduziert und die Frage diskutiert, wie
die Verkehrsflichen auf Fussgidnger:innen,
Velos, OV und Autos fair aufzuteilen sind. Das
ist ein wichtiger Impuls. Reine Freiwilligkeit
wird in der Schweiz nicht zu Verhaltensanpas-
sungen im notigen Ausmass fiihren.

Das Land ist derzeit ja nicht einmal bereit, ein
Verbrennerverbot einzufiihren, wie es die EU
ab 2035 plant ...

... wobei natiirlich gesagt werden muss:
Auch elektrisch angetriebene Fahrzeuge ver-
brauchen Fldche; auch sie sind emissionsreich
in der Herstellung und belasten die Umwelt
mit Lirm und Reifenabrieb. Wir miissen
unsere Autoabhdngigkeit und den privaten
Autobesitz reduzieren - unabhdngig von der
Antriebstechnologie.

In der Verkehrsdebatte wird der Flugverkehr
schlicht ausgeblendet. Rechnet man dessen
tatsichliche Klimaeffekte mit ein, ist der
Anteil des Verkehrs an den schweizerischen
Emissionen noch sehr viel hher. Was kénnte
man tun?

Zum einen sind die Konkurrenzange-
bote zum Flugverkehr viel zu wenig attraktiv.
Zugreisen sind verhiltnismassig teurer, und
die linderiibergreifenden Angebote sind oft
unzuverldssig und viel zu umstandlich zum
Buchen. Die Luftfahrt hingegen ist sehr tief
besteuert und generell viel zu giinstig.

Damit verbunden sind aber genau wie beim
Autofahren auch schwierige soziale Heraus-
forderungen: Sollen es sich nur reiche Men-
schen leisten konnen? Ein logischer Ansatz
wdre doch eine progressive Kerosinsteuer:
Wer viel fliegt, muss exponentiell dafiir be-
zahlen.

Oder man konnte ein Punktesystem
etablieren, mit dem alle Menschen eine Art
CO,-Mobilititsbudget erhalten. Da stellen
sich natiirlich viele praktische Fragen, und
auch eine grundsitzliche: Haben wir eigent-
lich ein grundsitzliches Recht auf giinstiges
Fliegen?
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