Mobilitat soll mehr kosten

Am Basler Bauforum votierten Teilnehmer flir hbhere Geblihren fUr Verkehrsmittel

Von Martin Regenass

Basel. «<Wenn ihr wie im Fussball auch
die Nummer eins im Stau werden wollt,
dann macht ruhig weiter so», sagte der
Ziircher Nils Planzer, CEO des Trans-
portunternchmens Planzer AG am Bas-
ler Bauforum. Uber 100 regionale Poli-
tiker, Unternehmer und Vertreter des
Baugewerbes hatten sich am Montag-
abend im Saal des Basler Grossen Rats
eingefunden und sich an einer andert-
halbstiindigen Diskussion beteiligt. Das
Thema: «Rezepte gegen den Verkehrs-
kollaps in der Region».

Einleitend hielt Regula Ruetz,
Direktorin der regionalen Entwick-
lungsplattform Metrobasel, ein Referat.
Sie ging auf die Probleme durch die
steigenden Mobilitatsbediirfnisse der
Bevolkerung ein, redete iiber deren Ent-
wicklung und zeigte auf, was es brau-
che, um der steigenden Belastung der
Strassen- und Schienennetze Abhilfe zu
schaffen. Die FDP-Politikerin kam zum
Schluss, dass beim individuellen wie
beim oOffentlichen Verkehr «Kosten-
wahrheit» hergestellt werden miisse,
also dass die Benutzer die tatsachlich
verursachten, Kosten berappen miiss-
ten. Bei den Autofahrern, so Ruetz,
miisse dies kurzfristig zu hoheren Ben-
zinpreisen, mittelfristig zu Gebiihren
fiir das Befahren von Stadten und Tun-
nels und langfristig zu einer Gebiihr fiir
das Benutzen der Strassen und Auto-
bahnen fithren.

Damit sprach sie das sogenannte
Mobility Pricing an, also die Anwen-
dung marktwirtschaftlicher Preisme-
chanismen im Verkehr. Fiir die Zugfah-
rer, welche bereits heute stirker sub-
ventioniert sind als die Autofahrer,
forderte Ruetz die Abschaffung des heu-
tigen Generalabonnements. Dieses solle
in Stosszeiten nicht mehr giiltig sein.
Nur noch dann, so Ruetz, wenn wenige
Leute den Zug benutzten und dieser
praktisch leer sei.

«Fiir die Region Basel ist es zudem
zentral, das Herzstiick, den Rheintun-
nel, die Stidumfahrung sowie weitere
grenziiberschreitende OV-Projekte zu
realisieren», sagte Ruetz und forderte
im gleichen Atemzug eine kostenpflich-
tige Spur auf der Autobahn fiir Lenker,
die zwischen ihrem Wohn- und Arbeits-
ort pendelten. Das Publikum reagierte
mit Raunen darauf.

In der anschliessenden Podiumsdis-
kussion, die von Dieter Kohler, Chefre-
daktor SRF-«Regionaljournal» Basel,
moderiert wurde, wurde die Frage des
von Ruetz geforderten Mobility Pricing
vertieft diskutiert. Als klarer Gegner
solcher zusatzlicher Gebiihren fiir die
Benutzung von Strassen positionierte
sich als Einziger klar Marcel Schweizer,
Président des Gewerbeverbands Basel-
Stadt. Ein Mobility Pricing, so Schwei-
zer, bezahlten die Autofahrer bereits an
der Zapfsdule mit dem Einfiillen des
Treibstoffs und der damit verbundenen
Abgaben. Seiner Meinung nach koénnte
Mobilitat auch giinstiger werden.

Freie Fahrt fiir Lastwagen
Fuhrhalter Planzer hingegen forderte
Lenkungsmassnahmen im Strassenver-
kehr, damit nicht die Autofahrer alleine
in ijhren Fahrzeugen séssen. «Solche
Alleinfahrten miissen effektiv teurer wer-

Ein Vorschlag zum verniinftigen Umgang mit dem Verkehr

Die Mar vom zu billigen Auto

Von Daniel Wahl

Selten musste man
sich an einer biir-
gerlichen Veran-
staltung, wie es das
Basler Bauforum
ist, mehr die Augen
reiben als am Mon-
tagabend im Gross-
, ratssaal. Von
«Rezepten gegen den Verkehrskollaps
in der Region», wie man versprochen
hatte, war kaum etwas zu horen. Im
Gegenteil. Man suggerierte beilaufig,
dass sich die Autofahrer immer noch
ohne Not in den Stau begeben — wach-
sendes «Mobilitdtsbediirfnis» lautet der
Begriff dazu. Dass das Mobilitatswachs-
tum durch unsere Raumplanung haus-
gemacht ist, dass wir jahrlich Menschen
in unserem Land in der Grossenord-
nung einer Stadt wie St. Gallen ansie-
deln, ohne aber dafiir nur eine neue’
Strasse bauen zu wollen, brachte einzig
Astra-Vizedirektor Erwin Wieland ein.
Seinen Einwand liess man untergehen;
er konnte der Ecopop-Initiative in die
Hénde spielen. Ein Denkverbot?
Ernsthaft zur Diskussion, wie unsere
Staus zu bekampfen seien, stand einzig
das Mobility Pricing — das Errichten von
Weg-, Briicken- und Tunnelzollen. Wie
im Mittelalter. Vergessen ging dabei,
dass das Bundesamt fiir Strassen in sei-
ner Studie die Idee eines RoadPricing

in unserer Region schon im Jahr 2006
als nahezu untauglich einstufte, weil
iiber unsere Autobahn gleichzeitig der
Transitverkehr und der Agglomerati-
onsverkehr fliessen und ein Wegzollsys-
tem international keine Chance hitte.
Viel lieber vergleichen sich die Basler
mit der Metropolitanregion London mit
ihren iiber acht Millionen Einwohnern
und glauben, hier dhnliche Vorausset-
zungen zu haben.

Unwidersprochen blieb die These, dass
Autofahren zu billig sei. «Man muss es
teurer machen», hiess es. Der Autofah-
rer lasse sich lenken, wenn ein Ent- ,
scheid fiinf Franken und mehr koste.
(Der reiche Transportunternehmer Nils
Planzer vom gleichnamigen Lastwa-
genunternehmen kann sich ja teures
Autofahren leisten — wie er am Abend
ungeniert einrdumte.) Der Zirkel-
schluss der abenteuerlichen Argumen-
tationsrunde war dann wiederum, dass
Mobility Pricing am besten kostenneu-
tral zu erfolgen habe.

. Dass Mobilitat zu billig ist — damit
waren seltsamerweise nicht die Billig-
flige nach Rom oder London gemeint,
sondern die Autofahrer —, das ist ein
Marchen der ersten Stunde. Doch es
halt sich hartnéckig. Die vom Markt
anerkannte Wahrheit, was ein Autokilo-
meter tatsdchlich kostet, fithrt der TCS
im Index. Im Durchschnitt sind es 70
Rappen. Konkret kostet ein Fiat Panda
54 Rappen, ein Porsche Cayenne S 1,66

Weniger Gedrénge erhofft. Mobility Pricing soll Pendler im Verlauf des Tages besser auf die Ziige verteilen. foto keystone

den», forderte Planzer. Der Stau sei wirt-
schaftlich schédlich. Er selbst fuhr fiir die
Diskussion aber alleine mit dem Auto von
Ziirich nach Basel. «Ich kann mir das
auch bei hoheren Preisen leisten», sagte
der Unternehmer, in dessen Interesse es
naturgemadss liegt, dass seine Lastwagen
auf der Strasse moglichst freie Fahrt
geniessen und wenig Stau begegnen.
Der Leiter des Amts fiir Mobilit4t
des Kantons Basel-Stadt, Alain Groff,
sprach von einem Tabubruch der jiinge-
ren Generation. So fiihle sich diese
nicht mehr nur als Auto- oder Zugfah-
rer, sondern entscheide frei, welches
das beste Mittel sei, um von A nach B zu
gelangen. Das zeige sich auch an der
Benutzung von Carsharing-Systemen,
die sich zunehmender Beliebtheit
erfreuten. «Die jiingere Generation
braucht das Auto nicht mehr so starks,
sagte Groff. Das Gesprach stachelte in
der Fragerunde den im Publikum sit-

Franken pro Kilometer. Man stelle sich
vor: Die Fahrt Basel-Ziirich retour kos-
tet uns Autofahrer in Wahrheit im
Schnitt gut 120 Franken, Basel-Liestal
retour 26 Franken. Da ist der OV kon-
kurrenzlos giinstig, insbesondere auch
darum, weil ihn die Schweizer konkur-
renzlos subventioniert haben wollen.

Zwei grosse Probleme stellen sich in
diesem Zusammenhang: Erstens sind
sich die Autofahrer — mit Ausnahme der
Carsharing-Beteiligten — ihrer hohen
Fahrkosten nicht bewusst. Zweitens
sind die Standkosten des Autos unver-
héltnismassig hoch. Eine Verhaltensan-
derung liesse sich dann bewirken, wenn
das Auto nur kostet, wenn es in Fahrt
ist. Darum lasst uns unsere Autos pre-
paid betreiben und finanzieren — wie
die Handys. Die heutige Technik 14sst
das auch ohne GPS-Ortung zu. Abge-
rechnet wiirde das Autofahren kiinftig
nur nach Kilometern. Getankt wird also
nicht nur Benzin, sondern auch Versi-
cherung, Steuern und gegebenenfalls
ein Abschreiber —wie ihn der TCS im
Index fiihrt. Individuell gewahlte Versi-
cherung, Autotyp nach Geschmack,
Kantonswohnsitz — alle Faktoren steu-
ern ihren Prepaid-Anteil zur Kilome-
ter-Taxe bei. Der Porschefahrer wird viel
mehr zahlen als der Fiat-Besitzer. Das
ist ein liberaler Ansatz und fiihrt dazu,
dass sich Fahrgemeinschaften, sogar
gegeniiber dem subventionierten OV,
lohnen. daniel.wahi@baz.ch
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zenden Leiter der Kantons- und Stadt-
entwicklung Basel-Stadt, Thomas Kess-
ler, zu folgender These an: «Das Pro-
blem des zu vielen Verkehrs 16st sich
von selbst, denn junge Berufstatige set-
zen ihre Meetings zu Zeitpunkten an,
wo sie nicht in den Stosszeiten reisen
miissen, oder nutzen Homeoffice.»

Erwin Wieland, Vizedirektor des
Bundesamts fiir Strassen, entgegnete
auf diese provokative Aussage, dass die
Bevolkerung  trotzdem ‘weiterhin
wachse und das Mobilitdtsbediirfnis
daher weiter steige. Der Kantonsinge-
nieur des Kantons Baselland, Oliver
Jacobi, appellierte schliesslich, die
ideologischen Scheuklappen abzulegen
und nicht das Auto oder den OV zu ver-
teufeln. «Es gibt nicht das richtige oder
falsche Transportmittel und wir miissen
iiber die Grenzen hinweg diskutieren,
wie wir den Verkehrskollaps verhindern
konnen.» - ,

Offenes Buch
Mobility Pricing

Erste Ideen fir Systemwechsel
liegen auf dem Tisch

Von Martin Regenass

Bern. Laut der Verkehrsministerin
Doris Leuthard plant das Bundesamt
fiir Verkehr die Einfiihrung von Mobility
Pricing ab den Jahren 2030 bis 2040.
Damit soll das heute stark subventio-
nierte Schweizer Verkehrssystem vor
dem Kollaps bewahrt werden. Anstatt
die Preise fiir Verkehrsmittel wie bis
anhin zu gestalten, sollen die Preise im
Verkehr aufgrund von marktwirtschaft-
lichen Kriterien festgelegt werden. Das
heisst, dass der Preis fiir die Beniitzung
von Strecken sich nach Angebot und
Nachfrage richtet. Mit anderen Worten
miisste damit Zug- oder Autofahren zu
Spitzenzeiten teurer werden als zu Zei-

' ten, wo auf den Netzen weniger Leute

unterwegs sind. Ziel ist es, den weiter-
hin stark wachsenden Verkehr auf
Strasse und Schiene intelligenter zu
steuern und damit Staus und {ibervolle
Ziige und weitere Infrastrukturausbau-
ten zu verhindern.

Wie diese Gebiihren fiir Mobility
Pricing genau erhoben werden sollen,
ist zurzeit noch unklar. «Wir haben
noch keine Antworten, erst Losungsan-
sétze», sagte Leuthard vor Kurzem an
der Universitat St. Gallen, wo ihr Depar-
tement fiir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation zu einer Infra-
strukturtagung eingeladen hatte.

Das Bundesamt fiir Strassen hat ver-
schiedene Modellvarianten ausgearbei-
tet. So will es von den Autofahrern fla-
chendeckend eine Abgabe pro gefahre-
nen Kilometer verlangen. Zusitzlich
soll die Beniitzung von Strassen auf
Abschnitten, wo hohes Verkehrsauf-
kommen herrscht, teurer veranschlagt
werden. Um unter dem Strich keine
Mehrkosten zu verursachen, sollen im
Gegenzug aktuelle Steuern wegfallen;
etwa die Autobahnvignette oder die
Mineralolsteuer.

Das Bundesamt fiir Verkehr will
Pilotversuche fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr starten. Stark frequentierte Zug-
strecken sollen aufzeigen, wie stark
hohere Tarife den Passagierstrom tat-
sachlich drosseln. Dass das Mobility Pri-
cing einfach eine weitere Einnahme-
quelle fiir den Staat ist, bestreitet
Leuthard. «Wir wollen niemanden
bestrafen, sondern das Geld verursa-
chergerecht besser verteilen und eine
verkehrslenkende Wirkung erzielen.»

Das Ergebnis
der Frage

von gestern:
Muss das Gewerbe
im Areal Lysbiichel
besser geschiitzt
werden?

Sollen >.=om:_"m=_.$=
im Auto teurer werden?

Um Staus zu bekdmpfen, wiirde Fuhr-
halter Nils Planzer beim Portemonnaie
ansetzen. Wer allein fahrt, soll dafiir
mehr bezahlen. Sollen Alleinfahrten im
Auto teurer werden? www.baz.ch
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