Referat baslerbauforum vom 27. Oktober 2014, Herbstanlass:

Rezepte gegen den Verkehrskollaps in der Region

Sehr geehrte Damen und Herren

,Rezepte gegen den Verkehrskollaps in der Region” das ist ein vielschichtiges Thema.
Und es betrifft nicht nur die Verkehrsplaner sondern auch die Wirtschaft und das
Verkehrsverhalten von jedem einzelnen von uns. Deshalb erlaube ich mir, nicht auf
einzelne bauliche Massnahmen vertieft einzugehen sondern mich zu Ursachen,
Zusammenhangen und moglichen systemischen Losungen zu dussern.

Eine Verkehrspolitik soll nicht nur Nachfrage orientiert Symptome bekampfen. Sie
soll auch mit der Raumpolitik gekoppelt werden. Nur so kann man die Ursachen von
Verkehrsuberlastungen angehen. Oder wie Bundesratin Leuthardt dusserte:

1. FolieBRDL

,Mobilitdt Icisst sich nicht mit einfach mehr Schiene und Strasse bewdiltigen. Auch fiinf
Minuten schneller von Basel nach Ziirich oder Bern — auch das bringt nichts. Es braucht
eine Vernetzung mit der Raumpolitik” und eine Grenzen (ibergeordnete Raum- und
Verkehrspolitik und —planung.

Denn: Verkehrsaufkommen entsteht unter anderem durch:

a) Bevolkerungswachstum generell

b) durch Anreize fir dezentrales Siedlungswachstum

c) durch Pendlerstrome bedingt durch die Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort
d) fehlende Anreize zur zeitoptimierten Nutzung von Verkehrstragern

e) und durch falsche Anreize zur Nutzung einzelner Verkehrstrager

... Ich komme auf die einzelnen Punkte noch zu sprechen.

Sehen wir uns zuerst die Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung an:



2. Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung in der Region (funktionaler Raum)

- Wir leben in einem stark fragmentierten Raum:

Das heisst: es existieren dadurch viele unterschiedliche Standortbedingungen fir
Wohnen und Arbeiten. Und jeder sucht seinen optimalen Standort, gemessen an den
eigenen Bediirfnissen. Fiir Unternehmen sind vielfach jedoch andere Rahmen-
bedingungen massgebend als fiir die wohnende Bevolkerung. Das hat zur Folge, dass
man meist nicht dort arbeitet wo man wohnt. Dies flihrt zu einer Zersiedelung, welche
wiederum zu mehr Verkehr fihrt. In diesem stark fragmentierten Raum waren eine
grenzibergreifende Siedlungs- und Verkehrsplanung Gberaus sinnvoll — aber sicherlich
nicht einfach zu realisieren und eine langfristig ausgerichtete Massnahme.

Sehen wir uns zur Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung ein paar eindrickliche
Zahlen an:

3. 40000 Basler ins Umland gezogen
Wie die Grafik des BFS zeigt, sind allein in den letzten 40 Jahren iber 40°000 Basler
ins Umland gezogen. Diese Zahl bezieht sich nur auf die Verschiebungen der
Wohnbevoélkerung innerhalb der beiden Basler Kantone! Dazu kam zusatzlich ein
Bevolkerungswachstum:

4. Bevolkerungswachstum Nordwestschweiz
In einer metrobasel Studie zur Bevolkerungs- und Beschaftigungsentwicklung gehen
wir von einer Zunahme der Bevolkerung in unserer Region, in den nachsten 20
Jahren, von zwischen 60°000 bis 200°000 Personen aus. Die Anzahl Beschaftigte
wird voraussichtlich um 22000 bis 124000 Personen zunehmen. Der Zuwachs ist
fast das Doppelte an Personen, als wir heute Grenzganger haben.
Dass ein Bevolkerungszuwachs zu mehr Pendlerstromen fuhrt ist naheliegend.
Was sind jedoch die wichtigsten Treiber dafiir?

1. Wir sind viel mobiler geworden

2. Die wenigsten Leute wohnen in Gehdistanz zu ihrem Arbeitsplatz, denn in der
Agglomeration und ,auf dem Land“ gibt es noch glinstigere Landpreise und
Wohnraum, welche sich auch jiingere Personen und Familien leisten konnen. Damit
wird die Zersiedelung in landlichen oder dezentralen Gebieten beglinstigt, was zu
mehr Pendlerverkehr fihrt, als eine Bevolkerungszunahme in der Kernstadt.



Eine Zersiedelung flihrt insbesondere zu mehr M1V, denn landliche Gebiete sind
vielfach weniger gut durch den OV erschlossen als die Zentren.

Oft sind zudem die arbeitstatigen Partner mit zwei Autos unterwegs, was wiederum
mehr Verkehr verursacht.

Fazit: Ohne Lenkung der Siedlungsentwicklung kommt es zu weiterem und
erhohtem Verkehrswachstum und zu einer starkeren Beanspruchung der
Verkehrsinfrastrukturen.

. Pendlerstrome 2030

Sehen wir uns einmal die einzelnen Pendlerstrome an, dann sehen wir, dass diese
hauptsachlich zwischen Umland und stadtischem Zentrum, sowie in kleinerem
Masse auch im Fricktal mit seinen Life Science-Produktionsstatten und
Logistikcentren bestehen. In dieser Grafik erfasst ist natlirlich nicht nur der
Arbeitsweg sondern auch andere Personenfahrten, insgesamt heute weit tGber
300000 taglich in unserer Region. Allein die Osttangente der Autobahn befahren
taglich etwa 110000 Fahrzeuge. Tendenz steigend.

Sicherlich kénnten viele Fahrten vermieden werden:

- Anstatt alleine im Auto zur Arbeit zu fahren konnten Fahrgemeinschaften die
Anzahl Autos in der rush hour und damit das Verkehrsaufkommen reduzieren,
respektive die Passagierzahl von OV-Nutzern in den Stosszeiten verringern.
Roche hat beispielsweise ein solches Mobilitatskonzept eingefiihrt, das hier an
einem der letzten bbf-Herbstanldsse vorgestellt wurde. Mit solchen Konzepten
kann die Wirtschaft zur Reduktion des Verkehrsaufkommens beitragen. Es sind
dennoch nur drei Tropfen auf einen heissen Stein: Denn

- Die Mobilitat wachst schneller als die Bevolkerung und die Wirtschaft

- Und: Baut man Verkehrsinfrastrukturen aus und verkirzt damit die Reisezeit,
fihrt dies wiederum zu langeren Pendlerdistanzen. Wir bewegen uns damit im
Kreise.

Die Lenkung der Verkehrsentwicklung tber die Siedlungspolitik ist somit
unumganglich. Sie lasst sich aber nur langfristig umsetzen. Es braucht unbedingt
auch andere Massnahmen, um die Uberlastung von Bahn- und Strasseninfrastruk-
turen kurz- und mittelfristig zu verringern:



Es braucht auch 6konomische Anreize!

Denn..

.. ohne neue Anreizsysteme waren Uberflllte, 6ffentliche Verkehrstrager zu
Stosszeiten weiterhin Normalitat und stundenlange Staus auf den wichtigsten
Strassen-Verkehrsachsen alltaglich. Zudem wirden die Kosten der Verkehrs-
infrastrukturen aus dem Ruder laufen.

- Wo miussen wir ansetzen, welches sind die falschen Anreize in der
Verkehrspolitik?

. Uberlastung Bahnverkehr

Sehen wir uns dazu zuerst die Auslastung beim Bahnverkehr an:

- Klar ersichtlich ist, dass die Bahninfrastrukturen nicht ausgeglichen genutzt
werden sondern vor allem zu den Stosszeiten. Es ist aber ein Unsinn, diese sehr
teuren Infrastrukturen auf die Spitzenauslastungen auszurichten und entsprechend
auszubauen —und es ist schlicht kaum finanzierbar.

. Verkehrsdichte auf dem Nationalstrassennetz

Auf dem Nationalstrassennetz ist das Verkehrsaufkommen ahnlich. Insbesondere
um und zwischen den grossen Zentren kommt es in den Stosszeiten regelmassig zu
einem hohen Verkehrsaufkommen und zu Staus.

Wie konnten diese reduziert werden?

. Okonomische Strukturfehler der Verkehrspolitik

Wir haben ein hochwertiges Verkehrssystem, das jedoch zunehmend an seine
Belastungsgrenzen stdsst und sehr teuer ist. Die Gesamtkosten des Strassen-
verkehrs betragen gemass Bund etwa 70,5 Mrd. Franken, diejenigen des Schienen-
verkehrs etwa 11,4 Mrd. jahrlich.

Die hohen Kosten und die Ubermobilitit sind teilweise hausgemacht: durch
Subventionierung

- Bei der Bahn betragt der Kostendeckungsgrad gerade mal 41 %.

- Auch die Strasse hat mit ca. 70 % keine volle Kostendeckung, wenn man die
externen Kosten miteinbezieht.

- Zudem kdnnen Pendler Steuerabzige von 1,8 Mrd. Fr./pro Jahr geltend machen,
was zusatzlichen Subventionen der Verkehrstrager entspricht.



- die heutige Losung bis heute heisst: Kapazitatsausbau oder Stau.

- Es fehlt eine Preisdifferenzierung zu Stosszeiten, wo es zu Kapazitatsengpassen
kommt. Die Verkehrstrager sind rund um die Uhr gleich teuer.

- Dabei sollten auch in der Verkehrspolitik marktwirtschaftliche Regeln gelten:
erhohte Preise bei grosser Nachfrage oder Knappheit. Damit kénnten Spitzen
geglattet werden.

- Der Kapazitatsausbau erfolgt zudem vielfach nach regionalen Wunschlisten.
Investitionsentscheide sind oft politisch motiviert.

- Vielfach fehlen auch Priorisierungen von Projekten nach einer Kosten-Nutzen-
Analyse.

So wird gegen die Kostenwahrheit und das Verursacherprinzip verstossen!

9. Teufelskreis der Schweizer Verkehrspolitik
Wir befinden uns in einem Teufelskreis: Je mehr der Kapazitatsausbau
subventioniert wird und je mehr leistungsfahige Verkehrsinfrastrukturen im
bestehenden System zur Verfligung stehen, desto mehr wachst die
Mobilitatsnachfrage.

Welche Losungsansatze gibt es?

10. Mobility Pricing im Strassenverkehr
- Mobility Pricing im Strassenverkehr gibt es bereits seit 2001: die LSVA, die
Leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe, ein technisch schlankes System.
Sie richtet sich nach dem Verursacherprinzip: der gefahrenen Strecke — den
Emissionen und dem Gewicht.
Die LSVA schafft Anreize zur Verlagerung des Transitverkehrs auf die Schiene und
generiert Einnahmen von jahrlich ca. 1,5 Mrd. Fr., welche in Infrastrukturinves-
titionen fliessen.

- weitere erfolgreiche Beispiele von Mobility Pricing sind:

... die Tunnelmaut in Osterreich zur Kostenbeteiligung an besonders teuren
Verkehrs-Infrastrukturen

... oder die City-Maut in Stockholm: Die Fahrt in die Stadt ist seit 2007
geblhrenpflichtig, und wahrend den Stosszeiten ist die Geblihr erhéht. Damit
konnten die Staus bis um die Halfte reduziert werden



- Fir die Schweiz konnte ein Mobility Pricing schrittweise eingefiihrt werden:
kurzfristig: durch eine Erhohung der Benzinsteuer und des Vignettenpreises
mittelfristig: durch eine Tunnelmaut, z.B. beim Gotthard und weiteren teuren
Tunnelbauten oder durch eine Citymaut in den grossten Stadten.

langfristig: durch eine National-Strassenmaut

11. Massnahmen im Bahnverkehr/OV sind:
- kurzfristig konnte zudem das Senioren-GA durch ein ,Talzeiten-GA” ersetzt
werden und hohere Billetpreise wahrend der Rush-Hour verlangt werden.
- mittelfristig konnte des GA abgeschafft und das Electronic-Ticketing eingefiihrt
werden. Dieses System existiert bereits erfolgreich in Holland.

Damit wiirde dem Verursacherprinzip gerechter Rechnung getragen werden, und
eine hohere Eigenfinanzierung der teuren Infrastrukturen erreicht.

12. Weitere Uberlegungen zu Reformen in der Verkehrspolitik sind: ...
1. Die Preiserhéhungen im Verkehr sollen fiskalisch neutral sein, sie missen von
proportionalen Steuersenkungen begleitet sein.
2. Es braucht geschlossene Finanzierungskreislaufe durch separate Fonds
3. Es braucht eine Synchronisierung von Strasse und Schiene bei den Reformen,
denn beide Systeme stossen bereits heute an ihre Kapazitatsgrenzen.
4. Die Nachteile des Mobility Pricing miissen minimiert werden: d.h. keine zu
komplexen Tarifsysteme, und einen Tarifdschungel vermeiden
5. Natirlich misste die Umsetzung schrittweise erfolgen, um politisch akzeptiert zu
sein und um den Nutzern Zeit zu geben, ihr Mobilitatsverhalten zu andern.

- Ist nun Mobility Pricing ungerecht? Der Status quo ist ebenso ungerecht: die
Benutzer walzen die Kosten ihres Mobiliatsverhaltens einfach auf die Allgemeinheit
ab. Und Preisdifferenzen gibt es bereits im Flugverkehr, in der Hotellerie und im
Tourismus.

13. Lésungsansditze zusammengefasst
Zusammenfassend mochte ich folgende Rezepte gegen den Verkehrskollaps
propagieren:



1. Beim Wohnen
- Als langfristige Massnahme: Verdichtet in Zentren bauen und damit in
unmittelbarer Nihe von OV-Anbindungen. Denn: Wohnen und Arbeiten sollten

naher beieinander liegen

- Mittelfristig sollte der stark zunehmenden, beanspruchten Wohnflache pro
Person, in m2 entgegengewirkt werden; z.B. durch entsprechende Malussteuern,
welche die Besteuerung des Eigenmietwertes teilweise ersetzen wiirden.

2. Verkehr: Bei den Verkehrstragern miissen OV-Angebote hohe Prioritit haben:

z.B. die Takterhéhung der S-Bahn in Stosszeiten oder die Erweiterung der Bahn-
infrastruktur im Fricktal auf Doppelspur.

- Es braucht auch eine bessere Erschliessung durch den OV am Siedlungsrand der
Kernagglomeration, und begleitend dazu Park & Ride-Moglichkeiten: den viele der
etwa 65000 Pendler sind auf der Strasse unterwegs.

- Es gilt falsche Anreize in der Verkehrspolitik, wie beispielsweise die massiven
Subvention von einzelnen Verkehrstragern oder die Steuerabziige fiir das Pendeln
zu beheben.

- Es braucht Anreize fiir die zeitoptimierte Nutzung von Verkehrstragern

- Und es braucht mehr Kostenwahrheit: das heisst, die Kosten sollen nach dem
Verursacherprinzip belastet werden.

3. Bei den baulichen Losungen zur Entlastung der Verkehrsinfrastrukturen ist

die Realisierung des Herzstlick zentral fiir unsere Region

Wir brauchen zusatzlich tangentiale Verbindungen wie die Siidumfahrung
Wir brauchen den Rheintunnel und die Erweiterung der Osttangente

Wir brauchen die Verldngerung von OV-Linien auch {iber die Grenzen

Wir brauchen eine Entflechtungen von OV, MIV und Langsamverkehr

und kurzfristig eine spezielle, kostenpflichtige Spur auf Autobahnen fiir den
Arbeitsverkehr

14. Schlussfolgerungen zu Rezepte gegen den Verkehrskollaps
Meine Damen und Herren,

- Verkehrspolitisches Umdenken ist lGiberfallig, denn der Problemdruck, wie Staus
und Uberfillte Zlige, wachst. Allein mit baulichen Massnahmen ist dem



Verkehrskollaps generell und speziell in unserer trinationalen Region langfristig
nicht beizukommen.

- Deshalb braucht es eine Verkniipfung von Siedlungs- und Verkehrspolitik.
Insbesondere braucht es eine Uberregionale und grenzen-ibergreifende hoheitlich
befugte Planungsinstitution.

- Es braucht zusatzlich eine anreizorientierte Verkehrslenkung

- Und es braucht die Kostenwahrheit und eine Preisdifferenzierung: es braucht das
Mobility Pricing

Ich danke Ihnen fir lhre Aufmerksamkeit



