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FAKTENBLATT: VERKEHRSENTWICKLUNG

Mobilitat heute und morgen:
individuelle Freiheit oder alles voll?

Ungehindert und mit dem Verkehrsmittel der Wahl von A nach B zu kom-
men, ist in der Schweiz eine Selbstverstandlichkeit. Fiir diese Freiheit
nutzt eine wachsende Bevolkerung Infrastrukturen, deren Kapazitaten be-
grenzt sind. Ist der freie Personenverkehr mit Europa schuld an Staus und
vollen Zugen? Nein, das Hauptproblem ist die mangelnde Effizienz. Doch
die technischen Losungen dafir sind demnachst verfiigbar.

Wir sind fast alle sehr oft, aber auch véllig unterschiedlich unterwegs, abhangig vom Wohnort
und dem Zweck unserer Reise. Uber das Jahr gesehen legt jeder Einwohner der Schweiz zwi-
schen 13'000 und 26'000 Kilometer zuriick. Einen wesentlichen Anteil daran hat die Freizeit mit
Uber 40 Prozent, dann erst kommen die Arbeitswege mit 24 Prozent und der Einkauf mit 12 Pro-
zent. Hingegen sind unsere geschaftlichen Wege mit durchschnittlich 25 Kilometern mehr als
doppelt so lang wie die privat zurilickgelegten.

Wenn alle immer zu den gleichen Zeiten unterwegs sein
mussen oder wollen, kommt jede noch so ausgebaute

Infrastruktur an ihre Grenzen. Gefragt sind Losungen,
die mehr Effizienz und mehr Individualitat erlauben.

Die effektive Geschwindigkeit, mit der wir mit Auto, Bus oder Tram unterwegs sind, ist seit 15
Jahren im Durchschnitt unverdndert. Die Bahn hingegen hat einen deutlichen Sprung von 20
Prozent auf Uber 60 km/h gemacht. Die Auswirkungen dieser Verbesserung: Wahrend die
Tagesdistanz pro Person beim Auto sich in den letzten Jahren nur um jeweils ein Prozent erhoht
hat, resultierte beim 6ffentlichen Verkehr eine Erhohung um 54 Prozent seit dem Jahr 2000. Die
hohere Geschwindigkeit auf der Schiene wird aber nicht etwa dafiir genutzt, rascher nach Hause
zu kommen. Stattdessen werden immer weitere Strecken zuriickgelegt.

Die Schweiz zahlt 22°000 Staustunden pro Jahr, aber nur ein
Drittel der Bevolkerung ist davon liberhaupt je betroffen

Verkehrsinfrastrukturen bendétigen viel Platz. Die Strassen machen den Lowenanteil von 88
Prozentaus und belegen heute 1,5-mal die Flache des Genfersees. Seit 1985 sind 15 Prozent da-
zugekommen, die Zahl der Motorfahrzeuge ist gleichzeitig aber um 64 Prozent gestiegen. Das
Ergebnis: 22°000 Stunden Stau jghrlich auf den Autobahnen, eine Verdoppelung seit 2002. Nahe-
zu die Halfte davon fallt nur auf der A1 an. Dabei wird die Konzentration unserer Mobilitat auf
einzelne Stunden immer problematischer. Wer zu Spitzenzeiten fahrt, hat volle Strassen und
Zlige. Sonst geht es entspannt zu, denn die durchschnittliche Auslastung der Zige betragt
gerade mal zwischen 20 und 30 Prozent. Auch der Mikrozensus des Bundes zeigt: 60 bis 70
Prozent der Bevolkerung standen in den letzten 12 Monaten nie im Stau.

Warum lasst sich dieses punktuelle Problem in der Mobilitat dann nicht besser losen? Ist
etwa die Zuwanderung schuld daran? Nein, denn die Ursache ist vielmehr unser Wohn- und Ar-
beitsort. Zum einen hat der Wohnort einen entscheidenden Einfluss auf die Lange der Wege und



Lo ]

wie wir unterwegs sind: Der Unterschied, ob wirin der Agglomerationskerngemeinde oder eher
landlich wohnen, bedeutet Giber 30 Prozent langere Wege pro Tag. In der Kerngemeinde erfolgt
auch die Halfte der Wege zu Fuss und nur ein Viertel mit dem Auto, wahrend es auf dem Land nur
etwa ein Drittel zu Fuss und dafir die Halfte mit dem Auto ist. Ausserdem missen 40 Prozent
der Menschen einer Randgemeinde ihren Ort verlassen, um zu ihrem Arbeitsplatz zu gelangen.
Dieses Pendeln findetimmer zu den gleichen Uhrzeiten statt und sorgt fiir Staus und volle Zige.

Was aber geschieht, wenn wir nicht dort wohnen, wo wir arbeiten, die Siedlungen sich aus-
weiten, man dort auch noch mehr unterwegs ist und die Bevdlkerung zudem stetig wachst? In
einem breitangelegten Projekt hat das UVEK die Auswirkungen von Bevolkerungswachstum und
Infrastrukturausbau auf Raum und Mobilitat vertieft geprift. Es geht fir 2030 davon aus, dass
sich Beschaftigungs- und Bevdlkerungswachstum in der Stadt und auf dem Land noch starker
als heute unterscheiden werden, mit entsprechend negativen Konsequenzen fir die Mobilitat.

Chancen fiir eine wesentlich effizientere Mobilitat der Zukunft

Nicht beriicksichtigtwurde dabeiaberdie technische Entwicklung. Die digitale Vernetzung bietet
neue Maglichkeiten, um sich den Weg in einem Fahrzeug oder das Fahrzeug an sich fiur die
Mobilitat zu teilen. Dazu kommt die Chance, mitautonomen Fahrzeugen einen ganz neuen éffent-
lichen Verkehr zu schaffen, derauch vollig individuelle Maglichkeiten fiir den Weg von Tir zu Tir
effizient anbieten kann. Dieser funktioniert umso effizienter, je hdher die urbane Dichte ist, kann
aberauchabgelegene Orte feinrdumigerschliessen. Diese smarte Mobilitat bietetauch eine weit
hohere Effizienz bei der Nutzung der Infrastrukturen. Studien beispielsweise vom International
Transport Forum (ITF) der OECD zeigen, dass mit autonomen Fahrzeugen nur noch ein Viertel
bis ein Zehntel der heutigen Fahrzeuge nétig wiren. Im optimierten System von OV und autono-
men Fahrzeugen wiirden sich die Wartezeiten auf 3 bis 5 Minuten reduzieren lassen, wahrend
die Fahrzeit um 30 bis 40 Prozent abnimmt. Ohne einen Meter neue Strasse bedeutet das fir die

Stadte 40 und fir die Autobahnen bis zu 80 Prozent mehr Kapazitat.
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Maoglich ist das, weil autonome Fahrzeuge auch mit geringen Abstanden sicher fahren konnen.
Dazu sinken die Emissionen, der Energieverbrauch und der Platzbedarf auf Strassen, Parkplat-
zenund in Garagen. In der Schweiz kdnnten nach diesen Berechnungen 3,4 Millionen Fahrzeuge
eingespart werden: Das ist zehnmal die komplette A1 von Genf nach St. Margrethen, gefiillt auf
allenvier Spuren mit VW Golf. Und trotzdem wiirde die Mobilitdtsleistung nicht abnehmen.

Der Alleingang ist keine Losung!
Mitmachen unter: www.europapolitik.ch
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