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FUNF THESEN UND VORSCHLAGE ZUR SCHWEIZER VERKEHRSPOLITIK

Schone Worte, viele Vorsatze — kaum Taten

Alle reden vom Klimawandel. Die Zeit fiir Taten statt Worte ist auch in der Verkehrspolitik
gekommen. Verbal und auf Papier geschieht viel — schon lange. Doch der Widerstand

~ gegen verantwortungsbewusste Massnahmen bleibt gross. Einige Zusammenhénge, fiinf
Thesen und Vorschlage zur Schweizer Verkehrspolitik.

«Autobahnen sind Dinosaurier»: Die Schweiz ist nicht nur ein Bahnland, sondern vor
allem auch ein Autobahnland, was viel Verkehr produziert. Autobahn A1 bei Bern.

Von PETER KREBS Journalist und Buchautor
p.krebs@vsonline.ch )

Frither redeten alle vom Wetter. Jetzt re-
den plotzlich alle vom Klima. Vom Kli-
mawandel. Sogar US-Priasident George W.
Bush, nicht gerade als ein Vordenker un-
ter den Michtigen dieser Welt bekannt,
tut es. Aber reden hilft nicht mehr. Es
miisste wirklich auch etwas geschehen,
wenn die Gletscher {iiberleben, die fla-
chen Kiisten und Inseln
nicht untergehen, ‘die Migration aus
Klimagriinden eingedimmt, der Golf-
strom und das Trinkwasser weiterstro-
men sollen.

Schone Worte

So ist das zum Beispiel auch in der
Schweiz, zum Beispiel in der Verkehrspolitik? Verbal
geschieht auch hier viel, auf dem Papier tut sich ei-
niges. Schon lange. So hat der Bundesrat vor ziemlich
genau zehn Jahren, im April 1997, einen Bericht ver-
offentlicht, in dem er die nachhaltige Entwicklung als
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Ziel seiner Regierungspolitik festlegte. Auf der Home-
page von Bundesrat Leuenbergers Uvek ist zu lesen,
wie das zu verstehen sei: Nachhaltig sei eine Entwick-
lung, «<welche die heutigen Bediirfnisse deckt, ohne
fiir kiinftige Generationen die Moglichkeit zu schmai-
lern, ihre Bediirfnisse zu decken.»

Die schénen Grundsitze umzusetzen ist, man
weiss es, schwieriger als sie-zu formulieren. Gerade
beim Verkehr. Nach jahrelangem Ringen ist es end-
lich gelungen, die Grundlagen fiir eine, wenn auch
milde, CO2-Abgabe zu schaffen, die 2008 eingefiihrt
wird. Allerdings nur auf Brennstoffen: fiirs Heizen,
fiir die Industrie. Die Treibstoffe, also der Motorfahr-
zeugverkehr, bleiben verschont. Sachliche Griinde
gibt es nicht, dafiir umso mehr politische. Urspriing-
lich war eine umfassende CO2-Abgabe vorgesehen,
doch knickte der Bundesrat, knickte das Parlament
vor der Macht der Strassenlobby ein. Also begniigte
sich die Politik mit einer halben Sache.

Ein Sieg der Interessenvertreter. Die Autohdndler
wollen mdglichst umsatzstarke Autos verkaufen, die
Tankstellenbesitzer mdglichst viel Benzin und Diesel
absetzen. Mit dem Strassenbau geht es ebenfalls am
besten vorwairts, wenn die Strassen iiberlastet sind: So
entsteht der nétige Druck, das liefert die Begriindung.
Eine CO2-Abgabe auf Treibstoffe hitte dieser Fehlent-
wicklung entgegengewirkt. Sie hitte zum Beispiel
-auch jene Ritter der Landstrasse stirker zur Kasse ge-
beten, die mittels ihrer kriftigen Offroader-Motoren
und dank schwerer Karosserien besonders happige
Mengen von Sauer- und Treibstoff in Kohlendioxid
und weitere Chemikalien umzuwandeln verstehen.
Die Abgabe hitte den einen oder anderen ermuntert,
beim Kauf eines Automobils stirker auf sparsamen

«Die Treibstoffe, also der Motorfahrzeugverkehr,

bleiben von der CO2-Abgabe verschont.

Sachliche Griinde gibt es nicht, dafiir umso mehr
politische.»

Spritverbrauch zu achten. Sie hitte einige vielleicht
auch dazu angehalten, den 6ffentlichen Verkehr (6V)
in Betracht zu ziehen. Dieser hitte mit zusétzlichen
Einnahmen rechnen diirfen. Jetzt wird statt des Auto-
fahrens die Bahn teurer.



«Weit vom Zielwert entfernt»
Ist das nachhaltig? Mit der Unterzeichnung des Kyoto-
Protokolls sowie dem CO2-Gesetz hat sich die Schweiz
verpflichtet, ihren CO2-Ausstoss bis ins Jahr 2010, was
schon bald ist, auf ein Niveau zu senken, das um 10
Prozent unter jenem von 1990 liegt. Das ist immer
noch viel zu hoch fiir einen wirklichen Klimaschutz.
Wenn nicht etwas Mutiges passiert, wird aber auch
das misslingen. Wegen des Verkehrs. Wegen der Ver-
kehrspolitik. Der schweizerische CO2-Ausstoss sinkt
kaum oder nur minim. Im Jahr 2005 lag er bei 99,5
Prozent des Werts von 1990: genauso hoch wie 2002.
Aber es gab deutliche Verschiebungen. Wéhrend die
Brennstoffe eine abnehmende Tendenz vorweisen,
steigt der Treibstoffverbrauch ungebremst. Er liegt
‘bei einem Index von 109 Prozent gegeniiber 1990. Das
sei «weit vom Zielwert entfernt», gibt das Uvek zu. Der
Landverkehr ist nunmehr fiir ziemlich genau einen
Drittel des COz2-Ausstosses verantwortlich. Nimmt
man den Flugverkehr dazu, sind es iiber 40 Prozent.
Die Schweiz verzichtet genau in jenem Bereich
auf eine CO2-Abgabe, in dem diese besonders nétig
ware. Aber selbstverstdndlich ist die fehlende Abgabe
nicht das einzige Versiumnis auf dem Weg zu mehr
Nachhaltigkeit. Dieser Weg ist mit vielen guten Vor-
sitzen, aber wenigen Taten gepflastert. Immerhin:
Nachdem im Oktober das britische Finanzministeri-
um in einem Bericht vor den gewaltigen wirtschaft-
lichen Folgen der Klimaerwdrmung warnte und im
Februar der vierte Uno-Klimabericht nachdoppelte,
scheint etwas Bewegung in die Politik zu kommen.
Die 6kologische Steuerreform wird wieder diskutiert,
die Ausweitung der CO2-Abgabe auf Treibstoffe gefor-
dert, hohere Abgaben auf die Benzinschleudern unter
den Personenwagen ins Auge gefasst. Ob dabei aller-
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«Klimaschutz muss sich lchnen»: Als Milchkuh der Nation wird das

Auto oft bezeichnet. In Tat und Wahrheit ist es eher eine heilige Kuh.
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dings mehr als heisse Luft herausschaut, ist offen. Die
Widerstdnde sind betrdchtlich. Die Aufgabe ist fiir die
Zukunft der Erde nicht weniger entscheidend als der
Kampf gegen das Ozonloch. Die nétigen Massnahmen
sind aber um ein Vielfaches schwieriger zu realisie-
ren. Auch in der Schweiz.

Die Schweiz - ein Autobahnland

Die Schweiz steht zwar im Ruf, ein Bahnland zu sein
und in gewisser Weise ist sie das auch. Aber sie ist
eben noch viel mehr ein Autobahnland. 1800 Kilome-
ter Autobahnen, eines der weltweit dichtesten Netze,
haben das Gesicht des Landes innert eines halben
Jahrhunderts von Grund auf verdndert. Es war eine
unangekiindigte Revolution. 1950 besass erst jeder
25. Schweizer ein Automobil, heute jeder zweite. Uber
drei Millionen Personenwagen bevolkern immer mehr
und immer leistungsfihigere Strassen. Damit verbun-
den sind gewaltige Verdnderungen in der Raumord-

«Der Landverkehr ist nunmehr fiir ziemlich genau
einen Drittel des CO2-Ausstosses verantwortlich.

Nimmt man den Flugverkehr dazu, sind es
uber 40 Prozent.»

nung. Wohnquartiere, Einkaufszentren, Freizeitorte,
Arbeitsplidtze liegen immer weiter auseinander. Sol-
che Verhiltnisse wurden durch die massenhafte Ver-
breitung des Autos iiberhaupt erst méglich. Und sie
sind auf dieses Verkehrsmittel ausgerichtet, erst in
zweiter Linie auf den 6ffentlichen Verkehr.

Das schafft in Beton gegossene Abhingigkeiten,
die nur sehr schwer riickgingig zu machen sind. Um
die weitldufigen Raumstrukturen zu benutzen, glau-
ben sich und sind viele aufs Auto angewiesen. Dieses
16st somit aus der Sicht der PendlerInnen und Kon-
sumentInnen auf hochst komfortable Weise genau
die Probleme, die es selber geschaffen hat und noch
weiter schafft. Parallel dazu hat der Strassenverkehr
eine wirtschaftliche und politische Macht erreicht,
die jene des offentlichen Verkehrs bei weitem tiber-
trifft. Nebst der Autolobby unterstiitzen heute unter
anderen auch der Tourismus oder der Detailhandel
die freie Fahrt fiir freie KonsumentInnen: In die Ber-
ge, zu den Einkaufszentren mit Autobahnanschluss,
zu Vergniigungs- und Arbeitsplitzen. Wodurch auch
die Innenstddte unter Konkurrenzdruck stehen und
ihrerseits giinstige Bedingungen fiirs Auto mit gros-
sem Kofferraum fordern. So dreht die Spirale immer
weiter, die Abhidngigkeit vom Strassenverkehr nimmt
zu: Von Freiheit keine Spur. Die neoliberale Ideologie,
die alles dem Markt iiberlassen und die staatlichen Re-
geln beispielsweise bei der Raumplanung oder beim
Beschwerderecht beschneiden will, hat diesen Trend
begleitet, unterstiitzt und verscharft.
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Fiir eine umfassende Politik

Wer Klimapolitik betreiben will, kommt nicht an
solchen Zusammenhdngen vorbei. Und er kommt
nicht darum herum, sie zu dndern. Eine Klimapolitik,
die mehr ist als ein Lippenbekenntnis, muss umfas-
sender sein, als die bisher diskutierten Ansitze. Sie
muss alle politischen Ebenen erfassen;
den Bund, die Kantone und die Gemein-
den. Es braucht, da hat der franzdsische
Prdsident Jacques Chirac Recht, eine
Revolution des Denkens und Handelns.
Es braucht vielleicht auch einen Klima-
rat, der die relevanten Vorlagen und
Projekte auf ihre Nachhaltigkeit priift.
Sonst bleibt die Klimapolitik ebenso ver-
logen wie wirkungslos. Was niitzen ein paar Hundert
Frankli Zusatzabgaben fiir «Offroader», wenn die Kan-
tone gleichzeitig Verkehrsrichtpline entwerfen, die
eine Strassenbauorgie zur Folge haben, wie das unter

Foto: Peter Krebs
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dem Grundnahrungsmittel ohne weiteres zumutet,
16sen weit geringere Aufschlidge auf dem Sprit Diskus-
sionen aus, wobei jeweils das Marchen vom Auto als
der Kuh der Nation erzdhlt wird. In Wirklichkeit ist
es umgekehrt. So zahlt zum Beispiel jede Konsumen-
tin, jeder Arbeitnehmer, die mit dem 6V, zu Fuss, mit

«1800 Kilometer Autobahnen,
eines der weltweit dichtesten Netze, haben das

Gesicht des Landes innert eines halben Jahr-
hunderts von Grund auf verandert. Es war eine

unangekiindigte Revolution.»

dem Velo eine Wirtschaft, einen Sportplatz besuchen
oder zur Arbeit fahren, die Gratisparkplitze fiir die
Autofahrer mit. Umweltfreundliches Verhalten wird
auch bei den Steuerabziigen fiir Pendler bestraft, statt
belohnt. Das muss sich dndern. Die 6kologische Steu-
erreform ist das richtige Instrument. Sie fithrt dazu,
dass es sich lohnt, in der Ndhe einzukaufen, fiir den
Weg zur Arbeit die Bahn zu nehmen oder das Velo.

Autobahnen sind Dinosaurier: Der Zustand
des Klimas duldet keine Halbheiten mehr. Der Verkehr
auf den Strassen darf nicht weiter wachsen, er muss
zuriickgehen. Uber kurz oder lang wird er das auch
tun. Neue Autobahnen und der Ausbau der Strassen
im Allgemeinen sind somit Fehlinvestitionen. Man
gibt grossziigig Steuer-Milliarden fiir Dinosaurier aus.
Das ist umweltpolitisch eine Katastrophe und finanz-
politisch verantwortungslos. Letzteres aus einem dop-
pelten Grund: Erstens sind Strassenausbauten teuer,
zweitens verschaffen sie dem Automobil und dem
Schwerverkehr einen Vorteil gegeniiber der Bahn. Die-
se verliert so Kundinnen, gerit in finanzielle Schwie-
rigkeiten, muss mit weiteren 6ffentlichen Geldern ge-

«Klimapolitik ist Raumordnung»: Klimaschutz fangt bei der Raumordnung an, die heute
immer mehr Mobilitat verursacht. Im Westen von Bern entsteht ein riesiges Einkaufs-
zentrum, eines von vielen.

stiitzt werden. Deshalb ist bei den Investitionen, zum
Beispiel im Infrastrukturfonds, dringend eine massive

anderen der Kanton Ziirich tut? Was hilft das «Road-
pricing» in den Stiddten, wenn vor ihren Toren wei-
tere Einkaufszentren gebaut werden? Was soll das Be-
kenntnis des Bundesrats zum Kyoto-Protokoll, wenn er
den Autobahnausbau ankurbelt und die Verlagerung
des Giiterverkehrs immer weiter hinausschiebt? Eine
wirksame Klimapolitik ldsst sich nicht mit ein paar
technischen Verbesserungen an den Verbrennungs-
motoren erreichen. Sie ist durchaus realisierbar, aber
einschneidend. Die Zeit der Worte ist vorbei.

Fiinf Thesen und Vorschlége fiir Taten

Klimaschutz muss sich lohnen: In den Sechziger-
jahren kostete ein Kilo Brot deutlich weniger als ein
Liter Benzin. Heute ist es mehr als doppelt so teuer.
Wihrend man den Konsumenten den Aufschlag auf
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Korrektur zugunsten der Bahn und des Langsamver-
kehrs notig. Nur so bleibt die Umwelt, bleiben die
Finanzen auf lange Sicht im Gleichgewicht.

Klimapolitik ist Raumordnung: Einkaufs-
zentren mit vielen Parkpldtzen entlang der Auto-
bahnen, Einfamilienhausquartiere auf dem Land mit
schlechtem 6V-Anschluss, verstreute Touristenorte in
den Bergen: Sie zementieren die Energieverschwen-
dung auf lange Zeit. Hier muss die Raumordnung
schweizweit fiir neue Mindeststandards sorgen, flr
strengere Massstdbe beziiglich der maximal erlaubten
Parkplatzzahl, der Erschliessung mit dem 6ffentlichen
Verkehr, der Uberbauungsdichte. Autofreies Wohnen
muss gefordert werden. In einzelnen Kantonen gibt
es gute Ansitze. Aber es braucht neue. Wie wire es
mit einem Handel von Parkplatzrechten zum Beispiel
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zwischen Shoppingcenters oder fiir Freizeitanlagen,
wobei die Gesamtzahl der Parkplitze jedes Jahr etwas
reduziert wiirde? Die Parkplédtze wiirden entsprechend
teurer und es wiirde ein Druck entstehen, die Kunden
auf umweltfreundlichere Art zu transportieren.

Klimapolitik braucht Phantasie: Es gilt, den
Schwung der Klimadiskussion fiir neue Ansitze zu
nutzen. Dazu braucht es Phantasie, Mut und neue,
mehrheitsfihige Vorschldge. Seit 1987 gibt es in der
Schweiz das vergiinstigte Halbtaxabonnement. Eine
Folge der «Waldsterbendebatte» und eine Erfolgsge-
schichte. Es hat dazu beigetragen, dass die Schwei-
zer die fleissigsten Bahnfahrer Europas sind. Lasst
sich das wiederholen, iibertreffen? Wie wire es da-
mit: Jeder Haushalt erhilt mit der Steuerrechnung,
oder via Krankenkasse einen Bon von beispielsweise
Fr. 500.— zugeschickt, den er ausschliesslich fiir den
verbilligten Kauf eines Generalabonnements GA des
offentlichen Verkehrs einlésen kann. Die Kosten fiir
den Gutschein wiirden der 6V und der Bund (zum
Beispiel aus dem Klimarappen) iibernehmen. Wer
mochte nicht von so etwas profitieren? Der Kauf
von GAs (heute 300000 in Umlauf, Normalpreis ist

«Was soll.das:Bekenntnis des:Bundesrats.zu
Kyoto-Protokoll, wenn er den Autobahnausbau

ankurbelt und die Verlagerung des Giterverkehrs
immer weiter hinausschiebt?»

Fr. 2990.— in der 2. Klasse) wiirde in die Hohe schnel-
len. Wenn die Sache geschickt aufgebaut wird, gewin-
nen alle: Die Bahnen, Busse, Trams und die Schiffe

) ]

«Klimapolitik braucht Phantasie»: Ein Bon von 500.— Franken fiir
den Kauf eines Generalabonnements: Das kdnnte sich fiir alle Seiten
auszahlen.
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Das Problem ist einzig der politische Wille.

kriegen mehr KundInnen und mehr Einnahmen, der
Bund muss weniger Defizite iibernehmen. Natiirlich
muss der 6V die zusdtzlichen Fahrgis-
te auch aufnehmen koénnen. Da und
dort wird es eng werden. Aber das ist
erwiinscht. Denn so entsteht Druck, das
Angebot weiter auszubauen: Auf der
Schiene statt auf der Strasse. Das wire
nachhaltige Politik.

Eine klimagerechte Verkehrspolitik ist machbar.
Die vergangenen Jahre und Jahrzehnte waren geprigt
von einem zunehmenden Realitdtsverlust, geférdert
durch eine gigantische Ablenkungsindustrie. Wesent-
liche Fragen, wie die zur Zukunft des Planeten, blie-
ben ausgeklammert, waren verpdnt. Der Klimawan-
del zwingt zuriick in die Wirklichkeit, «back to the
future» sozusagen. Das muss nicht als Zwang erlebt
werden. Im Gegenteil, es kann sehr befreiend sein,
sich von alten Denkmustern zu ldsen, sich vorzu-
stellen, dass sich die Entwicklung beeinflussen lisst.
Tatsdchlich wire eine klimagerechte Verkehrspolitik
technisch machbar und wirtschaftlich ohne weiteres
zu verkraften. Das Problem ist einzig der politische
Wille. Einmal umgesetzt, wiirden sich die Leute noch
so schnell und gern an die neuen Verhéltnisse gewdh-
nen. Wer wiinscht sich nicht attraktivere Stidte mit
deutlich weniger Staus und Parkpldtzen, dafiir aber
mehr Raum fiir alles andere? Wer hilt an jenem ge-
sichtslosen Niemandsland in den Peripherien fest, wo
es nichts gibt als Waschanlagen, Lagerhduser, Ein-
kaufszentren, Mc Drives und viel, viel Verkehr, der
sich dann in die Stddte und Dorfer ergiesst? Klimapo-
litik hat auch etwas mit Stddtebau, mit Landschafts-
schutz, mit Lebens- und anderen Qualititen zu tun. <
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«Eine klimagerechte Verkehrspolitikistmachbar»: Tatsdchlich wére eine klimagerechte
Verkehrspolitik technisch machbar und wirtschaftlich ohne weiteres zu verkraften.
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