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Editorial

Autofreie Stadtoiertel, Fahrrad-Schnellstrassen, klimaneutrale
Stadle, griin bepflanzte Hochhdauser, die sogar Energie
sparen und Strom liefern und ein Abfall-Recycling-System,
das unterirdisch verlaufl.

Klingt ziemlich futuristisch und in unserer Welt schwer

umzusetzen? Ist es aber nicht! Denn all das sind Projekte,

die bereits umgesetzt wurden oder sichin der
Umsetzung befinden. Und ihnen folgen noch einige

grandiose und visionare Entwicklungen. Stadte wie Paris,

Barcelona, Stockholm oder Kopenhagen zeigen uns

heute schon auf, dass es sich nicht nur fur die
Einwohner*innen und das Klima lohnt nachhaltig zu sein,
nein es lohnt sich auch wirtschaftlich. Und deshalb gibt
es fur uns nicht nur einen guten Grund fur eine
nachhaltige Stadtplanung, ein besseres OV-Netz und
mehr Velowege.



Wandel

Wir alle wollen doch eine nachhaltige,
umwellfreundliche und
soziale Stadt haben, oder?

Doch wie sidhe das tiberhaupt aus? Und welche
Innovationen gibl es sogar schon?

[SPUEM

In einer nachhaltigen Stadt
ist die Stadtplanung so
gestaltet, dass die Umwelt
intakt bleibt. Es sind
Stadte, in denen mehr
Menschen zu Fuss oder mit
dem Fahrrad unterwegs
sind, als in Autos sitzen.
Stadte mit einer Vielzahl
von Grunflachen, sowohlin
Parks und Dachgarten als
auch an Strassenrandern
und in Innenstadten. Das
Besteistaber: Es gibt
schon solche Stadte.

Der Druck, sich als
Metropole zu wandeln,
steigt. Die Griinde dafur
sind vielfaltig: Zum einen
waren da die immer
grosser werdende
Bedrohung durch die

I
Klimakrise und der
Wunsch nach verbesserter
Lebensqualitat. Zum
anderenistauch die
Digitalisierung ein
wichtiger Grund.
Ausserdem ziehen immer
mehr Menschenin die
Stadt. So kommt es, dass
heute 57% der
Weltbevolkerungin
Stadten lebenund dieser
Prozentsatz jahrlich
zunimmt. Um eine solche
Menge an Menschenin
unseren Stadten
unterzubringen,

mussen wir diese sozialer
und umweltfreundlicher
planen, bauenund

restaurieren.
Ein guter Ansatz fur
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nachhaltige Stadte sind
gemischt genutzte
Quartiere.Indiesen
Quartieren sind Wohnraum,
Arbeitsplatz, Einzelhandel
sowie Bildungsmaoglich-
keitenund
Freizeitbeschaftigungenin
unmittelbarer Umgebung
und einfach zu Fuss oder
mit dem Fahrrad zu
erreichen. Dadurch wird
die Fortbewegung mit dem
Auto uberflissig. Weniger
Autos fuhren zu besserer
Luftqualitat und weniger
Larm. Doch nicht nur das:
Mit dem Fahrrad ist man
gesunder, oft sogar
schneller und meistens
gunstiger unterwegs als
mit dem Auto.
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Verdichtetes Bauen und begrtinte Siedlung im neuen Stockholmer

Stadtteil Norra Djurgardsstaden.

Allerdings braucht es mehr
als bessere Raumauf-
teilung und Verkehrs-
planung, um eine Stadt
nachhaltig zu machen. Eine
klimaneutrale Strom-und
Warmeversorgung sowie
eine strukturierte
Abfallentsorgung sind
ebenfalls unabdingbar.

In all diesen Belangen geht
Stockholm als gutes
Beispiel voran. Die Stadt
wurde 2010 sogar als
Europas erste grune Stadt
ausgezeichnet.

Ebenso wie Barcelona,
Kolnund viele weitere
Stadte setzt Stockholmim
Rahmen des EU-Projektes
«Grow Smarter» zwolf

intelligente Losungs-
ansatze fur eine
nachhaltige Stadtum.
«Grow Smarter» ist ein
Projekt, das die Industrie
und das Stadtleben
zusammenbringen und so
die Stadte Europas
nachhaltiger machen soll.
Das Projekt beinhaltet den
Gebrauch von innovativen
Technologien sowie die
Antizipation von
Verhaltensanderungen der
Einwohner*innen. Dank
diesem Projekt wurden die
Emissioneninden
beteiligten Stadten

um 30-70% reduziert.

In Stockholm wurden
ausserdem acht
Gigawattstunden Strom

gespart, was ausreichen
wirde, um 12'000 Woh-
nungen zu heizen.

Um so weit zu kommen,
wurden unter anderem
offentliche Verkehrsmittel
mit erneuerbaren Energien
betrieben. Stockholm
verfugt ausserdem lber
eines der grossten
Glasfasernetze weltweit.
Dadurch konnen
beispielsweise
Strassenlaternen, je
nachdem ob eine Personin
der Nahe ist, gedimmt
oder aufgehellt werden.
Einige der Strassen-
laternen sind sogar mit
Kommunikationssystemen
ausgestattet. Ausserdem
kann Uber dieses System
der Verkehr Gberwacht
und so die tatsachliche
Wegzeit vorhergesagt
werden. Es gibt
intelligente Apparaturen,
welche den
Stromverbrauch der Stadt
immer wieder vergleichen
und so eine moglichst
effektive Nutzung von
Photovoltaikanlagen
ermoglichen.
Bewohner*innen konnen
so selbst digital
nachschauen, in welchen
Bereichen sie schon
nachhaltig sind und wo

sie sichnoch verbessern
konnten.

Die Abwarme von
Rechenzentrenund
Supermarkten wird ins
Fernwarmenetz
eingespeist. Dadurch wird
keine Energie unge-

nutzt gelassen.
Ausserdem werden altere
Gebaude saniert, umihren
Energieverbrauch und
auch die Kosten zu senken.
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Auch fur die Abfall-
entsorgung hat die Stadt
eine nachhaltige Losung
gefunden. Durch das
EinfUhren von farb-
codierten Sackenund
einem unterirdischen
Transportsystem, welches
die Sacke direkt zum
Recyclinghof fahrt, wurde
das Recycling einfach
gemacht.

Aus dem Kompost wird
Biogas als Treibstoff fur
beispielsweise Busse
gewonnen. Es wurden
vermehrt Elektro-
ladesaulen und Biogas-
Tankstellen installiert.
Doch diese werden gar
nicht mehr so oft genutzt
wie fruher. Denn auch
Carsharing wird in der
Stadtimmer beliebter.

Stadte wie Stockholm sind
das beste Beispiel dafur,
dass Wohlstand trotz oder
auchwegender
nachhaltigen und
visionaren Stadtplanung
aufrechterhalten werden
kann. Stockholm will
Ubrigens bis 2040
komplett frei von fossilen
Energien sein.

Eine nachhaltige
Stadtplanungist also
moglich. Sozial, technisch
und wirtschaftlich.
Zusatzlich bringt sie viele
Vorteile fur die
Bevolkerung: Bessere
klimatische Bedingungen,
glnstigerer Wohnraum,
eine bessere korperliche
Gesundheit aufgrund von
mehr Bewegung und einer
besseren Luftqualitat.
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Du fahrst die Strasse
entlang, auf dem Weg zur
Arbeit. Aber dann, oh nein!
Stau! Schon wieder.

Die Minuten ziehen sich
langsam dahin, wahrend du
im Auto brodelst und
darauf wartest, dass sich
der Verkehr endlich
bewegt. Schliesslich tut er
das. Gerade noch so.

Es gibtjedoch gute
Nachrichten!

Die Stadt wird die Strasse
auf sechs Spuren
erweitern,umdas
Verkehrsproblem zu Iosen.
Und sobald dies geschieht,
wie versprochen, fliesst
der Verkehr wieder.

Aber dann - ein paar
Monate spater - ist der
Stau zuruck.

Die Strasse wird erneut
erweitert, diesmal auf acht
Spuren. Wieder fliesst der
Verkehr, aber ein paar
Monate spater...

Du hast es erraten, Stau.
Woher kommen all diese
Autos? Warum fillen sich
die Strassenimmer,

egal wie sehr wir sie
erweitern?

Dieses Phanomen nennt
sich «induzierte
Nachfrage». Es wurde
erstmals 1930 in Amerika
entdeckt. Damals nannte
man es «Verkehrs-
generierung». Seitdem
tun Politiker auf der
ganzen Welt ihr Bestes,
um so zu tun, als gabe es
das Phanomen nicht.
Induzierte Nachfrage
bedeutetim einfachsten
Sinne, dass das Bauen
weiterer Fahrspuren, um
Staus zu beseitigen, mehr
Menschen dazu motiviert,
ihre Autos zu benutzen,
was zu mehr Verkehr fuhrt.

Dadurch verstopfen die
neu hinzugefligten Spuren
erneut, und es kommt
wieder zu Staus.

Deshalb tauchen, wenn wir
die Strasse erweitern,
scheinbar aus dem Nichts
mehr Autos auf.

Diese zusatzlichen Autos
werden von Menschen
gefahren, die sonst
alternative Verkehrsmittel
gewahlt hatten.

Manche waren mit dem
Zug gefahren, andere mit
dem Bus, einige mitdem
Fahrrad, andere hatten zu
Fuss gehen konnen,
dadas Autofahren
aufgrund der Staus
langsamer gewesen ware.
Aber sobald die Strasse
erweitert wird und die
Staus verschwunden sind,
steigen tausende
Menschen gliicklich
wieder auf ihre schnellen
und bequemen Autos um,
was wiederum zu Staus
flhrt.

«Ja, gut», konntestdu
sagen, «aber wenndie
Nachfrage daist,

konnten wir die Strasse
einfach immer weiter
verbreitern, bis alle drauf
passen, und das

Verkehrsproblem
gelostist. Nicht wahr?»
Leider nein.

In Texas wurde der Katy
Freeway auf unglaubliche
26 Spuren erweitert,

um den Verkehr zu
entlasten. Nach Abschluss
des Projekts stiegen die
Pendelzeiten morgens um
30% und abends um 55%.
Mit anderen Worten:

Der Staat Texas gab

2,8 Milliarden Dollar aus,
um seinen Verkehr noch
schlimmer zu machen.
Alles nur, weil die Politiker
wieder einmal so taten, als
gabe es keine induzierte
Nachfrage.

Der Bau weiterer
Fahrspuren wird das
Verkehrsproblem nicht
I6sen. Nicht 1930, nicht
jetzt, niemals. Wie der
Stadtplaner Lewis
Mumford 1955 sagte:
«Weitere Strassen zu
bauen, um Staus zu
verhindern, ist wie einem
Ubergewichtigen Mann zu
raten, seinen Gurtel zu
lockern, um Fettleibigkeit
zu verhindern.»

Auch selbstfahrende
Autos werdenuns aus
diesem Schlamassel nicht
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herausholen. Wenn
Uberhaupt, wirden sie die
Dinge nur noch schlimmer
machen. Stell dir vor,
jemand besitzt drei Autos
mit selbstfahrender
Funktion. Er steigtin das
erste einund geht
einkaufen. Dann schickter
das zweite, um das Kind
von der Schule abzuholen,
und das dritte, um zur
Werkstatt zu fahren.

Eine Person hat gerade
einen Verkehr erzeugt, der
dem vondrei Autos
entspricht. Es seidenn,

du findest einen Weg,

den Katy Freeway von 26
Spuren auf 78 zu
erweitern, sind
selbstfahrende Autos
keine gute Idee.

Also, was ist jetzt die
tatsachliche Losung fur
den Verkehr?
Entgegender Intuition
liegt sie in der Reduzierung
der Strassenkapazitat,
kombiniert mit der
Bereitstellung guter
Alternativen. Je mehr gute
Alternativen man
bereitstellt und
gleichzeitig die teure
Infrastruktur fur Autos
verkleinert, desto mehr
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Menschen lassen ihr Auto
zuhause stehenund
reduzieren so die Staus.
Nehmen wir eine
durchschnittliche
sechsspurige Strasse als
Beispiel. Wenn man zwei
Spuren dem offentlichen
Nahverkehr widmet und
zweiandere Spuren zu
sicheren, separaten
Fahrradwegen
umgestaltet, erhoht sich
tatsachlich die
Strassenkapazitat und der
Autoverkehr nimmtab, da
die Menschen die
schnellere Strassenbahn,
den Bus oder das Fahrrad
anstelle der langsamen,
verstopften Auto-
Fahrspuren wahlen. Denn
es stellt sich heraus, dass
die induzierte Nachfrage
auchumgekehrt
funktioniert.

Je breiter man die Strasse
macht, desto mehr
Menschen werden das
Auto wahlen, und desto
mehr Staus wird es geben.
Je enger man die Strasse
macht, desto weniger
Menschen werden das
Auto wahlen, und desto
weniger Staus wird es
geben. Vorausgesetzt
natlrlich, es gibt gute
Alternativen.

Naturlich erfordert dies
politischen Mut. Anfangs
werden solche
Massnahmen auf starken
Widerstand von Menschen
stossen, dieanden
Komfortihrer Autos
gewohnt sind. Genau so
erging es Amsterdam.
Anfangs hatte die
Bevolkerung eine
weitgehende Ablehnung
fur Massnahmen gegen
Verkehrsuberlastung und

fir fahrradfreundliche
Losungen. Aber jetzt, wo
die Menschen gesehen
haben, was Entlastung und
autofreies Leben
bedeuten, sind alle mit
anBord und fordern
sogar noch mehr.

Wie du sehen kannst, ist
das Problem der
Verkehrsstaus nicht
unlosbar. Amsterdam hat
es bereits geschafft, und
nichts hindert deine Stadt
daran, das nachste
Amsterdam zu werden.
Tatsachlichist die Chance
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gross, dass deine Stadt
jetzt das Amsterdam der
1960er Jahreist.

Es brauchtlediglich
politischen Mut. Etwas,
das heutzutage
zunehmend seltenist. Also
habe keine Angst vor
Entlastung und Strassen-
verengungsmassnahmen.
Sie werden den Verkehr
nicht verschlimmern.

Im Gegenteil, esist die
einzige Moglichkeit, den
Verkehr endlich und

ein flr alle Mal zu regeln.

Adam Kovacs
Betreibt den Youtube-Kanal
AdamSomething.
youtube.com/AdamSomething

Klima, Natur, Tier- und Pflanzenwell
leiden. Doch wie sahe es wohl aus,
wenn sich niemand fiir den Schulz von
Natur und Umwelt einsetzen wiirde?
Line elwas andere Umweltbilanz.

Das Klima droht zu kippen, Regenwaldabholzung und
Atommull nehmen zu, die Tier- und Pflanzenwelt
hingegen st zurlickgegangen. Atombomben bedrohen
den Weltfrieden. Was ware, wenn Greenpeace, WWF,
BUND, Freunde der Erde, UDEO, SES, Schweizer
Vogelschutz, VCS, Fridays for Future, Bio Suisse und
Aktion Ausgestrahlt nicht gekommen waren?

Ohne diese Organisationen gabe es keine Filterin den
Kehrichtverbrennungsanlagen, keine Partikelfilter -
und dies bedeutete massiv mehr Schadstoffe. Wir hatten
Autobahntunnel unter dem Zirichsee, in Eschenmosen
(ZH) und unter dem Rosengarten in Zurich.

Die bestehenden Autobahnen in der Schweiz waren

alle zweimal dreispurig, und die Schweiz hatte bezahlen
mussen fur eine Autobahn Radolfzell-Konstanzin

Deutschland.
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Es gabeinder Liineburger Heide eine A39 und im Danne-
roder Wald eine A49, das wirde noch mehr Verkehr,
Schadstoffe sowie Krankheiten in die Welt setzen und
noch mehr Unfalle verursachen. In Zurich gabe es keinen
autofreien Sonntag im September, in anderen Stadten
von Europa keinen autofreien 22. September. In Paris,
Besancon, Brussel und Grenoble hatte es keine
Mietvelos, London hatte keine C-Zone, und diese Stadte
hatten massiv mehr Verkehr. Der Zurcher Flughafen hatte
24-Stundenbetrieb, und die anderen Staaten hatten
keine Abgabe auf Flugtickets. Das wiirde Locher in allen
Staatskassen bedeuten sowie mehr Fluglarm, der krank
macht. Dazu wirden auch Lastwagen in der Nacht fahren,
und der Staat hatte keine Einnahmen durch die LSVA.
Weiter missten wir auf Recycling verzichten, und wir
hatten Abfall statt Arbeitsplatze. Dazu kommt noch, dass
es keine erneuerbaren Energien gabe und weniger Strom
im Netz, ein grosser Teil davon ware mit Atom oder Kohle
ersetzt worden, was eine gewaltige Ladung Schadstoffe
und CO, ausstosst. Der Hambacherwald (D) ware restlos
einer Kohlegrube geopfert worden, und man hatte

auch noch an anderen Orten Kohle abgebaggert, was
vielen Menschen das Dach Gber dem Kopf gekostet
hatte. Erneuerbare Energien hingegen schaffen auch
Arbeitsplatze und sparen Kosten im Sozialamt.

Ohne Umweltschutzverbande ware das AKW Zwenten-
dorf (A) ans Netz gegangen, es waren in Kaiseraugst (AG),
Wyhl und Breisach (Deutschland) Atomkraftwerke gebaut
worden sowie bei den Atomkraftwerken Temelin und
Dukovany zweimal zwei Reaktoren dazugekommen.

Das wiurde heissen: mehr Atommull. Die Atomkraftwerke
Muihleberg, Barseback (S), Obrigheim, Stade, Isar 1,
Grundremmingen (A), Milheim-Karlich, Grafenrheinfeld,
Greifswald, Wirgassen (alle D), Calder Hall (GB),
Fessenheim, Creys-Mallville (beide F), Trino und Caorso
(beide I) wiirden weiter Atommuill produzieren, wenn sie
nicht schon explodiert waren! Wir hatten wahrscheinlich
einen weiteren Supergau. Der Atommull wurde fur
Atomwaffen gebraucht. Es hatte noch mehr Leukamie
und Schilddrusenkrebs gegeben. Im Jahr 1971 hatte die
USA ihre Atombombentests auf Amchitka durchgefihrt -
sie wurden erfolgreich von Greenpeace verhindert.

1995 hatte Frankreich unter Chirac acht statt <nur» sechs
Atombomben getestet im Sudpazifik. Boden und
Gewasser waren radioaktiv.

In der Bundesverfassung ware zudem kein Moorschutz-
artikel, das heisst, es gabe einen Militarplatz bei
Rothenthurm, und der Pfaffikersee ware Uberbaut mit
teuren Wohnungen. Es gabe weder in der Schweiz noch
in Osterreich eine Quote gegen Zweitwohnungen, was
noch mehr Zersiedelung bedeutete. Der Kahlschlagin
Clayocout (Can) hatte nicht gestoppt werden konnen,
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auch der Masoalawald in Madagaskar ware nicht
geschutzt. In Brasilien waren schon langst die
Regenwalder abgeholzt, und wir hatten in der Schweiz
und Osterreich nichts getan, um Tropenholz zu stoppen.
Auch Malaysia ware abgeholzt, und das Volk der

Penan ware ausgestorben. Denn Baume atmen Kohlen-
stoffdioxid ein und Sauerstoff aus, somit sind Baume
der beste Schutz vor der Klimakatastrophe und geben
uns Luft zum Atmen.

Umweltschutzverbande hatten Littering nicht beseitigt,
auch keine Tierleben gerettet, der WWF hatte keine
Kisten Afrikas von angeschwemmten Glasscherben,
Badelatschen und Fischernetzen gesaubert und damit
Schildkroten Lebensraum zuriickgegeben. Ebenso wenig
wirde bei Coop und Migros ein Einwegplastiksack

funf Rappen kosten, es gabe mehr Abfall. Und in der
Antarktis ware nicht eben ein grosses Walschutzgebiet
entstanden.

Wenn der letzte Baum gerodet, der letzte Fluss vergiftet
und das letzte Tier getotetist, wird man sehen, dass man
Geld nicht essen kann. Der Mensch braucht die Natur.

Michael Hofer

Klimaaktivist
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Wir haben mit Helmut Eichhorn, Geschaftsfiihrer von
Alliance Swiss Pass, iiber Preiserhohungen,
Gralis-OV und allraktive Mobilildl gesprochen.
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Im Juli wurde angekiindigt, dass die Tickel-
und Abonnementpreise um durchschnittlich
3.7% steigen werden. So soll etwa das GA, 2.
Klasse, um 195 Franken leurer werden. Was isl
die Ursache fiir diese Preiserhohung?

Das ist die erste Preiserhohung im offentlichen Verkehr
seit sieben Jahren. Die Hauptgriinde liegen auf der Hand,
dasie auchuns als Privatpersonen betreffen: Die
Zunahme der diversen Kosten, die das OV-System
ausmachen. Das sind zum Beispiel die Energiekosten, die
stark gestiegen sind, teilweise im zweistelligen
Prozentbereich gerade in den letzten zwei bis drei
Jahren. Auch gewisse Lohn- und Materialkosten haben
zugenommen, zum Beispiel die von Metallen.

Diese allgemeine Kostenzunahme hat ein Niveau erreicht,
das nicht mehr mit Effizienzmassnahmen kompensiert
werden konnte. Inden 3.7% ist bereits die Erhohung der
Mehrwertsteuer vom 1.1.2024 enthalten.

Angesichts der Klimakrise soll
umuwelltfreundliche Mobilitat attraktiver
werden. Sind solche deultlichen
Preiserhohungen im offentlichen Verkehr nicht
ein Widerspruch dazu?

Das ist eine wichtige Frage, die sehr differenziert
betrachtet werden muss. Der OV muss natirlich
bezahlbar sein. Doch der Faktor Preis kommt bei der
Verkehrsmittelwahl erst an vierter, finfter Stelle.

Der wichtigste Faktorist in erster Linie das Angebot:
Direktverbindung, Fahrzeit, Zuverlassigkeit und
Taktdichte sind entscheidender. In der Schweiz haben wir
zum Glick bereits ein qualitativ hochwertiges Angebot.
In diesem Zusammenhang, gerade in der Klimakrisen-
Situation, mussen wir uns die Frage stellen, wo das Geld
investiert werden soll: Indem man das Angebot
gunstiger macht oderindem man das Angebot ausbaut?
Beides auf einmal ist schwierig. Bevor Uber den Preis
gesprochen wird, muss sichergestellt werden, dass das
Angebot sich weiterentwickeln kann.

Angebot ist der entscheidende Faktor zur

Attraktivitat von offentlichen Verkehrsmitteln, das ist
uber alle Studien hinweg belegt.

Weshalb konnen Spar-Fahrkarten giinstiger
angebolen werden als normale Fahrkarten?

In der Schweiz haben wir im OV ein durchgangiges
Angebot. Das ist eines unserer Qualitatsmerkmale. Wenn
ich Autobesitzer bin, habe ich jederzeit Zugang zum Auto,
und gleich soll es auch mit dem OV sein. Ich kann
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jederzeit einsteigen; habe ich nur morgens und abends
einen Bus, fahre ich hochstwahrscheinlich nicht mit dem
OV. Dies hat jedoch den Nebeneffekt, dass man natiirlich
nicht den ganzen Tag dieselbe Nutzung hatund zu
gewissen Zeiten die Nutzung des OV im Vergleich zu
Spitzenzeiten tief ist. Anstatt das Angebot bei weniger
frequentierten Zeiten abzubauen, wollen wir versuchen,
dass diese Zeitfenster starker genutzt werden. Fur
Personen, die zeitlich flexibler sind oder bewusst aufs
Budget schauen, werden daher Sparpreise angeboten.
Im Gegenzug verpflichtet sich die Kundin oder der Kunde
dazu, sich etwas einzuschranken und den OV genau dann
zu nutzen.

Wie finanziert sich der OV in der Schweiz
tiberhaupt?

Im heutigen Schweizer System haben wir 50/50, das
bedeutet, dass 50 Prozent der Kosten von der
offentlichen Hand und 50 Prozent von den
OV-Nutzerinnen und -Nutzern bezahlt werden.

Das funktioniert sehr gut.

Ohne Halbtax sind die OV-Preise in der
Schweiz horrend hoch. Wieso wird das Halbtax
nicht abgeschafft und staltldessen der halbe
Preis als Standard festgelegt?

Dazu muss man zunéchst eine Abgrenzung der
verschiedenen OV-Nutzenden machen. Was haufig
unterschatzt wird, ist die Nutzung des OV durch
Kundinnen und Kunden mit einem Abonnement. Etwa
eine halbe Million Kundinnen und Kunden in

der Schweiz sind mit einem GA unterwegs, noch einmal
eineinhalb Millionen mit einem Verbundabo. Diese Preise
sind im Vergleich zu anderen Mobilitatskosten

extrem attraktiv. Die grosste Masse der Kundinnen und
Kunden sind also mit Abonnementen unterwegs,

die massiv gunstiger sind als das Auto. Wenn man die
aktuellen Zahlen vom TCS zu den Kosten eines Autos
betrachtet, konnte man dafur eine sechskopfige Familie
bestehend aus zwei Erwachsenen und vier Jugendlichen
mit einem GA ausstatten. Wenn wir jetzt konkret das
Halbtax anschauen, richtet sich dieses an Kunden, die
regelmassig mitdem OV fahren, jedoch zu wenig,

als dass sich ein Abonnement fiir sie lohnen wirde.
Diese tatigen eine einmalige Investition und konnen
danach mit dem Halbtax fahren.

Jene, die mit Einzelbilletten ohne Halbtax fahren,

sind keine grosse Masse. Die Frage, die sich stellt, ist
natlrlich: Wie konnen wir auch diese Kundinnen und
Kunden zum OV bewegen? Stand heute wird das mit
Aktionen oder Ticketintegrationen gemacht, also dass
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das Ticket z. B. in einem Konzertpreis integriert ist.
Heute ist das Halbtax ein Instrument, damit Kundinnen
und Kunden, die regelmassig mit dem OV fahren, sich zu
diesem bekennen und nicht jeden Tag von neuem
entscheiden, ob sie das Auto oder den OV nutzen.

Mit dem Kauf des Halbtaxes ist der OV prasent.

Das lasst sich damit vergleichen, einen Autoschliissel in
der Hosentasche zu haben. Wir sind Uberzeugt,

dass wir ohne Halbtax weniger Kunden hatten,

die den OV regelmassig nutzen wiirden.

Ein nicht zu unterschatzender Nebeneffekt sind naturlich
auch die mehreren hundert Millionen Franken pro Jahr,
die durch die Halbtax-Verkaufe eingenommen werden
kénnen; bei einer Abschaffung gabe es da eine
Finanzierungslicke. Das konnte man nicht von heute auf
morgen machen. Wir Giberlegen uns jedoch effektiv,
soviel kannich mitgeben, in welcher Form ein Halbtax in
Zukunft noch Sinn macht.

Braucht es noch eine 1. Klasse oder konnle man
die Kapazildil erhohen, indem man diese durch
eine 2. Klasse erset=t?

Es gibt natirlich Situationen, wo die 2. Klasse Uiberlastet
istund die 1. nicht; da gibt es dann auch Moglichkeiten,
die 1. Klasse freizugeben. Es ist aber nicht so, dass die
Wagender 1. Klasse die meiste Zeit leer sind. Das lasst
sich mit dem Fahrzeugeinsatz justieren. Eine Starke des
OVsin der Schweiz ist, dass wir alle Bevdlkerungs- und
Einkommensschichten abbilden. Sogar Bundesrate
nutzen den OV, aber auch Unternehmensleitungen. Diese
Personengruppen sind meistens in der 1. Klasse
unterwegs. Nur wenn alle Bevolkerungsschichten mit
den Anspriichen, die sie haben, Zugang zum OV haben,
kann es ein gemeinsames Verstandnis fur das

System OV geben. Ein Beispiel: Es gibt immer mehr
Firmen, die ihren Mitarbeitenden die OV-Tickets anstelle
von Parkplatzen bezahlen. Nur wenn die
Fiihrungspersonen selbst den OV nutzen und Verstandnis
dafur haben, wird es diese Angebote geben.

Schon allein aus dieser Perspektive macht es Sinn,

eine 1. Klasse anzubieten.

Wie stehen Sie zum Gratis-OV, wie es ithn
2. B. in Luxemburg gibt?

Ich personlich bin sehr skeptisch. Dafur gibt es zwei
Grunde. Einer ist die Finanzierung. In den meisten
Regionen, in denen Gratis-OV fir eine bestimmte Zeit
eingefihrt wurde, war zuvor die OV-Nutzung und dadurch
die Beitrage der Nutzerinnen und Nutzer an die
Finanzierung ohnehin sehr tief, in Luxemburg z. B. unter
zehn Prozent. In diesen Fallen ein Gratis-OV - als
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einmalige, kurzfristige Massnahme, um den OV zu
bewerben - wieso nicht. Aber eine nachhaltige
Finanzierung kann dadurch nicht sichergestellt werden.
Was mich jedoch fast noch mehr beschaftigt:

Stand heute kenne ich persdnlich keine einzige Studie,
die einen nachhaltigen Effekt von Gratis-OV auf die
Nutzungsveranderung nachweisen kann. Nehmen wir das
genannte Beispiel Luxemburg. Luxemburg hatte trotz
Einflihrung von Gratis-OV noch nie so viele Autos wie
heute. Das hat naturlich noch andere Griinde, Fakt ist
jedoch, dass der Gratis-OV den gewlinschten Effekt
nicht allein erbringen kann. Dort, wo er erfolgreich war,
war er in der Regel kombiniert mit restriktiven
Massnahmen, z. B. einer Sperrung des Stadtzentrums fur
den Autoverkehr.

Wo sollle man stalldessen anselzen?

Der grosse Hebel ist definitivdas Angebot. Das ist das
Positive am Beispiel Luxemburg: Es reden zwar alle vom
Gratis-0V, aber was Luxemburg auch gemacht

hat, ist massiv in den OV zu investieren.

Da sind wir in der Schweiz gliicklicherweise bereits gut
aufgestellt, das Angebot muss aber konstant
weiterentwickelt und an die Bedurfnisse der Bevolkerung
angepasst werden. In den letzten Jahren haben wir
bemerkt, dass es Verschiebungenin die Nacht hinein
gab, daher wurden die Nachtangebote am Wochenende
massiv ausgebaut und gleichzeitig die Nachtzuschlage
aufgehoben. Es braucht naturlich aber auch politische
Massnahmen. Wenn man den Umstieg weiter
beschleunigen will, dann muss die Politik entscheiden, ob
sie gewisse Transportmittel bevorzugen mochte.

Mit welchen Massnahmen konnte man
Personen fiir den OV gewinnen, die sich trotz
bester Anbindung gegen offentliche
Verkehrsmittel und fiir das Auto entscheiden?

Wir sind in der Schweiz auch wirtschaftlich naturlich in
der komfortablen Situation, dass wir es uns leisten
konnen, sowohl ein oder zwei Autos in der Garage zu
haben, als auch ein GA. Das Auto hat naturlich in vielen
Situationen einen Vorteil gegeniiber dem OV; zum
Beispiel wenn man etwas Schweres transportieren will.
Da versuchen wir mit erganzenden Angeboten wie einem
Gepacktransport gegenzuhalten. Trotzdem bleibt der OV
natlirlich ein Massentransportmittel, wahrend das Auto
auf die volle Individualitdt ausgerichtet ist.

Trotz gutem Angebot gibt es auch einfach

Autofahrer, die felsenfest davon liberzeugt sind,
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sich nur mit dem Auto fortbewegen zu konnen.

Fir die findet der OV nicht statt - das wird man nie ganz
ausschliessen konnen. Aber gerade in der Schweiz, wo
den Menschen die Entscheidungsfreiheit gelassen wird,
geht es wirklich darum, das Angebot auszubauen und
bekannt zu machen. Von der OV-Branche wurde darum
entschieden, wieder eine OV-Schulung in den Schulen zu
durchzufiihren, da uns aufgefallenist, dass dasim
Vergleich zu fruher gar nicht mehr stattfindet. Da geht es
um Fragen: Was ist offentlicher Verkehr? Wie funktioniert
das? Wo finde ich Informationen? Diese kleinen
Massnahmen kénnen wir ergreifen, damit der OV als
Alternative wahrgenommen wird und hoffentlich auch ein
entsprechendes Umstiegsverhalten stattfindet.

Gibt es etwas, das Sie noch gerne sagen
wiirden?

Als Abschluss kann man sagen, dass wenn jemand den
Grundsatzentscheid fallt, das Auto oder den OV zu
nutzen, der OV immer giinstiger ist. Der OV ist nur dann
teurer, wenn das Auto schon in der Garage steht, denn
dann fragt man sich haufig nur noch: Zahle ich das Benzin
oder ein OV-Ticket? Ist dieser Vergleich gerade aus
klimapolitischer Sicht wirklich fair? Da ist meine Meinung
klar: Nein, er ist nicht fair - Mobilitat muss mit ihren
Gesamtkosten betrachtet werden.

Helmut Eichhorn
Geschaftsflihrer
Alliance Swiss Pass

Interview
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Derzeitl gibl es bezxiiglich der Erreichung ~ukunfitsfihiger und
okologischer Raum- und Verkehrskonzeple drei
Hauptherausforderungen: Luftverschmulzung, Klimawandel
und Platzmangel.

Diese konnen jedoch glicklicherweise mittels
moderner Stadtplanung alle Hand in Hand angegangen
werden. Wer hatte nicht schon auf dem Fahrrad oder

zu Fuss neben dem im Schneckentempo schleichenden
Stadtverkehr den susslichen Geruch der
unverbrannten Kohlenwasserstoffe oder der stechend
mineralisch riechenden Stickoxide in der Nase?
Vermutlich haben wir uns dabei gar nicht so viel
gedacht. Doch Stickoxide haben sehr viele negative

Auswirkungen auf unsere Gesundheit. Sie sind
neurotoxisch, schadigen also direkt das Nervensystem.
Ferner sind sie in Kombination mit UV-Strahlen fir

die Bildung von ebenfalls giftigem Ozon in Bodennahe
verantwortlich. Ausserdem verursachensiein
Wolkenhohe die Bildung sauren Regens und tragen zur
Smogbildung bei. Die Giftgase, die vor allem bei
modernen Dieselfahrzeugen entstehen, lassen sich mit
teuren Abgasnachbehandlungsmethoden
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einigermassen in Grenzen halten. Doch die woll(t)en
sich gewisse Autohersteller mitillegaler Motorsteuer-
Softwareauslegung im Normalbetrieb heimlich sparen,
um ihre Kund*innen auf Kosten der allgemeinen
Gesundheit weitestgehend beibehalten zu kdnnen.
Barcelona - die Grenzwerte fur Stickoxide und Fein-
staub werden dort seit Jahren Uberschritten.

Doch die dortige Stadtverwaltung hat das Problem
erkannt und handelt entsprechend. Ganze Stadtviertel
wurden fur den Autoverkehr gesperrt.

Dort, wo einst Strassen waren, finden nun Baume und
andere Pflanzen ihren Platz.

Der offentliche Raum wird wieder menschen-und
naturfreundlicher gemacht. Aus den Strassen und vor
allem den Kreuzungen werden grosse Freiraumflachen.
Sie konnen als Begegnungszonen und Fusswege
genutzt werden. Dadurch wird die allgemeine
stadtische Lebensqualitat erhoht: Soziale Kontakte
bilden und erweitern sich besser. Ausserdem schaffen
die neuen Gegebenheiten Anreize, mehr fir die geistige
und korperliche Gesundheit zu tun.

Die schachbrettartige Stadtstruktur Barcelonas wird
gezielt ausgenutzt, um sogenannte Superillas bzw.
Superblocks, zu realisieren. In diesen wird der moto-
risierte Durchgangsverkehr unterbunden. Umwelt-
freundliche Verkehrsmittel werden dadurch gefordert
und den Fussganger*innen wird ihre Freiheit zurlickge-
geben. Dadurch sanken die Konzentrationen der neuro-
toxischen Stickoxide in diesen Vierteln um 33 Prozent.

Wahrend den Lockdowns im Frihlingund Sommer 2022
stieg die Qualitat der Stadtluft wegen des reduzierten
Verkehrsaufkommens spurbar und die EU-Grenzwerte
wurden zum ersten Mal eingehalten. Wirden diese
Grenzwerte immer eingehalten, kdnnten gemass Janet
Sanz, Vizeburgermeisterin Barcelonas, alleine dadurch
jahrlich 600 Menschenleben gerettet werden. Dies
deckt sich auch weitgehend mit den Erkenntnissen aus
dem in Osterreichischen Stadten durchgefuhrten
ClimBHealth-Erhebungsprojekt, dessen Bericht die
Auswirkungen von unterschiedlichen Verkehrs-
umgestaltungsszenarien auf die Bevolkerung aufzeigt.
Angesichts dieser Zahlen - auch wenn diese nicht
unmittelbar auf andere Stadte Ubertragbar sind - ist es
wohl Uberflissig zu erwahnen, welcher Verantwortung
die hiesigen, schweizerischen Stadtverwaltungen und
Politiker*innen bisher noch nicht gerecht werden
(wollen). Schon mit autoarmen Stadten liesse sich die
Lebensqualitatin Schweizer Stadten sinnvoll verbessern.
Auch weitere Vorteile ergaben sich daraus:

Studien zeigen, dass durch die Einschrankungen von
Autos und Motorradern in der Stadt auch die Stadtladen
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profitieren. Denn beim Gehen durch die Strassen
entdecken die Menschen ganz neue Laden, die ihnen
beim Vorbeifahren mit einem Auto gar nicht auffallen
wuirden. Dagegen gibt es laut Janet Sanz keine

einzige Studie, die beweist, dass der motorisierte
Stadtverkehr einen Mehrwert fur die Stadtladen bietet.
Ab 2019 wurden in Barcelona Studien mit Stadtladen-
besitzer*innen durchgefihrt. Diese zeigten, dass die
Stadtladen in den Superillas, trotz pandemiebedingten
Einbrichen, mehr einnahmen als in herkdmmlich
organisierten Stadtteilen. In Barcelona konnen die
Kinder freiin den Superillas spielen. Andere Menschen
geniessen dort die Sonne und gesellen sich mit
Freund*innen und Familie in den neu geschaffenen
stadtischen Freiraumen. Auch die Larmbelastung ist
gesunken, was den Einwohner*innen unnotigen Stress
erspart und damit ihre Gesundheit fordert. Der
verbesserte Gesundheitszustand der Menschen
reduziert die andernfalls uns alle betreffenden
Gesundheitskosten.

Kleinere Stadte haben esim Allgemeinen sogar leichter,
solche zukunftsfahigen Massnahmen umzusetzen,
denn sie haben geringere Einwohner*innenzahlen, was
einen hoheren Gemeinschaftssinn fordert. Somitist es
weniger aufwandig Akzeptanz zu schaffen und die
Einwohner*innen von neuen Ideen zu Uberzeugen.

Die weniger komplexe Infrastruktur von Kleinstadten ist
einfacher adaptierbar. Und aufgrund der kleineren
Stadtflache ist diese einfacher effektiv und dkologisch
nutzbar. Es fehlt also hochstens noch der politische
Wille fur ein besseres Stadtklima mit hoherer Lebens-
qualitat fur alle.

Zusammengefasst lasst sich also sagen, dass eine
intelligente Gestaltung der stadtischen Mobilitat und
des Stadtraums zahlreiche Vorteile birgt.
Treibhausgase und giftige Abgase werden reduziert,
das Larmaufkommen wird geringer, Unfalle werden
seltener. Durch mehr Grinflachen werden ausserdem
die Stadttemperaturen moderat gehalten. Zusatzlich
ergeben sich gesundheitliche Vorteile durch einen
Anstieg aktiver Fortbewegungsarten wie Fahrradfahren
und Zu-Fuss-Gehen. Die grossten Gesundheitsvorteile
zeigen sich vor allemin einer Abnahme verschiedener
Krankheiten wie Schlaganfallen, Lungenproblemen und
Diabetes. Zudem stellt die neue Stadtplanung eine
vergleichsweise kostengunstige Investitionin die
Gesundheit der Bewohner*innen dar. Sorgen wir

also gemeinsam dafir, dass auch die hiesige Politik

die Zeichen der Zeit und ihre bisher stark
vernachlassigte riesige Verantwortung endlich
wahrnimmt und entsprechend handelt.
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