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Plattform fiir eine zukunftsorientierte Mobilitét 0

Road Pricing fir eine nachhaltige Stadtentwicklung
Congestion Charging, Mobilitatsmanagement und Stadtentwicklung

Seit Februar 2003 wird auf Autofahrten in eine 21 km2 grosse Zone in Central
London eine Gebuhr erhoben. Ein wesentlicher Erfolg der Massnahme besteht unter
anderem darin, dass sie durch die Schaffung von freien Kapazitaten im Strassennetz
die oft schwierige Entwicklung attraktiver innerstadtischer Standorte mdglich macht.
In einem Artikel von ,Strasse und Verkehr* werden Anhand eines
Stadtentwicklungsbeispiels in London Madglichkeiten und Wirkungsweise des
Mobilitatsmanagements und sein Zusammenspiel mit dem Congestion Charging zur
Erreichung einer nachhaltigen Stadtentwicklung aufgezeigt. (Sprache: de)

Weitere Informationen:
Transport for London: Congestion Charging Homepage http://www.cclondon.com

Road Pricing pour le développement durable des villes
Péage de congestion, management de la mobilité et développement
urbain

Depuis février 2003, dans un périmetre de 21 km2 au centre de Londres, les trajets
automobiles font I'objet d’'un péage. Un succes essentiel de cette taxe de congestion
est, entre autres, de libérer des capacités dans le réseau routier pour rendre possible
le développement d’emplacements attrayants dans les centres-villes. La revue
« Strasse und Verkehr », sur I'exemple de Londres, montre les possibilités et les
impacts de la gestion de la mobilité, en correspondance avec le péage de congestion
pour d’atteindre un développement urbain durable. (langue : allemand)

Plus d'information:
Transport for London: Congestion Charging Homepage http://www.cclondon.com
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Congestion Charging, Mobilitats-
management und Stadtentwicklung

Mit der Einfiihrung des Londoner Congestion Chargings, einer
eigentlichen Staugeblihr, ist Road Pricing verstéarkt in den Fokus
der Verkehrspolitik der Schweiz und anderer Lander gertickt.

Ein wesentlicher Erfolg des Congestion Chargings besteht unter
anderem darin, dass es durch die Schaffung von freien
Kapazitidten im Strassennetz die oft schwierige Entwicklung
attraktiver innerstadtischer Standorte moglich macht. Im
Folgenden werden die in diesem Sinne bedeutenden Effekte
des Londoner Congestion Chargings ausgefiihrt. Anhand eines
Stadtentwicklungsbeispiels in Central London werden Maoglich-
keiten und Wirkungsweise des Mobilitdtsmanagements und
sein Zusammenspiel mit dem Congestion Charging zur
Erreichung einer nachhaltigen Stadtentwicklung aufgezeigt.

Von Ulrike Huwer *

Verstarkte BemUihungen, eine nachhaltige Stadtentwick-
lung und einen verbesserten Umgang mit den In-
frastrukturen zu erreichen, zeigen sich in London nicht
allein im eingefliihrten Congestion Charging (CC). Die
Vision, eine weitere Stadtentwicklung zu ermaoglichen, die
in der Lage ist, die Verkehrsauswirkungen zu begrenzen,
ist im «London Plan», dem Rahmenplan flir nachhaltige
Entwicklung, verankert und wird durch die «Transport
Strategy» erganzt. Fir den Verkehrsbereich werden hier
nicht nur die grossen Infrastrukturprojekte wie CrossRail,
Cross-River-Transit usw. verankert, sondern auch Instru-
mente des Verkehrs- und Mobilitdtsmanagements, wie
das CC, Maximalvorgaben zum Parkplatzangebot und
Mobilitatsplane zum Beispiel im Zusammenhang mit
Baugenehmigungen. Eine solche Politik ist flr London,
wo in den nachsten Jahren entsprechend dem prognosti-

zierten Wachstum mindestens 23000 neue Wohnungen
pro Jahr gebaut werden sollen (The London Plan 2004,
S. b4) besonders wichtig. Sie gilt aber auch fir andere
immer noch wachsende Agglomerationen in der Schweiz
oder Europa. Verkehr und Siedlung missen integriert
entwickelt werden, um eine weitere Entfaltung zu er-
moglichen und gleichzeitig Attraktivitat und Lebens-
qualitat der Stadte zu gewahrleisten.

Fir eine weitere Stadtentwicklung kann Road Pricing
freie Kapazitdten im Strassennetz schaffen, um die
Erreichbarkeit neuer und alter Teile der Stadt mit allen
Verkehrsmitteln sicherzustellen. Gleichzeitig werden auf-
grund des geringeren MIV-Aufkommens, weniger Stau-
ungen und besserer Umfeldbedingungen der offentliche
Verkehr, Rad fahren und zu Fuss gehen attraktiver. Die
Einnahmen kdénnen flir die Verbesserung dieser Ver-
kehrsmittel eingesetzt werden. In London hat das CC
genau diese Wirkungen erbracht.

* Ulrike Huwer, Dr.-Ing.
Verkehrsplanerin, Basler &
Hofmann, Ziirich. Von 2003
bis 2004 bei JMIP Consul-
tants in London, verant-
wortlich fiir die Elephant &
Castle Mobilitiatsstrategie

Péage de congestion, gestion de la mobilité
et développement urbain

L’introduction du péage routier a Londres, en somme un péage
de congestion, a renforcé la place des taxes routieres dans les
débats de politique des transports en Suisse et dans d’autres
pays. Un succes essentiel de la «congestion charging» est,
entre autres, de libérer des capacités dans le réseau routier afin
de rendre possible le difficile développement d’emplacements
attrayants dans les centres-villes. C’est ce qui est expliqué
ci-aprés avec les effets les plus significatifs de la «congestion
charging» londonienne. A I'exemple d’un développement
urbain dans la partie centrale de Londres, les possibilités et les
impacts de la gestion de la mobilité sont montrés en corres-
pondance avec le péage de congestion en vue d’atteindre un
développement urbain durable.
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InZ " d 1: Verkehrsentwick- 1: Evolution du trafic
n Zone ein- und aus- i 5 i
In der Zone gefahrene km lung je Fahrzeug- par catégories de
fahrende Fahrzeuge kategorie mit Ein- véhicules avec
fihrung des CC (nach I'introduction de la
—_ 0, - 0,
lid 33% 34% TfL 2004, S. 29/30). CC (selon TfL 2004,
Lieferwagen -10...15% —21% -5% —15% p. 29/30).
LKW —10% (Vier oder —7% (Vier oder
mehr Rader) mehr Rader)
Busse +20% +21%
Zweirader +15% +14% ]

Londoner Congestion Charging

Seit Februar 2003 wird auf Autofahrten in eine 21 km?
grosse Zone in Central London (1,3 % des Stadtgebietes)
eine GebUhr erhoben. 5 Pfund missen Autofahrende, die
Montag bis Freitag zwischen 7.00 und 18.30 Uhr in die
Zone einfahren, an Kiosken, Tankstellen, Selbstbedie-
nungsautomaten, per Post, Telefon, SMS oder Online pro
Einfahrt in die Charging Zone bezahlen. An 174 Ein- und
Ausfahrtsstellen der GeblUhrenzone werden mit Kameras
die Nummernschilder erfasst und in einer Datenbank mit
den Einzahlungen abgeglichen. Anwohner, Behinderte,
Elektrofahrzeuge und solche mit alternativen Treib-
stoffen sowie Fahrzeuge mit 9 und mehr Sitzen erhalten
eine Verglnstigung.

Sehr schnell haben sich positive Auswirkungen auf den
Londoner Stadtverkehr gezeigt. Einzig die Einnahmen
sind hinter den Erwartungen zuriickgeblieben. Mit einem
Anheben der Gebihr von 5 auf 8 Pfund sollen nun zu-
satzliche Verkehrs- und Staureduktionen sowie zuséatz-
liche Einnahmen zur Finanzierung des nachhaltigen Ver-
kehrs erreicht werden. Mit dem Plan zur Ausweitung des
CC nach Westen hat Birgermeister Ken Livingston die
Wiederwahl im Frihjahr 2004 fir sich entschieden.

Die Auswirkungen des CC werden mit einer breit an-
gelegten Begleituntersuchung (Transport for London,
2003 und 2004) erfasst. Die im Folgenden dargestellten
Auswirkungen auf das Fahrtenaufkommen im motorisier-
ten, offentlichen und Veloverkehr basieren im Wesent-
lichen auf Verkehrszahlungen in und ausserhalb der Ge-
blhrenzone, Fahrtenprotokollen und Nummernschild-
erfassung sowie auf Fahrgastzahlungen.
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2004, p. 28).

Weniger und fliissigerer Verkehr in der
Gebiihrenzone

Ein starker als erwarteter Verkehrsrlickgang reduziert
Staus und gewahrleistet schnellere und konstantere
Reisezeiten innerhalb der Zone. Die Veranderungen im
Verkehrsverhalten haben sich in den ersten Monaten des
CC sehr schnell eingestellt und etabliert.

Wahrend der gebUhrenpflichtigen Zeit ist die Zahl der
Fahrzeuge mit 4 und mehr Radern, die in die Zone ein-
und ausfahren, um 21 % gesunken. Eine Abschéatzung
der insgesamt innerhalb der Zone gefahrenen Kilometer
fir 2002 und 2003 hat zudem ergeben, dass nach
Einflhrung des CC 15 % weniger Kilometer gefahren
werden (Abb. 1). Es ist nachvollziehbar, dass der Verkehr
innerhalb der Zone aufgrund von internen Quell-Ziel-
Beziehungen nicht so stark zurlickgegangen ist, wie der
von aussen in die Zone einfliessende Verkehr.

In den gebUhrenfreien Zeiten abends und am Wochen-
ende ist das Verkehrsaufkommen nahezu gleich ge-
blieben bzw. leicht zurlickgegangen (Abb. 2). Ein vielleicht
erwartetes systematisches Ansteigen des Verkehrs in
diesen Zeiten ist ausgeblieben. Stauungen wurden um
30 % reduziert, namlich von 2,3 min/km vor der Ein-
fihrung auf 1,7 min/km nach Einfihrung des CC. Die
durchschnittlichen Reisegeschwindigkeiten betragen nun
17 km/h im Vergleich zu 8 km/h vor Einflihrung des CC.
Ein Verkehrszuwachs auf der die CC-Zone umschlies-
senden und gebihrenfreien «Inner Ring Road» konnte
trotz Beflrchtungen kaum festgestellt werden. Auf
dieser Ringstrasse wurden lediglich 4 % mehr gefahrene
Kilometer gemessen (und nur 1% mehr bei Fahrzeugen
mit 4 und mehr Radern). Bei den Personenwagen wurde
ein geringer Rickgang festgestellt, der durch ein ver-
starkteres Aufkommen an Bussen, Taxis und kommer-
ziell genutzten Fahrzeugen sowie durch Motorrader aus-
geglichen wird. Eine verbesserte Verkehrssteuerung hat
die Stauzeiten aber insgesamt reduziert. Trotz der leich-
ten Verkehrszunahme haben sich die Verkehrsstauungen
auf der Inner Ring Road um 10 bis 20 % von 1,9 min/km
vorher auf 1,5 bis 1,7 min/km reduziert und die Reise-
zeiten verbessert.

Weder ausserhalb der Gebihrenzeit noch im lokalen
Strassennetz ausserhalb der Zone ist eine starke Ver-
kehrszunahme zu verzeichnen.

Mehr Fahrgaste nutzen zuverldssigere und
schnellere Busse

Angebotsausweitungen und Service-Verbesserungen
haben bereits im Vorfeld der Gebulhreneinfihrung zu
einem Anstieg der Busnutzung geflihrt. Mit der Ein-
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3: Position de Ele-
phant & Castle dans
la zone de CC.

3: Lage Elephant &
Castle in der CC-
Zone.

fihrung des CC hat sich dies verstarkt. Ein Vergleich
zwischen Herbst 2002 (vor CC) und Herbst 2003 (nach
Einfihrung CC) zeigt, dass 37 % (71000) mehr Fahrgaste
wahrend der gebUhrenpflichtigen Zeit mit Bussen in die
Zone fahren. Die Hélfte dieses Wachstums wird dem CC
zugeschrieben, der Rest anderen Faktoren, wie den
grundsatzlichen Angebotsverbesserungen und dem Aus-
fall von U-Bahnen. Der Busbesetzungsgrad, das heisst
die durchschnittliche Anzahl Fahrgaste pro Bus ist dabei
leicht gestiegen, da die Angebotsausweitungen nicht
proportional zu der Busnutzung angestiegen sind.

Aufgrund der verbesserten Verkehrsverhaltnisse haben
sich die Reisezeiten und die Zuverldssigkeit der Busse
erhoht. Zusatzliche Wartezeiten aufgrund von unregel-
massigen und fehlenden Bussen (gemessen als Ab-
weichung von dem Standard, der aufgrund der Cha-
rakteristik einer jeden Linie definiert wird) haben sich in
der Geblhrenzone und im Umfeld um 30 % reduziert.
Verspatungen und Ausfalle, die mit automatischer Er-
fassung in den Bussen sowie stichprobenhaft an Halte-
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4: Plan-cadre de
Elephant & Castle,
affectation des
rez-de-chaussée
(source: London
Borough of South-
wark 2004, p. 33).

4 4: Rahmenplan
Elephant & Castle,
Erdgeschoss-Nutzun-
gen (Quelle: London
Borough of South-
wark 2004, S. 33).

stellen ermittelt wurden, sind in der Zone um 60 %, auf
der Inner-Ring-Road um 50 % und insgesamt um 40 % zu-
rickgegangen.

Die Beobachtung von Reisezeiten zwischen aus-
gewahlten Punkten des Netzes in der Zone hat eine
6 %-ige Verbesserung der Reisezeit bei einer durch-
schnittlichen Reisegeschwindigkeit von 11,6 km/h er-
geben. Auf der Inner-Ring-Road ist die Reisegeschwin-
digkeit mit 13,3 km/h gleich geblieben.

Mehr Radfahrende sicherer unterwegs

Bereits im Sommer 2003 ist ein wesentlicher Anstieg
des Radverkehrs in Inner-London festgestellt worden.
300000 Pendlerwege ins Zentrum wurden mit dem Velo
zurlckgelegt (ebenso viele wie mit Taxi und Dockland
Light Rail zusammen). Verglichen mit 2003 wurden ein
Jahr spater 23 % mehr Radfahrende auf den Haupt-
verkehrsstrassen und 19 % auf den Ubrigen Strassen
gezahlt. Zahlreiche Massnahmen zur Verbesserung der
Radverkehrsflihrung, so zum Beispiel Abstellmoglich-
keiten oder die kostenlosen Radfahrplane an allen
U-Bahn-Stationen, haben in Kombination mit dem CC zu
diesem Anstieg beigetragen.

Die rickgangigen Unfallzahlen sprechen zudem dafir,
dass nicht nur eine subjektive Verbesserung der
Sicherheit von Velofahrenden und Fussgédngern einge-
treten ist. Wesentlich daflr ist auch, dass die Verbes-
serung der Reisezeiten fir den motorisierten Individual-
verkehr allein durch eine Reduzierung der Stand- und
Schleichzeiten entstanden ist, nicht aber mit einer Er-
héhung der zumeist gefahrenen Geschwindigkeiten ein-
hergeht.

Zusammenfassend zeigt sich bereits anhand dieser aus-
gewahlten Bereiche, dass die Erreichbarkeit der Inner-
City durch das CC fur alle Verkehrsmittel verbessert
werden konnte. Damit ist auch eine wesentliche Voraus-
setzung fir eine weitere Stadtentwicklung nach innen
gegeben.
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Weiteres Siedlungswachstum,
Verdichtung in Inner-City

Wie Uberall sind auch in London eine weitere Ansiedlung
von publikumsintensiven Einrichtungen und eine ver-
dichtete Wohnnutzung an die Erreichbarkeit und die Ka-
pazitat des Verkehrssystems gebunden. Mit dem CC
wurden die Strassenverhaltnisse wesentlich verbessert.
Zur Erhaltung dieser Vorteile sind bei Neuentwicklungen
weitere Massnahmen notwendig, um die Verkehrs-
erzeugung zu begrenzen und zu managen. Der Verkehr
muss von Anfang an so weit wie mdglich auf stadtver-
traglichere Verkehrsarten wie OV, Rad und Fussverkehr
verlagert werden. Mobilitatsmanagement-Ansatze, die
umfassende Informationen und Serviceangebote bereit-
stellen, um die Verkehrsmittelwahl! bereits am Entste-
hungsort zu beeinflussen, kénnen hier einen wesent-
lichen Beitrag leisten. Ein gutes Beispiel fir solche Be-
muUhungen stellen die Planungen flr das innerstadtische
Entwicklungsgebiet Elephant & Castle (E&C) dar. Auf
diesem 70 ha grossen Stadtumbaugebiet im Stden der
Innenstadt werden 5200 Wohnungen, 75000 m? Ver-
kaufsflachen und 5200 Arbeitspldtze entstehen (Abb. 4).
E&C liegt ausserhalb der CC-Zone an der Inner-Ring-
Road, die die Grenze der CC-Zone bildet (Abb. 3). E&C ist
gleichzeitig einer der wichtigsten OV-Verknlpfungs-
punkte, an dem sich zwei U-Bahn-Linien, Regionalzlige
und zahlreiche Buslinien treffen. In Zukunft werden zwei
neue Tramlinien, die von Stden her ins Zentrum fihren,
E&C erschliessen und damit die Kapazitat des OV weiter
erhéhen.

Massgebliche Voraussetzung flr die Realisierung des
Projektes war der Nachweis, dass das Verkehrssystem
mit dem zu erwartenden Verkehr wird umgehen kénnen.
Das Congestion Charging gewahrleistet dabei, dass Uber-
haupt Strassenkapazitat zur Verfligung steht und leistet
gleichzeitig einen Beitrag zur Begrenzung des zuklnftig
im Gebiet entstehenden Autoverkehrs. Dennoch waére
das Projekt ohne erganzende Massnahmen nicht maglich
gewesen. So soll die Autonutzung eingeschrankt und
eine Verlagerung auf alternative Verkehrsmittel attraktiv
gemacht werden.

Die zentrale Lage und die gute OV-Anbindung zeigen sich
bereits in der heutigen Ausgangslage. Die Mobilitat im
Gebiet ist stark auf den OV ausgerichtet. Autofahrten
machen nur 9% der gesamten Wege aus. Nichts-
destotrotz wirde dieser Modal Split in der zukinftigen
Situation zu etwa 36 000 Fahrten pro Tag flhren (Abb. 6)
und ware damit im vorhandenen Verkehrssystem, ins-
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besondere auf der angrenzenden Inner-Ring-Road nicht
zu bewaltigen. Mit Hilfe von Mobilitatsmanagement-
Massnahmen soll daher die Ausrichtung auf alternative
Verkehrsmittel bewahrt und weiter geférdert werden.

Mobilitatsmanagement zur Begrenzung der
Verkehrserzeugung

Das Erschliessungs- und Mobilitdtskonzept setzt daflr
auf einen Massnahmen-Mix aus restriktivem Parkange-
bot, guter Infrastruktur fur Zu-Fuss-Gehende, Fahrrad,
OV, CarSharing und Fahrgemeinschaften sowie auf eine
aktive Informationspolitik und ein gutes Marketing. So
sind die Einkaufs- und Freizeitnutzungen des neuen Zen-
trums autofrei, das heisst sie sind lediglich mit Park-
platzen fir Behinderte und CarSharing ausgestattet. Fir
die Wohnungen wird die Stellplatzzahl stark begrenzt.
CarSharing ermdglicht autofreien Haushalten bei Bedarf
ein Auto zu benutzen. Die Wohnungen werden nicht
automatisch mit Parkplatz vermietet oder verkauft, das
heisst die Parkplatzanmietung ist vom Wohnungsmarkt
getrennt. Dagegen ist die CarSharing-Mitgliedschaft Be-
standteil einer jeden Wohnung. Weitere Massnahmen
bestehen in einer grossen Anzahl an qualitativ hoch

Ausgangs-Szenario Szenario 1: Szenario 2: 6: Abschétzung der 6: Estimation de la
(unter Beibehaltung des Minimale Maximale Verkehrserzeugung generation de trafic
heutigen Modal Splits) Verlagerung Verlagerung (Wege pro Wochen- (déplacements par
. . | tag), Modal Split und jour ouvrable),
Wege Modal Split Wege Modal Split Wege Modal Splitf czie/bare Verlage- répartition modale
rungseffekte et effets de substi-
zu Fuss 83'006 21% 91'269 23% 95'098 24% (JMP 2003). tution atteignables
Fahrrad 3'361 1% 15'035 4% 23'787 6% (IMP 2003).
Offentlicher Verkehr 262'123 65% 277'007 69% 271121 68%
Motorrad 840 0% 3'330 1% 4'053 1%
Mitfahrende Auto 18'147 5% 6'824 2% 3'259 1%
Auto / Taxi 35'790 9% 9'800 2%) 5'948 1%
403'266 100%| 403'266 100% 403'266 100%| ¢
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stehenden Fahrradparkanlagen im privaten wie auch im
offentlichen Raum, einer Velostation als Teil des OV-Ver-
kntGpfungspunktes und einer Mobilitatszentrale. Der
offentliche Verkehr wird neben den Infrastrukturmass-
nahmen vor allem auch im Hinblick auf die Informations-
und Haltestellenqualitadt verbessert. Neben diesen Rah-
menbedingungen fur die einzelnen Verkehrsmittel sollen
die Bewohner, Kunden und Besucher mit Mobilitats-
paketen aktiv angesprochen werden. Sie missen sich die
Informationen nicht selbst zusammensuchen, sondern
bekommen sie mit dem Umzug direkt ins Haus geliefert
(Abb. b5).

Die Wirkung dieser Massnahmen wurden gesondert fir
die verschiedenen Nutzungsbereiche Wohnen, Arbeiten,
Einkauf und Freizeit abgeschatzt und auf die ermittelte
Verkehrserzeugung Ubertragen. Zwei Szenarien fassen
die minimale und die maximal angenommene Ver-
lagerung zusammen und stellen die Bandbreite der zu
erwartenden Verkehre dar (Abb. 6). Wesentliches Ele-
ment zur Verringerung dieser Fahrten in den Szenarien ist
die autofreie Einkaufsnutzung. Damit werden die Auto-
fahrten am deutlichsten reduziert. Aber auch der Anstieg
an Radfahrten wird durch ein entsprechend attraktives
Angebot und Rahmenbedingungen beeinflusst.
Leistungsfahigkeitsabschatzungen haben ergeben, dass
sowohl das Strassennetz als auch der 6ffentliche Verkehr
die in den Szenarien ermittelten Fahrten aufnehmen
kénnen. Im verabschiedeten Rahmenplan (Marz 2004)
wie auch in der rechtlichen Absicherung als «Sup-
plementary Planning Guidance» sind dementsprechend
die Grundsatze des Erschliessungs- und Mobilitatskon-
zepts verankert worden. Die Realisierung der ersten
Wohnungsbauten als Ersatz flir die zum Abbruch an-
stehenden Gebdude hat Ende 2004 begonnen. Bereits
bei diesen ersten Neubauten werden hoéchste Standards
an die Architektur und auch an die Verkehrserschliessung
gestellt. Diese beinhaltet auch eine Begrenzung des
Parkplatzangebotes.

Wirkungsweise zwischen
Verkehrsmanagement und
Mobilitatsmanagement

Das Beispiel zeigt wie Road Pricing als wesentliches
Merkmal des Verkehrsmanagements und ein umfassen-
des Mobilitatsmanagement zusammenspielen, um eine
effiziente Infrastrukturnutzung zu erreichen und gleich-
zeitig die Erreichbarkeit fur alle zu erhalten und zu ver-
bessern.

Das Verkehrsmanagement verfllissigt den motorisierten
Verkehr, wickelt ihn vertraglicher ab und schafft letztend-
lich Kapazitaten, die auch firr strassengebundenen OV,
Rad- und Fussverkehr genutzt werden kénnen. Das
Mobilitdtsmanagement setzt dagegen bei den Verkehrs-
verursachern und Verkehrserzeugern an und begrenzt
das Verkehrswachstum, indem es Verkehr vermeidet
und Autoverkehr auf andere Verkehrsmittel verlagert. In
der Kombination beider Instrumente sind daher hochste
Effektivitdt und Effizienz moglich.

route et trafic N° 3 / Mars 2005
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und Wechselwirkun-
gen des Verkehrs-
und Mobilitéts-
managements.

Damit ist die Stadtentwicklung attraktiver, zentraler und
im Sinne einer nachhaltigen Raumentwicklung win-
schenswerter Standorte moglich. Dies ist in Schweizer
Agglomerationen nicht anders als in London. Zusammen
mit Verkehrsmanagement-Massnahmen muss auch das
Mobilitatsmanagement in Angriff genommen werden,
um sicherzustellen, dass mit den neuen Kapazitaten nicht
nur der Verkehr der vorhandenen Verkehrserzeuger ver-
flissigt und letztlich vielleicht sogar erhéht wird. Damit
kann das Mobilitatsmanagement einen Beitrag zu
grosserer Rechtsgleichheit von neuen Entwicklungen
gegenlber dem Bestehenden liefern. Bestandsicherheit
kann durch die verbesserte Erreichbarkeit fir alle sicher-
gestellt wird. &
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Bund pruft Road Pricing - Forschungsauftrag bis Ende 2006

Der Bund hat ein Forschungsprojekt zu Road Pricing in Auftrag gegeben. Es soll abgeklart
werden, wie die Erhebung von Strassengebihren umgesetzt werden kénnte und welche
Strassen sich eignen wirden.

[sda] - Auftraggeber des Forschungsprojektes sind die Bundesédmter fur Strassen (ASTRA) und fur
Raumentwicklung (ARE) sowie die Zolldirektion, wie ASTRA-Sprecherin Jolanda van de Graaf zu einem
Bericht der "SonntagsZeitung" sagte.

Fur Versuche und Pilotprojekte im Rahmen der Forschungsarbeiten kommen verschiedene Strassen
und Regionen in Frage. Man habe sich noch nicht fur ein bestimmtes Fallbeispiel entschieden, sagte
van de Graaf.

In Frage kdame die A2 zwischen Augst und Basel - das meistbefahrene Autobahnstiick der Schweiz.
Geprift wirde dort die Einfihrung einer gebihrenpflichtigen, separaten Schnellspur. Zur Diskussion
stehen laut van de Graaf aber auch Projekte in der Agglomeration Zurich und am Gotthard.

Die Forschungsarbeiten sollen bis Ende 2006 abgeschlossen sein, erste Resultate werden fur Ende
2005 erwartet. Das Erheben von Strassengebihren wird in der Schweiz seit mehreren Jahren
diskutiert.

Der Nationalrat hat im Marz einen Vorstoss fur die Verankerung des Road Pricing in der
Bundesverfassung abgelehnt. Er lasst jedoch auf Anregung seiner Kommission fur Verkehr und
Fernmeldewesen vom Bundesrat priufen, unter welchen Voraussetzungen Abgaben fir die
Strassenbenitzung eingefuhrt werden kdnnten.

In dem Bericht soll die Landesregierung unter anderem darlegen, ob fur die EinfUhrung eines Road
Pricing eine Verfassungsanderung nétig ware. Weiter soll sie prifen, unter welchen Bedingungen ein
Road Pricing sinnvoll wére.

Umstritten ist nicht nur die Idee des Road Pricing, sondern auch die Verwendung der Mittel. So wird
diskutiert, ob das Geld ausschliesslich fir die Finanzierung von Strassenprojekten oder auch fir die
Forderung des 6ffentlichen Verkehrs eingesetzt werden sollte.
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