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Tages-Anzeiger Forum „Mobilität 2025“ 
Smarte Ideen für unsere Mobilität von morgen  
 
Smart City als Schlüssel für alle Verkehrsprobleme und als Aufbruch in ein neues 
Mobilitäts- und Energiezeitalter? Auf einer dicht bebauten und bevölkerten Fläche 
lenkt ein computergesteuertes und mit sämtlichen Nutzerdaten gespeistes 
intelligentes System den Verkehr. Es denkt eigenständig und schleust die Reisenden 
automatisiert, grün und effizient durchs Netz. Das technisch Machbare funktioniert 
allerdings nur, wenn die Protagonisten im System (also die Reisenden) sich darauf 
zubewegen. Erst wenn die Bedürfnisse des Menschen, seine Werte und Emotionen 
bekannt sind, kann das Mobilitätsverhalten mit Innovationen gelenkt werden. 
Anlässlich des gut besuchten und medial breit begleiteten Tages-Anzeiger Forums 
stellten das Gottlieb Duttweiler Institut (GDI) und die SBB ihre anregenden und 
lösungsorientierten Vorstellungen über die Mobilität in 12 Jahren vor. Sehenswert ist 
auch die eigens produzierte Animation im Rahmen des Studienprojekts „Mobilität 
2025 – Unterwegs in der Zukunft“. (Sprache: de) 
 
Weitere Informationen: 
Tages-Anzeiger Forum „Mobilität 2025“ www.forum-executive.ch/mobilitaet  
Animation des GDI-/SBB-Studienprojekts www.forum-executive.ch/mobilitaet/multimedia.html  
EnergieSchweiz für Gemeinden - „Smart City“ www.smartcity-schweiz.ch 

 
 

Forum Tages-Anzeiger «Mobilité 2025» 
Idées futées pour notre mobilité de demain 
 
Smart City: la clé pour tous les problèmes de trafic et un déclencheur vers une 
nouvelle ère de la mobilité et de l’énergie? Sur un espace densément bâti et peuplé, 
un système intelligent géré par ordinateur et alimenté par toutes les données des 
utilisateurs aiguille le trafic. Il pense de façon autonome et fait passer les voyageurs 
à travers le réseau, de manière automatisée, verte et efficace. Ce qui est 
techniquement possible ne fonctionne cependant que si les protagonistes du 
système (c’est-à-dire les voyageurs) y consentent et font le pas. Ce n’est que lorsque 
les besoins, les valeurs et les émotions des gens sont connus que le comportement 
de mobilité peut être orienté à l’aide d’innovations. À l’occasion du forum du Tages 
Anzeiger, bien fréquenté et largement couvert par les médias, l’institut Gottlieb 
Duttweiler (GDI) et les CFF ont présenté leurs visions stimulantes et orientées vers 
les solutions pour la mobilité dans un horizon de 12 ans. À voir également, 
l’animation spécialement conçue dans le cadre du projet d’étude «Mobilität 2025 – 
Unterwegs in der Zukunft». (Langue: de) 
 
Pour plus d’informations (en allemand): 
Forum Tages-Anzeiger «Mobilität 2025» www.forum-executive.ch/mobilitaet  
Animation du projet GDI/CFF www.forum-executive.ch/mobilitaet/multimedia.html 
SuisseEnergie pour les communes – «Smart City» www.smartcity-suisse.ch 

 



















Von Jan Derrer, Fabienne Klenger. Aktualisiert am 22.10.2013

Das «Tages-Anzeiger»-Forum «Mobilität 2025 – Ideen und Services für den Konsumenten von

morgen» wagt einen Blick in die Zukunft. Das war das Einstiegsgespräch im Gottlieb-Duttweiler-

Institut in Rüschlikon.

Tages-Anzeiger Chefredaktor Res Strehle (in der Mitte) diskutiert mit Kathrin Amacker (SBB) und David Bosshart (GDI). (Mittschnitt des Live-Streams in
reduzierter Qualität)
Video: Tages-Anzeiger

(Tagesanzeiger.ch/Newsnet)

Dieser Artikel wird automatisch aktualisiert.

Zusammenfassung  

Wie mobil sind wir 2025?

Im Gottlieb Duttweiler Institut (GDI) in Rüschlikon wird heute eine Studie vorgestellt, die das

GDI im Auftrag der SBB erarbeitet hat. Die Studie befasst sich mit der Frage, wie unsere Mobilität in

der Zukunft aussehen wird. Hintergrund ist, dass die SBB immer höheren Zahlen an Passagieren

befördert.

In einem Einstiegsgespräch befragte Res Strehle, Chefredaktor des «Tages-Anzeigers», Kathrin

Amacker, Leiterin Kommunikation der SBB und David Bosshart, CEO des Gottlieb Duttweiler Insituts

zu ihren Erkentnissen. Deutlich wurde, wie wichtig neue Technologien für die SBB geworden sind.

Kathrin Amacker bestätigte zudem erneut, dass die SBB ab 2014 in allen grossen Zentren der Schweiz

die Bahnhöfe mit W-Lan aussstatten wird.

Vom Transport- zum Mobilitätsunternehmen

TA-Forum: «Wenn wir so weitermachen, dann werden autoritäre ... http://www.tagesanzeiger.ch/14078388/print.html
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Weniger konkret antwortete Kathrin Amacker, als Res Strehle fragte, wie viel teurer das Bahnfahren

im Jahr 2025 werden wird. Von konkreten Preiserhöhungen mochte sie nicht sprechen. Das

solidarische Modell, dass Mobilität für alle erschwinglich ist, habe sich bewährt.

Was den Komfort des Ticketsystems angeht, habe man den Kunden in den letzten Jahren etwas aus

den Augen verloren, sagte Kathrin Amacker. Hier wolle man wieder in eine andere Richtung steuern.

Sie betonte jedoch auch, dass inzwischen ein Netzwerk von 170 Unternehmen den öffentlichen

Verkehr in der Schweiz organisiere, was das Ticketing komplizierter macht.

David Bosshart machte deutlich, wie wichtig der Kontakt zum Kunden ist. Der Konsument dürfe sich

dem System nicht ausgeliefert fühlen. Zudem werde man die Schnittstellen zu anderen

Verkehrsmitteln und der IT ausbauen müssen. Er warnte davor, die Hände in den Schoss zu legen,

angesichts der wachsenden Bevölkungszahlen und der zunehmenden Mobilität.

«Die SBB sind ein Mobilitätsunternehmen», schloss Kathrin Amacker. «Kein Transportdienstleister.

Nun machen wir uns auf den Weg zu fragen, was bedeutet das für die Zukunft?»

Welche Fragen werden wichtig?  

«Wenn wir einfach so weitermachen wie jetzt, dann werden autoritäre Lösungen kommen», warnt

David Bosshart zur massiven Zunahme der Bahnnutzung . «Das würde uns Schweizern stinken.»

Sind wir ein Eisenbahn- oder ein Mobilitätsunternehmen? Das sei die Frage, die sich die SBB stellen

müssten, meint David Bosshart. Man werde die Schnittstellen zu anderen Verkehrsmitteln, die IT und

den Kundenkontakt ausbauen müssen. Diese Frage stelle sich nicht mehr für die SBB, sagte Kathrin

Amacker: «Wir sind ein Mobilitätsunternehmen, diese Frage haben wir für uns schon beantwortet».

Nun gehe es darum, welche Schlüsse man daraus ziehe.

W-Lan  

Im Zug wird zunehmend auch gearbeitet. Die Bahnhöfe sollen nach und nach mit W-Lan ausgestattet

werden. Auch die grossen Zentren, sagt Kathrin Amacker. «Anfang 2014 werden wir mit den grossen

Städten loslegen.»

Erlebnis Bahnfahren  

Was ist wichtig beim Erlebnis Bahnfahren? David Bosshart meint, für den Konsumenten sei es wichtig,

dass er die Kontrolle behalte. Der Konsument darf sich nicht dem System ausgeliefert fühlen. Er müsse

die Kontrolle über seinen Weg mitbestimmen. Für Touristen sei, wenn sie neu in die Schweiz kämen,

neben den hohen Preisen auch das komplexe Ticketsystem «ein Schock».

Preiserhöhungen  

Res Strehle fragt, was bei der SBB geplant ist bezüglich Preiserhöhungen. Die Preise für Mobilität

müssten künftig viel mehr den realen Kosten entsprechen, meint David Bosshart.

Kathrin Amacker relativiert: Die Konsumenten bezahlten die Mobilität mit dem Ticket, aber auch mit

den Steuern, es sei sehr viel Solidarität in diesem Modell erhalten. Die mit dem dickeren

Portemonnaie zahlen für die, die weniger begütert sind. Wenn man das ändern wolle, könnte sich ein

grosser Teil der Bevölkerung die Mobilität nicht mehr leisten. Deshalb sei das für sie kein Modell.
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Res Strehle hakt nach: Wieviel teurer wird Bahnfahren sein, konkret?

Das GA abzuschaffen sei nicht geplant, mein Kathrin Amacker. Einfache Lösungen bleiben wichtig. Die

Frage sei, ob man in Hauptverkehrszeiten die Preise erhöhen soll. Auch dieser Punkt sei noch offen.

Ausbau der Infrastruktur  

Sei angesichts des Problems der Pendlermassen unwichtig, meint David Bosshart. Den

Angebotsausbau bestimmen was den Regionalverkehr angeht die Kantone, relativiert Kathrin

Amacker. Die wollen auch attraktiv sein. Deshalb werde der Ausbau hier auch weitergehen.

Ticketsystem  

In der Schweiz steuere inzwischen ein Netzwerk von 170 Unternehmen den öffentlichen Verkehr, das

gehe in der Diskussion um das kompliziert gewordene Ticketing manchmal vergessen, sagt Kathrin

Amacker.

Was die Einfachheit und den Komfort des Ticketsystems angeht, habe man den Kunden in den letzten

Jahren etwas aus den Augen verloren, gibt sie dennoch zu. Hier wolle man wieder in eine andere

Richtung steuern.

Weshalb braucht es neue Ideen?  

Res Strehle begrüsst Kathrin Amacker. Sie erklärt zunächst, weshalb die SBB die Studie in Auftrag

gegeben haben. Die Prognosen sagten, bis 2030 werde die Mobilität stark zunehmen. Es brauche

deshalb neue smarte Wege zur Bewältigung von grossen Passagiermengen.

Ausgangslage  

Im Gottlieb-Duttweiler-Institut in Rüschlikon findet heute das «Tages-Anzeiger»-Forum «Mobilität

2025 – Ideen und Services für den Konsumenten von morgen» statt. Experten diskutieren innovative

Ideen und Szenarien für den Verkehr der Zukunft. Es diskutieren Kathrin Amacker, Leiterin

Kommunikation der SBB, David Bosshart, CEO des Gottlieb- Duttweiler-Insituts und Res Strehle,

Chefredaktor des «Tages-Anzeigers».

Erstellt: 22.10.2013, 08:19 Uhr
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 Jeden Morgen dasselbe: Ich fahre mit 
dem Velo zum Bahnhof, schon wieder 
springt die Kette raus – komme einfach 
nicht dazu, den Wechsel zu flicken. 
Kein freier Abstellplatz am Bahnhof, 
Zug verpasst. Der nachfolgende hat 
Verspätung, ich hätte noch Kaffee und 
Gipfeli kaufen können. Der Waggon ist 
natürlich rappelvoll, Sitzplätze gibts 
nur an der Zugspitze – hätte ich das 
bloss gewusst, jetzt stehe ich eben. Am 
Ankunftsort finde ich den Busbahnhof 
nicht, verpasse den Bus, dann halt ein 
Taxi – bloss hat es grad keines. Ich eile 
zu Fuss, komme nun definitiv zu spät 
zum Termin, verschwitzt, hungrig, 
unterkoffeiniert.

Was läuft hier schief? Überall zu 
viele Leute, überall zu wenig Platz, im 
Zug, auf der Autobahn, auf dem Flug-
hafen. Und keine Besserung in Aus-
sicht. Offensichtlich stecken wir auf 
dem Weg in die Zukunft der Mobilität 
im Stau. Um weiterzukommen, werden 
wir mit ein paar lieb gewonnenen 
Vorstellungen brechen müssen.

Ojdiut!gús!Johfojfvsf
Für Engpässe beim Verkehr sah man 
bisher nur eine Lösung: mehr Kapazitä-
ten. Die Diskussion um die Mobilität ist 
geprägt von Kursbuchdenken und 
Ingenieurslogik: Taktfahrpläne und 
unterirdische Bahnhofserweiterungen, 
Tunnelröhren, Lastwagen-Vorsortier-
spuren, Doppelstockwagen. Und wir 
wünschen uns das selbstfahrende 
Auto, das ultraschnelle E-Bike, bald 
den fliegenden Teppich. Im Mittel-
punkt steht die Infrastruktur, an die 
sich die Reisenden anpassen müssen.

Doch das ist falsch gedacht.  
Die grosse Veränderung muss nicht  
bei der Hardware stattfinden, sondern 
bei der Software: also beim Verhalten 
der Menschen und bei ihrem Zugang 
zum eigenen Unterwegssein. Die 
Diskussion über die Zukunft der 
 Mobilität darf keine Infrastruktur-
diskussion mehr sein.

Der politische Diskurs um die Mobi-
lität wird heute fast ausnahmslos von 
Leuten geführt, die Interessenvertreter 
sind. Sie denken und argumentieren 
als Eisenbahnbefürworter oder als 
Vertreter des Privatverkehrs: Ökolobby 
versus Autolobby. Das greift zu kurz. 
Wir müssen nicht in einzelnen Sparten 
denken, sondern im Gesamtkontext 
der Mobilität in einem sehr kleinen, 
sehr dicht besiedelten Land mit hohen 
Ansprüchen.

Menschen wollen gar nicht in erster 
Linie Zug, Bus oder Auto fahren. Sie 
wollen schlicht von A nach B kommen. 
Manchmal ist dafür ein bestimmtes 
Transportmittel geeigneter, manchmal 
ein anderes. Nachdenken will man 
darüber aber eigentlich nicht müssen. 
Vielmehr wünscht man sich ganz 
einfach die passende Kombination, 
damit es am schnellsten und bequems-
ten geht. Dabei brauchen wir Unter-
stützung und Lösungen. Die Unter-
scheidung in individuellen und öffentli-
chen Verkehr muss verschwinden, die 
Systeme müssen sich viel besser mitei-
nander kombinieren lassen. Darüber 
müsste die Politik reden.

Tdimvtt!nju!Ojof!up!Gjwf"
Schienen und Strassen sind im Durch-
schnitt schlecht ausgelastet. Auf der 
Schiene liegt der Wert beispielsweise 
bei 31,9 Prozent. Heute nutzen zu viele 
Leute das Verkehrssystem zur gleichen 
Zeit, Zusammenbrüche passieren zu 
Peak-Zeiten. Diese Spitzen müssen 
gebrochen werden, wir brauchen eine 
Flexibilisierung. Es geht um eine 
smarte Verteilung des Verkehrs. Die Vo-
raussetzungen dafür sind gut. Erstens 
bietet uns die Technologie Hand zu 
einer dezentralen Arbeitsweise. Home-
office und Fernunterricht wären be-
reits heute an vielen Orten möglich. 
Und Teams können sich auch ausser-
halb des Büros treffen, zum Beispiel in 

einem Café, wenn das näher liegt. Mit 
flexibilisierten Arbeitszeiten würde ja 
auch bloss ein Trend aufgenommen, 
der schon vor Jahren begonnen hat: 
das Ausweiten biologischer Rhythmen. 
So haben sich die Essenszeiten etwa in 
den Abend verschoben, und wir legen 
uns wegen unserer Hobbys später 
schlafen.

Npcjmjuáu!jtu!lfjo!Hsvoesfdiu
 Jahr für Jahr sind wir mehr und länger 
unterwegs, die oft beklagten Pendler-
ströme werden breiter und breiter, 
ergänzt durch den ebenfalls wachsen-
den impulsiven und unberechenbaren 
Freizeitverkehr. Dagegen hilft nur 
eines: Wir müssen näher am Arbeits-
platz wohnen – oder näher beim Wohn-
ort arbeiten. Die kleine Schweiz mit 
ihrem hohen Anteil an Mietern hat 
dafür gute Voraussetzungen.

Dazu müssen wir vielleicht häufiger 
umziehen, doch in anderen Ländern ist 
das ohnehin normal. Als direkte Folge 
muss auch nicht jeder Ort in der 
Schweiz gleich gut erschlossen sein. 
Und nicht jede machbare Verbindung, 
nicht jede mögliche Reisezeitverkür-
zung muss zwingend umgesetzt wer-
den. Das Verkehrsnetz der Schweiz ist 
gebaut.

Stets gehen wir davon aus, ein 
19-Euro-Flugticket nach Berlin oder ein 
Rund-um-die-Uhr-Betrieb der Bahn am 
Wochenende seien selbstverständlich. 
Doch die tiefen Preise setzen falsche 
Anreize. Mobilität ist heute zu billig, 
auf der Strasse ebenso wie auf der 
Schiene. Hier braucht es Kostenwahr-
heit, die Subventionen müssen runter, 
das Dogma der schier unbeschränkten 
Mobilität ist zu brechen. Zumal die 
natürlichen Ressourcen nicht unbe-
schränkt zur Verfügung stehen. Reisen 
muss wieder besonders werden.

Die 10-Millionen-Schweiz wird 
weniger mobil sein, die 11-Millionen-
Schweiz diktatorisch geführt werden. 
Wir müssen unsere Vorstellungen 
überdenken. Mobilität ist nicht gleich 
Verkehr. Und sie darf nicht mit dem 
Ausbau von Infrastrukturen verwech-
selt werden. Was wir brauchen, ist 
mehr Intelligenz. Die kann durchaus 
auch technologisch sein, wenn Soft-
ware uns dabei unterstützt, cleverer 
unterwegs zu sein.

Wie also sähe der Weg zu einer 
Sitzung aus, wenn er sich denn nicht 
vermeiden lässt? – Zum Beispiel so: Vor 
dem Quartierladen steht für mich ein 
Sharing-Velo bereit, perfekt gewartet. 
Gerade bekomme ich eine Verspätungs-
meldung, kann also noch mein Früh-
stück kaufen. Beim Bahnhof leitet mich 
das Velo zu einem passenden Stell-
platz. Hier wartet es auf den nächsten 
Benützer. Mir zeigt meine Mobilitäts-
App den Weg zu einem freien Sitzplatz 
im Zug. Am Zielbahnhof ist der 
 Anschlussbus zwar weg, aber meine 
App hat mir bereits ein Sammeltaxi 
organisiert – ich bin ja nicht als Einzi-
ger auf dem verspäteten Zug. Ent-
spannt und rechtzeitig treffe ich bei 
meinem Termin ein.

Pendeln Das Dogma der schier unbegrenzten 
Mobilität ist zu brechen, Reisen muss wieder 
besonders werden. Von David Bosshart

Nfis!Npcjmjuáu-!
xfojhfs!Wfslfis
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d warnen vor einem Verkehrskollaps.

fen tut, zeigt sich beispielhaft an der 
Kontroverse um den Pendlerabzug. Wer 
weite Strecken zur Arbeit zurücklegen 
muss, kann dafür künftig nur noch ma-
ximal 3000 Franken von den Steuern 
abziehen. Mit dieser Beschränkung wol-
len Bundesrat und Parlament zusätzli-
ches Geld in die Finanzierung der Bahn 
stecken und einen Anreiz dafür schaf-
fen, auf das Pendeln mit dem Auto zu 
verzichten. Verkehrsministerin Doris 
Leuthard (CVP) wollte den Betrag ur-
sprünglich auf 800 Franken senken, 
krebste aber nach Protesten auf breiter 
Front zurück. Dies sei typisch, sagt Ex-
perte Ruggli: «Kaum wird am System ge-
schräubelt, folgt der Aufschrei.» Den 
Verkehrsexperten wäre selbst Leuthards 
Variante viel zu wenig weit gegangen: 
«Wir müssen das System umkehren, also 
jene belohnen, welche die Ressourcen 
schonen», sagt Gunzinger.

In der zögerlichen Haltung der 
Schweizer Politiker sehen die Experten 
ein Risiko: «Wir müssen jetzt handeln, 
um nicht mehr von den Ölstaaten ab-
hängig zu sein», sagt Gunzinger. Schon 
heute bezahle die Schweiz für den Im-
port von nicht erneuerbarer Energie 
jährlich 15 Milliarden Franken ins Aus-
land. Davon profitiere die Schweizer 
Wirtschaft kaum. Weil die Ressourcen 
zunehmend knapp würden, steige der 
Benzinpreis beim Import bis 2050 im 
Minimum auf 4 Franken, sagt Gunzin-
ger. Es braucht seiner Ansicht nach des-
halb nicht nur eine zügige Umstellung 
auf eine Verkehrsflotte ohne fossile An-
triebsstoffe, sondern auch eine deutli-
che Reduktion der Fahrkilometer.

Erreichen will er dies mit seinem so-
genannten Plan B: Güter wie Wasser, 
Luft oder Ruhe gehören darin allen. Für 
sie soll ein fairer Preis ausgehandelt wer-

den. Wer zu viel von den Ressourcen 
nutzt, zahlt. Wer sie schont, profitiert. 
«Die Automobilität ist der grösste Land-
verbraucher der Schweiz», sagt Gunzin-
ger. Die Fläche aller Gebäude in der 
Schweiz betrage rund 400 Quadratkilo-
meter. Alle Strassen und ihre angrenzen-
den, nicht nutzbaren Flächen sowie 
sämtliche Parkplätze beanspruchten 
dreimal mehr Platz.

Parkplätze rigoros reduzieren 
Verkehrsplaner hegen weitere Pläne: 
Gunzinger schlägt vor, die Motorfahr-
zeugsteuern abzuschaffen und sie auf 
den Benzinpreis abzuwälzen. Zudem 
will er die Unfallkosten sowie die Kosten 
für die Kantonalstrassen (10 Milliarden 
Franken pro Jahr) und Gemeindestras-
sen (2,5 Milliarden) in den Benzinpreis 
integrieren. Gleichzeitig sollen die Kan-
tons- und Gemeindesteuern sinken. Dies 
wäre eine Spielart einer ökologischen 
Steuerreform, wie sie der Bundesrat in 
seiner Energiestrategie angedacht hat; 
eingeführt wird die Neuerung allerdings 
nicht vor 2020 – wenn überhaupt. Damit 
jenes Drittel der Bevölkerung, das keine 
Steuern zahlt, nicht zum Verlierer wird, 
fordert Gunzinger zusätzlich eine Ge-
meingutabgeltung für Raum, Lärm und 
CO2, die an alle Menschen gleichmässig 
zurückerstattet wird. Mit diesem Sys-
temwechsel entstünde laut Gunzinger 
mehr Kostenwahrheit. Ein Liter Benzin 
würde rund 10 Franken kosten – über 
fünfmal mehr als heute. Auch das Bahn-
fahren würde teurer, um den Faktor 2, 
wie Gunzinger sagt. Das Erstklass-GA 
würde also 10 000 Franken kosten.

Auch Fachmann Zweibrücken hat Lö-
sungsvorschläge zur Hand. Dass die Poli-
tik den ÖV und MIV gleichermassen för-
dert, stört ihn: «Niemand getraut sich zu 
sagen, dass man dem Auto etwas weg-
nehmen muss.» Das richtige Signal laute: 
«Hier fördern, dort bremsen.» Zweibrü-
cken schlägt vor, Parkplätze rigoros zu 
reduzieren – in Unternehmen, Einkaufs-
zentren, Wohnsiedlungen. Betriebe sol-
len mit Anreizsystemen ihre Belegschaft 
zum Umsteigen bewegen, etwa indem 
sie sich an den Billettkosten beteiligen.

Autostrecken sind meist kurz  
Den Systemwechsel hält der Experte für 
möglich, weil die Autofahrer überwie-
gend kurze Strecken zurücklegen. Ein 
Drittel ihrer Fahrleistungen erfolge auf 
einer Strecke bis zu einem Kilometer, 
ein weiteres Drittel bis zu fünf Kilome-
tern. «Solche Entfernungen lassen sich 
problemlos zu Fuss, per Velo oder mit 
dem ÖV zurücklegen.» 

Dass die Politik auf die Experten hö-
ren wird, bezweifelt Gunzinger: «Sie ha-
ben Angst, abgewählt zu werden.» Dabei 
sei die Notwendigkeit umwälzender Ver-
änderungen offensichtlich. «Unser Ver-
kehrsverhalten ist masslos. Nachfol-
gende Generationen werden uns des-
halb dereinst als dekadente Schweine 
bezeichnen.»
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David Bosshart

Er ist seit 1999 CEO 
des Gottlieb-Dutt-
weiler-Instituts für 
Wirtschaft und 
Gesellschaft.  
Das Institut ist ein 
 unabhängiger  
 Thinktank.

Schienen und Strassen 
sind im Durchschnitt 
schlecht ausgelastet – 
die Schiene etwa nur 
zu 31,9 Prozent.
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Schweiz

Npcjmjuáu

Von Stefan Häne

Der Vergleich offenbart, was rot-grüne 
Kreise Mobilitätswahn nennen: 1960 ha-
ben in der Schweiz 5,4 Millionen Men-
schen gelebt, heute sind es 8 Millionen – 
eineinhalbmal so viel. Weit stärker ge-
wachsen ist in derselben Zeitspanne der 
Strassenverkehr, nämlich um mehr als 
den Faktor 5. Ein Ende dieser Entwick-
lung ist nicht in Sicht, wie der Bund in 
seinen «Perspektiven des schweizeri-
schen Personenverkehrs bis 2030» auf-
zeigt. Die Personenverkehrsleistungen 
werden weiter steigen. Dabei wird der 
öffentliche Verkehr (ÖV) zwar über-
durchschnittlich wachsen, der motori-
sierte Individualverkehr (MIV) seine do-
minante Stellung aber behalten.

Ohne Gegenmassnahmen drohen zu-
mindest Teile der Schweiz im Verkehrs-
chaos zu versinken, was nicht nur die 
Lebensqualität und die Umwelt weiter 
belasten würde, sondern auch die Fi-
nanzen. Schon heute kommen Staus auf 
der Strasse die Schweizer Volkswirt-
schaft mit circa 1,2 Milliarden Franken 
pro Jahr teuer zu stehen. Die Tendenz ist 
steigend. Allein im Kanton Zürich wer-
den bis 2025 die Kosten von heute 140 
auf 300 Millionen Franken zunehmen, 
wie eine ZKB-Studie schätzt.

Vollgepferchte Züge, kilometerlange 
Blechkolonnen: Auf diese Herausforde-
rungen reagiert die Politik reflexartig mit 
dem immer gleichen Rezept – dem Aus-
bau der Infrastruktur. Politische Ausein-
andersetzungen entzünden sich bloss 
noch an der Frage, in welchen Verkehrs-
träger mehr Geld fliessen soll.

Kosten als unterschätzte Gefahr
Dieses Ausbaudogma wird nun infrage 
gestellt – von Verkehrsexperten. Klaus 
Zweibrücken von der Hochschule für 
Technik Rapperswil warnt vor einem fi-
nanziellen Abenteuer, auf das sich die 
Schweiz einlasse: «Ich habe Bedenken, 
dass wir das Rad überdrehen.» Heute 
schon flössen 4,5 Milliarden Franken pro 
Jahr in neue Verkehrsinfrastrukturen. 
Die jährlichen Unterhaltskosten schlagen 
mit 3 Milliarden zu Buche und steigen 
schneller als die Investitionskosten, wie 
Zweibrücken sagt. Dies sei eine unter-
schätzte Gefahr. «Wer soll das am Ende 
alles zahlen?» Eine nachhaltige Finanz-
politik sehe anders aus.

Andere Verkehrsexperten teilen Zwei-
brückens Sorge. Patrick Ruggli vom Pla-
nungs- und Beratungsunternehmen 
Ernst Basler + Partner fordert ein kom-
plettes Umdenken: «Die Nachfrage nach 
neuen Strassen und Schienen ist nicht 
gottgegeben.» Es werde so viel gefahren, 
weil Mobilität viel zu billig sei. Heute 
zahlen die Konsumenten den Preis der 
Mobilität nur zum Teil – über Benzin, Vi-
gnetten, Verkehrssteuern, Bahnbillette, 
Halbtax- oder Generalabonnemente. Der 

Rest wird staatlich mit Milliardenbeträ-
gen subventioniert. «Der Verkehr muss 
seine Kosten selber tragen», sagt Ruggli 
und plädiert daher wie andere Fachleute 
für einen Systemwechsel. Das Rezept 
heisst Mobility Pricing: In diesem Sys-
tem, das auch die wirtschaftsnahe Denk-
fabrik Avenir Suisse begrüsst, berappen 
die Nutzer die vollen Kosten oder zumin-
dest einen grösseren Anteil davon als bis-
her. Je nach Strecke und Zeit kostet die 
Fahrt mehr oder weniger. 

Mobility Pricing nur Worthülse
Zwar hat der Bundesrat einen Bericht zu 
diesem Instrument bis 2015 in Aussicht 
gestellt – mehr aber nicht. Verkehrs-
experten werten das schleppende Tempo 
als Ausdruck eines grundsätzlichen Ab-
wehrreflexes. Als Idee geistert Mobility 
Pricing seit bald einem Jahrzehnt durch 
den Politdiskurs. Bereits 2005 führte das 

Bundesamt für Strassen eine Untersu-
chung dazu durch. 2010 schob der Bun-
desrat einen umfangreichen Bericht 
nach. «Die Fakten sind längst bekannt», 
sagt ETH-Professor Anton Gunzinger, der 
die Firma Supercomputing Systems (SCS) 
führt. Die Mobilität macht inzwischen 
40 Prozent des Energieverbrauchs in der 
Schweiz aus. Bei den anderen Energie-
fressern – dem Wohnen und der Elektri-
zität – sieht Gunzinger Fortschritte. Die 
Schweizer seien auf gutem Weg, die Wär-
meenergie um den Faktor zehn zu redu-
zieren, etwa dank gut isolierter Häuser 
und Wärmepumpen. Ebenso werde der 
Ausbau der erneuerbaren Energien vor-
angetrieben. «In der Mobilität tut sich je-
doch nichts», sagt Gunzinger. Von der 
Politik erwartet er eine Roadmap, die 
einen ehrgeizigen Fahrplan für den Wech-
sel aufs Mobility Pricing festlegt. Wie 
schwer sich die Politik mit grossen Wür-
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Fachleute fordern einen Ausbaustopp für Strassen und Schienen – und 

Für die Sanierung und die 
Beseitigung von Engpässen 
sollen Schiene und Strassen 
künftig mehr Geld erhalten. 
So geht der Bund bei der 
Verkehrsinanzierung vor.

Von Christian Brönnimann, Bern

Auf Bundesebene läuft derzeit eine um-
fassende Reform der Kassen des Schie-
nen- und Strassenverkehrs. Wegen ab-
sehbarer Finanzierungsengpässe sollen 
dabei für beide Verkehrsträger die Mit-
tel aufgestockt werden. Zudem ist in bei-
den Bereichen ein neuer unbefristeter 
Fonds vorgesehen, um die Planungs-
sicherheit zu gewährleisten. Die Fonds 
sollen in der Bundesverfassung veran-
kert werden.

Die Vorlage Finanzierung und Ausbau 
der Bahninfrastruktur (Fabi) und den 
damit verbundenen Bahninfrastruktur-
fonds (BIF) hat das Parlament bereits 
verabschiedet. Anfang 2014 kann die 
Stimmbevölkerung darüber befinden. 
Noch weniger weit fortgeschritten ist 
der Prozess beim Nationalstrassen- und 
Agglomerationsverkehrsfonds (NAF). 
Die Vernehmlassungsvorlage dazu ist für 
diesen Herbst angekündigt. Später folgt 
die Botschaft für die parlamentarische 
Beratung.
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Für die Finanzierung der Bahn sind 
mehrere neue Einnahmequellen ge-
plant. Bislang stammte das Geld – rund 
vier Milliarden Franken pro Jahr – aus 
Mehrwertsteuereinnahmen, aus Stras-
senverkehrsabgaben (LSVA und Benzin-
steuer) sowie aus der allgemeinen Bun-
deskasse. Eine zusätzliche Milliarde soll 
künftig einerseits dank höheren Kan-
tonsbeiträgen und einem weiteren 
Mehrwertsteuerpromille zur Verfügung 
stehen. Andererseits sollen auch die 
Verkehrsteilnehmer mit Billettpreis-
erhöhungen und einer Beschränkung 
des Pendlerabzugs bei den Steuern 
ihren Beitrag leisten.

Der Ausbau des Schienennetzes ist in 
mehrere Etappen unterteilt. Die erste 
Etappe, die mit der Fabi-Vorlage vor  
das Volk kommt, sieht Investitionen 
von 6,4  Milliarden Franken bis ins Jahr 
2025 vor. Um den Ansprüchen der ver-
schiedenen Regionen gerecht zu wer-
den, hat das Parlament den Betrag 
gegenüber dem ursprünglichen Vor-
schlag des Bundesrats fast verdoppelt. 
Mit dem Geld sollen 19 Ausbauprojekte 
realisiert werden, darunter solche in 
den Regionen Zürich, Bern, Luzern, Ba-
sel, Lausanne/Genf und im Tessin. Ver-
sprochen sind in erster Linie höhere 
Taktfrequenzen.

In einer separaten Vorlage will der 
Bundesrat zudem den Ausbau der Gott-
hardstrecke für vier Meter hohe Sattel-
auflieger sicherstellen. Kostenpunkt: 
knapp eine Milliarde Franken. Der Stän-
derat hat das Vorhaben letzte Woche 
gutgeheissen.

Über die nächste grosse Bahn-Aus-
bauetappe für die Zeit bis 2030 soll das 
Parlament in etwa fünf Jahren beraten. 
Gerechnet wird mit einem Investitions-
volumen von weiteren 8 bis 10 Milliar-
den Franken.
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Die Mechanismen beim geplanten Stras-
senfonds NAF sind dem Bahnfonds ähn-
lich. So soll das Parlament künftig eben-
falls in mehrjährigen Etappen über ein 
Paket von Strassen-Bauprojekten ent-
scheiden. Die Planer des Bundes gehen 
von jährlichen Ausgaben von vier bis 
fünf Milliarden Franken aus – deutlich 
mehr als bislang. Der Grund: Vielerorts 
stehen grössere Sanierungen an, unter 
anderem, weil die Abnützung der Stras-
sen wegen Mehrverkehr und schwererer 
Fahrzeuge zugenommen hat.

Um die Mittel zu sichern, sind auch 
für den NAF zusätzliche Einnahmen vor-
gesehen. Unter anderem soll der Mine-
ralölsteuerzuschlag erhöht und Mittel 
aus der Automobilsteuer direkt in den 
Strassenfonds geleitet werden. Zudem 
ist eine neue Steuer auf Elektrofahr-
zeuge geplant, die frühestens 2020 ein-
geführt werden soll. Unabhängig davon 
hat das Parlament bereits beschlossen, 
den Preis für die Autobahnvignette von 
40 auf 100 Franken zu erhöhen. Weil das 
Referendum dagegen ergriffen wurde, 
hat im November das Volk in dieser 
Frage das letzte Wort.

Die Verkehrsinfrastruktur von Städ-
ten und Kantonen unterstützt der Bund 
im Rahmen der sogenannten Agglome-
rationsprogramme. Dabei beteiligt sich 
der Bund jeweils zu 30 bis 40 Prozent an 
den Kosten von Projekten für die Strasse 
und den öffentlichen Verkehr. Derzeit 
befinden sich die Pläne der zweiten 
Tranche im Umfang von 1,6 Milliarden 
Franken in der Vernehmlassung.
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Die Strassenlobby kritisiert, dass nicht 
alle Steuern und Abgaben von Strassen-
benützern in die Strassenkasse fliessen, 
sondern auch in den öffentlichen Ver-
kehr. Um dies zu ändern, läuft derzeit 
die Unterschriftensammlung für eine 
Volksinitiative.

Eine Liste der Fabi-Projekte ist unter 
www.bav.admin.ch/fabi abrufbar. Die 
aktuellen Agglomerationsprogramme 
inden sich unter www.are.admin.ch/
themen/agglomeration/00626/01680.
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Bevölkerung der Schweiz in Mio.

(Skala rechts)

Mio. Fahrzeuge (Skala links)

1994 2000 2005 2010

In Kilometer pro Person und Tag (im Inland) 

31,3

35,0 35,2
36,7

Langsamverkehr Motor. Individualverkehr Öffentlicher Verkehr and. Verkehrsmittel

Immer weitere Arbeitswege Fahrzeit zur Arbeit sinkt wiederMehr Einwohner, noch mehr AutosÖV holt auf, Auto bleibt dominant 

In Minuten pro Person und Tag (im Inland)
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2010, in %

16 Milliarden für den Verkehr

22% Bildung, 21% Soziale Sicherheit, 10% Öffentliche 

Ordnung, Sicherheit, Verteidigung, 9% Verwaltung, 

8% Gesundheit, 6% Finanzen, Steuern, 5% 

Volkswirtschaft, 4% Umweltschutz, Raumordnung, 

3% Kultur, Sport und Freizeit

Total
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Das «Tages-Anzeiger»-Forum «Mobilität 2025 
– Ideen und Services für den Konsumenten 
von morgen» findet am 22. Oktober 2013 in 
Rüschlikon statt. Das ausgewogene 
 Programm und die Teilnahme namhafter 
Experten garantieren, dass unterschiedliche 
Aspekte von Mobilität präsentiert und 
 kontrovers diskutiert werden.

Den Teilnehmern werden innovative Ideen 
vorgestellt, es werden visionäre Gedanken 
transportiert und Szenarien für den Verkehr 
der Zukunft thematisiert. Die Konferenz 
spricht  Geschäftsleiter und 

Geschäftsleitungs mitglieder aus den 
 Bereichen Verkehr, Transport und Touristik an 
sowie Supply Chain Manager und Logistik-
leiter, Immobilienbewirtschafter, 
 Verantwortliche aus Business Development 
und Human Resources. Ebenso eignet sich 
die Teilnahme für Politiker und Kader-
mitarbeiter aus der Verwaltung.

Wir verlosen 20 Tickets an «Tages-Anzei-
ger»-Leser. Am Wettbewerb beteiligen können 
Sie sich unter http://www.forum-executive.
ch/mobilitaet/gewinnspiel/

Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. (TA)

Mobilität 2025 Innovative Ideen und visionäre Gedanken

Reaktionen aus der Politik (nachmittags): 
www.lnahkhs‘ds-tagesanzeiger.ch


