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Ballaststoffe

Autobahnen bauen, um Staus zu vermeiden? Eine Furzidee.
Stau entsteht, wenn die Menge der Autos von der Strassen-
kapazitat nicht mehr verdaut werden kann - es kommt

zu einer Verstopfung. Was ist das Hausmittel dagegen? Den
«Engpass» erweitern? Wohl kaum. Was hilft, ist, weniger
Weissbrot zu essen, daftir mehr Obst und Ballaststoffe.

Um Staus zu vermeiden und das Problem an der Wurzel zu
packen, miissen wir die «ballaststoffreichen» Bio-Verkehrs-
mittel wie OV und Velo férdern. Denn die Autos stecken
nicht im Stau, sie sind der Stau. Ein paar davon weniger,
und schon ist die Verstopfung passé.

Die Autobahnkapazititen zu vergrdssern, fiihrt nur dazu,
dass mehr Autos noch schneller zu (neuen) Engpassen
durchgeschleust werden. Der endlose Reigen solcher frucht-
loser Strassenkapazititsteigerungen hatte langst einen
Lernprozess in Gang setzen mussen. Das einzige, was
definitivin Gang gekommen ist, ist aber unser Mobilitats-
wahn: Er walzt wie ein Tyrannosaurus durch die Strassen
und frisst sich quer durch unsere Gesellschaft und Land-
schaft.

Ich hoffe wirklich, dass wir nicht auf den nachsten Meteo-
riteneinschlag (oder den Klimakollaps) warten missen,
bis dieser Dinosaurier endlich ausstirbt. Gibt es nicht
irgendwo Ballaststoffe fiirs Gehirn, sodass der Lernstau
sich 16sen kann und wir diese Furzideen endlich
loswerden?

Viel Spass bei der Lektiire dieses umverkehRen,

Hanspeter Kunz,
Co-Prdsident
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«Autobahn-Bauwahn»?
Eine BeschoOnigung!

Nachdem wir das Referendum gegen den «Autobahn-
Bauwahn» eingereicht haben, empoérten sich einige
Autobahn-Freund:innen iiber diesen Slogan und
bezeichneten ihn als iibertrieben. Ist es tatsachlich
tibertrieben, von «Wahn» zu sprechen?

Thibault
Schneeberger
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«Die Definition von Wahnsinn ist, immer wie-
der das Gleiche zu tun und andere Ergebnisse
zu erwarten.» Dieses Zitat stammt zwar nicht,
wie falschlicherweise oft behauptet, von Albert
Einstein. Es trifft aber trotzdem auf den Punkt.
Jahrzehntelange konkrete Erfahrungen zeigen,
dass der Ausbau von Strassen die Probleme der
Verkehrsiiberlastung nicht 16st, sondern im Ge-
genteil verschlimmert. Dennoch beharren man-
che Menschen, insbesondere Politiker:innen,
gegen alle Vernunft auf diesem «Heilmittel», das
weitaus schadlicher ist, als es niitzt. Von «Wahn-
sinn» zu sprechen, scheint daher durchaus an-
gebracht.

Esware aber falsch, die Taktik unserer Geg-
ner:innen als Symptom einer psychischen Er-
krankung zu interpretieren. Ihr Vorgehen ist weit
beunruhigender: Der wissenschaftliche Kon-
senswird gezielt missachtet, Tatsachen werden
ausgeblendet und Zweifel gesit.

Angeblich gesunder Menschenverstand
gegen die Wissenschaft

Studien belegen, dass es mehr Verkehr und in
der Folge mehr Staus gibt, wenn man die Stras-
sen ausbaut. Aber Bundesrat Rosti wischt das
mit einer schlichten Behauptung, «Das stimmt
eben nicht!», vom Tisch. Statt auf Wissenschaft
und Erfahrung basiert die Argumentation der
Autolobby auf einem angeblich «gesunden Men-
schenverstand». Sie liefern dazu gar ein falsches
Bild: Stau kdnne man wie eine verstopfte R6hre
16sen, indem man die Rohre erweitert.

Die Elektrifizierung des Autoverkehrs geht
zu langsam voran und bringt keine vollstindige
Dekarbonisierung. Trotzdem behauptet Bun-
desrat Rosti, «das klimapolitische Argument hat
sich mit der Elektromobilitdt entkraftet». Da-
bei lasst er die grauen Emissionen, die bei der
Herstellung von E-Autos und Autobahnen ent-
stehen, wortlos unter den Tisch fallen. Gleich
geht die Autolobby bei der Finanzierung vor:
Indem sie die externen Kosten des Verkehrs
«vergisst», entsteht die [llusion eines sich selbst
finanzierenden Autosystems. Davon, dass die

Allgemeinheit die Gesundheits- und Umwelt-
schiden des Verkehrs mit Milliardenbetragen
ibernimmt, ist keine Rede.

Zweifel sdhen gegen die Fakten

Die Tabakindustrie verfolgte eine dhnliche Stra-
tegie, um jegliche Regulierung ihrer Produkte
zu bremsen — mit weitreichenden Folgen fiir die
offentliche Gesundheit. Ebenso die Olgiganten:
Sie wissen seit 50 Jahren von den Auswirkun-
gen ihrer Aktivitdten auf das Klima und haben
absichtlich klimaskeptische Thesen verbreitet,
um Massnahmen zu verzégern und ihre Profite
zu schiitzen.

Die Beton-, Auto- und Olindustrien haben
namlich ganz konkrete Interessen daran, die
wissenschaftlichen Erkenntnisse in Zweifel zu
ziehen. Nur so gelingt es ihnen, einen grossen
Teil der Bevolkerung in einer Autoabhangigkeit
gefangen zu halten, die - wie seinerzeit das Rau-
chen - als sogenannte Freiheit verkauft wird.

Ist das Wort «Wahn» also angemessen, um
ein solches System zu beschreiben? Ein System,
das wissentlich so organisiert ist, dass es die
Tatsachen im Dienste privater Interessen ma-
nipuliert? Das ist mehr als nur berechtigt.
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lichen Fakten hat.

Thibault
Schneeberger

Alle in diesem
Heft verwendeten
Studien:
umverkehr.ch/
studien

Induzierter Verkehr -

eine unbequeme
Wahrheit

Bundesrat Rosti behauptet, der Autobahnausbau
fliihre nicht zu mehr Verkehr. Er zeigt damit,
dass er ein ernsthaftes Problem mit wissenschaft-

Das Phanomen ist so banal, dass es in Fachkrei-
sen als «Grundgesetz der Strasseniiberlastung»
bezeichnet wird. Alle Studien und Beobach-
tungen bestdtigen es: Durch den Ausbau von
Autobahnen entsteht «induzierter Verkehr», es
werden somit Autofahrten gemacht, die ohne
die Kapazititserweiterung nicht oder nicht mit
dem Auto zuriickgelegt worden wéaren.

Teufelskreis Autoabhidngigkeit

Diese Kausalitdt wird seit Jahrzehnten gemes-
sen und bestatigt. Ein grosseres Autobahnange-
bot lasst die Reisezeit (vorerst) sinken, was den
Aufwand des Reisens reduziert, was wiederum
zu einem Anstieg der Nachfrage fiihrt. Der Ver-
kehr verhilt sich eben nicht wie Wasser. Auto-
fahrer:innen sind dynamische Wesen und pas-
sen sich dem Angebot an. Wenn die Autobahn
attraktiver ist, steigen die Leute vom &ffentlichen

Der Stau wird

nach der Baustelle
schneller zuriick sein,
als der,Bau der Auto-
bahnverbreiterung
gedauert hat.

Verkehrsmittel auf das Auto um oder fahren
kilometerweit in ein Restaurant, statt eines in
ihrem Quartier zu besuchen.

Manchmal ziehen sie sogar um oder neh-
men einen Job an, der zwar weiter entfernt, aber
dank der Autobahn gleich schnell erreichbar ist
wie der bisherige zu Fuss, mit dem Velo oder per
OV. Soverindertsich auch die Umgebung: Laden
und Dienstleistungen verschwinden aus Dor-
fern, und die Abhédngigkeit vom Auto wichst.
Das Verkehrsaufkommen steigt weiter an. Ein
Teufelskreis.

Riickkehr der Staus nach spatestens
zehn Jahren

Es gibt unzdhlige Beispiele flir induzierten Ver-
kehr: So hat die Verbreiterung des Highway 101
von Palo Alto nach San Francisco die Staus ver-
schlimmert. Eine zusitzliche Spur auf der I-405
in Los Angeles hat den Verkehr verlangsamt und
die Fahrzeit gar verlangert.

Eine Kapazitidtserh6hung einer Autobahn
um zehn Prozent fihrt nach spitestens zehn
Jahren zu einem zuséatzlichen Verkehrsaufkom-
men von sechs bis zehn Prozent. Das Phdnomen
zeigt sich umso starker, je verstopfter die Strasse
zuvor war und je mehr sie in einem stadtischen
Ballungsraum liegt. Das ist bei allen Projekten,
Uiber die wir im Herbst abstimmen werden, der
Fall. Die Staus werden auf den verbreiterten
Autobahnen in weniger Zeit zuriick sein, als die
Baustellen die betroffenen Stadte und Gemein-
den belastet haben.

Warum beharrt die Politik auf dem Auto-
bahnausbau als Heilmittel, obwohl bekannt ist,
dass er nichts niitzt? Wegen der Baulobby, die
von Milliardenauftragen profitiert? Das ist kaum
der einzige Grund. Vielmehrist das Auto als Sym-
bol fiir Freiheit und' Wohlstand so tief in unseren
Kopfen und Herzen verankert, dass es schwer-
falltanzuerkennen, dass das Auto kein effizientes
Massenfortbewegungsmittel ist. Der «Traum
vom Auto» hat sich in einen Albtraum verwan-
delt, aus dem wir aufwachen miissen!

umverkehRen | 141 | 3.2024



Klimafreundliche

Autobahnen
dank E-Autos?

Wer glaubt, der Autoverkehr werde dank der
Elektrifizierung CO,-neutral, ignoriert die
globalen Auswirkungen der E-Auto-Produktion
sowie Rebound-Effekte.

Thibault
Schneeberger
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Im Jahr 2023 machten vollelektrische Autos in
der Schweiz lediglich 3,3 Prozent des gesamten
Fahrzeugbestands aus. Eine rein elektrische Flot-
te liegt noch in weiter Ferne. Laut des Interes-
senverbands Swiss eMobility wird 2035 immer
noch rund die Hailfte aller Autos mit Verbren-
nungsmotor fahren. Unsere Strassen werden
also noch viele Jahre lang Infrastrukturen fiir
fossile Energien bleiben.

Zu geringe Reduktionen

Ein CO,-freier Betrieb von E-Autos ist moglich,
wenn rein erneuerbar «getankt» wird. Die Her-
stellung der Batterien ist jedoch sehr energiein-
tensiv. Deshalb verursacht die Produktion eines
E-Autos je nach Batteriegrosse und Energiemix
des Produktionslandes 25 bis 100 Prozent mehr
Emissionen als ein vergleichbares Benzin- oder
Dieselmodell. Uber den gesamten Lebenszyk-
lus hinweg reduzierenE-Autos gegeniiber ihren
fossil betriebenen Pendants'die CO,-Emissio-
nen bestenfalls um zwei Drittel.

Laut dem Klimaschutzgesetz miissen die
Emissionen des Verkehrs bis 2040 um 57 Pro-
zent undbis 2050 um 100 Prozent gesenkt wer-
den. Aufgrund des Territorialprinzips werden
die Emissionen der Produktion ausserhalb der
Schweiz jedoch unterschlagen. Somit kénnen
die Ziele des Klimaschutzgesetzes mit den Pro-
gnosen von Swiss eMobility vielleicht eingehal-
ten werden - wenn es kein weiteres Verkehrs-
wachstum gibt. Der Atmosphdre ist es jedoch
egal, ob die Emissionen in der Schweiz oder im
Ausland entstehen - sie heizen dem Klima trotz-
dem ein.

Der Autoverkehr muss also parallel zur
Elektrifizierung stark reduziert werden, was in
den Klima- und Mobilitdtszielen vieler Kantone
und Stadte auch vorgesehen ist (siche Seite 10).
Ausserdem gilt es zu beachten, dass es rund
15 bis 20 Prozent mehr Strom briuchte, sollte

die Elektrifizierung des Autoverkehrs ohne Re-
duktion erfolgen. Der Zubau an erneuerbaren
Energienistjedoch zulangsam, um diesen Mehr-
verbrauch aufzufangen, wie Stefanie Conrad im
umverkehRen 139 schrieb.

Elektrische Stolperfallen

Nicht zuletzt konnte die E-Mobilitit einen Re-
bound-Effekt haben: nimlich indem die neue,
«effizientere» Technologie zu einer vergrosser-
ten Autoflotte und mehr Fahrten fiihrt. Dieser
Effekt wurde insbesondere in Schweden und
Norwegen beobachtet, wo Fahrten mit Elektro-
fahrzeugen solche ersetzen, die zuvor mit dem
Velo oder dem Bus zuriickgelegt wurden. Mit
E-Autos haben die Menschen ein vermeintlich
«gutes Gewissen», und sie kosten pro Kilome-
ter weniger.

NATURLIC
LADE

Aufladen eines E-Autos.
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Geld aus dem

Autobahnen sind teuer, und die Schiden, die der
Autoverkehr verursacht, bezahlen wir alle. Trotzdem
steigen die OV-Preise, wihrend die Kosten fiir die
Autofahrer:innen teuerungsbereinigt sogar sinken.
Das muss sich andern.

Der 6ffentliche Verkehr wird immer teurer.
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Thibault
Schneeberger

Im September letzten Jahres hat das Parlament
einen Gesamtkredit von 14,1 Milliarden Franken
fiir Autobahnen beschlossen. Darin enthalten
sind 5,3 Milliarden fiir den Ausbau - der Ge-
genstand unseres Referendums ist -, aber auch
8,8 Milliarden fiir die Instandhaltung der be-
stehenden Autobahnen in den Jahren 2024 bis
2027. Der Unterhalt dieser Infrastruktur ist
enorm teuer.

Und das ist noch nicht alles: Bis etwa 2050
will der Bund insgesamt 35 Milliarden Franken
in neue Autobahnprojekte investieren, deren
Unterhaltskosten noch gar nicht eingerechnet
sind. Das sind riesige Summen, die einem Ver-
kehrstrager zugute kommen, dessen Nutzung
aus Okologischen Griinden doch eigentlich ab-
nehmen miisste.

Preise fiir 6ffentliche Verkehrsmittel
steigen stetig

Zur Einordnung: Wiirde man stattdessen be-
schliessen, diese 5,3 Milliarden fiir eine zu-
kunftsweisende Mobilitat zu verwenden, kdnnte
man damit zwei S-Bahnlinien, vier Tramlinien
und 200 Kilometer Velowege bauen. Mit anderen
Worten: Anstatt die Situation mit schadlichen
und unnétigen Monster-Autobahnprojekten zu

Autofenster werfen?

verschlimmern, ware es moglich, entscheidende
Schritte in Richtung Ausstieg aus der Autoab-
hangigkeit zu machen.

Fir die bitter nétige Mobilititswende brau-
cht der 6ffentliche Verkehr viel Geld: um sein
Netz auszubauen, die Frequenzen und die An-
bindung zu verbessern, aber auch, um die Ti-
cketpreise zu senken; denn seit 1990 haben sich
die Preise fiir SBB-Tickets verdoppelt. Die letzte
Preiserh6hung der SBB im Jahr 2024 ist nur der
neuste Schritt dieser bedenklichen Entwick-
lung. Demgegentber sind die Kosten fiir das
Auto nur sehr moderat gestiegen und liegen so-
gar unter der Teuerung.

Die wahren Kosten des Autoverkehrs
gehen «vergessen»

Der Nationalstrassenfonds (NAF), der den Auto-
bahnausbau finanziert, wird durch die Einnah-
men aus der Mineraldlsteuer, der Autobahn-
vignette und der Automobilsteuer gespiesen.
Diese scheinbare Selbstfinanzierung verleiht
dem Autobahnausbau eine gewisse politische
Legitimitat. In der Praxis besteht hierjedoch ein
Widerspruch.

Zum einen entsteht so ein Teufelskreis: Der
Autoverkehr finanziert den Ausbau der Strassen,
was wiederum zu neuem Verkehr fiihrt, was
wiederum noch mehr Geld fiir die Strassen ein-
bringt — und so weiter. Zum andern werden die
externen Kosten des motorisierten Strassen-
verkehrs — Larm, Unfélle, Umwelt- und Gesund-
heitsschdden - nicht berticksichtigt. Sie belau-
fen sich auf rund 10 Milliarden Franken pro Jahr
(Stand 2019). Ein Betrag, der in allen Berech-
nungen «vergessen» geht!

Die Einnahmen aus dem Autoverkehr soll-
ten daher dazu dienen, die verursachten Schi-
denzudeckenunddie Verkehrswendezufordern.
Die Einnahmen aus der Benzinsteuer miissen
in attraktive und erschwingliche o6ffentliche
Verkehrsmittel, sichere und komfortable Velo-
wege und eine kompakte, menschenfreundli-
che Raumplanung fliessen.

umverkehRen | 141 | 3.2024



Angela
Zimmermann

* Sebastien Munafo
ist Geograf und
Leiter eines Mobili-
tatsplanungsbiiros.
Giuliano Montanaro
ist Griinder eines
Beratungsunter-
nehmens, das sich
auf Eisenbahntech-
nik spezialisiert hat.

Idee einer vierteiligen
Linienfiihrung fiir
eine neue redundante
Linie Genf-Lausanne

umverkehRen | 141 | 3.2024

Alternative fur eine
zweite SBB-Verbindung
LLausanne-Gent

Die Zugstrecke zwischen Lausanne und Genf muss
ausgebaut werden. Zwei Fachleute schlagen eine
neue Linienfiihrung vor, die Pendler:innen abholen
konnte, die heute vom Auto abhangig sind.

Die Genfersee-Region ist dicht besiedelt und
bietet zahlreiche Arbeitsplitze, die sich vor
allem in den Stadtzentren von Lausanne und
Genf befinden, in welche die Bewohner:innen
der Randgebiete und der angrenzenden fran-
zbsischen Regionen pendeln. Die SBB-Strecke
zwischen Lausanne und Genf ist bereits stark
frequentiert, und die Zwischenfille im «Loch
von Tolochenaz» im Jahr 2021 und in Renens
im Jahr 2023 zeigen, dass angesichts einer eben-
so Uberlasteten wie stérungsanfalligen Strecke
ein zweite Linie geschaffen werden muss.
Wiéhrend die SBB eine neue Strecke plant,
die entlang der Autobahn verlaufen soll, haben
Sébastien Munafo und Giuliano Montanaro*
ein Alternativprojekt ausgearbeitet. Es begniigt

W
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Aktuelle Zugverbindung
Neues Modul Morges-Perroy

Neue, zu bevorzugende Module

Neue Bahnhéfe und neue Haltestellen
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* | » Modulgrenze
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sich nicht damit, eine parallele Linie zur bereits
bestehenden zu sein: Ziel ist es, die Zugstrecke
durch schlecht erschlossene und daher noch
stark vom Auto abhingige Gebiete zu fiihren.

Pendler:innen abholen

Neu an der Strecke wire die Verbindung zwi-
schen Genf und Nyon durch das Pays de Gex
nérdlich von Meyrin, wo heute viele Grenzgin-
ger:innen die Strasse benutzen miissen, um ihre
Arbeitsorte in der Schweiz zu erreichen. Auf der
Lausanner Seite wiirde die Strecke den Bahnhof
Lausanne mit den Hochschulen verbinden und
dann tiber Préverenges nach Morges fiihren.

Das Potenzial fiir eine Verkehrsverlagerung
ist vor allem auf kurzen Strecken - von der Peri-
pherie in die stddtischen Zentren - sehr gross.
Ein Beispiel dafiir ist der Léman Express, der
seit 2019 in Betrieb ist und taglich 70 ooo Men-
schen aus der Region Nyon und den Grenzge-
bieten ins Herz von Genf befordert.

Das Alternativprojekt erfillt mehrere Mo-
bilitatsbediirfnisse der Region auf einen Schlag:
Es ermdglicht die ndtige zweiteLinie Lausanne-
Genf - im Falle eines Zwischenfalls auf der be-
stehenden Strecke konnte die Verbindung zwi-
schen diesen Stddten damit aufrechterhalten
werden -, den Ausbau der Genfer Nord-Stid-
Achse und die Verlangerung des 6ffentlichen
Verkehrs in den Westen und Siiden von Lau-
sanne.

Alternative zum Strassenausbau

Die Klimakrise verlangt von uns eine massive
Verlagerung des Autoverkehrs auf andere Ver-
kehrstrager. Denn wahrend die Bahnfahrt Lau-
sanne-Genf punkto Reisezeit und Bequemlich-
keit mit dem Auto konkurrenzieren kann, ist das
bei kleineren Strecken zwischen den beiden
grossen Westschweizer Agglomerationen nicht
der Fall. Die alternative Linie kdnnte diesen Be-
dirfnissen gerecht werden. Denn wie Giuliano
Montanaro, Co-Autor des Projekts, sagt: «Infra-
strukturen zu bauen, ist gut, aber sie am richti-
gen Ort einzusetzen, ist noch besser.»
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nen fihren zu nichts. Das meinen wir sich die Erkenntnis, dass Autobahnen sinnlos
im Gibertragenen Sinn, das ist auch sind und keine Zukunft haben, nicht erst
wortlich so. Die Oberlandautobahn endet mitten im Bau des Rheintunnels oder der
bei Hinwil mitten in einer Wiese und das be- neuen Fasenstaub-Roéhre durch. Die Schweiz
rithmt-beriichtigte Viaduktende der Zircher hat seit der Reduit-Zeit gentigend ungenutzte

Sihlhochstrasse in der Luft. Hoffentlich Betonbunker. mam

«Das als tibergrosstuerisch und
naturverschandelnd bezeichnete
Projekt bietet sich in seiner
Ausfiihrung dem Beschauer heute
schon mit einer solchen natur-
verbundenen Selbstverstdndlich-
keit dar, als hdtte es von jeher
bestanden. Die den technischen
Anforderungen absolut entspre-
chende und dennoch harmonische
Linienfiihrung hat die betroffene

» Landschaft nicht nur nicht

A \ verschandelt, sondern geradezu
bereichert.»

N at u rw u n d e r ‘ N Zitat aus der Sonderbeilage des

«Vaterlands» (heute «Luzerner
Zeitung») vom 11. Juni 1955 zur

A u to b a h n : i ersten Schweizer Autobahn. s
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Unersattliche
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Autobahn

Nicht lange ist'es her, dass die Facebook-
Gruppe «umweltbewusst wihlen im Kanton
Zirich» bei den nationalen Parlamentswahlen
vor den Folgen falscher Entscheidungen ge-
warnt hat. Auch wenn es noch nicht ganz so
weitist; wie auf dem Bild suggeriert: Nun'sollen

L

auch in der Schweiz achtspurige Autobahnen
gebaut werden, und man fragt sich, wo das
noch enden soll. Auf dem Bild ist klar: Alle
Autos,die seewdrts fahren, gehen im wahrsten
Sinne des Wortes «baden». So lasst sich der
Autoverkehrauch reduzieren.

Buchstablich abge-
taucht sind die Auto-
bahnen in den letz-
ten Jahren vielerorts
in Europa: bei Hoch-
wasser. Man kénnte
romantisiert von
einer Riickerobe-
rung durch die Natur
reden oder zyni-
scher von der Rache
der Natur. Egal, wie
man es nennt: Wer
die Riickeroberung
von Franz Hohler
gelesen hat, weiss:
Es nimmt kein gutes
Ende. Da gibt es nur
eines: Ausfahrt nicht

— - verpassen.

' i Kanton Ziirich»
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Strassenbau gegen lokale
Klima- und Mobilitatsziele

Klimaneutralitat zu erreichen, ist eine immense
Herausforderung, aber machbar, wenn wir den
Autoverkehr reduzieren. Ein Uberblick iiber lokale
und internationale Klima- und Verkehrsstrategien.

Thibault
Schneeberger

10

Der geplante Autobahnausbau widerspricht den
lokalen Klima- und Verkehrsstrategien vieler
Kantone und Stadte. Die vom geplanten Auto-
bahnausbau betroffenen Orte setzen auf eine
Reduktion des Autoverkehrs und der mobilitats-
bedingten Emissionen.
InBasel-Stadt verankerte eine Volksabstim-
mung das Ziel der Klimaneutralitat bis 2037.
Die Klimastrategie des Regierungsrats zielt
darauf ab, bis dahin den Autoverkehr um
einen Sechstel zu reduzieren, auf den stad-
tischen Strassen sogar um einen Drittel.
Die Kantonsregierung glaubt zwar, dieses
Ziel auch mit dem Autobahnausbau errei-
chen zukdénnen. Dasistjedoch eine Illusion,
wie auf Seite 12 nachgelesen werden kann.
Im Kanton Bern ist die Forderung nach
Netto-Null bis ins Jahr 2050 in der Verfas-
sung verankert, und die kantonale Gesamt-
mobilitatsstrategie 2022 verlangt ausdriick-
lich einen kohlenstoffneutralen Verkehr bis
2050.
In St. Gallen will der von der Stadt verab-
schiedete Gegenvorschlag zuunseren Stadt-
klima-Initiativen 200 ooo Quadratmeter
Strassenfliche umwandeln: Das steht dia-
metral im Widerspruch zu einem Auto-
bahnausbau in St. Gallen - insbesondere
zum stadtzerstérenden Anschluss Giiter-
bahnhof.

In Basel wurde als
Gegenvorschlag

zur Klimage-
rechtigkeitsinitiative
Basel 2030
beschlossen, bis
2037 klimaneutral
zu werden.

Der Kanton Schaffhausen sieht in seiner
Klimastrategie vor, die mobilitdtsbedingten
Emissionen bis 2030 um einen Drittel ge-
geniiber 2016 zu senken.

Der 2019 verabschiedete Klimaplan des
Kantons Genf sieht eine Reduktion des
Autoverkehrs um 40 Prozent bis 2030 be-
ziehungsweise 8o Prozent bis 2050 vor.
Ebenso die Klimastrategie der Stadt Genf,
die das Ziel hat, bis 2030 die mit dem Auto
zuriickgelegten Strecken zu halbieren, in-
dem Fahrbahnen schméler und Parkplatze
abgebaut werden.

Der Klimaplan des Kantons Waadt strebt
eine Reduktion der Emissionen um 50 bis
60 Prozent bis 2030 und die CO,-Neutrali-
tat bis2050 an. Mehrere Massnahmen zie-
len auf die Reduktion des Autoverkehrs ab.

Auf internationaler Ebene fordert die Internati-
onale Energieagentur (IAE), auf den Bau neuer
Infrastrukturen fiir fossile Energietrager zu ver-
zichten. Autobahnen sollten als solche betrach-
tet werden. Die IEA empfiehlt zudem ab 2030
eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 Kilo-
meter pro Stunde auf allen Autobahnen.

Das «International Transport Forum» der
OECD rit, den Verkehr auf die Schiene zu verla-
gern, und fordert die Regierungen auf, ihre Pla-
nung zu dndern: Anstatt mit mehr Infrastruktur
auf eine prognostizierte Nachfrage zu reagieren,
sollte mit dem Ansatz «entscheiden und bereit-
stellen» in eine Infrastruktur investiert werden,
die dem Erreichen politischer Ziele dient.

Nicht nur der Betrieb, auch der Bau der Au-
tobahnen ist wegen des vielen Betons, Asphalts
und Stahls klimaschadlich. Laut Berechnungen,
die das Fachmagazin «La Revue Durable» im
Dezember 2023 verdffentlichte, wird allein der
Bau der zur Abstimmung stehenden fiinf Auto-
bahnprojekte eine Million Tonnen CO, ausstos-
sen.

Der geplante Autobahnausbau geht somit in
die komplett falsche Richtung. Er widerspricht
Klimazielen sowie den Empfehlungen interna-
tionaler Gremien.

umverkehRen | 141 | 3.2024



Autoverkehr bedroht
Biodiversitat

Strassen und Autoverkehr sind stark unterschitzte
Faktoren beim Artensterben. Warum das so ist,
erklart Paul F. Donald, Biologe und Forscher bei der
Umweltorganisation BirdLife International, in

seinem Buch.

Angela
Zimmermann
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et b T B e 8 b
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Es ist offensichtlich, dass Strassen eine direkte
Bedrohung fiir die biologische Vielfalt darstel-
len. Zunachst einmal durch die physische Bar-
riere, die sie schaffen: Fiir viele Tierarten ist das
Uberqueren einer Strasse ein riskantes Unter-
fangen. Die Zahl der grossen Wildtiere, die durch
Kollisionen auf Schweizer Strassen getotet wer-
den, soll bei mindestens 20 ooo Tieren pro Jahr
liegen. Dies ist nur die Spitze des Eisbergs, da
viele getbtete Tiere gar nicht erfasst werden.

Jene Tiere, fiir die eine Strasse zu einer un-
iberwindbaren Barriere wird, sehen ihr Gebiet
in Inseln segmentiert, was tragische Folgen hat.
Die Populationen sind weniger vielféltig und
somit genetisch drmer, sie kdnnen sich schlech-
ter an die Klimakrise anpassen und sind starker
vom Aussterben bedroht.

Mikroplastik aus Reifen

Zusitzlich zum CO,-Ausstoss ist der Strassen-
verkehr fiir weitere Schiden am Okosystem ver-
antwortlich. Der Bremsverschleiss und vor allem
der Abrieb von Reifen setzen zahlreiche Partikel
frei, deren Schadlichkeit noch nicht vollstan-
dig erforscht ist. In der Schweiz ist der Reifen-

abrieb flir 9o Prozent des Mikroplastiks in der
Natur verantwortlich. Durch Wind und Regen
gelangen die Partikel in Flisse, Meere und Oze-
ane, wodurch auch Meerestiere nicht verschont
bleiben. In Nordamerika hat man etwa in der
Nihe von Hauptverkehrsstrassen festgestellt,
dass die Silberlachsbestdnde dezimiert sind.

Larmbelastigung:

eine der schlimmsten Auswirkungen

Der Larm des Autoverkehrs verhindert oft, dass
Vogel miteinander kommunizieren kénnen. Ei-
nige Arten passen sich anj indem sie hoher sin-
gen oder schreien. Auch E-Autos dndern nichts
daran: Bei Geschwindigkeiten von mehr als
30 Kilometern pro Stunde stammt der grosste
Teil des Larms vom Rollgerdusch der Reifen.
Es entstehen sogenannte Strasseneinflusszo-
nen, in denen die Arten in einem Umkreis von
bis zu zwei Kilometern unter dem Larm leiden.
Die Auswirkungen desfAutoverkehrs auf die
Natur im Allgemeinen nehmen mit steigender
Geschwindigkeit exponentiell zu.

Gesunde Okosysteme sind die Grundlage
flir fruchtbare Boden, Nahrung, saubere Luft
und Trinkwasser. Anstatt die Biodiversitéts-
krise durch den Autobahnausbau noch weiter
zu verschlimmern, ist es an der Zeit, die nachste
Ausfahrt zu nehmen, solange wir noch Zeit ha-
ben.

Mindestens 20000 grossere Saugetiere werden jahrlich in der Schweiz durch Fahrzeuge getotet.
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Verstopite Stadtstrassen
und landliche

Autoabha

Der Autobahnausbau verstarkt den Autoverkehr in
den umliegenden Stadten und Dorfer. Ausserhalb
der Stadte fordert er die Zersiedelung der Landschaft
und verfestigt die Abhangigkeit vom Auto.

Thibault

Schneeberger

12

N

Mehr Verkehr auf Autobahnen bringt mehr Verkehr in die Stiddte und Dorfer.

Die wenigsten Autofahrer:innen arbeiten in Auto-
bahnrestaurants oder schlafen auf Raststétten.
Autofahrende, die auf Autobahnen unterwegs
sind, verlassen diese zwangslaufig irgendwann,
um zuihrer Wohnung, zur Arbeit oder zu einem
Freizeitziel zu gelangen, und verstopfen dann
die Ortschaften.

In den Stadten gefdhrdet der Autobahaus-
bau die Umgestaltung des 6ffentlichen Raums zu-
gunsten einer nachhaltigen Mobilitat. Da Riick-
staus auf Autobahnen aus Sicherheitsgriinden
vermieden werden miissen, kdnnen bei grossen
stadtischen Strassen, in welche die Autobahn-
ausfahrten mindenydie Anzahl der Autofahr-
spuren nicht reduziert werden. Projekte fiir Velo-
wege oder Busspurenaufdiesen Achsenwerden
bereits heute hiufig mit dieser Begriindung ab-
gelehnt.

ngigkeit

Urbaner Trichtér und iiberrollte Dorfer
Wenn man nicht gerade Gebaude abreisst, kann
man den Strassenraum in der Stadt nicht er-
weitern. Eine Verbreiterung der Autobahnen
wird daher diesen Trichtereffekt verstarken.
Sechsspurige Autobahnen werden den Verkehr
auf die bereits liberlasteten Stadtachsen pres-
sen, und es wird noch schwieriger, den ibermas-
sigen Flachenanteil des Autos in den Stadten zu
verringern. Diese Projekte stehen also in volli-
gem Widerspruch zur Politik der meisten Stédte,
den Autoverkehr zu reduzieren: Kein Wunder,
dass sich neben der betroffenen Bevolkerung
auch die Stadtregierungen von Bern, Nyon und
Genf gegen den Autobahnausbau wehren.

Der Biirgermeister von Chavanne-de-Bo-
gis — einer kleinen Gemeinde in der Nahe der
Autobahn Nyon-Genf - beflirwortete im Schwei-
zer Radio die Verbreiterung der A1, um die ein
bis zwei Kilometer lange Autokolonne «fliissi-
ger» zu machen, die morgens und abends durch
seinen Ort fahrt. Dies wird jedoch nie passie-
ren. Die Autobahn Annecy-Genf, die den star-
ken Autoverkehr durch die franzdsische Ge-
meinde Cruseilles entlasten sollte, brachte dort
nur fiir kurze Zeit Erleichterung. Nach weniger
als sechs Jahren waren die Staus schlimmer
als je zuvor, und die Autobahn fillt sich weiter.
Diese Erfahrung machen Stadte und Gemein-
den auf der ganzen Welt.

Autozentrierte Entwicklung

Die geplanten Autobahnen fithren zu einer wei-
teren Zersiedelung ausserhalb der Stadtzentren:
Jede neue Autobahnspur, jedes Autobahnkreuz
oder jede Anschlussstelle fithrt zum Bau von
Wohnsiedlungen, Arbeitsplatzen oder Einkaufs-
zentren, die nur mit dem Auto erreichbar sind.
Entsprechend werden neue Siedlungen mit ge-
ringer Dichte gebaut, was im Widerspruch zu
einer nachhaltigen Raumplanung steht. Der
Autobahnausbau verscharft die Autoabhangig-
keit und die Zersiedelung.
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Nachtzug-News

Seit dem 10. Dezember 2023 ist der OBB-Night-
jet der neuen Generation unterwegs. Das neue
Rollmaterial soll den Komfort und die Privat-
sphire (neue Einzel-Minikabinen) deutlich ver-
bessern. Damit versprechen die OBB, auch weit-
erhin in Nachtzugverbindungen zu investieren.
Erntichternd sind hingegen die neu eingefiihr-
ten dynamischen Preise und die Erhhung der
Maximalpreise. Wahrend man in schlecht aus-

Nicht nur die OBB ddmpfen den Nachtzug-
Trend. Der Bundesrat will die SBB bei der Be-
schaffung neuer Nachtzlige nicht unterstiitzen,
wie es umverkehR-Co-Prasidentin Franziska
Ryser in einer Motion gefordert hatte. Er ist
zwar bereit, 35 Milliarden in neue Autobahnen
zu verlochen, die Férderung von klimaneutra-
len Alternativen ist ihm aber maximal 30 Mil-
lionen Franken pro Jahr wert. s

gelasteten Nachten weiterhin preiswert reisen
kann, wird es an Spitzentagen teuer. Die OBB
schaden damit ihrem eigenen Erfolg. Es bleibt
zu hoffen, dass sie nochmals tber die Biicher
gehen. Bis dahin lohnt es sich, frithzeitig zu bu-
chen (ab 180 Tagen vor der Fahrt) und bei der
Wahl des Reisetags flexibel zu sein.

Paris: Parkgebubhr fiir
SUV verdreifacht

Neuer Nachtzug der OBB

umverkehR wachst

Die Verkehrswende in der Schweiz steht vor entscheidenden
Monaten und Jahren. Das Team ist deshalb froh, dass die Ge-
schéftsstelle dank der grossen Unterstiitzung von Mitgliedern
und Spender:innen wachsen und sich mit noch mehr Kraft fiir die
wichtigen Anliegen einsetzen kann. Fiir die Autobahnkampagne
arbeiten seit Dezember neu Magdalena Erni und Angela Zim-
mermann. Magdalena ist ausserdem fiir Bern und Angela fir die
Waadt zustandig. Seit Februar ist Nina Sommer zuriick bei um-
verkehR. Sie iibernimmt die Verantwortung fiir Ziirich und ein
neues Projekt fiir die Verkehrswende, wor{iber im ndchsten um-
verkehRen mehr zu lesen sein wird. s

Nina i ' Angela

Sommer Zimmermann
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Unsere Stadtklima-Initiativen:

Drei Erfolge, eine
Niederlage und
viele Abstimmungen

Nachdem St. Gallen schon seit 2022 daran ist, die
Gegenvorschlige zu unseren Stadtklima-Initiativen
umzusetzen, geht es nun Schlag auf Schlag.

Tonja Ziircher

stadtklima.ch

Basel-Stadt

Leider mussten wir bei der Abstimmung in Basel-
Stadt im letzten November einen Dampfer hin-
nehmen. Die von den Gegner:innen geschiirte
Angst vor Baustellen kombiniert mit dem Ver-
sprechen der Regierung, auch ohne Initiativen
bei jeder anstehenden Baustelle die Synergien
fur die Begriinung und die Verbesserung fiir
klimafreundliche Verkehrsmittel zu nutzen, ha-

Visualisierung einer moglichen Umgestaltung der Avenue Pictet-
de-Rochemont in Genf nach Annahme des Stadtklima-Gegenvorschlags

14

ben zur Ablehnung gefiihrt. Die Pflicht zur Ver-
kehrswende und zur Klimaanpassung bleibt
aber — das hat die Bevolkerung ein Jahr zuvor
mit der Annahme der Klimagerechtigkeits-Ini-
tiative und Netto-Null bis 2037 beschlossen. Es
fehlt nun aber an konkreten Zielen und Mass-
nahmen. umverkehR wird darauf hinwirken,
dass die gemachten Versprechungen umgesetzt
werden.

Genf

Zwei Wochen nach der Basler Abstimmung
konnte hingegen in Genf gefeiert werden. Der
Gegenvorschlag unserer Stadtklima-Initiative,
der 8o Prozent der von der Initiative geforderten
Verkehrsflaichen umwandeln wird, trat in Kraft.
Ein Referendum wurde nicht ergriffen. Konkret
werden im Kanton Genf in den nichsten zehn
Jahren 175 Kilometer zusatzliche Infrastruktur
fir den Fuss- und Veloverkehr, 8 Kilometer
Tram-Verldngerungen, eine Ringlinie fiir das
Tramnetz, 22 Kilometer neue Buslinien geschaf-
fen und mindestens 25 ooo Baume gepflanzt -
vorrangig im Strassenraum.

Ostermundigen

Ostermundigen hat im letzten Dezember ent-
schieden, bei neuen Bauprojekten Hitzeinseln zu
vermeiden. Dartber hinaus will man mit einem
Messnetz Hitzeinseln identifizieren und Mass-
nahmen treffen, sobald die Sommernachte mehr
als 1,5 Grad Celsius heisser sind als auf dem Land.
Die Gemeinde setzt damit die zentrale Forde-
rung der Stadtklima-Initiative um. Uber die da-
mit verbundene Mobilitatsinitiative wird im
Friihling entschieden.

Chur, Winterthur und Ziirich

Somit steht es aktuell 3:1 fiir das Stadtklima.
Noch vor Erscheinen dieses Hefts, aber nach
Redaktionsschluss, hat Chur abgestimmt. Und
voraussichtlich im Juni kommen unsere Stadt-
klima-Initiativen in Winterthur und im Septem-
ber in Ziirich zur Abstimmung.
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betragt das Verkehrswachstum
maximal 10 Jahre nach einem — 1 0 0/0
Strassenausbau.

gesenkt werden miissen laut
1 0 0 0/0 Klimaschutzgesetz die
Verkehrs-Emissionen bis 2050.
aller Autos
3 3 0/0 1n der Schweiz

teurer wurde der
OV seit 1990. grosse Wildtiere

werden
jahrlich durch

‘ Autos getotet.
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Investitionen in bezahlbaren OV statt Autobahnen

Investieren Sie in eine sinnvolle Verwendung der Bundesfinanzen und
bestellen Sie eine Anti-Autobahnvignette: umverkehr.ch/autobahn

Bild: Eigene Collage auf Basis von Flickr, drburtoni und Pixabay, Pictavio

Autobahnen sind genauso aus der Zeit gefallen wie der Marlboro Man.

GV umverkehR Wanderbaumallee geht auf Tour

Mittwoch, 10. April 2024, 18.30 Uhr Mittwoch, 17. April 2024
Le Singe, Untergasse 21, Biel Ziirich, genauer Ort folgt

Generalversammlung von umverkehR und Podiumsge- Die Wanderbaumallee startet in die zweite Saison.
sprach zum Thema «Widerstand vernetzen — Autobahn- Von April bis November werden wir die Griinderquartiere
projekte bekdmpfen». Wir sprechen mit Vertreter:innen in den Kreisen 3, 4 und 5 begriinen, die besonders

aus den betroffenen Regionen tiber ihren Widerstand, stark von der Hitze belastet sind. Willst du auch an einer
Erfolg versprechende Argumente und Aktivititen. der Wanderbaum-Paraden dabei sein?

Anmeldung: umverkehr.ch/gv Mehr Infos: umverkehr.ch/wanderbaumallee




