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NZZ am Sonntag: Die Ziircher jammern. Aber
hat die Stadt iiberhaupt ein echtes Verkehrs-
problem?

Kay Axhausen: Im Vergleich zu Stiddten
wie Jakarta hat Ziirich natiirlich kein Pro-
blem. Aber es stimmt: Die Geschwindigkei-
ten sind nicht berauschend hoch, gerade im
Strassenverkehr.

In 19 von 24 Stunden kommt man doch bes-
tens durch die Stadt.

Ja, natiirlich. Die Infrastruktur orientiert
sich am Spitzenbedarf. Ausserhalb der Rush
Hour sind die Strassen sehr gut und schnell
befahrbar. Das schafft leider einen weiteren
Anreiz, in die Stadt zu fahren.

Kann man die Verkehrsspitzen durch differen-
zierte Preise gldtten? In Singapur scheint

das zum Beispiel durch verbilligte Tickets fiir
friihes Pendeln zu funktionieren .

Das ist eine wichtige Strategie. Teilweise
passiert es auch von alleine, weil Leute auf
Randzeiten ausweichen, wenn sie es konnen.
Was man ausserdem machen kann: massive
Preiserhohungen fiir Fahrten zu Spitzen-
zeiten, so wie in London. In Singapur fahrt
man umgekehrt auf bestimmten U-Bahn-Ab-
schnitten kostenlos, wenn man vor 6 Uhr 45
ankommt. Geld gegen weniger Schlaf sozu-
sagen.

Die SBB konnten das ja auch machen.

Die Schwierigkeit: Es ist viel einfacher
Preise zu senken, als Preise zu erh6hen. Ein
Zuschlag auf das GA zu Spitzenzeiten lasst
sich kaum durchsetzen. Durch die Monats-
und Jahreskarten lassen sich die Preise kaum
mehr differenzieren.

Die Strecke Bern-Ziirich morgens um sieben
miisste aber das Doppelte kosten.

Ich weiss nicht, ob es das Doppelte wire,
aber es miisste differenziert werden. Diese
Diskussion will aber natiirlich niemand vom
Zaun brechen. Dann miisste man namlich
auch auf der Strasse iiber ein dhnliches
Gebiihrenmodell nachdenken.

Sind die niedrigen Geschwindigkeiten auf
Ziircher Strassen ein politisches Ziel gewesen?
Eine gezielte Verlangsamung?

Nein, ich kenne keine europdische Stadt,
die ein explizites Geschwindigkeitsziel hitte.
In Singapur dagegen hat die Stadtverwaltung
fiir die Hauptverkehrsachsen einen explizi-
ten Wert definiert.

Um die Geschwindigkeit zu begrenzen?

Nein, Singapur hat ein relativ hohes Ziel.
In europdischen Stidten gibt es das nur
implizit, weil die Bevolkerung und die Politik
natiirlich eine Vorstellung davon haben,
welche Geschwindigkeiten auf der Strasse
oder im 6V angemessen sind. Die Vorgabe
dabei lautet, den 6V attraktiver zu machen.

AufKosten der Strasse?

Man nimmt in Kauf, dass der Strasse
Transportkapazitit weggenommen wird.
Die Frage ist, ob dadurch die Welt fiir alle
- Autofahrer und OV-Nutzer - besser wird,
weil Menschen auf den 6V umsteigen und
die Strassen dadurch leerer werden. Ich
bezweifle, dass der Verkehr fliissiger wiirde,
wenn man dem privaten Strassenverkehr
den gesamten stidtischen Raum geben
wiirde.

Aber wird nicht auch der 6V langsamer, wenn
man zum Beispiel die Taktraten verkiirzt?

Ja, auch der 6V bekommt Probleme, wenn
zu viele Busse und Strassenbahnen unter-
wegs sind. Das kann man nicht vermeiden.
Wir beamen uns noch nicht an andere Orte.

Kann man die Kapazitditen des 6V auf dem
bestehenden Schienennetz noch ausbauen?
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empo wird
welter sinken»

Mehr Verkehr und sinkende Geschwindigkeiten. Das prognostiziert der

Verkehrsexperte Kay Axhausen. Grundlegende Reformen erwartet er aber erst

nach dem grossen Crash. Interview: Andreas Hirstein und Jiirg Meier
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Am Central in Ziirich kreuzen sich die Wege von Trams, Bussen, Autos, Velos und Fussgangern.

Serie zur
Mobilitzit (4/4)

Wie bewegen
wir uns heute und
in der Zukunft?
Mobilitat zahlt zu
den grossen
Themen der
Gegenwart. Alle
Beitrage unserer
Serie finden Sie
unter:
nzz.as/mobil

Die Bahnen versuchen das, im Wesent-
lichen durch Taktverdichtungen. Im Prinzip
geht es darum, die Sicherungssysteme zu
verbessern, so dass Ziige schneller aufeinan-
der folgen. Das Extrembeispiel sind die japa-
nischen Shinkansen, die im Drei-Minuten-
takt durch die Bahnhofe fahren.

Das wire im Schweizer Fernverkehr ja nicht
moglich, weil die Shinkansen ein eigenes, fiir
sie reserviertes Schienennetz befahren.

Die SBB und auch andere Gesellschaften
arbeiten aber daran, ihre Kapazitdten durch
bessere Technologien zu erweitern.

Aber die Busse sind doch jetzt alle 7 Minuten
und sind trotzdem voll besetzt.

Natiirlich wirkt der Individualverkehr
bremsend auf Busse und Strassenbahnen
und umgekehrt. Unsere Simulationen zeigen
aber, dass es in vielen Fillen besser ist,
Bussen und Trams mehr Platz im Raumzeit-
System des Verkehrs zu geben. Dass man
zum Beispiel reservierte Fahrspuren schafft
und einen dichteren Taktfahrplan ermog-
licht, ist sinnvoll - alle fiinf Minuten ein Bus.

Wie sehen die Prognosen fiir den Personen-
verkehr aus? Ist es mit dem Ausbau des
bestehenden Systems getan, oder wird man ein
radikal neues System brauchen?

Die Schweiz wird voraussichtlich wachsen
- ob auf 10 Millionen oder auf 11 oder 12 Mil-
lionen Einwohner, weiss man nicht. Der
Ausbau der Strassen und der Schienen wird
nattirlich schwierig, weil sich Anwohner - zu
Recht - beschweren. Deswegen wird auf der
Schiene erstens in die Steuerungstechnik
investiert und versucht man zweitens, Auto-

fahrer von den Vorteilen des 6V zu iiberzeu-
gen, weil grosse Gefidsse - Busse, Trams und
Ziige - platzeffizienter sind. Und das dritte
Mittel sind automatisierte Fahrzeuge, die
uns ermoglichen wiirden, mehr und kleinere
Fahrzeuge auf demselben Raum zu bewegen.

Wiiren das dann private oder 6ffentliche Ver-
kehrsmittel?

Das wird davon abhédngen, wie die Kosten
aussehen. Wir erwarten, dass sie fiir ein
autonomes Taxi genauso hoch sein werden
wie fiir einen autonomen Privatwagen. Das
liegt daran, dass Taxiunternehmer, die Fahr-
zeuge reinigen, ihre Fixkosten decken und
Gewinn machen miissen. Das frisst viele
Kostenvorteile auf.

Den Unterhalt der Fahrzeuge miissen doch
auch Privatleute finanzieren.

Aber Autofahrer betrachten heute nur die
Grenzkosten, sie denken nicht an die
Abschreibung, nur ans Benzin, die Park-
gebilihren und vielleicht die Maut.

Die Ziircher Seefeld-
strasse auf acht Spuren
auszubauen, ist keine
Option. Also wird die
Geschwindigkeit weiter
sinken.
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Werden Taxis nie konkurrenzfihig sein?

Das ist nur moglich, wenn sie sehr hoch
ausgelastet sind und gleichzeitig hohe Park-
gebiihren das private Auto teurer machen.

Welche Rolle spielen Uber, Lyft und dhnliche
Anbieter in Zukunft?

Diese Anbieter haben zusétzliche Trans-
portkapazitdten geschaffen. Die Nachfrage
hat sich dort konzentriert, wo schon zuvor
viel Verkehr war. Uber und Lyft haben des-
halb dazu gefiihrt, dass die Staus gewachsen
sind und die Durchschnittsgeschwindig-
keiten gesunken sind. Zumal die neuen
Anbieter anfangs mit Niedrigpreisen operiert
haben. Wen iiberrascht es, dass Freibier
Géste anzieht.

Sind Gemeinschaftstaxis eine Moglichkeit?

Es ist sehr schwierig, die Fahrten von
geniigend Menschen aufeinander abzustim-
men, um die Auslastung der Sammeltaxis zu
steigern. Mit der heutigen Nachfrage ist das
in grosserem Stil kaum moglich.

Und dabei haben wir ja noch gar nicht vom
Wunsch der Menschen gesprochen, ein eigenes
Fahrzeug zu besitzen. Das Auto ist Status-
symbol und ganz einfach auch sehr praktisch.

Ja, das Auto ist manchmal auch ein fah-
render Kleiderschrank fiir die Sportkleidung,
die Kindersachen oder fiir was auch immer.
Das geht mit einem Taxi natiirlich nicht. Und
klar, das Auto ist auch ein Statussymbol. Das
alles lasst den Besitz eines Autos noch attrak-
tiver erscheinen.

Wie hoch miisste denn der Benzinpreis steigen,
damit die Leute auf das Auto verzichten.

Die Preiselastizitit ist relativ niedrig.
Autofahrer reagieren auf steigende Benzin-
preise kurzfristig kaum. Langerfristig sieht
das anders aus: Wenn das Benzin teuer wird,
kauft man eher ein sparsames Fahrzeug.

Sind nachfrageabhiingige Strassenbenut-
zungsgebiihren, das sogenannte Mobility Pri-
cing, in der Schweiz eigentlich chancenlos?

Nein, chancenlos nicht - Volksabstimmun-
gen sind immer fiir Uberraschungen gut.
Aber ich weiss nicht, wann und ob es den
politischen Willen einmal geben wird. Es
stellt sich die Frage: Wann sinken die Durch-
schnittsgeschwindigkeiten auf so niedrige
Werte, dass es die Bevolkerung nicht mehr
akzeptiert? Ich fiirchte, erst muss das System
in den Graben fahren, bevor es grundlegend
reformiert werden kann.

Ist der Crash absehbar?

Wenn die Bevolkerung und der Personen-
wagenbestand weiter so wachsen, dann
werden wir mehr Nachfrage auf den Strassen
haben. Die Ziircher Seefeldstrasse auf acht
Spuren auszubauen, ist aber keine Option.
Also wird das Tempo auf den Strassen weiter
sinken. Das ist einfach Physik.



