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Wochenende

«Der Mensch am Lenkrad stort nur»

Samstagsgesprach Wie sieht die Zukunft des Verkehrs aus? Mobilitatsforscher Andreas Herrmann uber den Abschied
vom Privatwagen, den Spass in selbststeuernden Autos und intelligentere Massnahmen als Tempo 30.

Michael Marti

Herr Herrmann, weshalb
wollen Sie uns unsere liebste
Sache, das Auto, wegnehmen?
Ich beabsichtige nicht, jeman-
dem das Auto wegzunehmen. Ich
mochte aber, dass es effizienter
genutzt wird. Deshalb sollten wir
Autos nicht mehr besitzen, son-
dern teilen.

‘Wenn ich ein Auto teilen muss,
gehort es mir nicht mehr.
Zugegeben, unsere Beziehung
zum Auto ist hochst emotional.
Ein Auto bedeutet Prestige, Frei-
heit, Identitit. Die Autoindustrie
hat es verstanden, ihr Produkt
emotional so aufzuladen, dass es
die ganze Welt begeistert hat.
Aber die sozialen Kosten und die
Umweltschdden sind einfach zu
hoch. Wir haben in der Schweiz
um die 20 Millionen Sitzplitze
in Autos - auf 8,6 Millionen Ein-
wohnerinnen und Einwohner.
Diese Kapazitit ist viel zu gross.
Wir haben jedoch eine immense
Infrastruktur von Strassen und
Abstellflachen geschaffen.

In Ihrem neuen Buch entwerfen
Sie ein Mobilititsszenario

der Zukunft. Wie wollen Sie

die Menschen dazu bringen, auf
ein Privatauto zu verzichten?
Durch Reden allein werden wir
das nicht erreichen. Das verlangt
Anreize. Aber auch Regulation,
ja, womoglich Verbote.

Zuerst die Anreize.

Wir konnen Carsharing-Model-
le steuerlich markant begiinsti-
gen. Oder wir reservieren be-
stimmte Fahrspuren in der Stadt
exKklusiv fiir gemeinsam genutz-
te Fahrzeuge; in Tel Aviv ist dies
bereits Realitdt. Und vor allem:
Als Alternative miissen wir inter-
modale Transportmoglichkeiten
anbieten, also eine Mobilitit, bei
der alle Verkehrstriager vom Velo
bis zur S-Bahn miteinander ver-
bunden werden.

Und an welche Erschwernisse
oder Verbote denken Sie?

An Roadpricing; an Fahrverbote
fiir Fahrzeuge mit bestimmten
Motoren; oder an den Riickbau
von Parkplitzen, wie dies in Ko-
penhagen geschieht. Die Ideal-
vorstellung ist, dass wir, zumal
in Stadten, Bezirke etablieren, in
denen es gar keine privaten Fahr-
zeuge mehr gibt. Vielmehr fah-
ren dort autonome Shuttles, die
liber eine App bestellt werden.

‘Weshalb darf der Mensch

nicht mehr selbst steuern?

Es klingt hart, aber der Mensch
am Steuer stort nur — er fahrt viel
zu hektisch und ruckelig. Das
stindige Bremsen und Gasgeben
erzeugt Staus und verschmutzt
die Umwelt. Der Einsatz von
Fahrzeugen ist dann nachhaltig,
wenn die Autos autonom fahren
und miteinander vernetzt sind.

Eine grauenhafte Vorstellung
fiir viele Autofans.

Fiir einige vielleicht. Aber fiir vie-
le andere Menschen — davon bin
ich iberzeugt - ist dies ein wiin-
schenswertes Szenario. Und an-
dernorts bald Realitdt: Die nor-
wegische Hauptstadt Oslo hat
eine Ausschreibung gemacht fiir
30’000 autonome Fahrzeuge, mit
denen man die Metropolregion
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komplett abdecken will. In die-
sem Gebiet soll es zukiinftig kein
privates Fahrzeug mehr geben.

Wirklich keines mehr?
Das ist die Idee, und bis 2030 soll
dies Realitit sein.

Die EU hat beschlossen, dass

ab 2035 keine Autos mit
Verbrennungsmotoren mehr
verkauft werden diirfen.

Wieso soll ich mein Fahrzeug
noch teilen, wenn es mit einem
sauberen E-Motor fihrt?
Elektromobilitit ist nur ein Teil
der Losung. Wir versuchen, mit
ihr die Emissionen zu reduzie-
ren — immer unter der Annahme,
es werde griiner Strom verwen-
det und die Batterie dereinst re-
cycelt. Aber es gibt natiirlich
noch ganz andere negative Ef-
fekte der Automobilitdt. Nehmen
wir den Landverbrauch: Etwa ein
Drittel der Fliche unserer Stiad-
te geht fiir die Mobilitat drauf,
fiir Strassen und Parkplitze.

Die Schweizer Verkehrspolitik,
bewegt sich im Schnecken-
tempo. Weshalb ist das so?
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Dies ist tatsdchlich ein Dilemma.
Verkehrsinvestitionen sind im-
mer langfristige Investitionen.
Bestellen die SBB heute neue
Ziige, dann fahren diese in 15
oder 20 Jahren. Planen wir heu-
te Strassen, sind sie erst Jahr-
zehnte spater befahrbar. Kommt
hinzu, dass das Mobilititsverhal-
ten der Menschen stark erlernt
und fest verankert ist. Um Ver-
dnderungen herbeizufiihren,
reicht gut zureden nicht. Es

Experte fiir die Mobilitat
der Zukunft

Andreas Herrmann (58) leitet das
Institut flr Mobilitét an der Univer-
sitat St. Gallen und lehrt auch an
der London School of Economics.
Er hat als Autor und Co-Autor

15 Blicher und mehr als 200 wis-
senschaftliche Artikel publiziert.
Davor war Herrmann fiir namhafte
Automobilhersteller tatig. Sein
neuestes Buch heisst «Mobilitat
fir alle» (zusammen mit Johann
Jungwirth und Frank Huber) und
entwirft ein Zukunftsszenario fur
eine nachhaltige Mobilitat. (MMA)

«Elektromobilitat ist nur ein Teil der L6sung», sagt Andreas Herrmann. Foto: Daniel Ammann

braucht oft harte Massnahmen.
Davor scheut die Politik zuriick.

Fiir Stidter kommt

die Mobilitit der Zukunft
hauptsichlich in Form von
Parkplatzreduktionen und
Tempoeinschrinkungen

daher. Ist Tempo 30 sinnvoll?
Verkehrspolitik ist oft ein unko-
ordiniertes Klein-Klein. Die eine
Stadt richtet autonome Shuttles
ein, die dann zwei Kilometer hin-
und herfahren. Die andere ver-
breitert ein wenig die Velowege.
Und die dritte fithrt Tempo 30
ein. Was wir brauchten, wire eine
Modellstadt.

Eine Modellstadt?

Ja, wir miissten Mobilitit in der
Stadt umfassend denken, alle
neuen Konzepte vernetzt ver-
wirklichen. Es geniigt nicht, ein
paar Scooter hinzustellen — die
dann auf den Trottoirs herum-
liegen und die Fussgingerinnen
und Fussgidnger behindern. Wir
benétigen eine Modellstadt, in
der wir alle neuen Verkehrstech-
nologien verbauen und testen.
Und gleichzeitig einen Markt

schaffen fiir Start-ups, die sich
um diese Technologien scharen.

Zuriick zu Tempo 30. In Ihrer
Zukunftsvision kommt Tempo
30 nicht vor. Weshalb?

Ein fixes Tempo 30 macht in zu-
kiinftigen Mobilititskonzepten
keinen Sinn, weil wir die Fahr-
zeuge hochautomatisiert den-
ken. Dann konnen Sie die Ge-
schwindigkeit mal auf 20 Kilo-
meter pro Stunde drosseln, etwa
zur Schulzeit. Und dann wieder
auf 50 Kilometer erh6hen, wenn
keine Schiiler die Strassen be-
niitzen. Wir werden viel mehr
Moglichkeiten haben, wenn wir
uns in automatisierten Fahrzeu-
gen bewegen und nicht mehr
selbst am Steuer sitzen.

‘Wenn man Ihnen so zuhort,
gewinnt man den Eindruck,

der Mensch sei nur ein
Storfaktor im Verkehr.

Das ist so. Der Mensch muss weg
vom Steuerrad. Er ist ein mise-
rabler Autofahrer. Es gibt Jahr fiir
Jahr weltweit Hunderte Tote, al-
lein weil Leute am Lenkrad Kaf-

«Wir mussen

die Dynamik

des permanenten
Ausbaus brechen.»

fee verschiitten und von der
Fahrbahn abkommen. Wir wol-
len eine Mobilitit, in der es kei-
ne Toten mehr gibt und die kei-
ne Emissionen mehr verursacht.

Aus Thnen spricht der
Wissenschafter. Aber fiir

grosse verkehrspolitische
Wiirfe fehlt in der Schweiz

der politische Konsens.

Die Frage ist doch: Welche Rolle
will die Schweiz in der Verkehrs-
industrie der Zukunft spielen?
Die klassische Automobilindus-
trie schafft Forschungslabore an
ganz neuen Standorten, in Isra-
el, in Singapur. An Orten, wo
neue Mobilitdt entsteht. Dieser
Billionenindustrie sollte sich die
Schweiz als Testfall anbieten und
damit hochwertige Arbeitsplat-
ze ins Land bringen. Wir haben
soviel zu bieten: Hervorragende
Hochschulen, einen gut ausge-
bauten 6ffentlichen Verkehr und
Menschen, die sich an Verkehrs-
regeln halten — was nicht ganz
unwichtig ist bei der Einfithrung
neuer Mobilitdtsformen.

Wie wiirde Mobilitit in solch

einer Modellstadt aussehen?

Nur ein paar Stichworte. In der
Innenstadt autonome Shuttles,
die man iiber eine App ruft, statt
Privatautos; dazu E-Roller und
Fahrrader zur Abdeckung der
letzten Meile; und {iber eine Mo-
bilitatsplattform werden Autos,
Busse, Bahnen und Mikromobi-
litdt zu einer komfortablen Rei-
sekette verbunden. Eine Stadt
kann das nicht allein stemmen,
der Bund miisste dies initiieren.

Wieso soll so etwas der
Markt nicht allein schaffen?
Weshalb soll der Staat

S0 massiv intervenieren?

Weil sich im Moment Keiner der
Player bewegt. Die Automobilin-
dustrie sagt, die Stiadte und die
Konsumenten seien nicht bereit.
Die Stddte sagen, die Technolo-
gie sei noch nicht so weit. Und
der Bund schaut auf die Kanto-
ne. Und die Kantone auf den
Bund. In dieser blockierten Lage
braucht es einen, der vorangeht.
Das ist die Aufgabe des Uvek, des
Staates. Er muss die Leitlinien
setzen. Er kann die Akteure zu-
sammenbringen, Geld zur Verfii-
gung stellen. Ist der Wandel an-
gestossen, dann kann wieder der
freie Markt tibernehmen.

Konkret: Werden wir 2032

in Ziirich autonome Fahrzeuge
iiber eine App bestellen
konnen?

Es wird bestimmt Quartiere ge-
ben oder Industriebereiche, die
mit autonomen Fahrzeugen er-
schlossen sind. Die Technologie
ist bereits verfiigbar. Generell
gilt: Statt grosse Infrastruktur-
programme anzustossen, die
teuer, politisch umstritten sind
und fiirchterlich viel Zeit beno-
tigen, sollten wir mehr in Ver-
kehrsintelligenz investieren.

Verkehrsintelligenz?

Nur ein Beispiel. Hitten wir in
den Stidten mit Sensoren be-
stiickte Parkplitze, die kommu-
nizieren, ob sie frei oder belegt
sind, konnten wir den Suchver-
kehr um 30 Prozent reduzieren.
Das bedeutet Verkehrsintelli-
genz. Wir miissen die Dynamik
des permanenten Ausbaus
brechen und stattdessen smarte
Losungen verwirklichen.

Das klingt nicht nach der
grossen Mobilititsrevolution.
‘Was uns betrifft, ja. Aber wir wer-
den staunen, wie weit andere
Stddte 2032 sind. Gut moglich,
dass esin zehn Jahren in Oslo in
der Innenstadt keine Privatfahr-
zeuge mehr geben wird. Diese
Pline verfolgen viele der soge-
nannten Smart Citys.

Noch ein Blick in die Zukunft:
Wie wird Mobilitit aussehen

in 30 Jahren in einer Megacity
wie Mumbai?

Wir werden unterschiedliche
Konzepte sehen, weil Megacitys
in ihrer Struktur stark voneinan-
der abweichen. In einer dicht be-
siedelten asiatischen Metropole
wird ein Grossteil des Verkehrs
durch einen unterirdischen OV
geleistet werden miissen; er-
ganzt mit oberirdischer Mikro-
mobilitit. In Stidten wie Dallas
mit sehr viel Raum werden wo-
moglich zusitzliche Fahrspuren
gebaut, die fiir die autonomen
Fahrzeuge reserviert sind.

Mobilitit bedeutet mehr als nur
sich von A nach B zu bewegen.
'Wo bleibt der Spass? Die Selbst-
bestimmung, Freiheit gar?

Ich glaube, die Mehrheit der
Menschen wird es geniessen, in
einem selbststeuernden Wagen
zu lesen, Videos zu schauen oder
online zu shoppen. Aber wer will,
der soll sich einen Luxusshuttle
bestellen, in dem er allein unter-
wegs ist. Und ich hitte nichts da-
gegen einzuwenden, wenn die
Schweiz ein paar Rennstrecken
bauen wiirde, auf denen man die
Begeisterung fiir Lenkrad und
Pedale ausleben kann.



