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Zahlen und Fakten zum Landverkehr

Executive Summary des Statusberichts 2006 des ARE

Um angesichts der zahlreichen anstehenden Verkehrsvorhaben (z.B. ZEB) einen moglichst
effizienten Einsatz der verfligbaren Finanzmittel zu gewadhrleisten, miissen Prioritdten ge-
setzt werden. Dafiir braucht es konsolidierte und transparente Grundlagen tiber Verkehrs-
fliisse, Kapazitdten und Auslastungsgrade sowie iiber die Verteilung der Finanzmittel und
die Wirtschaftlichkeit. Der vorliegende Statusbericht des Bundesamts fiir Raumentwicklung
(ARE) wurde auf Antrag von economiesuisse, TCS und LITRA erarbeitet und ist eine erste
wichtige Grundlage fiir mehr Transparenz bei der Verkehrsfinanzierung. Um volle Transpa-
renz und Vergleichbarkeit verkehrstrageriibergreifend zu gewdhrleisten, sind weitere Kla-
rungsschritte beim 6ffentlichen Verkehr sowie zur Rentabilitditsmessung noch ausstehend.
Das UVEK hat die Schliessung dieser wichtigen Liicken in Aussicht gestellt.

Position economiesuisse

Die ARE-Studie ist ein erster Beitrag fiir eine sachliche Prioritdtensetzung bei der Mittelzu-
teilung im Gesamtinteresse — abseits rein regionalpolitisch motivierter Anliegen. Im Inte-
resse von vollstandigen, transparenten Entscheidungsgrundlagen sind allerdings noch
weitere Kldrungsschritte ausstehend und rasch voranzutreiben.
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Weiterhin angespannte Finanzen:
Prioritdten bei der Mittelzuteilung setzen

Aber: bis heute fehlende Grundlagen

Gemeinsames Anliegen von
economiesuisse, TCS und LITRA

Uberragende Bedeutung des Landverkehrs

Heutige Verkehrsbelastung sichtbar,
jedoch keine Aussage zum Auslastungsgrad

Erster Schritt zur Transparenz im Verkehr

Executive Summary des Statusberichts 2006 des ARE ,,Grundlagendaten Landverkehr*

1. Anlass der ARE-Studie

Die finanzielle Lage der 6ffentlichen Haushalte von Bund und Kantonen ist angespannt und
diirfte dies auch in den nachsten Jahren bleiben. Alle Aufgabenbereiche sind davon betrof-
fen. Um angesichts der zahlreichen anstehenden Vorhaben im Verkehrsbereich einen még-
lichst effizienten Einsatz der verfiigbaren Finanzmittel zu gewahrleisten, miissen Prioritdten
bei der Mittelzuteilung gesetzt werden. Dafiir braucht es zundchst konsolidierte und trans-
parente Grundlagen tiber Verkehrsfliisse, Kapazitdten und Auslastungsgrade sowie iiber die
Verteilung der Finanzmittel und Giber die Wirtschaftlichkeit.

In einem féderalistischen Staatswesen wie der Schweiz ist die Schaffung solcher Grund-
lagen ein schwieriges Unterfangen. Zwar sind fast alle Daten irgendwo verfiigbar, die In-
formationen kénnen aber hdufig nur partiell abgerufen werden. Konsolidierte Entschei-
dungsgrundlagen fehlen hingegen bis heute weitgehend. Solche Grundlagen sind unab-
dingbar fiir einen effizienten Einsatz der Gesamtheit der 6ffentlichen Mittel.

Aus diesen Uberlegungen haben economiesuisse, TCS und LITRA im Friihling 2005 den
Vorsteher des UVEK beauftragt, die fehlenden konsolidierten Entscheidungsgrundlagen zu
erarbeiten. Im Herbst 2005 wurde eine entsprechende Expertengruppe unter Leitung des
Bundesamts fiir Raumentwicklung (ARE) ins Leben gerufen, mit dem Ziel, konsolidierte und
transparente Entscheidungsgrundlagen zur Sicherstellung eines optimalen Mitteleinsatzes
zu schaffen sowie entsprechende Empfehlungen zu erarbeiten. Die im vorliegenden Bericht
prasentierten Ergebnisse haben provisorischen Charakterim Sinne eines Statusberichts.

2. Verkehrsentwicklung 1970 bis 2000
Dem Landverkehr kam in der Beobachtungsperiode eine (iberragende Bedeutung zu. Ledig-
lich rund 2% des Verkehrs entfielen auf die Verkehrstrager Wasser und Luft.

In den letzten 30 Jahren hat sich die Verkehrsleistung des privaten motorisierten Stras-
senverkehrs beim Personenverkehr fast verdoppelt und beim Giiterverkehr fast verdrei-
facht. Beim Personenverkehr auf der Schiene ist die Verkehrsleistung achtmal geringer als
diejenige des privaten motorisierten Strassenverkehrs. Dies obwohl sie in den stddtischen
Gebieten eine wichtige Rolle spielt.

Ein anderes Bild ergibt sich beim Giiterverkehr: Bis zur Trendwende 1981 wurden mehr
Guter auf der Schiene transportiert. Die folgenden Jahre waren durch ein starkes Wachstum
des Strassengiiterverkehrs geprdgt. In den letzten Jahren nahmen die Giiterverkehrsleis-
tungen der Schiene wieder zu, seit 1996 ist auf langen Distanzen ein tiberdurchschnittliches
Wachstum bei den Giiterverkehrsleistungen der Schiene feststellbar.

3. Belastung auf den einzelnen Verkehrsachsen

Das vom ARE in Zusammenarbeit mit der ETH Ziirich, dem BAV und dem ASTRA entwickelte
bimodale Verkehrsmodell fiir den nationalen Personenverkehr auf Strasse und Schiene
bildet die Grundlage fiir die Berechnungen der Belastungen fiir das Jahr 2000 auf der Schie-
ne (siehe Grafik 1, Seite 2) und auf der Strasse (Grafik 2, Seite 2). Dieses Verkehrsmodell
macht allerdings keine Aussagen zum Auslastungsgrad der Verkehrsinfrastruktur.

Auf dem Schienennetz findet man die starkste Verkehrsbelastung in den Agglomerati-
onsraumen und auf der West-Ost-Achse durch das Mittelland sowie in der Region Léman.
Auf der Nord-Siid-Achse sind die Belastungen deutlich geringer. Beim Personenverkehr auf
der Strasse zeigt sich ein dhnliches Bild wie bei der Schiene. Auch hier findet man das gross-
te Verkehrsaufkommen in den Agglomerationen, auf der West-Ost-Achse durchs Mittel-
land, im Genferseeraum und in den Rdumen Basel und Lugano-Mendrisiotto. Im alpenque-
renden Verkehr sind die Belastungen {iber das Jahr gesehen weniger ausgepragt, was nichts
aussagt lber die Spitzenbelastungen an Feiertagen, an Wochenenden oder wdhrend der
Sommerferienzeit.
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Bimodales Verkehrsmodell fiir den nationalen
Personenverkehr auf der Schiene: Ein Vergleich
zwischen Grafiken 1 und 2 macht die relative
Bedeutung von jeweils Schiene und Strasse zur
Bewadltigung des Personenverkehrs klar sichtbar.
Grafik 1 zeigt zudem die starkste Verkehrsbelas-
tung fiir die Schiene in den Agglomerationsrau-
men und auf der West-Ost-Achse durch das
Mittelland sowie in der Region Léman.

Grafik 1: Personenverkehr Schiene 2000

Personenverkehr der. Schiene
Stand: 2000

Millionen Personen pro Jahr
1 Mio
- 10 Mio
— 20 Mia

50 Mio

Quellen: INFOPLAN-ARE, Verkehrsmodellierung VIM-UVEK, GEOSTAT-BFS, swisstopo ©ARE.

Bimodales Verkehrsmodell fiir den nationalen
Personenverkehr auf der Strasse: Ein Vergleich
zwischen Grafiken 1 und 2 macht die relative
Bedeutung von jeweils Schiene und Strasse zur
Bewadltigung des Personenverkehrs klar sichtbar.
Grafik 2 zeigt zudem das grosste Verkehrsauf-
kommen fiir die Strasse in den Agglomerationen,
der West-Ost-Achse durchs Mittelland, Genfer-
seeraum und in den Raumen Basel und Lugano-
Mendrisiotto.

Grafik 2: Personenverkehr Strasse 2000
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Quellen: INFOPLAN-ARE, Verkehrsmodellierung VIV-UVEK, GEOSTAT-BFS, swisstopo @ ARE.

Das nationale Giiterverkehrsmodell fiir die Umlegung des gesamtschweizerischen Gii-
terverkehrs auf das Strassen- und Schienennetz ist zurzeit in Entwicklung. Deshalb wird fiir
die kartografische Darstellung auf die verfiigbaren Erhebungen der Verkehrsmenge als
Tonnenstrome zuriickgegriffen. Diese Erhebungen beschrédnken sich auf die tiberregionalen
Verkehrsstrome der schweren Giiterfahrzeuge (>3,5 Tonnen Gesamtgewicht). Die befor-
derte Giiterverkehrsmenge in Nettotonnen fiir das Jahr 2000 sind in Grafik 3, Seite 3 (Schie-
nengliterverkehr) und Grafik 4, Seite 3 (Strassengiiterverkehr) dargestellt.

Der Hauptanteil der jdhrlich auf dem Netz der SBB und den meisten Privatbahnen befér-
derten Giiter (Nettotonnen) entfdllt auf die Nord-Siid-Achse. Zwei Drittel aller Giiter {iber
den Schweizer Alpenbogen werden auf der Schiene beférdert. Im Binnenverkehr findet sich
das grosste Aufkommen zwischen Basel und Ziirich und auf der West-Ost-Achse im Mittel-
land. Die grosste Verkehrsmenge des schweren Giiterverkehrs findet man auf den Auto-
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bahnen auf der West-Ost-Achse, aber auch in beachtlicher Menge auf der Nord-Siid-Achse,
hauptsachlich auf der A2.

Zwischen Mont-Cenis|Fréjus und Brenner wurden im Jahr 2004 110,2 Mio. Tonnen Giiter
Giber die Alpen transportiert. Gegeniiber 1980 bedeutet das eine Zunahme um 117%. Der
Schienenanteil am gesamten alpenquerenden Giiterverkehr auf dem inneren Alpenbogen
betrug 36,2%. In den einzelnen Landern lag der Schienenanteil bei 22,1% in Frankreich, bei
64,7% in der Schweiz und bei 23,2% in Osterreich.

Giiterverkehr auf der Schiene:

Ein Vergleich zwischen Grafiken 3 und 4 macht
die relative Bedeutung von jeweils Schiene und
Strasse zur Bewaltigung des Giiterverkehrs sowie
die gewisse «Spezialisierung» nach Achsen klar
sichtbar. Der Hauptanteil der beférderten Giiter
(Nettotonnen) auf dem SBB-Netz und den meis-

ten Privatbahnen entféllt auf die Nord-Stid-Achse.

Zwei Drittel Giber den Schweizer Alpenbogen
werden auf der Schiene beférdert.

Grafik 3: Schienengiiterverkehr 2000
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Quellen: INFOPLAN-ARE, Verkehrsmodellierung VIM-UVEK, GEOSTAT-BFS, swisstopo ©ARE.

Giterverkehr auf den Strassen:

Ein Vergleich zwischen Grafiken 3 und 4 macht
die relative Bedeutung von jeweils Schiene und
Strasse zur Bewaltigung des Giiterverkehrs sowie
die gewisse ,,Spezialisierung“ nach Achsen klar
sichtbar. Die grosste Verkehrsmenge des schwe-
ren Giiterverkehrs ist eindeutig auf den Autobah-
nen der West-Ost-Achse, in einem geringeren
Mass auch auf der Nord-Stid-Achse.

Grafik 4: Strassengiiterverkehr 2000
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Personenverkehr wird weiter zunehmen

Liicke beim Schienenverkehr:
noch keine Transparenz tiber die strecken-
bezogene Auslastung des Netzes

Motorisierter Individualverkehr:
Transparenz iber die Auslastung der Natio-
nalstrassen in Spitzenstunden sichergestellt

Bis 2030: grosse Kapazitdtsreserven
und punktuelle Engpdsse

4. Perspektiven Personenverkehr 2000 bis 2030

Gemdss dem Expertenbericht «Perspektiven des schweizerischen Personenverkehrs bis
2030» wird der Personenverkehr auf Strasse und Schiene - je nach Szenario - zusammen
um 15% bis 29% zunehmen. Dabei wird vor allem der 6ffentliche Verkehr Giberdurchschnitt-
lich wachsen und seinen Marktanteil gegeniiber der Strasse um bis zu sieben Prozentpunk-
te steigern konnen. Dennoch dominiert auch in Zukunft weiterhin das Auto das Verkehrs-
geschehen. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am gesamten Personenverkehr
konnte von heute 78% auf maximal 70% im Jahr 2030 zuriickfallen.

Auf der Grundlage des nationalen Verkehrsmodells VM-UVEK kann die Netzbelastung fiir
das Jahr 2030 berechnet werden. Dabei werden die ermittelten Quell-Ziel-Matrizen fiir das
Jahr 2030 (Basisszenario) auf das Verkehrsnetz 2000 umgelegt. Das grosste Wachstum im
Schienenverkehr (Grafik 5 und 6 im Anhang) wird auf den Hauptkorridoren Ziirich-Bern,
Ziirich-Basel-Bern, Lausanne-Genf, Ziirich-Zug-Luzern und Ziirich-Winterthur-St. Gallen
stattfinden. Uberdurchschnittliches Wachstum ergibt sich in der Agglomeration Ziirich und
auf dem Korridor Ziirich-Bern. In Teilen des Berggebiets, des Juras und des Mittellands wird
eine riickldufige Entwicklung prognostiziert. Wegen fehlender linien- und streckenbezoge-
ner Kapazitdtsdaten konnen allerdings beim Schienenverkehr keine Aussagen iber die
streckenbezogene Auslastung des Netzes gemacht werden.

Im Gegensatz zur Schiene kénnen fiir den MIV Aussagen zum Auslastungsgrad an Spit-
zenstunden der einzelnen Strecken gemacht werden (siehe Grafik 7, unten). Ahnlich wie bei
der Schiene wachst auch die Nachfrage im motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den
Hauptkorridoren stérker als auf dem tbrigen Netz (siehe Grafik 8 und 9 im Anhang). Im
Gegensatz zur Schiene ist beim motorisierten Individualverkehr die Konzentration auf die
Hauptachsen weniger ausgeprdgt. Dies ist teilweise durch die Kapazitatsgrenzen des be-
stehenden Strassennetzes und die damit verursachte Verlagerung auf alternative Strecken
zuriickzufiihren. Dariiber hinaus ist zu beachten, dass als Folge der Inbetriebnahme der
NEAT die Nord-Siid-Achse (Basel-Luzern-Tessin) beim motorisierten Individualverkehr
deutlich weniger wachst als bei der Schiene.

Die meisten Kapazitdtsengpdsse auf den Nationalstrassen befinden sich in den grossen
Stadten und Agglomerationen, wo sich Fernverkehr und Lokalverkehr tiberlagern. Ausser-
halb der Stddte und Agglomerationen bestehen einige Problemstrecken mit dauerhafter
Uberlastung. Sie befinden sich vor allem auf der Ost-West-Achse, zwischen Bern und Ziirich,
entlang des Genfersees und in den Kantonen Solothurn und Aargau.

Es wird erwartet, dass auf Horizont 2030 in Spit-
zenstunden die Nationalstrassen punktuell in den
Regionen Ziirich, Basel, Bern, Luzern und in der
Genferseeregion fast zu hundert Prozent ausge-
lastet werden. In den iibrigen Regionen bestehen
grosse Kapazitatsreserven.

Grafik 7: Auslastungsgrad in Spitzenstunden auf Nationalstrassen 2030, in Prozent
(Basisszenario, Spitzenstunde = 10% des DWV)

Quelle: Verkehrsmodellierung VM-UVEK (ARE)
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Giterverkehr: noch keine Aussage zum
Auslastungsgrad von Strassen- und Schie-
nennetz moglich

Uberproportionale Zunahme der Verkehrs-
ausgaben, gespart wurde noch nirgends

5. Perspektiven Giiterverkehr 2000 bis 2030

Gemdss Expertenbericht «Perspektiven des schweizerischen Giiterverkehrs bis 2030» wer-
den die gesamten Giiterverkehrsleistungen auf Schiene und Strasse bis 2030 je nach Szena-
rio von heute rund 24 auf zirka 31 bis 42 Mrd. Tonnenkilometer anwachsen (+32% bis
+78%). Vor allem die Schiene wird sich kiinftig sehr dynamisch entwickeln und im Zuge
einer Trendwende ihren Marktanteil gegeniiber der Strasse merklich steigern kdnnen. Der
Giterverkehr auf der Strasse wird auch in Zukunft eine grosse Bedeutung haben. Der Tran-
sitgliterverkehr wird weiter an Bedeutung gewinnen.

Die Netzbelastungen fiir die Zukunft konnen nur mit einem prognosefahigen Verkehrs-
modell berechnet werden. Die Arbeiten an einem bimodalen nationalen Giiterverkehrsmo-
dell wurden Mitte 2006 gestartet. Ergebnisse sind nicht vor Anfang 2008 zu erwarten. Aus
diesem Grund sind gegenwadrtig Aussagen zur Frage, ob die heute verfligbaren Strassen-
und Schienenkapazitdten ausreichen werden bzw. wie sich der Auslastungsgrad auf den
einzelnen Strecken entwickeln wird, nicht méglich.

6. Verkehrsausgaben der 6ffentlichen Haushalte

Die gesamten Verkehrsausgaben aller 6ffentlichen Haushalte entwickelten sich zwischen
1990 und 2004 dhnlich wie die Gesamtausgaben. Deren Anteil nahm im Beobachtungszeit-
raum von 10,6% auf 10,4% leicht ab. Verglichen mit dem Wirtschaftswachstum und der
Teuerung nahmen sowohl die Gesamtausgaben wie auch die Verkehrsausgaben (iber-
durchschnittlich zu (siehe Grafik 10, unten). Damit sind die Verkehrsausgaben auch real
gestiegen. Die Ausgaben fiir Strassen und den 6ffentlichen Verkehr nahmen im Beobach-
tungszeitraum jahrlich durchschnittlich um 3,1% von 8,8 auf 13,5 Mrd. Franken zu. Eine
Gegeniiberstellung der Verkehrstrager macht deutlich, dass der Anteil der Strasse von rund
61% auf knapp 51% abnahm. Diese Entwicklung ist sowohl auf die starke Zunahme der
Verkehrsausgaben fiir die Schieneninfrastruktur (Fin6V-Fonds) seit 1997 als auch auf die
verhaltene Entwicklung der Ausgaben fiir die Strasse seit 1992 zuriickzufiihren.

Verglichen mit dem Wirtschaftswachstum und
der Teuerung nahmen die Verkehrsausgaben -
gleich wie die gesamten Staatsausgaben - seit
1990 iiberdurchschnittlich zu. Diese Entwicklung
ist vor allem auf die starke Zunahme der Ausga-
ben fiir die Schieneninfrastruktur zuriickzufiih-
ren. Hingegen haben sich die Ausgaben fiir die
Strasse im gleichen Zeitraum eher verhalten
entwickelt.

Grafik 10: Indexierte Entwicklung der Verkehrsausgaben im Vergleich zur Teuerung
und zum BIP zwischen 1990 und 2004
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Quelle: Eidg. Finanzverwaltung, Offentliche Finanzen der Schweiz

Bei den Verkehrsausgaben sind die einzelnen staatlichen Ebenen in unterschiedlichem
Mass beteiligt (siehe Grafik 11, Seite 6). Der Anteil des Bundes an der Finanzierung der
Gesamtausgaben fiir Verkehr betragt rund 60%. Die Kantone und Gemeinden steuern je
rund 20% an die Verkehrsausgaben bei. Bei den Gesamtausgaben fiir Strassen betrdgt der
Bundesanteil rund 41%, die Kantone und Gemeinden steuern 25% bzw. 34% bei. Zur Finan-
zierung des offentlichen Verkehrs tragt der Bund mit rund 75% den grossten Teil bei.
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Vergleicht man die Verkehrsausgaben nach Staatsebenen, so stellt man fest, dass der
Bund den iiberwiegenden Teil der Verkehrsausgaben tragt. Er gab 1990 4,4 Mrd. Franken
oder 13,9% der Gesamtausgaben fiir den Verkehr aus; 2004 waren es bereits 7,7 Mrd. Fran-
ken bzw. 14,7%. Sein Anteil an den gesamten Verkehrsausgaben nahm seit 1990 von rund
50% auf gegen 60% zu. Diese Zunahme ist in erster Linie auf das starkere Engagement des
Bundes im offentlichen Verkehr zuriickzufiihren, welches im Beobachtungszeitraum um
13% auf 75% zunahm. Bei den Strassenausgaben nahm der Anteil des Bundes im gleichen
Zeitraum von 42% auf 41% ab.

Der Bund tragt den iberwiegenden Teil der
Verkehrsausgaben, was vor allem auf das iiberaus
starke Engagement des Bundes im 6ffentlichen
Verkehr und bei den Nationalstrassen zuriickzu-
fuhren ist.

Grafik 11: Finanzierung der Verkehrsausgaben im Jahre 2004
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Quelle: Eidg. Finanzverwaltung, Offentliche Finanzen

In Bezug auf allfdllige Unterschiede beim Ausmass der Verkehrsausgaben nach Kantonen
zeigen sich zum Teil betrachtliche Disparitdten zwischen Berg- bzw. Randregionkantonen
und Flachlandkantonen (siehe Grafik 12, unten). Die Ausgaben variieren vom Einfachen bis
zum Vierfachen. Die Unterschiede beruhen auf unterschiedlichen kantonalen Priferenzen,
natiirlichen Lasten sowie einsetzenden Bauprogrammen im Interesse der gesamten
Schweiz. Der Finanzierungsanteil des Bundes liegt im Durchschnitt fiir alle Kantone bei 60%
der gesamten Verkehrsausgaben. Auch hier werden massive Unterschiede zwischen Berg-
bzw. Randregionkantonen und Flachlandkantonen in der Beanspruchung von Bundesmit-
teln festgestellt (siehe Grafik 13, Seite 7). Zurzeit konnen die Bundesausgaben fiir die SBB
noch nicht auf die einzelnen Kantone aufgeteilt werden, was die Reihenfolge der Kantone in
der Beanspruchung von Bundesmitteln noch etwas verzerrt.

Bei der <Ausgabenfreudigkeit» der Kantone im
Verkehrsbereich zeigen sich betrachtliche Unter-
schiede zwischen Berg- bzw. Randregionkan-
tonen und Flachlandkantonen. Um eine definitiv
giiltige Aussage zu den Pro-Kopf-Ausgaben pro
Kanton zu erhalten, miissten die Bundesausga-
ben fiir die SBB auf die einzelnen Kantone noch
aufgeteilt werden. Dies ist zurzeit noch nicht
maoglich.

Grafik 12: Gesamtausgaben fiir den Verkehr ohne SBB pro Kanton
(Durchschnitt der Jahre 2002 bis 2004 in Franken pro Kopf
Bundesausgaben fiir Bundesbahnen
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Schliesslich konnten die Verkehrsausgaben ebenfalls isoliert, einerseits fiir den Bund,
andererseits fiir Kantone und Gemeinden zusammen ermittelt werden. Mit Blick auf Zu-
kunftszahlen konnte auf Stufe Bund auf den Finanzplan 2008 bis 2010 zuriickgegriffen
werden. Hingegen konnten bei den Kantonen keine konsolidierten Zukunftszahlen ermit-
telt werden.

Bei der Beanspruchung der Kantone von Bundes-
geldern zur Finanzierung von Verkehrsprojekten
sind massive Unterschiede festzustellen: Wah-
rend gewisse Kantone ihren Verkehr praktisch
ausschliesslich durch den Bund finanzieren,
konnen vereinzelte Kantone nur einen kleinen
Teil davon iiber den Bund finanzieren lassen. Im
Durchschnitt aller Kantone bezahlt der Bund rund
60% der Verkehrsausgaben. Um eine definitiv
gliltige Aussage zum Grad der finanziellen Ab-
héangigkeit von Bundesgeldern zu erhalten,
miissten die Bundesausgaben fiir die SBB auf die
einzelnen Kantone noch aufgeteilt werden. Dies
ist zurzeit noch nicht moglich.

Ermittlung der wirtschaftlichen Rentabilitdt
des Verkehrs: grosse Liicke in der Schweiz
im Vergleich zu Nachbarldndern

Ohne Beriicksichtigung von Subventionen
deckt die Strasse ihre Kosten zu 90%,
der Schienenverkehr nur zu 64%

Grafik 13: Finanzierungsquellen der Kantone
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7. Rentabilitdt des Verkehrs

In einigen europdischen Nachbarldndern gibt es bereits heute Instrumente zur Ermittlung
der Rentabilitdt von Verkehrsachsen, -projekten und -angeboten auf Strasse und Schiene.
Mit der dadurch verbesserten Transparenz liefern sie interessante Hinweise in Bezug auf
einen mdglichst effizienten Einsatz von vorhandenen offentlichen Finanzmitteln. Ange-
sichts der noch liickenhaften bzw. sehr zersplitterten Datenlage sind zurzeit derartige An-
sdtze in der Schweiz - mit wenigen Ausnahmen - kaum durchfiihrbar. Die Vergabe eines
externen Auftrags zur Vertiefung dieser aus der Sicht der Expertengruppe wichtigen Frage-
stellung ist beim ARE in Vorbereitung.

8. Volkswirtschaftliche Kosten des Verkehrs

Im Rahmen einer Pilotrechnung fiir das Jahr 2003 wurde eine Transportkostenrechnung fiir
den Verkehrsbereich entwickelt. Die Rechnung enthdlt alle relevanten Kosten des Verkehrs
und vergleicht sie mit den entsprechenden Ertrdgen. Sie umfasst die Verkehrstrdger Strasse
(motorisierter Individualverkehr und 6ffentlicher Strassenverkehr) und Schiene (ohne die
vorwiegend touristisch orientierten Bahnen).

Die Pilotrechnung 2003 ergab jdhrliche Gesamtkosten von 65,1 Mrd. Franken fiir den
Strassenverkehr und 10,3 Mrd. Franken fiir den Schienenverkehr. Der wichtigste Kostenfak-
tor sind die Verkehrsmittel (Anschaffung und Betrieb). Im Strassenverkehr machen sie 65%,
im Schienenverkehr 53% der Kosten aus. Der Anteil der Infrastrukturkosten liegt im Stras-
senverkehr bei etwa 11% und beim Schienenverkehr bei etwa 41% der Gesamtkosten. Bei
den Umfall- und Umweltkosten sind die Verhaltnisse umgekehrt: Im Strassenverkehr liegt
der Anteil bei ungefdhr 23% und im Schienenverkehr bei 5%.

Ein Vergleich der Gesamtkosten mit den anrechenbaren Ertrdgen ergibt fiir die Strasse
einen Gesamtkostendeckungsgrad von 92%. Der Schienenverkehr deckt seine Kosten zu
93%, wenn die Abgeltungen als Ertrdge angerechnet werden. Ohne Beriicksichtigung der
Abgeltungen erreicht die Strasse einen Deckungsgrad von 90% und der Schienenverkehr
einen Deckungsgrad von 64%.
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Nicht nur externe Kosten, sondern auch
externe Nutzen sind zu beriicksichtigen

Transparenz verbessert - Liicken offenge-
legt: weitere Kldarungsschritte vonndten

Die externen Unfall- und Umweltkosten liegen jahrlich im Strassenverkehr bei 5,8 Mrd.
Franken und im Schienenverkehr bei 0,5 Mrd. Franken.

9. Volkswirtschaftlicher Nutzen des Verkehrs

In dieser Studie wurde die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrs ermittelt. Dabei
zeigt sich, dass der Verkehr eine wichtige Wirtschaftsbranche darstellt: Rund 52,4 Mrd.
Franken oder gut 12% des Bruttoinlandprodukts wurden im Jahr 2001 direkt oder indirekt
im Zusammenhang mit Verkehrsleistungen auf der Strasse oder Schiene erbracht. Mit
263'000 Personen oder 7,8% der Beschdftigten ist auch die Beschaftigungswirkung des
Verkehrs bedeutend. Der Beitrag des Verkehrs zum Wachstum des Bruttoinlandprodukts
wird auf jdhrlich rund 2,6 Mrd. Franken geschatzt. Bei diesen Zahlen ist der Luftverkehr
nicht eingerechnet.

Die Studie kommt zum Schluss, dass der Nutzen des Verkehrs grésser ist als seine Kos-
ten. Massgebend fiir die Verkehrspolitik sind allerdings nicht die Gesamtkosten und der
Gesamtnutzen, sondern der Vergleich zwischen den projektspezifischen Zusatznutzen und
Zusatzkosten (bei Investitionsentscheiden) sowie die Beriicksichtigung von Grenznutzen
und Grenzkosten bei der Festlegung der Benutzerpreise (bei Finanzierungs-, Subventionie-
rungs- und Preisbildungsfragen).

10. Schlussbemerkungen

Abschliessend wird festgehalten, dass trotz der bestehenden grossen Datenmenge zum
Landverkehr auch Liicken bestehen. Als Mangel wurde neben der unterschiedlichen Ver-
fligbarkeit aktualisierter Zeitreihen fiir Strasse und Schiene auch das Fehlen geeigneter
Instrumente fiir die verkehrstrageriibergreifende achsenbezogene Problemanalyse festge-
stellt. Die Expertengruppe schldgt deshalb vor, die Arbeiten weiterzufiihren und die Gruppe
um die Verkehrsdamter ASTRA und BAV zu ergdnzen sowie eine engere Zusammenarbeit mit
der Expertengruppe Verkehrsstatistik des BFS zu priifen.

Position economiesuisse
Der ARE-Statusbericht zeigt erstmals konsolidiert, wie viele Staatsgelder wohin fliessen

economiesuisse begriisst den Statusbericht des Bundesamts fiir Raumentwicklung ARE als erste wichti-
ge Grundlage fiir mehr Transparenz bei der Verkehrsfinanzierung. Gerade im Verkehrsbereich sind die
Finanzierungsmechanismen besonders undurchschaubar. Der Bericht macht deutlich: Verglichen mit
dem Wirtschaftswachstum und der Teuerung nahmen die Verkehrsausgaben - gleich wie die gesamten
Staatsausgaben - seit 1990 iiberdurchschnittlich zu. Diese Entwicklung ist vor allem auf die starke
Zunahme der Ausgaben fiir die Schieneninfrastruktur zuriickzufiihren. Hingegen haben sich die Ausga-
ben fiir die Strasse im gleichen Zeitraum eher verhalten entwickelt.

Um volle Transparenz und Vergleichbarkeit verkehrstrageriibergreifend zu gewdhrleisten, reicht der
Statusbericht des ARE allerdings nicht aus. Weitere Klarungsschritte sind noch ausstehend: Insbesonde-
re fehlen zurzeit Angaben zu den Fragestellungen, wie ausgelastet der 6ffentliche Verkehr tatsachlich
ist und wie sich die Bundesmittel fiir die SBB regional verteilen. Zudem fehlen einheitliche, verkehrs-
tibergreifende Standards zur Rentabilitditsmessung von Verkehrsachsen und -angeboten. Das UVEK hat
seine Bereitschaft signalisiert, die Liicken zu diesen wichtigen Entscheidungsgrundlagen zu schliessen.
Im Interesse eines volkswirtschaftlich moglichst effizienten Einsatzes offentlicher Gelder ist das UVEK
gefordert, die entsprechenden Grundlagen rasch und zeitgerecht zu erarbeiten. Nur so kénnen sie im
politischen Entscheidungsprozess miteinbezogen werden. Dies gilt im Besonderen angesichts der be-
vorstehenden, massiven Infrastrukturprogramme, wie zum Beispiel der «Zukiinftigen Entwicklung der
Bahninfrastruktur».

Mit ihrem gemeinsamen Anliegen haben economiesuisse, TCS und LITRA zum Ausdruck gebracht, dass
es in der Schweiz konsolidierte und transparente Grundlagen tber Verkehrsfliisse, Kapazititen und
Auslastungsgrade sowie tiber die Verteilung der Finanzmittel und tiber die Wirtschaftlichkeit braucht.
Nur so ist angesichts der zahlreichen anstehenden Vorhaben ein moglichst effizienter Einsatz der ver-
fligbaren Finanzmittel gewdhrleistet. Das erlaubt eine sachliche Prioritdtensetzung bei der Mittelzutei-
lung im Gesamtinteresse — abseits rein regionalpolitisch motivierter Anliegen. Solche konsolidierte
Entscheidungsgrundlagen fehlten bis heute weitgehend, obwohl sie fiir einen effizienten Einsatz der
Mittel unabdingbar sind.

Riickfragen: pascal.gentinetta@economiesuisse.ch
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Anhang 1: Perspektiven im Personenverkehr 2000 bis 2030

Schienenverkehr: Das grosste Wachstum wird auf
den Hauptkorridoren Ziirich-Bern, Ziirich-Basel-
Bern, Lausanne-Genf, Ziirich-Zug-Luzern und
Zirich-Winterthur-St. Gallen stattfinden.

Eine riicklaufige Entwicklung wird fiir Teile des
Berggebiets, des Juras und des Mittellandes
prognostiziert.

Grafik 5: Netzbelastungen des OV 2030 (mit Verkehrsangebot 2000)
und Verdnderungen gegeniiber Netzbelastungen 2000 in Personen (Basisszenario)
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Quelle: Verkehrsmodellierung VM-UVEK (ARE)

Grafik 6: Absolute Verinderung der OV-Netzbelastung zwischen 2000 und 2030
in Personen

Anzahl Personen
pro Werktag
10000

\

| 20000
‘ 30000
\

\

40000
50000

7’/,,»"

60000

I zunahme OV 20002030
I ~bnahme OV 2000-2030

~

Quelle: Verkehrsmodellierung VM-UVEK (ARE)
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Motorisierter Individualverkehr (MIV): Nachfrage
wachst auf den Hauptkorridoren starker als auf
dem tibrigen Netz. Die Konzentration auf die
Hauptachsen ist weniger ausgepragt als im
Schienenverkehr. Die meisten Kapazititseng-
passe befinden sich in den grossen Stadten und
Agglomerationen.

10

Grafik 8: Wachstumsraten in Prozent auf Nationalstrassenabschnitten 2000 bis 2030
(Basisszenario)
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Quelle: Verkehrsmodellierung VM-UVEK (ARE)

Grafik 9: Netzbelastung des MIV 2030 und Verdnderungen gegeniiber 2000
in Anzahl PW (Basisszenario)

Anzahl Fahrzeuge
proWerktag

| 10000
| 20000
|1 30000
| 40000
|| 50000
60000

Belastung MIV 2000
B  ZzunahmeMiv 2000-2030
I Abnahme MIV 2000-2030

Y

Quelle: Verkehrsmodellierung VM-UVEK (ARE)




