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Vorwort

Das Staatssekretariat fur Wirtschaft (SECO) hat funf Studien, die sich mit der Produktivitat
und dem volkswirtschaftlichem Nutzen der Verkehrssysteme befassen, an Forschungsstellen
vergeben.

Ziel der ersten Studie war es, die Produktivitit bzw. Effizienz von Schweizer
Verkehrsunternehmen im internationalen Kontext zu ermitteln. Neben der Analyse der
Produktivitdt wurde auch der Zusammenhang zwischen verschiedenen national und
international angewandten Finanzierungsmodellen und dem erzielten Produktivitatsniveau
der Verkehrsinfrastrukturen und der darauf angebotenen Dienstleistungen analysiert.

Im Zentrum der zweiten Studie stand die Frage nach der Definition der Grundversorgung im
Verkehr als wichtigem Teil des Infrastrukturbereichs und nach den aus volkswirtschaftlicher
Sicht effizienten Ansétzen zur Zielerreichung in der Grundversorgung um Umsetzung
weiterer politischer Anliegen.

In der dritten Studie ging es darum, die verschiedenen, derzeit zur Diskussion gestellten
Finanzierungsansatze fir die Deckung der volkswirtschaftlichen Kosten im Verkehrsbereich
aus wirtschaftswissenschaftlicher Sicht zu werten, dies mit Fokus auf den individuellen
Nutzen fir den einzelnen Wirtschaftsakteur und eine verursachergerechte Kostenanlastung.

Die vierte Studie untersuchte die Kosten und Nutzen von grossen Infrastrukturprojekten auf
Stufe MS-Regionen. Ex-post wurde analysiert, welche wirtschaftlichen Effekte in den durch
zwei ausgewahlte Grossprojekte im Bereich der Verkehrsinfrastrukturen besser
erschlossenen Regionen in Form von Beschaftigung und Produktivitdtszunahme anfielen.

Die fiinfte Studie legte den Fokus auf die Frage, ob und in welchem Mass bessere Erschlies-
sung dank Reisezeitverkiirzungen zu einer Uberdurchschnittlichen Wertschépfungs-
steigerung in der betreffenden Region beitragen. Die Studie zeigt auch, welche Effekte auf
das Bruttoinlandprodukt der Schweiz von den Reisezeitverkirzungen dank des Gotthard-
Basistunnels zu erwarten sind.

Die Resultate der Forschungsarbeiten werden in den vorliegenden finf Banden vorgestellt.
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Das Wichtigste auf zwei Seiten

Bereits in absehbarer Zukunft werden im Strassen- und Schienenverkehrsbereich zusatzliche
Infrastrukturkosten im Umfang von mindestens je rund 1 Milliarde CHF zu finanzieren sein,
falls an den vorgeschlagenen Ausbauvorhaben festgehalten und der Substanzerhalt nicht
vernachlassigt werden soll. Es besteht weitherum Einigkeit, dass die von den infrastruktursei-
tigen Verbesserungen profitierenden Verkehrsteilnehmenden massgeblich zur Finanzierung
der Zusatzkosten beitragen sollen.

Wahrend beim Strassenverkehr das Finanzierungspotenzial ausreichend gross ist, ist im
Schienen- bzw. im 6ffentlichen Verkehr eine Eigenfinanzierung der zusétzlichen Kosten lang-
fristig unter den gegebenen verkehrspolitischen Rahmenbedingungen nicht mdglich. Die
Tarife mussten derart stark erhéht werden, dass mit einem Nachfrageriickgang gerechnet
werden muss, was Mehreinnahmen in grésserem Umfang verhindert.

Sichern lasst sich die Finanzierung, wenn ein verkehrstréageriibergreifendes Finanzierungs-
gesamtpaket geschnirt wird. In einem solchen musste der private Strassenpersonenverkehr
die Hauptfinanzierungslast tbernehmen. Mit den hohen ungedeckten externen Kosten be-
steht hier ein ausgewiesener Handlungsbedarf, welcher Uber die Finanzierung der eigenen
Infrastrukturkosten hinausgeht. Dass Mittel aus einer (Teil)Internalisierung der externen Kos-
ten des MIV fiur die Finanzierung von Schieneninfrastrukturen eingesetzt werden, ist aus
6konomischer Sicht weder grundsétzlich zu befirworten noch abzulehnen. Die Einnahmen-
verwendung ist in erster Linie eine Verteilungsfrage, welche politisch entschieden werden
muss. Im vorliegenden Fall kénnte sich diese Verwendungsform allerdings aufdrangen, weil
die Alternativen Ausbauverzicht oder Steuerfinanzierung heissen. Die Steuerfinanzierung
weist den Nachteil auf, dass sie zu starkeren volkswirtschaftlichen Verzerrungswirkungen
fuhrt als eine Abgabe, welche der Internalisierung externer Effekte dient.

Im entwickelten Finanzierungsgesamtpaket tragt der Strassenpersonenverkehr in absoluten
Gréssen zwar mehr zur Finanzierung bei, die relative Verteuerung der Mobilitat féllt bei den
Nutzniessenden des OV aber héher aus. Aus dieser Perspektive leisten sie einen mit Fair-
nessargumenten begriindbaren ,Mehrbeitrag” an die Finanzierung der Schieneninfrastruktur.

Das Finanzierungsgesamtpaket fiihrt bei weitem nicht zu einer vollstandigen Internalisierung
der externen Kosten des motorisierten Strassenpersonenverkehrs. Ein entsprechender
Handlungsbedarf ist nach wie vor vorhanden. In einer solchen Situation lassen sich im Sinne
einer Second-Best-Lésung auch Subventionen an den OV bzw. an die Schieneninfrastruktur
weiterhin rechtfertigen. Nutzerfinanzierung zur Erhéhung des Kostendeckungsgrades im
Schienen- resp. im 6&ffentlichen Verkehr und Internalisierung der externen Kosten im Stras-
senverkehr sind zwei Anliegen, welche sich nicht voneinander trennen lassen. Oder anders
gesagt: Schritte in Richtung Internalisierung der externen Kosten beim motorisierten Stras-
senpersonenverkehr sollten genutzt werden, um uUber Tariferhdhungen den Kostende-
ckungsgrad im offentlichen Verkehr zu erhéhen, damit die staatliche Subventionierung der
Mobilitat insgesamt zuriickgefahren werden kann.
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Die wichtigsten Ausgestaltungsmerkmale des Finanzierungsgesamtpakets sind in der Abbil-
dung auf der ndchsten Seite festgehalten. Referenzjahr fir die simulierten Auswirkungen ist
das Jahr 2005.

Abbildung 1: Ausgestaltung des Finanzierungsgesamtpakets

Verkehrstrager Preis-/Tarifmassnahme Ausgestaltung

Infrastrukturbeitrag von Fahrgésten im Personen-  +1.3 Rp. / pkm

OV bzw. Schienen- verkehr (PV)

verkehr

Erhéhung Trassenpreis im Guterverkehr (GV) +0.2 Rp. / Btkm
Verteuerung Nationalstrassenabgabe: Neue Preise 100 CHF / 50 CHF
Privater Strassen- (Jahres- / 2-Monatsvignette)
verkehr Erhéhung Motorfahrzeugsteuer (,Kantonsbeitrag®)  +70 CHF / Jahr und Fz
Erhéhung Mineraldlsteuerzuschlag +20.5Rp. /I
Mobilitats- Schienenverkehr bzw. OV 8% PV, 3.5% GV
verteuerung Strassenverkehr 3.6% PV, 1.3% GV
Zusatzeinnahmen aus dem offentlichen Verkehr Ca. 300 Mio. CHF
Mehreinnahmen Zusatzeinnahmen aus Strassenverkehr: Bund Ca. 1'400 Mio. CHF

Zusatzeinnahmen aus Strassenverkehr: Kantone Ca. 300 Mio. CHF

Die Umsetzung des Finanzierungsgesamtpakets wirde in der Wirtschaft nur zu geringen
Produktionskostensteigerungen (unter 0.4%) fuhren.

Mit einer durchschnittlichen zusétzlichen Belastung pro Person von 245 CHF und Jahr ist die
Mehrbelastung der Haushalte spirbar. Sie fallt in Abhéngigkeit des Mobilitdtskonsums aber
deutlich unterschiedlich aus. Bei Personen mit geringem Mobilitdtskonsum liegt sie nur bei
120 CHF / Jahr, bei hohem Mobilitdtskonsum belauft sie sich auf maximal rund 400 CHF /
Jahr. Nach regionalen Gesichtspunkten ergeben sich nur relativ geringe Belastungsunter-
schiede (maximal +/-20% gegentiber dem Durchschnittswert), mit leicht Gberdurchschnittli-
chen Belastungen fur Personen aus Gemeinden des dusseren Agglomerationsgurtels und
des landlichen Raumes.

Die aus den finanzierten Vorhaben erzielbaren Verbesserungen im Verkehrssystem Schweiz
sind diesen Mehrbelastungen gegentber zu stellen.



Inhaltsverzeichnis ECOPLAN

1.1
1.2

21

22

221
222
223
224

23

231
232
233
234

3.1
3.2
3.3

4.1

4.2

4.2.1
4.2.2
423
4.2.4

Inhaltsverzeichnis

Das Wichtigste auf zwei Seiten ... 2
INhaltsSVerzeiChNis ..........oo i ——— 4
AbKUrzungsVverzeiChnis ........ccciiieiininiie s 6
LT 4 = E=T= 1TV N 7
EiNIQItUNG ..ot 15
Ausgangslage und ZielSEtZUNG. ..........coouiii i 15
BeriChtSStrUKIUN ..o 16

Konzeptionelle Grundlagen zur verursachergerechten Kostenanlastung im
Verkehrsbereich

EINIEIIUNG ...ttt 17

Die Kostendeckungsfrage im Verkehrsbereich
Fixkostenproblematik und Monopolsituation
Externalitaten
Verteilungsgerechtigkeit und Fairness
SChIUSSTOIGEIUNGEN. ...t

Ansatze zur verursachergerechten Kostenanlastung
Anlastung Infrastrukturkosten: Fixkostenfinanzierung .
Anlastung der externen Kosten: Internalisierung......

Fairness und Umfang der Nutzerfinanzierung
SChIUSSTOIGEIUNG ..ttt e e es

Verkehrsfinanzierung: Handlungsbedarf und Ist-Zustand.............cccccciniieininnininnnnnns 31
EINIEITUNG ... ettt 31
Die Kosten der Verkehrsinfrastruktur in der SChweiz .............cccoiiiiiiiiiiiii e 31

Das aktuelle System zur Finanzierung der Landverkehrsinfrastruktur

Ansitze und Instrumente zur verursachergerechten Verkehrsfinanzierung.................. 39
Auslegeordnung und Stand der DiSKUSSION .............cccociiiiiiiiiiiiiici 39

Finanzierungsansétze
Uberlegungen zur Herleitung der Finanzierungsansétze.
Finanzierungsansétze im Schienenverkehr bzw. OV ..
Finanzierungsansétze im Strassenverkehr ...........
Finanzierungsgesamtpaket Strasse und Schiene




Inhaltsverzeichnis ECOPLAN

5.1
52

5.3

5.3.1
5.3.2
5.3.3
534
535
5.3.6

5.4

541
54.2
543
54.4
54.5
54.6

5.5

6.1
6.2
6.3
6.4
6.5

Das Simulationsmodell zur Analyse der Auswirkungen unterschiedlicher

FiNanzierungSanSatzZe..........ccccieiieiiieie i 49
EINIEITUNG ...ttt 49
Wirkungsmodell als AUSGANGSPUNKL ........ccoiuiiiiiiiie et 50
Auswirkungen der Finanzierungsanséatze im Personenverkehr .............c.ccccovoiiiiiiciiincnnns 53

Veranderung Mobilitatskosten
Verkehrliche Auswirkungen
Auswirkungen auf weitere Fahrzeugkategorien
Wohlfahrtswirkungen: Konsumentenrentenverluste und Deadweight Loss
Auswirkungen auf die Haushalte: Verteilungswirkungen
Auswirkungen auf die éffentlichen Finanzen

Auswirkungen der Finanzierungsanséatze im GUterverkehr.............cccocoveiiiiiniie e 59
Veranderung Mobilitatskosten
Verkehrliche Auswirkungen
Wohlfahrtswirkungen: Konsumentenrentenverluste und Deadweight loss
Auswirkungen auf die Haushalte: Verteilungswirkungen
Auswirkungen auf die nachgelagerten Branchen
Auswirkungen auf die 6ffentlichen Finanzen

Auswirkungen der Finanzierungsansatze auf Unfélle und Umwelt...............ccooiiiiiiiiiiennns 63
Volkswirtschaftliche Beurteilung der Finanzierungsansatze.............cccocveieenieeninncennnnn. 65
VOrbemerkUNGEN .........ccooiiiiiiiiiiii e 65
Beurteilung der Finanzierungsansatze im Schienenverkehr bzw. OV .............c.cccoccoevrnnen. 65
Beurteilung der Finanzierungsansatze im Strassenverkehr............c.ccoocoiiiiiiiiiie e 71
Beurteilung eines Finanzierungsgesamipakets............ccoouiiiiiiieiiiii i 74
Kurz- und langfristige AUSWIrKUNGEN...........coiiiiiiiiiie i 77
Schlussfolgerungen............cceiiiiie i 78

Anhang A: Die Resultate des Simulationsmodells im Detail ....

Anhang B: EIastizitaten ...........cccoociiiiiiii e 89
LiteraturverzeiChnis ... 93



Abkirzungsverzeichnis ECOPLAN

Abkiirzungsverzeichnis

BFS
Btkm
EVE
EZV
FABI
Fz
Fzkm
GV
Li
LSVA
Lv
MIV
MR
NEB
Ntkm

ov
0zD
pkm
PV
PW
SFSV
SNF
TAMM
VeV

Bundesamt fur Statistik

Bruttotonnenkilometer

Einkommens- und Verbrauchserhebung

Eidg. Zollverwaltung

Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur
Fahrzeug

Fahrzeugkilometer

Guterverkehr

Lieferwagen

Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe
Leistungsvereinbarung

Motorisierter Individualverkehr

Motorréader

Neuer Bundesbeschluss tber das Nationalstrassennetz
Nettotonnenkilometer

Durchschnitt

Offentlicher Verkehr

Oberzolldirektion

Personenkilometer

Personenverkehr

Personenwagen

Spezialfinanzierung Strassenverkehr auf Bundesebene
Schwere Nutzfahrzeuge

Transalpine Multimodal Model

Verband é&ffentlicher Verkehr



Kurzfassung ECOPLAN

Kurzfassung

Ausgangslage und Zielsetzung der Studie

Mit einem Anteil von rund 10% stellen die Verkehrskosten bereits heute einen wesentlichen
Teil der Ausgaben der 6ffentlichen Hand dar. Der angestrebte kiinftige Ausbau der Verkehrs-
netze und die steigenden Aufwendungen fir den Substanzerhalt sowie Betrieb und Unterhalt
erhéhen den Druck auf die Politik, insbesondere auf Bundesebene neue Finanzierungsan-
satze zu entwickeln.

In letzter Zeit sind zahlreiche Vorschldge zur Lésung des Finanzierungsproblems und damit
zur Anpassung des Verkehrsfinanzierungssystems der Schweiz gemacht worden (vgl. dazu
Abschnitt 4.1 dieses Berichts). Zwar sind die verschiedenen empfohlenen Finanzierungslo-
sungen teilweise bereits grob qualitativ beurteilt worden, eine vertiefte Analyse aus volkswirt-
schaftlicher Sicht fehlt aber noch. Mit der vorliegenden Untersuchung soll ein Beitrag zur
Schliessung dieser Luicke geleistet werden. Ziel der Untersuchung ist es, mittels eines erar-
beiteten quantitativen Simulationsmodells Aussagen zu den wichtigsten verkehrlichen und
volkswirtschaftlichen Auswirkungen der verschiedenen Finanzierungsansatze abzuleiten.

Die Studie ist im Rahmen der Reihe von volkswirtschaftlichen Studien zur Finanzierung und
Produktivitat der Verkehrsinfrastrukturen erarbeitet worden, welche das SECO im Herbst
2010 ausgeschrieben und Ende 2010 in Auftrag gegeben hat. Die vorliegende Untersuchung
bezieht sich auf die Fragestellung ,Ansétze zur verursachergerechten Kostenanlastung® aus
dieser Studienreihe des SECO.

Herausforderungen in der Verkehrsfinanzierung

Drohende Kostenunterdeckung im Strassenverkehr

Nachdem in den vergangenen zehn Jahren die aus dem Strassenverkehr generierten Ein-
nahmen immer ausgereicht haben um die Ausgaben fiir seine Infrastruktur zu decken, sieht
es fur die Zukunft weniger gunstig aus: Auf Bundesebene ist ohne Massnahmen auf der Ein-
nahmenseite eine jahrliche Finanzierungslicke im Umfang von 500 — 800 Mio. CHF abzuse-
hen, selbst wenn nur der ordentliche Mittelbedarf fur den Ausbau, den Werterhalt und den
Unterhalt der Strasseninfrastruktur betrachtet wird. Hinzu kommen — bei entsprechenden
politischen Beschlussen — weitere zu finanzierende Vorhaben wie bspw. die Aufwendungen
fur die Aufnahme von rund 400 km bestehender Kantonsstrassen in das Nationalstrassen-
netz sowie fur Netzergdnzungen. Kostensteigerungen sind auch bei den Kantons- und Ge-
meindestrassen zu erwarten: Gemass schweizerischer Strassenrechnung belief sich diese in
den letzten zehn Jahren auf insgesamt rund 30%, eine Trendwende ist nicht in Sicht.
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Neue Grossvorhaben und stark steigende Kosten fiir den Substanzerhalt im Schienen-
verkehr

Anders als bei der Strasse ist beim Schienenverkehr bereits die aktuelle Situation durch eine
erhebliche Unterdeckung der Infrastrukturkosten gekennzeichnet. Ohne Mehreinnahmen wird
sich die Situation in Zukunft deutlich verscharfen: Dies vor allem wegen den steigenden Kos-
ten fur den Betrieb und den Substanzerhalt der Infrastruktur. Hinzu kommen die Kosten des
geplanten weiteren Ausbaus der Bahninfrastruktur: Hier gehen die Vorschldge des Bundesra-
tes von Ende Marz 2011 von einem strategischen Entwicklungsprogramm (STEP) mit einem
Kostenvolumen von insgesamt rund 42.6 Mrd. CHF aus (Zeithorizont bis ca. 2040).

Handlungsbedarf fiir eine verursachergerechtere Kostenanlastung

Aus den Angaben des UVEK l&sst sich ableiten, dass in absehbarer Zukunft sowohl im
Strassen- als auch im Schienenverkehr zuséatzliche Infrastrukturkosten im Umfang von min-
destens je einer Milliarde CHF zu finanzieren sein werden. Es besteht weitherum Einigkeit,
dass bei der Finanzierung dieser zusétzlichen Kosten einem wichtigen 6konomischen Gebot,
dem Verursacherprinzip, vermehrt Rechnung getragen werden soll. Mit Blick auf die konkrete
Umsetzung dieser Forderung stellen sich verschiedene Fragen:

e Bis zu welchem Grad kdnnen die zusétzlichen Kosten von den Verkehrsteilnehmenden
Ubernommen werden?

* Wie sind allféllige Querfinanzierungen von der Strasse zur Schiene zu beurteilen?

e Welche Unterschiede resultieren, wenn der Personen- resp. der Guterverkehr mehr oder
weniger zur Finanzierung der zusétzlichen Kosten beitragt?

e Wie konnte ein Finanzierungsgesamtpaket fur den Landverkehr aussehen und wie wére
ein solches aus volkswirtschaftlicher Sicht zu bewerten?

Verursachergerechtere Kostenanlastung: Ja, aber wie?

Eigenfinanzierung der Zusatzkosten im Schienenverkehr?

Die Analyse mit dem Simulationsmodell zeigt, dass unter den aktuellen verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen eine vollsténdige Eigenfinanzierung der zusétzlichen Kosten im Schie-
nenverkehr langfristig nicht mdglich ist: Ohne preisliche Massnahmen beim Konkurrenten
Strassenverkehr kénnen die Einnahmen im &ffentlichen Verkehr (OV) und Schienengiiterver-
kehr langfristig nur um maximal gegen 350 Mio. CHF erhoht werden. Wegen den dafiir not-
wendigen massiven Tariferhéhungen im OV (Personenverkehr: +19-29%, Giiterverkehr: +9-
38%) musste mit starken Verkehrsverlagerungen gerechnet werden. Eine Verscharfung der
Stauproblematik im schweizerischen Strassennetz sowie hohere externe Kosten des Ver-
kehrs (die Unfall- und Umweltkosten wiirden langfristig um rund 770 Mio. CHF pro Jahr an-
steigen) wéren die Konsequenz, aber auch Mehreinnahmen von rund 500 Mio. CHF beim
Strassenverkehr aus dem wegen der Verkehrsverlagerung erhéhten Treibstoffverbrauch und
den héheren LSVA-Einnahmen.
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Im Strassenverkehr stellt sich die Fragestellung grundsétzlich anders als im Schienenver-
kehr bzw. OV: Es geht nicht darum, ob die zusatzlichen Strasseninfrastrukturkosten tber-
haupt aus Einnahmen aus dem Strassenverkehr gedeckt werden kénnen oder ob entspre-
chend Quer- resp. Steuerfinanzierungen notwendig sind. Vielmehr ist prifen, mit welchen
Verkehrsabgaben und —steuern die Finanzierungen erfolgen kann und welches die Auswir-
kungen der unterschiedlichen Ansétze sind. Die Analysen mit dem Simulationsmodell zeigen,
dass eine Fahrleistungsabgabe (KM-Abgabe) fur den Strassenpersonenverkehr aus volks-
wirtschaftlicher Sicht am besten abschneidet, leicht besser als eine Finanzierung Uber die
Treibstoffbesteuerung (Erhéhung der Mineral6lsteuerzuschlages), aber klar besser als mittels
fixen Abgaben (Vignette, Motorfahrzeugsteuer).

Steuerfinanzierung oder Querfinanzierung von der Strasse zur Schiene?

Wenn eine vollstédndige Finanzierung der kinftigen zusatzlichen Kosten im Schienenverkehr
durch die direkten Nutzniessenden nicht méglich ist, bleiben nur drei Alternativen:

e Die absehbaren Zusatzkosten werden durch spilrbare Streichungen bei den Erweite-
rungsvorhaben im Schienenverkehr gesenkt. Das Kostensenkungspotenzial ist allerdings
beschrénkt, weil ein erheblicher Teil der zukiinftigen Mehrkosten auf steigende Aufwen-
dungen fiir den Substanzerhalt und fur den Unterhalt des Schienennetzes zuriickzufiihren
ist. Die Stossrichtung ,Kostensenkung“ ist in der vorliegenden Untersuchung zu Finanzie-
rungsansatzen nicht weiterverfolgt worden.

* Die zuséatzlichen Kosten werden steuerfinanziert, z.B. Uber eine Erhéhung der Mehrwert-
steuer. Rund drei zusétzliche Promillepunkte wiirden ausreichen, um die notwendigen
Mehreinnahmen zu erzielen.

e Ein Teil der Mehreinnahmen zur Deckung der kiinftigen Mehrkosten beim Schienenver-
kehr wird im Strassenverkehr generiert. Die bereits heute bestehende Querfinanzierung
vom Strassen- zum Schienenverkehr wirde damit ausgebaut.

Die Variante Querfinanzierung wirft aus Verteilungs- oder Fairnesssicht Fragen auf, welche
nur mittels Werturteil beantwortet werden kénnen und damit in der politischen Diskussion
entschieden werden mussen. Aus Effizienzsicht, und damit aus einer wissenschaftlichen
Optik, sprechen v.a. die hohen ungedeckten externen Kosten des motorisierten privaten
Strassenpersonenverkehrs — im Jahr 2005 beliefen sie sich geméss Berechnungen des Bun-
desamtes fur Raumentwicklung auf rund 5.3 Mrd. CHF — fur diese Variante und gegen eine
Steuerfinanzierung. Beim motorisierten Individualverkehr (MIV) besteht aus &konomischer
Sicht ein ausgepragter Internalisierungsbedarf. Mittels einer Internalisierungsabgabe soll das
herrschende falsche Preissignal korrigiert werden, denn ohne Beriicksichtigung der externen
Kosten im Preis ist die MIV-Mobilitét aus volkswirtschaftlicher Sicht zu billig und der Mobili-
tatskonsum zu hoch.

Die Einnahmen aus Internalisierungsabgaben kénnen grundsatzlich fur verschiedene Zwecke
verwendet werden. Sie kénnen dort eingesetzt werden, wo die Verkehrsexternalitdten zu
Ressourcenkosten fiihren (z.B. im Gesundheitsbereich), sie kénnen an die Bevélkerung
und/oder Wirtschaft zurlickerstattet werden, sie kénnen aber auch zur Finanzierung anste-
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hender Massnahmen im Verkehrsbereich eingesetzt werden. Es gibt keine a-priori-Griinde,
welche gegen eine Verwendung zur Mitfinanzierung von Schienenverkehrsinfrastrukturen
sprechen. Auch wenn die Einnahmen zur Deckung von Ressourcenkosten aus Verkehrs-
externalitdten eingesetzt werden, ergeben sich fur den Staat neue finanzielle Handlungsspiel-
rdume, indem bisher zur Deckung dieser Kosten eingesetzte 6ffentliche Steuermittel im ent-
sprechenden Umfang nicht mehr benétigt werden.

Wie viel Querfinanzierung von der Strasse zur Schiene?
Wird eine Querfinanzierung in Erwégung gezogen, stellt sich die Frage nach deren Ausmass:

e Variante ,,gleiche Verteuerung“: Aus verkehrspolitischer Sicht konnte mit Blick auf die
sonst drohende Ruckverlagerung von &ffentlichem Verkehr auf die Strasse eine Lésung
angestrebt werden, bei welcher die Benutzung der beiden Verkehrstrédger im gleichen
Ausmass verteuert wird. Eine vergleichsweise moderate Erhéhung der Mobilitatspreise
um knapp 2% wirde ausreichen, um Einnahmen im Umfang der anstehenden zusétzli-
chen Kosten der Schieneninfrastruktur zu generieren. Aus Verteilungssicht ist diese ver-
kehrspolitisch motivierte Lésung allerdings konflikttrachtig: Weil das Abgaben- bzw. Steu-
ersubstrat des privaten Verkehrs viel grosser ist als das ,Ertragssubstrat® beim &ffentli-
chen Verkehr, wiirde der Strassenverkehr bei dieser Variante mit rund 90% einen viel
grésseren Finanzierungsbeitrag leisten als der OV.

e Variante ,gleicher Finanzierungsbeitrag“: Wirde von beiden Verkehrstragern ein Fi-
nanzierungsbeitrag in der gleichen Héhe verlangt (je 500 Mio. CHF pro Jahr), ergébe sich
aus den gleichen strukturellen Griinden eine ganz unterschiedliche Erhéhung der Mobili-
tatspreise: Wahrend die Verteuerung im OV mit rund 14% spirbar ausfallen wiirde, wére
sie im Strassenverkehr mit knapp 1% vernachldssigbar klein.

Fur die Wirdigung der beiden Varianten sind einerseits die resultierenden Konsumenten-
und Produzentenrentenverluste, der Deadweight Loss, und andererseits die Verdnderungen
bei den externen Kosten zu berucksichtigen. Letztere sprechen klar gegen die Variante ,glei-
cher Finanzierungsbeitrag”. Wahrend sich bei dieser Variante der Modal Split zu Gunsten der
Strasse andert und entsprechend die externen Kosten des Verkehrs zunehmen (+90 Mio.
CHF), sinken sie bei der Variante ,gleiche Verteuerung® (-94 Mio. CHF). Der Deadweight
Loss liegt hingegen bei beiden Varianten in einer vergleichbaren Gréssenordnung.

Generierung des Finanzierungsbeitrags im Personen- oder im Giiterverkehr?

Im Fall des Strassenverkehrs resultiert ein geringerer Deadweight Loss, wenn der Personen-
und nicht der Guterverkehr zur Finanzierung herbeigezogen wird. Der Grund liegt in unter-
schiedlichen Nachfrageelastizitdten, also unterschiedlich starken Reaktionen der Verkehrs-
nachfrage auf die Verteuerung. Entsprechend der Stossrichtung des so genannten Ramsey-
Pricings gilt, dass die volkswirtschaftlichen Kosten einer Steuer- oder Abgabenerhéhung im
Falle einer inelastischen Nachfragereaktion geringer sind als im Falle einer elastischen. Im
konkreten Fall kommt hinzu, dass die Abnahme der externen Kosten héher ausféllt, wenn
beim Personen- und nicht beim Guterverkehr angesetzt wird.
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Vorschlag fiir ein Finanzierungsgesamtpaket

Eine verkehrstréageriibergreifende Optik und Verzicht auf Steuerfinanzierung

Aus den bisherigen Uberlegungen muss der Schluss gezogen werden, dass eine Finanzie-
rung der kinftig anfallenden zuséatzlichen Verkehrsinfrastrukturkosten im Rahmen eines ver-
kehrstragertibergreifenden Finanzierungsgesamtpakets erfolgen sollte. Als Alternative steht
nur der Einsatz von zusétzlichen allgemeinen Steuermittel zur Verfugung, welcher aber we-
der der Stossrichtung Verstarkung der Verursacherfinanzierung noch dem 6konomisch be-
grindeten Handlungsbedarf zur Internalisierung der hohen externen Kosten des Strassen-
personenverkehrs entspricht.

In Abbildung K-1 sind die Kernmerkmale eines solchen mdglichen Finanzierungspakets fest-
gehalten.

Abbildung K-1: Ausgestaltung des Finanzierungsgesamtpakets

Verkehrstrager Preis-/Tarifmassnahme Ausgestaltung

Infrastrukturbeitrag von Fahrgasten im Personen-  +1.3 Rp. / pkm

OV bzw. Schienen- verkehr (PV)

verkehr

Erhéhung Trassenpreis im Guterverkehr (GV) +0.2 Rp. / Btkm
Verteuerung Nationalstrassenabgabe: Neue Preise 100 CHF / 50 CHF
Privater Strassen- (Jahres- / 2-Monatsvignette)
verkehr Erhéhung Motorfahrzeugsteuer (,Kantonsbeitrag”)  +70 CHF / Jahr und Fz
Erhéhung Mineraldlsteuerzuschlag +20.5Rp. /1
Mobilitats- Schienenverkehr bzw. OV 8% PV, 3.5% GV
verteuerung Strassenverkehr 3.6% PV, 1.3% GV
Zusatzeinnahmen aus dem o&ffentlichen Verkehr Ca. 300 Mio. CHF
Mehreinnahmen Zusatzeinnahmen aus Strassenverkehr: Bund Ca. 1'400 Mio. CHF

Zusatzeinnahmen aus Strassenverkehr: Kantone Ca. 300 Mio. CHF

Das Finanzierungspaket orientiert sich an folgenden Grundsétzen:

e Das Paket fuhrt zu Mehreinnahmen in der Gréssenordnung von 2 Milliarden CHF und
kénnte damit die heute absehbaren zusétzlichen Infrastrukturkosten von Strasse und
Schiene decken.

e Die Finanzierung erfolgt Uber erhohte Mobilitétspreise. Beim MIV resultiert daraus eine
teilweise Internalisierung der externen Kosten. Auf eine Finanzierung tber allgemeine
Steuern wird verzichtet.

o Beide Verkehrstrager tragen zur Finanzierung bei: Im OV resp. im Schienenverkehr resul-
tieren etwas gréssere Tariferhbhungen als im Strassenverkehr. Trotz der geringeren
Preiserhéhung leistet die Strasse aber einen deutlich héheren Finanzierungsbeitrag.
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e Mit der vorgeschlagenen Erhéhung der Motorfahrzeugsteuer wird der Tatsache Rechnung
getragen, dass ein relevanter Teil der zusatzlichen Infrastrukturkosten Fixkosten sind,
weshalb aus 6konomischer Sicht auch eine fixe Steuer zur Finanzierung herbeigezogen
werden sollte. Da diese Finanzierungsform nur zu geringen Verhaltensanderungen fihrt,
ist der resultierende Deadweight Loss ebenfalls nur gering. Allerdings nehmen dafur die
externen Kosten des Strassenpersonenverkehrs praktisch nicht ab. Die Motorfahrzeug-
steuer wird von den Kantonen erhoben. Entsprechend kénnte dieser Finanzierungsteil als
Jkantonaler Beitrag“ an das Gesamtpaket ausgestaltet werden.

Sehr beschriankte Auswirkungen auf die Wirtschaft und ihre Branchen

Da das Paket starker im Personen- als im Giterverkehr ansetzt, resultieren im Strassengi-
ter- und im Schienengiiterverkehr nur beschréankte Tariferhéhungen (rund 1.3% resp. 3.6%).
Die Transportkosten machen in allen Branchen nur einen kleinen Teil der Produktionskosten
aus. Entsprechend sind die Auswirkungen auf die Investitions- und Konsumgdterpreise sehr
gering. Auch in den transportintensivsten Branchen betragt die Erhéhung der Produktions-
kosten nicht mehr als ca. 0.4%. Falls tiberhaupt wird sich nur ein Teil dieser Kostenerhhung
in geringfligig héheren Produktpreisen niederschlagen. Ein Teil der Produktionskostenerho-
hung kann von den Unternehmen nicht Gberwélzt werden, sondern muss von ihnen selber
getragen werden.

120 bis max. 400 CHF Mehrbelastung pro Person

Fir die Haushalte der Schweiz resultiert aus der Verteuerung der eigenen Mobilitat und aus
den oben beschriebenen sehr geringen Mehrkosten fiir die Wirtschaft eine Mehrbelastung.
Die Mehrbelastung fallt in Abh&angigkeit vom Mobilitdtskonsum unterschiedlich aus. Pro Per-
son betragt sie pro Jahr maximal rund 400 CHF (Personen aus einkommensstérksten Bevol-
kerungskreisen). Bei Personen mit einkommensbedingt geringem Mobilitdtskonsum liegt sie
bei 120 CHF, im Durchschnitt bei 245 CHF. Abbildung K-2 zeigt, wie Personen aus einkom-
mensschwachen und -starken Rentner- und Erwerbshaushalten einerseits absolut und ande-
rerseits relativ zum Einkommen von der Mehrbelastung betroffen werden (in der Abbildung K-
2 steigt das Einkommen pro Haushalt von links nach rechts an: In E1 sind die 10% &rmsten
Haushalte zusammengefasst, in E10 die 10% reichsten, analog bei den Rentnerhaushalten).

Bei Personen aus wohlhabenderen Haushalten féllt die Mehrbelastung in absoluten Betragen
héher aus. Darin widerspiegeln sich die héheren Mobilitdtsausgaben dieser Personen (gros-
sere jéhrliche Fahrleistung, gréssere und verbrauchsstérkere Fahrzeuge, etc.). Im Vergleich
zum Einkommen ist die Mehrbelastung von Personen aus einkommensschwacheren Haus-
halten hingegen héher. Diese leicht degressive Wirkung bezieht sich nur auf die Mehrbelas-
tung aus der Mobilitétsverteuerung. Fur eine gesamthafte Wuirdigung der Auswirkungen
mussten auch die Effekte beriicksichtigt werden, welche sich aus der Mittelverwendung er-
geben, also aus der Umsetzung der geplanten Massnahmen bei der Verkehrsinfrastruktur.
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Abbildung K-2: Auswirkungen des Finanzierungspakets auf die Haushalte

CHF pro Person und Jahr % des Einkommens
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Nach regionalen Gesichtspunkten resultieren aus dem Gesamtpaket nur geringe Belas-
tungsunterschiede (maximal +/-20% gegenuber dem Durchschnittswert). Personen aus Ge-
meinden im &usseren Agglomerationsgiirtel und im landlichen Raum werden leicht Uber-
durchschnittlich belastet. U.a. wegen des hohen Anteils des Langsamverkehrs fallt die Belas-
tung in Stadten resp. in Kernzonen von Agglomerationen unterdurchschnittlich aus. Ange-
sichts der regionalen Unterschiede bei den Kostendeckungsgraden kénnen diese geringen
Belastungsdifferenzen als unkritisch eingestuft werden.

Fazit

Bereits in absehbarer Zukunft werden im Strassen- und Schienenverkehrsbereich zusatzliche
Infrastrukturkosten im Umfang von mindestens je rund 1 Milliarde CHF zu finanzieren sein,
falls an den vorgeschlagenen Ausbauvorhaben festgehalten und der Substanzerhalt nicht
vernachlassigt werden soll. Es besteht weitherum Einigkeit, dass die von den infrastruktursei-
tigen Verbesserungen profitierenden Verkehrsteilnehmenden massgeblich zur Finanzierung
der Zusatzkosten beitragen sollen.

Wahrend beim Strassenverkehr das Finanzierungspotenzial ausreichend gross ist, ist im
Schienen- bzw. im 6ffentlichen Verkehr eine Eigenfinanzierung der zusétzlichen Kosten lang-
fristig unter den gegebenen verkehrspolitischen Rahmenbedingungen nicht moglich. Die
Tarife mussten derart stark erhdht werden, dass mit einem Nachfrageriickgang gerechnet
werden muss, welcher die Tariferhhung Gberkompensiert.

Sichern lasst sich die Finanzierung, wenn ein verkehrstréageriibergreifendes Finanzierungs-
gesamtpaket geschnirt wird. In einem solchen misste der private Strassenpersonenverkehr
die Hauptfinanzierungslast Gbernehmen. Mit den hohen ungedeckten externen Kosten be-



Kurzfassung ECOPLAN

steht hier ein ausgewiesener Handlungsbedarf, welcher tber die Finanzierung der eigenen
Infrastrukturkosten hinausgeht. Dass Mittel aus einer (Teil)Internalisierung der externen Kos-
ten des MIV fiur die Finanzierung von Schieneninfrastrukturen eingesetzt werden, ist aus
o6konomischer Sicht weder grundsatzlich zu befirworten noch abzulehnen. Die Einnahmen-
verwendung ist in erster Linie eine Verteilungsfrage, welche politisch entschieden werden
muss. Im vorliegenden Fall kénnte sich diese Verwendungsform allerdings aufdréngen, weil
die Alternativen Ausbauverzicht oder Steuerfinanzierung heissen. Die Steuerfinanzierung
weist den Nachteil auf, dass sie zu starkeren volkswirtschaftlichen Verzerrungswirkungen
fuhrt als eine Abgabe, welche der Internalisierung externer Effekte dient.

Im entwickelten Finanzierungsgesamtpaket trégt der Strassenpersonenverkehr in absoluten
Grossen zwar mehr zur Finanzierung bei, die relative Verteuerung der Mobilitat fallt bei den
Nutzniessenden des OV aber hoher aus. Aus dieser Perspektive leisten sie einen mit Fair-
nessargumenten begriindbaren ,Mehrbeitrag” an die Finanzierung der Schieneninfrastruktur.

Das Finanzierungsgesamtpaket fiihrt nicht zu einer vollstéandigen Internalisierung der exter-
nen Kosten des Strassenverkehrs. Ein entsprechender Handlungsbedarf ist nach wie vor
vorhanden. In einer solchen Situation lassen sich im Sinne einer Second-Best-Lésung auch
Subventionen an den OV bzw. an die Schieneninfrastruktur weiterhin rechtfertigen. Nutzerfi-
nanzierung zur Erhéhung des Kostendeckungsgrades im Schienen- resp. im &ffentlichen
Verkehr und Internalisierung der externen Kosten im Strassenverkehr sind zwei Anliegen,
welche sich nicht voneinander trennen lassen.

Die Umsetzung des Finanzierungsgesamtpakets wirde in der Wirtschaft nur zu geringen
Produktionskostensteigerungen (deutlich unter 1%) fihren.

Mit einer durchschnittlichen zusétzlichen Belastung pro Person von 245 CHF und Jahr ist die
Mehrbelastung der Haushalte spirbar. Sie fallt in Abhéngigkeit des Mobilitdtskonsums aber
deutlich unterschiedlich aus. Bei Personen mit geringem Mobilitdtskonsum liegt sie nur bei
120 CHF / Jahr, bei hohem Mobilitatskonsum belauft sie sich auf maximal 400 CHF / Jahr.
Nach regionalen Gesichtspunkten ergeben sich nur relativ geringe Belastungsunterschiede
(maximal +/-20% gegenuber dem Durchschnittswert), mit leicht iberdurchschnittlichen Belas-
tungen fur Personen aus Gemeinden des &dusseren Agglomerationsgurtels und des Iandli-
chen Raumes.

Die aus den finanzierten Vorhaben erzielbaren Verbesserungen im Verkehrssystem Schweiz
sind diesen Mehrbelastungen gegentber zu stellen.
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1.1

Einleitung

Ausgangslage und Zielsetzung

Mit einem Anteil von rund 10% stellen die Verkehrskosten bereits heute einen wesentlichen
Teil der Ausgaben der 6ffentlichen Hand dar. Der angestrebte kiinftige Ausbau der Verkehrs-
netze und die steigenden Aufwendungen fir den Substanzerhalt sowie Betrieb und Unterhalt
erhéhen den Druck auf die Politik, insbesondere auf Bundesebene neue Finanzierungsan-
satze zu entwickeln.

Die Herausforderungen auf der Finanzierungsseite sind hoch: Sowohl bei der Strassen- wie
auch bei der Schieneninfrastruktur werden Zusatzkosten in Milliardenhéhe zu finanzieren
sein. Es ist weitgehend unbestritten, dass die Nutzniessenden der Verkehrsinfrastruktur ver-
starkt zu deren Finanzierung beitragen sollen. Die Stossrichtung verursachergerechtere Kos-
tenanlastung leitet sich nicht nur aus der Finanzierungsproblematik bei der Verkehrsinfra-
struktur ab. Auch in Zusammenhang mit der Problematik externer Verkehrskosten (z.B. un-
gedeckte Gesundheitskosten des Verkehrs) besteht aus 6konomischer Sicht ein Handlungs-
bedarf, das Verursacherprinzip auch im Verkehrsbereich starker umzusetzen, um Anreiz-
strukturen zu bilden, welche einer volkswirtschaftlichen Fehlallokation von Ressourcen ent-
gegenwirken.

In letzter Zeit sind zahlreiche Vorschlage zur Lésung des Finanzierungsproblems und damit
zur Anpassung des Verkehrsfinanzierungssystems der Schweiz gemacht worden (vgl. dazu
Abschnitt 4.1 dieses Berichts). Mit der Vernehmlassungsvorlage FABI (Finanzierung und
Ausbau Bahninfrastruktur) hat schliesslich der Bundesrat im Frihling 2011 seine Vorstellun-
gen Uber den Weiterausbau der Schieneninfrastruktur und tber dessen Finanzierung préasen-
tiert.

Zwar sind die verschiedenen empfohlenen Finanzierungslésungen teilweise bereits grob
qualitativ beurteilt worden, eine vertiefte Analyse aus volkswirtschaftlicher Sicht fehlt aber
noch. Mit der vorliegenden Untersuchung soll ein Beitrag zur Schliessung dieser Liicke ge-
leistet werden.

Ziel der Untersuchung ist es, mittels eines erarbeiteten quantitativen Simulationsmodells
insbesondere Aussagen zu folgenden Punkten abzuleiten:

e Welche Einnahmen lassen sich mit den verschiedenen Finanzierungsansatzen erzielen
und welche verkehrlichen Auswirkungen kénnen erwartet werden?

« Mit welchen Wohlfahrtseffekten (Einbussen bei der Volkswirtschaftlichen Effizienz, Kon-
sumenten- und Produzentenrentenverluste, reduzierte externe Effekte des Verkehrs) wére
bei einer Umsetzung unterschiedlicher Finanzierungslésungen zu rechnen?

e Wie sehen die wichtigsten Verteilungseffekte aus, wie bspw. die Betroffenheit von Per-
sonen aus unterschiedlich beglterten Haushalten oder aus eher landlichen bzw. eher
stadtischen Haushalten?
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1.2

e In welchem Ausmass verandern sich die Produktionskosten der verschiedenen Branchen
der schweizerischen Wirtschaft?

Die Studie ist im Rahmen des Ressortforschungsvorhabens ,,Produktivitdat und Finanzie-
rung von Verkehrsinfrastrukturen* erarbeitet worden, welches das SECO im Herbst 2010
ausgeschrieben und Ende 2010 in Auftrag gegeben hat. Die vorliegende Untersuchung be-
zieht sich auf die Fragestellung ,Ansatze zur verursachergerechten Kostenanlastung® aus
dieser Studienreihe des SECO.

Berichtsstruktur

Die Studie ist in sieben Kapitel und zwei Anhénge mit folgenden Inhalten unterteilt:

e Nach dem einleitenden Kapitel 1 werden in Kapitel 2 die wichtigsten konzeptionellen
Grundlagen zum Thema verursachergerechte Kostenanlastung aufgearbeitet. Die Grund-
lagen dienen u.a. als Basis fir die Ausgestaltung der in Kapitel 4 hergeleiteten Finanzie-
rungsansatze bzw. —Iésungen.

o Kapitel 3 beschreibt in Kiirze den realen Hintergrund, vor welchem Finanzierungsansatze
entwickelt werden missen: Beschrieben werden die anstehenden kiinftigen Finanzie-
rungsherausforderungen und das aktuelle Finanzierungssystem der Schweiz fir die
beiden Verkehrstrager Strasse und Schiene. In dieses Umfeld missen die neuen Vor-
schlage fur Finanzierungslésungen eingebettet sein.

e In Kapitel 4 werden ausgehend von bestehenden Vorschlagen Finanzierungsansitze
fur den Strassenverkehr bzw. fir dessen Infrastruktur sowie fur den Schienenverkehr
resp. 6ffentlichen Verkehr entwickelt.

e Fur die Beurteilung der verschiedenen Finanzierungslésungen ist im Rahmen der vorlie-
genden Untersuchung ein quantitatives Modell zur Abschatzung der wichtigsten Auswir-
kungen der Finanzierungsanséatze entwickelt worden. In Kapitel 5 werden die Merkmale
des Simulationsmodells dargestellt. Kapitel 5 richtet sich an entsprechend interessierte
Leserinnen und Leser.

Zur Berechnung der Auswirkungen werden im Simulationsmodell kurz- oder langfristige
Elastizitiaten verwendet. Die fur die resultierenden Ergebnisse zentralen Annahmen zu
den Elastizitdten werden in Anhang B ausgewiesen.

* In Kapitel 6 werden die entwickelten Finanzierungsanséatze ausgehend von den Ergeb-

nissen aus der Anwendung des Simulationsmodells beurteilt.

Das Kapitel enthélt eine Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse. Fir einen detail-
lierten Uberblick tber die Auswirkungen der verschiedenen Finanzierungslésungen wird
auf die Resultattableaus in Anhang A verwiesen.

o |m abschliessenden Kapitel 7 werden schliesslich die Schlussfolgerungen festgehalten,
welche wir aus der vorgenommenen Analyse ziehen.
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Konzeptionelle Grundlagen zur verursachergerechten
Kostenanlastung im Verkehrsbereich

Einleitung

In diesem einfihrenden Kapitel werden konzeptionelle Grundlagen zur weiteren Bearbeitung
der Fragestellung der vorliegenden Untersuchung bereitgestellt.' Konkret geht es um die
folgenden beiden Themenfelder:

e In Abschnitt 2.2 wird diskutiert, warum und in welcher Form sich die Frage der verursa-
chergerechten Kostenanlastung im Verkehrsbereich stellt.

o Welche theoretischen Grundlagen liefert die 6konomische Theorie zur verursachergerech-
ten Kostenanlastung? Die verschiedenen Konzepte und Ansétze werden in Abschnitt 2.3
vorgestellt. Sie dienen als Basis fiir die Entwicklung der Finanzierungsansétze in Kapitel
4.

Die Kostendeckungsfrage im Verkehrsbereich

Gemass der 6konomischen Theorie stellt sich in einer freien Marktwirtschaft die Kostende-
ckungsfrage nicht, wenn verschiedene idealtypische Bedingungen erfiillt sind. Aus dem Zu-
sammenspiel von Angebot und Nachfrage resultiert ein Gleichgewichtspreis, welcher die
beim Anbieter des Produkts oder der Dienstleistung anfallenden Kosten vollstandig deckt.
Die Frage der verursachergerechten Kostenanlastung stellt sich nicht bzw. sie wird Uber die
Bezahlung des Gleichgewichtspreises durch die Nachfrage unmittelbar umgesetzt. Eine
Staatsintervention ist weder fur die Bereitstellung des Angebots noch zur Sicherung von des-
sen Finanzierung nétig.

Drei Grunde fuhren dazu, dass im Verkehrsbereich diese rein marktwirtschaftliche Losung
nicht umgesetzt werden kann bzw. nicht zu gewlinschten Ergebnissen fihrt und entspre-
chend die Kostendeckungsfrage relevant ist:

o Fixkostenproblematik und Monopolsituation
e Externalitdten

e Verteilungsgerechtigkeit und Fairness

Fixkostenproblematik und Monopolsituation

Der Verkehrssektor ist durch das Vorhandensein von fixen, also benitzungsunabhéngigen
Kosten gekennzeichnet. In einer solchen Situation fuhrt der Marktmechanismus zu Verkehrs-
preisen gemass Grenzkosten, welche nur die Kosten decken, welche sich direkt aus der Pro-

' Quellen fir die Ausfiihrungen in den einzelnen Abschnitten von Kapitel 2 sind v.a. Nilsson (2008), De Palma and

Lindsey (2007), Button (2005), Levinson (2005) und Jansson (1997).
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duktion einer zusétzlichen Verkehrseinheit (z.B. eine Fahrt) ergeben. Die grenzkostenorien-
tierten Preise leisten aber keinen Beitrag an die fixen (Kapital)Kosten, welche bei der Bereit-
stellung des Verkehrssystems anfallen.

Die Problematik der fixen Kosten bezieht sich in erster Linie auf die Verkehrsinfrastruktur.
Gemass Literatur sind ca. 70-80% der Strasseninfrastrukturkosten als fix einzustufen, bei der
Schiene werden noch héhere Werte angegeben.? Vor diesem Hintergrund sind die Bestre-
bungen zu sehen, die Teile des Verkehrssektors mit relevanten Fixkosten von jenen ohne
Fixkosten zu trennen (z.B. Trennung von Infrastruktur und Verkehr beim Schienenverkehr,
Trennung von Flughafen und Flugverkehr in der Luftfahrt, und Privatisierung der Teile ohne
relevante Fixkosten).

Im offentlichen Verkehr ist es aber nicht nur die Infrastruktur, bei welcher die Fixkostenprob-
lematik zu finden ist. Der fahrplanmaéssige Verkehr weist ebenfalls solche Merkmale auf: So-
bald der Fahrplan festgelegt ist, fallt ein grosser Teil der Kosten fiir das Verkehrsangebot
unabhangig von dessen Nutzung an. Auch hier stellt das Erreichen von Kostendeckung eine
Herausforderung dar.

In der Theorie sind zahlreiche Ansétze zur Lésung des Finanzierungsproblems bei rele-
vanten Fixkosten entwickelt und in der Praxis angewandt worden. Beispiele sind etwa:

e spezifische Preissetzungsmassnahmen

e Subventionierung des entsprechenden Bereichs durch die 6ffentliche Hand

« Uberfiihrung des relevanten Teils des Sektors in 6ffentliches Eigentum und Finanzierung
aus allgemeinen Steuermitteln

e Einrichtung von regulierten Monopollésungen mit auf Kostendeckung ausgerichteter
Preissetzung (z.B. auf der Basis von Durchschnittskosten oder — bei knappen Kapazitaten
— langfristigen Grenzkosten®)

e vertikale Integration von Bereichen mit und ohne Finanzierungsproblem plus interne
Quersubventionierung

e Bildung von Allianzen verschiedener Anbieter zur Einddmmung des Wettbewerbes bzw.
zur Umsetzung héherer Tarife (z.B. im Luftverkehr verbreitet)

e Abschluss von langfristige Vertrdgen zwischen Anbietern und Nachfragern zur Sicherung
eines garantierten Einnahmenflusses

e Beitrage von Nutzniessenden (z.B. Mehrwertabschépfung)

Fir die vorliegende Studie stehen die spezifischen Preissetzungsmassnahmen im Vor-
dergrund.

2 vgl. Link et al. (2008)

Basis sind die abgezinsten zukiinftigen Ausbaukosten oder Kapazitatsgrenzkosten.
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Hohe Fixkosten sind auch ein typisches Merkmal eines so genannten ,Natirlichen Mono-
pols“. Auch die weiteren Merkmale naturlicher Monopole (grosse Unteilbarkeiten, Investiti-
onskosten als sunk costs / irreversible Kosten, lange Lebensdauern der Investitionen) treffen
auf die Verkehrsinfrastruktur zu. Nattrliche Monopole stellen geméss 6konomischer Theorie
einen klassischen Grund fur Marktversagen dar. Ohne Marktintervention durch die 6ffentliche
Hand drohen zu hohe Monopolpreise. Der Regulierungsbedarf ist zentraler Grund, weshalb
sich sowohl die Strassen- als auch die Schieneninfrastruktur in der Regel im Besitz der 6f-
fentlichen Hand befinden.

Die Problematik ungedeckter Infrastrukturkosten stellt sich in erster Linie beim Verkehrstra-
ger Schiene. In Europa liegt der Kostendeckungsgrad (definiert als Anteil der Einnahmen
aus Nutzungsgebihren an den Gesamtkosten) in praktisch allen L&ndern deutlich unter
100% (Schweiz: etwas mehr als 20%). Ausnahmen sind einzelne osteuropéische Staaten
(Baltikum, Polen), in welchen hohe 90 — 100% erzielt werden, allerdings auf Kosten eines
sehr geringen und im Zeitverlauf noch abnehmenden Marktanteils der Schiene.

Anders sieht es beim Verkehrstrager Strasse aus: Hier reichen die Einnahmen aus den
Verkehrsabgaben und —steuern in der Regel aus, um die Infrastrukturkosten zu decken. Nicht
ungedeckte Infrastrukturkosten sind hier Anlass zur Diskussion der Kostendeckungsfrage,
vielmehr steht in diesem Kontext die Externalitdtenfrage im Vordergrund. Auf sie wird im
nachsten Abschnitt eingegangen.

Externalitaten

Neben natirlichen Monopolen stellen so genannte ,technologische externe Effekte”, oder
einfacher Externalitaten, einen zweiten ,klassischen“ Grund fiir Marktversagen und damit
fur eine aus 6konomischer Sicht gerechtfertigte Marktintervention durch die &ffentliche Hand
dar. Sie ergeben sich dann, wenn Konsum oder Produktion eines Marktteilnehmers negative
oder positive Auswirkungen auf Konsum und Produktion eines anderen Marktteilnehmers
haben, ohne dass dies in einem Marktprozess und damit im Entscheidungskalkul des Verur-
sachers bericksichtigt wird.

Der Verkehrssektor ist ein typischer Bereich, in welchem Externalitdten in Form von unge-
deckten Umwelt- und Unfallkosten anfallen. In der Schweiz ist die Diskussion um die exter-
nen Effekte des Verkehrs intensiv gefihrt worden, konkrete Zahlen liegen vor und werden im
Auftrag des Bundes periodisch aktualisiert. Die Abbildung 2-1 zeigt die Ergebnisse der Be-
rechnungen fiir das Jahr 2005.

Die Abbildung macht deutlich, dass seitens des Strassenverkehrs ein grosser Handlungs-
bedarf beziiglich einer verursachergerechten Kostenanlastung besteht. Ohne verursacherge-
rechte Kostenanlastung, oder ,Internalisierung der externen Effekte”, resultiert eine ineffizien-
te Allokation: Da der Verkehr zu billig ist, wird im Vergleich zu anderen Giitern und Dienstleis-
tungen zu viel davon produziert bzw. konsumiert. Bei der Internalisierung externer Effekte
geht es entsprechend um eine Korrektur eines falschen Signals, welches vom Preis fir die
Mobilitat ausgeht. Grundsétzlich nicht im Vordergrund steht die Erzielung von Einnahmen zur
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Finanzierung des Verkehrssystems. Das verénderte Preissignal entfaltet seine Wirkung auch
dann, wenn die Einnahmen aus Internalisierungsabgaben bspw. an die Bevélkerung zuriick-
erstattet werden.

Welche Mittelverwendung im Vordergrund steht, héngt letztlich davon ab, wie die so genann-
ten Eigentumsrechte verteilt sind. Wenn eine gewisse Belastung durch Verkehrsemissionen
als zuldssig erachtet wird, besteht kein Anspruch auf Entschadigung aus Einnahmen aus
Internalisierungsabgaben. Anders sieht es im umgekehrten Fall aus (entsprechend werden
bspw. ldrmabhangige Landegebiihren im Flugverkehr haufig zu Finanzierung von Massnah-
men eingesetzt, mit welchen Flugldrmbelastungen auf ein zuldssiges Niveau gesenkt werden
kénnen).

Abbildung 2-1: Externe Kosten des Verkehrs im Jahr 2005 in Mio. CHF
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Quelle: Ecoplan und Infras (2008)

Es sind die beiden oben diskutierten Aspekte ,richtiges Preissignal® und ,Generierung von
Einnahmen®, welche eine Diskussion der Externalitdtenfrage nétig machen, obwohl es in der
vorliegenden Untersuchung grundsétzlich nicht um dieses Thema, sondern um die Frage der
Verkehrsfinanzierung geht:
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e Die Korrektur des falschen Preissignals ist wichtig, weil der Handlungsspielraum fiir
eine Kostendeckungserhéhung im Schienen- bzw. im &ffentlichen Verkehr mit davon ab-
hangt, wie sich die Preisrelation zum Konkurrenten Strassen- bzw. motorisierten Individu-
alverkehr andert. Die Hohe der externen Kosten geméss Abbildung 2-1 und die Tatsache,
dass sie zu rund 95% von diesem Konkurrenten verursacht werden, machen deutlich,
dass sich mit Internalisierung ein ganz anderes Potenzial ergibt als ohne Internalisierung.

e Wahrend die Forderung nach einer Internalisierung externer Effekte unmittelbar aus der
6konomischen Theorie abgeleitet werden kann, ist die Verwendung der daraus resultie-
renden Einnahmen eine politisch zu beantwortende Fragestellung. Es sind viele Lésun-
gen denkbar: Sie kdnnen dort eingesetzt werden, wo die Verkehrsexternalitdten zu Res-
sourcenkosten fiihren (z.B. im Gesundheitsbereich), sie kénnen an die Bevélkerung
und/oder Wirtschaft zuriickerstattet werden, sie kdnnen aber auch zur Finanzierung an-
stehender Massnahmen im Verkehrsbereich eingesetzt werden. Auch wenn die Einnah-
men zur Deckung von Ressourcenkosten aus Verkehrsexternalitdten eingesetzt werden,
ergeben sich fur den Staat neue finanzielle Handlungsspielrdume, indem der Bedarf nach
den bisher eingesetzten &ffentlichen Steuermitteln zur Deckung dieser Kosten abnimmt.

In Zahlen von Abbildung 2-1 nicht enthalten sind Effekte, welche nur aus der Sicht der ein-
zelnen Verkehrsteilnehmenden, nicht aber aus Sicht der Verkehrstrager gegentiber der Ge-
samtgesellschaft als Externalitaten einzustufen sind:

e Staukosten beim Verkehrstrager Strasse bzw. Knappheitskosten beim Verkehrstrager
Schiene

e Unfallkosten bei anderen Verkehrsteilnehmenden

Schliesslich ist auf den wichtigen Unterschied zwischen den oben angesprochenen techno-
logischen und den pekunidren externen Effekten hinzuweisen. Bei letzteren handelt es
sich um Auswirkungen von Entscheidungen eines Wirtschaftsakteurs auf die Einkommens-
verteilung anderer Wirtschaftsakteure, ohne dass diese einen Einfluss auf die Entschei-
dungsfindung haben. Fir die Abgrenzung gegenuber den technologischen externen Effekten
ist aber mass-gebend, dass die Auswirkungen Uber Marktprozesse bzw. Uber das Preissys-
tem erfasst werden. Ein typisches Beispiel sind verénderte Liegenschaftspreise aufgrund von
Anderungen im Verkehrsangebot. Anders als bei den technologischen externen Effekten
ergibt sich geméass 6konomischer Theorie allein aus dem Vorliegen von pekunidren externen
Effekten kein Bedarf nach einer Marktintervention durch die 6ffentliche Hand. Wenn hier
trotzdem seitens der &ffentlichen Hand interveniert wird, dann aus Gerechtigkeits- bzw. Ver-
teilungsuiberlegungen. Diese sind Gegenstand des folgenden Abschnitts.

Verteilungsgerechtigkeit und Fairness

In den Abschnitten 2.2.1 und 2.2.2 wurden staatliche Interventionen zur verursachergerech-
ten Kostenanlastung aus Sicht der 6konomischen Allokationseffizienz und damit aus Wohl-
fahrtsiberlegungen abgeleitet. Beim dritten Argument sind es Verteilungseffekte, welche als
Begriindung fur Aktivitdten der 6ffentlichen Hand bei der Bereitstellung und bei der Finanzie-
rung von Verkehrsinfrastrukturen und —dienstleistungen dienen. Das aus einem Marktprozess

21



2. Konzeptionelle Grundlagen zur verursachergerechten Kostenanlastung im Verkehrsbereich ECOPLAN

224

resultierende Ergebnis kann von der Gesellschaft als nicht gerecht eingestuft werden, wenn
es nicht zu einer als fair empfundenen Verteilung der Nutzen und Kosten fiihrt.

In der finanzwissenschaftlichen Literatur stechen v.a. zwei wichtige Konzepte in Zusammen-
hang mit Gerechtigkeits- bzw. Fairnessfragen hervor, die horizontale und die vertikale Vertei-
lungsgerechtigkeit. Werden die beiden Ansétze auf den Verkehrsbereich tbertragen, erge-
ben sich folgende Stossrichtungen fur Marktinterventionen durch die 6ffentliche Hand:

e Horizontale Verteilungsgerechtigkeit verlangt Gleichbehandlung von Gleichem. Die
Forderung, allen Menschen einen gewissen Zugang zu Mobilitét zu ermdglichen oder die
Festlegung von Verkehrserschliessungsstandards fur die Regionen eines Landes ent-
spricht einer Umsetzung der Stossrichtung der horizontalen Verteilungsgerechtigkeit in
der verkehrspolitischen Praxis. Im Zentrum stehen also Grundversorgungsiiberlegungen,
bei welchen die 6ffentliche Hand Leistungen vom Verkehrssektor wiinscht bzw. bestellt
und finanziert, welche bei einer Marktlésung nicht angeboten werden. Die horizontale Ver-
teilungsgerechtigkeit liefert Argumente fir den Einsatz von allgemeinen Steuermitteln zur
Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturen und —angeboten.

e Der Grundsatz der vertikalen Verteilungsgerechtigkeit lautet, dass jene, welche mehr
beitragen kénnen auch mehr beitragen sollen. In der Frage der Besteuerung fuhrt die ver-
tikale Verteilungsgerechtigkeit zur Forderung, dass héhere Einkommen auch zu héheren
Steuern fuhren sollen. Wird das Anliegen auf die Verkehrsfinanzierungsproblematik tber-
tragen, riickt die Forderung in den Vordergrund, dass jene, welche von der Verkehrsinfra-
struktur bzw. vom Verkehrsangebot stérker profitieren auch mehr zur Finanzierung beitra-
gen sollen. Die vertikale Verteilungsgerechtigkeit riickt damit die Nutzerfinanzierung in
den Vordergrund als Gegenposition zur Steuerfinanzierung.

Fur die Beantwortung der Frage, welchem der beiden Konzepte mehr Bedeutung beigemes-
sen werden soll, kann — anders als beim Vorliegen von Fixkosten resp. naturlichen Monopo-
len und von Externalitdten — nicht auf die 6konomische Theorie zuriickgegriffen werden. Die
Beantwortung kommt vielmehr einem Werturteil gleich.

Schlussfolgerungen
Aus der Analyse der drei vorangehenden Abschnitte ziehen wir folgende Schlussfolgerungen:

e Angesichts der Merkmale des Verkehrsbereichs ist aus 6konomisch-theoretischer Sicht
nicht Uberraschend, dass nicht bei allen Verkehrstragern Kostendeckung (verstanden als
vollstandige Nutzerfinanzierung) erreicht wird. Die Notwendigkeit von Staatsinterventionen
kann mit Konzepten der 6konomischen Theorie begriindet werden. Dies gilt insbesondere
fur den Verkehrstrager Schiene mit dem sehr hohen Fixkostenanteil. Beim Strassenver-
kehr sind es die hohen ungedeckten externen Kosten, welche einen Markteingriff durch
den Staat notwendig machen.

e Erfolgt aus obigen Griinden eine Staatsinterventionen, lasst sich aus der ékonomischen
Theorie nicht ableiten, dass die staatliche Aktivitat kostendeckend sein soll, dass der
Staat mit seiner Intervention im Verkehrsbereich also anstreben soll, in den beiden hier
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zur Diskussion stehenden Verkehrstrdgern Strasse und Schiene Kostendeckung Uber
Nutzerfinanzierung zu erreichen.

Die Beantwortung der Frage, wie weitgehend die Nutzniessenden zur Kostendeckung
beitragen sollen, bedingt ein politisch zu treffendes Werturteil. Dieses wird unterschiedlich
ausfallen, je nachdem ob der horizontalen oder der vertikalen Verteilungsgerechtigkeit
mehr Bedeutung beigemessen wird. Letztlich werden Effizienz- und Gerechtigkeitstiberle-
gungen gegeneinander abzuwégen sein:

— Aus Sicht der allokativen Effizienz sollten die Preise fur die Nutzung bestehender Inf-
rastrukturen nicht zu hoch angesetzt werden, weil sonst eine zu geringe Nutzung
droht. Wird zur vollstdndigen Nutzerfinanzierung ein sehr hoher Preis angesetzt, wer-
den Fahrten nicht mehr getatigt, obwohl deren volkswirtschaftlicher Nutzen héher ist
als die kurzfristig entstehenden Kosten. Dafiir wirden dem Anliegen der vertikalen
Verteilungsgerechtigkeit maximal Rechnung getragen.

— Werden die Verkehrspreise tief angesetzt, nimmt der Druck fur den weiteren Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsangebots zu. Es wird ein Anreiz zu einer
Uberversorgung mit Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsdienstleistungen gesetzt.
Gleichzeitig sinkt er aber bezliglich einer kosteneffizienten Leistungserstellung, wenn
zur Finanzierung auf Dritte bzw. auf Steuermittel zurtickgegriffen werden kann.

Wenn aus der 6konomischen Theorie auch nicht abgeleitet werden kann, welche Kostende-
ckungsgrade bei den verschiedenen Verkehrstragern resultieren sollten, so liefert sie doch

Ansétze, wie angestrebte bzw. von der Politik beschlossene Kostendeckungsgrade mehr
oder weniger sinnvoll erreicht werden kénnen. Diese Konzepte sind Gegenstand des folgen-
den Abschnitts.

Ansitze zur verursachergerechten Kostenanlastung

Anlastung Infrastrukturkosten: Fixkostenfinanzierung

In 6konomischen Lehre und Diskussion finden sich verschiedene Vorschlédge, wie das Finan-
zierungsproblem im Verkehrsbereich gel6st werden sollte. Im Wesentlichen lassen sich zwei
Philosophien unterscheiden:

Im angelsachsischen Raum steht ein effizienzorientierter Ansatz im Vordergrund. Die
Verkehrspreise sollen sich mdglichst stark an den von den Verkehrsteilnehmenden verur-
sachten sozialen Grenzkosten* orientieren. Bei diesem Ansatz wird somit insbesondere
auch die Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs betont. Ergibt sich wegen der
Fixkostenproblematik oder wegen Grundversorgungsiberlegungen ein Finanzierungs-

Kurzfristige soziale Grenzkosten (= zusatzliche Kosten einer zusétzlichen Verkehrseinheit) bestehend aus Infra-
struktur-Grenzkosten (v.a. Betrieb, Unterhalt), externen Staugrenzkosten und externen Unfall- und Umweltgrenz-
kosten.
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problem, ist dieses ebenfalls mdglichst effizient, d.h. mit méglichst wenig schadlichen
Verzerrungen fir die betroffene Volkswirtschaft, zu |6sen.

Dafur kommt insbesondere auch der Einsatz von allgemeinen Steuermitteln in Frage (z.B.

via Subventionierung): Falls die Erhebung eines zuséatzlichen Frankens zur Verkehrsfi-

nanzierung Uber allgemeine Steuern (z.B. Mehrwertsteuer) weniger Verzerrungen und
damit volkswirtschaftliche Kosten verursacht als die Erhebung des gleichen Frankens

Uber verkehrsspezifische Abgaben, ist aus Effizienzsicht die Steuerfinanzierung zu bevor-

zugen.

e Ausserhalb des angelséchsischen Raums wird verstarkt die Meinung vertreten, dass sich
die Ausgestaltung von Verkehrspreisen nicht primar an mitunter schwer berechenbaren
sozialen Grenzkosten®, sondern verstarkt an (verkehrs)politisch gesetzten Zielen orien-
tieren sollte. Als Ziele stehen im Vordergrund:

— Finanzierungsziele (Erreichung eines bestimmten, v.a. an Fairessiiberlegungen orien-
tierten Kostendeckungsgrades und somit eines bestimmten Ausmasses an verursa-
chergerechter Finanzierung)

— Umweltziele (Verkehrsbeeinflussung zur Reduktion der Umweltbelastung und des Un-
fallgeschehens und damit Beitrag zur Internalisierung externer Verkehrskosten)

— Verkehrsmanagementziele (Verkehrslenkung zur effizienteren Abwicklung des Ver-
kehrsaufkommens)

Im Falle einer Orientierung an Finanzierungszielen ist der Kostendeckungsgrad im Ver-

kehr nicht ,zufélliges” Ergebnis einer theoriebasierten Preissetzungsstrategie, sondern

vielmehr ein zentrales Element bei der Ausgestaltung der Verkehrspreise.

Weiter betont der Ansatz die Bedeutung von langfristigen Anreizeffekten, welche von den

eingesetzten Instrumenten zur Verkehrsfinanzierung ausgehen.

Die bisherige schweizerische Verkehrspolitik orientiert sich beziglich Ausgestaltung der

Verkehrspreise und der Verkehrsfinanzierung im Wesentlichen an dieser zweiten Philoso-

phie.

Aus den beiden unterschiedlichen Philosophien lassen sich unterschiedliche Preisdifferenzie-
rungsansétze zur Lésung der Finanzierungsproblematik im Verkehrsbereich ableiten. Die
zentralen Ansatze in Kiirze sind die Folgenden:®

Nachfrageorientierte Preisdifferenzierung

Die Hohe des Preises orientiert sich an der Zahlungsbereitschaft der Nachfrage. Bei einer
hohen Zahlungsbereitschaft (z.B. im Geschéftsverkehr) wird auch ein héherer Preis veran-
schlagt.

Vgl. z.B. Rothengatter (2003). Die Kritik am Grenzkostenansatz bezieht sich nicht nur auf die Frage der Bere-
chenbarkeit der sozialen Grenzkosten, sondern auch die restriktiven, in der realen Welt nicht gegebenen An-
nahmen, welche erfillt sein missen, damit die unterstellte maximale Wohlfahrtswirkung Gberhaupt eintritt.

Fur eine ausfuhrlichere Darstellung vgl. z.B. Maibach et. al. (1999), Kapitel 4.
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Die nachfrageorientierte Preisdifferenzierung steht bei privat finanzierten Infrastrukturen oder
Verkehrsangeboten mit Fixkostenblécken im Vordergrund. Sie ist bspw. im Luftverkehr unter
dem Begriff ,Yield Management* verbreitet anzutreffen. Die folgende Abbildung illustriert
den Einnahmeneffekt des Yield Managements.

Abbildung 2-2: Ertragseffekte einer nachfrageorientierten Preissetzung (,,Yield Manage-
ment*)
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Mit dem héheren Preis P' wird versucht, bei jenem Segment der bisherigen Kundschaft einen
Teil der Konsumentenrente abzuschépfen, welches Uber eine héhere Zahlungsbereitschaft
verfiigt. Mit dem tieferen Preis P? kdnnen Neukunden gewonnen werden. Wenn die Kunden-
segmentierung am Markt gelingt, resultieren Mehreinnahmen im Umfang der roten Flachen.

Eine bekannte Variante der nachfrageorientierten Preisdifferenzierung sind Ramsey-Preise:
Sie stellen eine Weiterentwicklung der grenzkostenorientierten Preissetzung dar, fiir den Fall,
dass neben der Anlastung der sozialen Grenzkosten von den Verkehrsteilnehmenden noch
ein Finanzierungsbeitrag verlangt wird. Dieser Finanzierungsbeitrag soll mit méglichst gerin-
ger Verzerrungswirkung erhoben werden. Deshalb wird angestrebt, in jenem Nachfrageseg-
ment die Preise Uber die sozialen Grenzkosten hinaus anzuheben, wo mit der geringsten
Mengenreaktion gerechnet werden muss (sprich mit dem geringsten Nachfrageriickgang
gegenuber einer Preissetzung ohne Finanzierungsbeitrag). Bei der Ausgestaltung des Preis-
systems werden also die unterschiedlichen Nachfrageelastizititen” der verschiedenen Nach-
fragesegmente bericksichtigt. Die Zuschlage sind dort am héchsten wo die Nachfrageelasti-
zitat am geringsten ist.

Die Nachfrageelastizitat gibt an, wie sich die nachgefragte Menge eines Gutes oder einer Dienstleistung veran-
dert, wenn der Eigenpreis zu- oder abnimmt. Eine Elastizitat von -0.1 bedeutet bspw., dass die Nachfrage um 1%
abnimmt, wenn der Preis um 10% steigt.
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Die folgende Abbildung illustriert den Effekt: Die gleiche Preiserhéhung von P* auf P1 fuhrt
bei der inelastischen Nachfrage mit Q"' nur zu einer geringeren Abweichung von der ,optima-
len* Verkehrsmenge Q*. Die Grafik macht auch deutlich, dass in diesem Fall Mehreinnahmen
generiert werden kénnen: Die rote Flache ist grosser als die hellgraue.

Abbildung 2-3: Ertragswirkung von Ramsey-Preisen
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Kostenorientierte Preisdifferenzierung

Bei &ffentlichen Infrastrukturen, wo die Einnahmenmaximierung nicht Hauptziel der Preisset-
zung ist, sind kostenorientierte Preisdifferenzierungen ein geeignete Strategie, um Kostende-
ckungsziele im Verkehrsbereich umzusetzen.?

Ein wichtiges Beispiel ist die Spitzenlast-Tarifierung oder das ,peak load pricing“: Die Ka-
pazitatskosten, also die fixen Kosten nur derjenigen Verkehrsnachfrage - ganz oder teilweise
- angelastet, welche fiir die Bereitstellung der Kapazitat massgeblich ist. Die Verkehrspreise
in der Schwachlastzeit orientieren sich an den kurzfristigen Grenzkosten — oder im Sinne
einer Anndherung an den variablen Kosten (vgl. dazu Abbildung 2-4 unten).

Eine kostenorientierte Preisdifferenzierung muss nicht zwingend vom Grenzkostenansatz
ausgehen: Auch ausdifferenzierte Durchschnittskostenansétze entsprechen diesem Ansatz.
Ein Beispiel daftr ist die Methodik der schweizerischen Strassenrechnung: In dieser werden
die gesamten Infrastrukturkosten der Strasse auf der Basis von Kennzahlen aus Kostentrei-
beranalysen auf die verschiedenen Fahrzeugkategorien aufgeteilt. Die so ermittelten Gros-
sen kénnten bei einer Preissetzung gemass Durchschnittskosten (fiihrt per Definition zu Kos-
tendeckung) als Basis fiir die Bestimmung von Benutzergebiihren herbeigezogen werden.

% Firden Zusammenhang zwischen Eigentumsverhaltnissen und Preissetzung vgl. z.B. Levinson (2005).
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Gespaltene Tarife (Two-part tariffs)

Bei diesem Pricing-Ansatz werden bei der Preisbildung die benutzungsabhéngigen Kosten
explizit von den Fixkosten getrennt. Eine benitzungsunabhangige Grundgebihr (z.B. ein
fixer Betrag pro Jahr) soll zur Finanzierung der Fixkosten herbeigezogen werden, der benut-
zungsabhangig ausgestaltete Teil soll sich an den variablen oder an den Grenzkosten orien-
tieren.

Abbildung 2-4: Illustration gespaltene Tarife
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In Zusammenhang mit Preissetzungssystemen im Schienen- und hier insbesondere im Gu-
terverkehr ist auf eine wichtige Problematik von Grundgebuhren bei gespaltenen Tarifsyste-
men hingewiesen worden: Die Grundgebihren fihren zu Verzerrungen zwischen Verkehrs-
teilnehmenden mit unterschiedlich hoher Nutzungshaufigkeit (grosse/kleine Operateure im
Schienenverkehr). Fur gelegentliche Infrastrukturbenitzer kann die Grundgebuhr prohibitiven
Charakter aufweisen.

Der Ubergang zwischen den verschiedenen Ansatzen ist fliessend: So kann auch beim Two-
part tariff eine nachfrageorientierte Differenzierung der Grundgebuhr erfolgen. Mit Blick auf
die Anreizeffekte und die daraus resultierenden Auswirkungen ist massgebend, ob der Fi-
nanzierungszuschlag als Mark-up auf einem benutzungsabhéngigen Verkehrspreis (Ramsey-
Preise) oder in Form einer fixen Grundgebuhr (gespaltene Preise) erhoben wird.

Allen Ansétzen ist gemein, dass sie eine ausgepragtere Differenzierung (z.B. nach Fahr-
zeugkategorien, nach Netzteil oder nach der Tageszeit) und — teilweise — eine stérkere Vari-
abilisierung (mehr leistungsabhéngige und weniger pauschale Abgaben) und der Verkehrs-
preise vorschlagen.
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Anlastung der externen Kosten: Internalisierung

Eingangs ist festzuhalten, dass Preismassnahmen nicht die einzige Mdglichkeit sind, um
externe Effekte zu internalisieren. Auch Regulierungen (z.B. Abgasvorschriften) und Zertifi-
katssysteme (z.B. handelbare Emissionszertifikate) stehen grundséatzlich auch zur Diskussi-
on. Fur die vorliegende Untersuchung zur verursachergerechten Kostenanlastung im Ver-
kehrsbereich sind aber die preislichen Massnahmen von zentralem Interesse.

Aus der Forderung einer verursachergerechten Anlastung externer Kosten ergeben sich die
gleichen Anforderungen an die Preissetzung im Verkehrsbereich wie oben bei den Anséatzen
zur Fixkostenfinanzierung: Die Verkehrspreise mussen differenzierter und variabler (ver-
starkt benutzungsabhéngig) ausgestaltet werden:

* Die meisten relevanten externen Kosten des Verkehrs fallen in Abhangigkeit von der Be-
nutzung der Verkehrsinfrastruktur an. Zerschneidungseffekte und negative Einflisse auf
das Landschaftsbild sind die wenigen Ausnahmen.

o Die Externalitaten fallen in verschiedener Hinsicht differenziert an. Eine Preissetzungs-
strategie mit dem Ziel einer verursachergerechten Kostenanlastung musste zumindest Dif-
ferenzierungen berticksichtigen kdnnen, welche sich auf folgende Aspekte beziehen:

— Fahrzeug
— Strecke / Infrastruktur
— Raum

- Zeit

Fairness und Umfang der Nutzerfinanzierung

Aus den Gerechtigkeitskonzepten von Abschnitt 2.2.3 lassen sich zwei zentrale Verteilungs-
fragen ableiten, welche bei der Konzeption der Verkehrsfinanzierungsszenarien in Kapitel 4
zu beriicksichtigen sein werden:

e Umfang der Nutzer- resp. der Steuerfinanzierung: Es wird abzuwégen sein zwischen
den Anliegen der horizontalen (Betonung der Service-Public-Komponente und damit der
Steuerfinanzierung) und der vertikalen Verteilungsgerechtigkeit (Betonung des Einbezu-
ges der Nutzniessenden in die Finanzierung).

e Formen und Umfang der Querfinanzierungen innerhalb des Verkehrsbereichs: Aus
Effizienzgriinden kénnen sich Quersubventionierungen durchaus aufdréangen. Werden die
beiden Verkehrstréger Strasse und Schiene als Teile eines gesamten zu finanzierenden
Landverkehrssystems verstanden, ware bei einer Verkehrsfinanzierungsstrategie mit
Ramsey-Preisen (vgl. Abschnitt 2.3.1 oben) vom MIV ein hoherer Finanzierungsbeitrag
als vom OV zu verlangen, falls die MIV-Nachfrage inelastischer auf Preiserhéhungen rea-
giert als die OV-Nachfrage. Neben diese Effizienzfrage stellt sich aber eben die Fairness-
frage, in wie weit der MIV fiir die Kosten des OV aufkommen soll.

Die Quersubventionierungsfrage stellt sich nicht nur zwischen den Verkehrstragern, son-
dern auch zwischen

— Verkehrsarten: Personen- vs. Guterverkehr

28
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— Verkehrszwecken: Pendler- und Ubriger Personenverkehr

In der verkehrspolitischen Diskussion werden Verteilungsfragen in der Regel stérker beachtet
als das das eher abstrakt-theoretische Konzept der Allokationseffizienz, welches in den Ab-
schnitten zur Fixkostenfinanzierung (2.3.1) und zur Internalisierung der externen Kosten
(2.3.2) im Vordergrund steht. Die Frage ,wer zahlt?" dirfte als Argument fir bzw. gegen spe-
zifische Ansétze zur verursachergerechteren Kostenanlastung im Verkehr bedeutsamer sein
als die unterschiedlichen Effizienzverluste der verschiedenen Anséatze. Trotzdem sollte nicht
ausseracht gelassen werden, dass Verteilungsldsungen teuer werden, wenn sie stark zulas-
ten von Effizienzanliegen umgesetzt werden.

Schlussfolgerung

In der vorliegenden Studie geht es in erster Linie um Ansatze zur verursachergerechteren
Verkehrsfinanzierung. Die diesbezugliche Herausforderung sieht fur die beiden Verkehrstra-
ger Schiene und Strasse unterschiedlich aus:

e Beim Schienenverkehr ist die Finanzierung der Infrastrukturkosten mit grossem Fixkos-
tenanteil die zentrale Herausforderung.

e Beim Strassenverkehr hat sie sich die Kostendeckungsfrage bisher nie akut gestellt. Kos-
tendeckung liess sich erreichen, ohne dass es Indizien fur eine Mobilitdtsunterversorgung
wegen zu hoher Preise geben wirde.

Daraus kann nicht abgeleitet werden, dass nur beim Schienenverkehr ein Handlungsbedarf
fur eine verursachergerechte Kostenanlastung besteht. Die Externalitdtenfrage seitens des
Strassenverkehrs kann nicht ausgeblendet werden. Sind es bei der Finanzierung des Schie-
nenverkehrs die Steuerzahlenden, welche mit ungedeckten Infrastrukturkosten konfrontiert
werden, so ist es im Fall des Strassenverkehrs die Gesamtgesellschaft, welche der Stras-
senverkehr verursachten Umwelt-, Unfall- und Gesundheitskosten tragen muss. Nur wenn
der diesbeziigliche grosse Handlungsbedarf wahrgenommen wird, er&ffnet sich der nétige
Handlungsspielraum zur Erhéhung des Kostendeckungsgrades beim Schienenverkehr. Die-
ser neue Handlungsspielraum ist notwendig und wichtig, weil mit dem Ausbau der Schie-
neninfrastruktur weitere Angebote geschaffen werden, welche infrastrukturkostenseitig eine
Unterdeckung aufweisen, so dass der Bedarf nach weiteren Finanzierungsmitteln steigt.

Wir ziehen aus der geftihrten Diskussion die Schlussfolgerung, dass die Erhéhung der Nut-
zerfinanzierung beim Schienen- bzw. beim &ffentlichen Verkehr und die Internalisie-
rung der externen Kosten beim motorisierten Strassenverkehr unter der Stossrichtung
einer verursachergerechteren Kostenanlastung gemeinsam angegangen werden muissen.

Bei der Umsetzung dieser Stossrichtung, also bei der konkreten Ausgestaltung von mégli-
chen Ansatzen zur verursachergerechteren Kostenanlastung im Verkehrsbereich in Kapitel 4,
werden die oben aus konzeptionellen Uberlegungen abgeleiteten Fragestellungen zu beriick-
sichtigen sein:

¢ Umfang der Nutzer- resp. der Steuerfinanzierung: Beriicksichtigung von Uberlegungen
zur Verteilungsgerechtigkeit bei der Festlegung der Héhe des Kostendeckungsgrad aus
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Nutzerfinanzierung und damit indirekt Umfang der Steuerfinanzierung aus Service-Public-
Uberlegungen

Internalisierung der externen Kosten als zwingendes Element einer verursachergerech-
teren Verkehrsfinanzierung

Formen und Umfang der Querfinanzierungen im Verkehrsbereich (zwischen den
Verkehrstragern und zwischen den Verkehrsarten): Abwagung von Effizienziiberlegungen
(z.B. hohere Elastizitaten im o&ffentlichen Verkehr als Argument fir eine starkere Belas-
tung des MIV, wenn der Landverkehr als Gesamtsystem betrachtet wird) und Fairnessas-
pekten

Umfang der Variabilisierung der Verkehrsabgaben und -steuern: Berticksichtigung
der Kostenstruktur der Bereitstellung sowie des Unterhalts und Betriebs der Verkehrsinf-
rastruktur (Stichwort: fixe und variable Kosten)

Ausmass der Differenzierung der Verkehrsabgaben und -steuern: Alle oben be-
schriebenen Ansatze zur verursachergerechten Anlastung von Verkehrsinfrastrukturkos-
ten verlangen nach einer Preisdifferenzierung, und dies insbesondere aus Effizienzsicht.
Die Verkehrsabgaben und —steuern sollten die rdumlich, zeitlich, etc. differenziert anfal-
lenden Kosten widerspiegeln. Auf der anderen Seite zeigt die Forschung®, dass zu kom-
plexe Preissignale von den Verkehrsteilnehmenden nicht antizipiert werden kénnen. Zu-
dem sind stark ausdifferenzierte Systeme von ihrer Umsetzung her teurer.

9

Vgl. dazu bspw. das EU-Forschungsprojekt DIFFERENT (http://www.different-project.eu/) oder Bonsall et al.
(2007).
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3.1

3.2

Verkehrsfinanzierung: Handlungsbedarf und Ist-Zustand

Einleitung

Mit Blick auf die in Kapitel 4 zu entwickelnden Finanzierungsansatze muss geklart werden,
welche Verkehrskosten mittel- bis langerfristig zusatzlich zu finanzieren sein werden. Dieser
Frage geht in geraffter Form Abschnitt 3.2 nach. Auf der Basis der aktuell verfligbaren Unter-
lagen wird der finanzielle Handlungsbedarf zusammengefasst. Dabei konzentrieren wir uns
auf die Kosten der Verkehrsinfrastruktur. Die ungedeckten Kosten aus den Verkehrsdienst-
leistungen im offentlichen Verkehr spielen in der vorliegenden Untersuchung keine Rolle.

Die Vorschlage fiir eine verursachergerechtere Kostenanlastung im Verkehr missen auf der
aktuellen Situation in der Verkehrsfinanzierung aufbauen. Abschnitt 3.3 enthélt eine Kurz-
Ubersicht Uber das Verkehrsfinanzierungssystem Schweiz.

Die Kosten der Verkehrsinfrastruktur in der Schweiz

Die Kosten fir die Strassen- und fur die Schieneninfrastruktur werden vom Bundesamt fiir
Statistik (BFS) in der Strassenrechnung der Schweiz und in der schweizerischen Eisenbahn-
rechnung ausgewiesen. Die folgende Abbildung zeigt je eine Gegenuberstellung von Ein-
nahmen/Ertrag und Kosten/Aufwand geméss diesen beiden Rechnungen fur das Jahr 2008.

Abbildung 3-1: Infrastrukturrechnungen Strasse und Schiene, Jahr 2008
Strassenverkehr Schienenverkehr

Anrechenbare Einnahmen 8'435 Nettoertrag 2771
Kapitalkosten -5'474  Kapitalkosten -1'667
Betriebskosten -3'071  Betriebsaufwand -3'341
Nicht anrechenbare Kosten* 1'023

Zurechenbare Kosten -7'5622 Gesamtaufwand -5'008
Zins aufkumulierten Saldi 332 Saldozinsen -1'551

Zins auf Spezialfinanzierungen -806

Uberschuss 1245 Fehlbetrag -4'594
Eigenwirtschaftlichkeitsgrad 117% Eigenwirtschaftlichkeitsgrad 38%

* = 10% der Kosten fir die Kantonsstrassen und 30% der Kosten der Gemeindestrassen werden nicht dem motorisierten Strassenverkehr angelastet
(wegen der g der i durch anger, innen, Ag , efc.)

Quelle: BFS, Strassen- und Eisenbahnrechnung

Die Abbildung gibt das bekannt Bild wieder: Im Strassenbereich reichen die generierten
Einnahmen aus Verkehrsabgaben und -steuern aus, um die anrechenbaren Infrastrukturkos-
ten zu decken. Seit dem Jahr 2000 resultiert in der Strassenrechnung regelmassig ein Uber-
schuss, der Kostendeckungs- oder Eigenwirtschaftlichkeitsgrad liegt entsprechend uber
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100%. Anders sieht das Bild aus, wenn auch die in Abschnitt 2.2.2 oben diskutierten exter-
nen Effekte beruicksichtigt werden. Diese beliefen sich 2005 auf rund 8.5 Mrd. CHF. Rund
95% davon wurden vom Strassenverkehr verursacht (vgl. Abbildung 2-1).

Die folgende Abbildung zeigt die Finanzierungsinstrumente, die verschiedenen Verkehrs-
steuern und -abgaben, und deren jeweiliger Beitrag an den gesamten anrechenbaren Ein-
nahmen aus dem Strassenverkehrsbereich.

Abbildung 3-2: Anrechenbare Einnahmen aus den einzelnen Verkehrsabgaben und -
steuern, Jahr 2008

Finanzierungsinstrument

Anteil Mehrwertsteuer 1.7%

SVA + LSVA fiir Strassenzwecke 4.4%
Autobahnvignetten ] 3.6%

Kantonale Motorfahrzeugsteuer ] 26%
Zollertrag aus Motorfahrzeug-Importen ] 3.7%

Zweckgebundene Mineralélsteuer und

o
Mineral6lsteuerzuschlag 43%

Nicht zweckgebundene Mineraldlsteuer 18%

0 1000 2000 3000 4000

Einnahmenvolumen in Mio. CHF / Jahr

Quelle: BFS, Strassenrechnung

Gerade umgekehrt sieht es fiir die Schieneninfrastruktur aus: Der bei der Sparte Infrastruk-
tur anfallende Ertrag reicht bei weitem nicht aus, um die Infrastrukturkosten (inkl. Verzinsun-
gen) zu decken, der Eigenwirtschaftlichkeitsgrad liegt bei 38%. Hingegen spielen die verur-
sachten externen Kosten nur eine untergeordnete Rolle. In dieser Rechnung aus Infrastruk-
tursicht ist nicht beriicksichtigt, dass im 6&ffentlichen Verkehr auf Strasse und Schiene auch
bei der Sparte Verkehr eine Kostenunterdeckung vorhanden ist: Die von den Transportunter-
nehmen bei den OV-Nutzerinnen und -Nutzern erzielten Einnahmen reichen nicht aus um die
Kosten fur die erbrachten Verkehrsleistungen zu decken.

Ohne Massnahmen auf der Einnahmenseite sieht die Perspektive fiir die Kostende-

ckungsgrade bei beiden Verkehrstragern kritisch aus. Beim Strassenverkehr sind folgende

Entwicklungen absehbar:

o Auf Bundesebene fuhrt der steigende ordentliche Mittelbedarf fir den Ausbau, den Wert-
erhalt und den Unterhalt der Strasseninfrastruktur dazu, dass in der Spezialfinanzierung
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Strassenverkehr'® (SFSV) kiinftig die Ausgaben die Einnahmen um 500 — 800 Mio. CHF
pro Jahr Ubersteigen werden. Ab ca. 2016 droht auf Bundesebene eine Finanzierungsli-

cke."

Zu diesem ordentlichen Mittelbedarf kommen — bei entsprechenden politischen Beschlis-
sen — weitere zu finanzierende Vorhaben bzw. Ausgaben hinzu:'?

— Aufwendungen fir die Aufnahme von rund 400 km bestehender Kantonsstrassen in
das Nationalstrassennetz (NEB) im Umfang von rund 275 Mio. CHF / Jahr

— Aufwendungen fur Netzergéanzungen, ab dem Jahr 2019 bis zum Jahr 2027 schrittwei-
se auf jahrlich rund 600 Mio. CHF anwachsend

— Aufwendungen fur zukinftige Eisenbahnprojekte, ab dem Jahr 2015 bis zum Jahr
2021 von rund 20 Mio. CHF / Jahr auf ca. 300 Mio. CHF / Jahr steigend

In obigen Zahlen noch nicht ausgewiesen ist die Kostenentwicklung bei den Kantons-

und Gemeindestrassen: Gemass schweizerischer Strassenrechnung sind die Ausgaben

fur diese beiden Strassenkategorien in den letzten zehn Jahren um je rund 30% gestie-
gen. Bei den Kantonsstrassen (Ausgaben im Jahr 2008: 2.6 Mrd. CHF) wird sich wegen

der oben erwdhnten Umklassierung eine jahrliche Entlastung im Ausmass von rund 10%

der Gesamtausgaben ergeben. Bei den Gemeindestrassen (Ausgaben im Jahr 2008: 2.8

Mrd. CHF) ist kein Grund fir eine Trendwende absehbar.

Auch langfristig ist fur die gesamte Strasseninfrastruktur der Schweiz keine Trend-

wende bei der Kostenentwicklung abzusehen:

— Die geplanten Ausbauten erhdéhen die kunftig anfallenden Erneuerungs- und Unter-
haltskosten.

— Der weitere Infrastrukturausbau in der stark bebauten Schweiz wird teurer werden, weil
die Kosten fur die Infrastrukturerstellung (z.B. mehr Kunstbauten in urbanen Gebieten)
und fur Massnahmen gegen die negativen Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen
steigen werden.

Der jahrliche Mittelbedarf zur Deckung der Strasseninfrastrukturkosten wird entsprechend im
Zeitverlauf ansteigen. Absehbar ist ein Ansteigen um anfangs weniger als 1 Mrd. CHF pro
Jahr auf eine Hohe von iiber 2 Mrd. CHF."™

S

Die SFSV ist eine Spezialrechnung auf Bundesebene. Einnahmenseitig fliessen die zweckgebundenen Mittel aus
der Treibstoffbesteuerung und aus der Autobahnvignette ein. Ausgabenseitig sind es die Aufwendungen fir die
Nationalstrassen, die Beitrédge zur Férderung des kombinierten Verkehrs und des Transportes begleiteter Motor-
fahrzeuge sowie die Einlagen in den Infrastrukturfonds, die Beitrdge an die Kosten der Hauptstrassen und die
Beitrédge an Eisenbahngrossprojekte im Rahmen des FinéV-Fonds ("NEAT-Viertel").

Quelle: UVEK, Faktenblatt 2, Finanzierung des Strassenverkehrs auf Bundesebene, 20.01.2011.

Quellen: Medienmitteilung des UVEK vom 31.03.2011 zur Erweiterung des Nationalstrassennetzes sowie der
Vernehmlassungsbericht zum Bundesbeschluss tiber das Programm zur Beseitigung von Engpéssen im Natio-
nalstrassennetz und tber die Freigabe der Mittel vom 19.12.2008.

Vgl. dazu Ecoplan (2010)
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Beim Schienenverkehr sind die Herausforderungen - insbesondere auch angesichts der
aktuellen Ausgangslage mit einer substanziellen Kostenunterdeckung - nicht kleiner: Es ist
davon auszugehen, dass der jahrliche Mittelbedarf zur Deckung des Fehlbetrages bei der
Schieneninfrastruktur (ohne kalkulatorische Zinsen der Spezialfinanzierungen) von aktuell
rund 3.8 Mrd. CHF (vgl. Abbildung 3-1) auf 4.5 bis 5.0 Mrd. CHF ansteigen wird. Wie Abbil-
dung 3-3 zeigt, resultiert der Mehrbedarf von rund 1 Mrd. CHF vor allem aus den steigenden
Kosten fir den Betrieb und den Substanzerhalt der Infrastruktur, welche mehr oder weniger
als ,gebundene Ausgaben® betrachtet werden missen.

Abbildung 3-3: Zukiinftiger jahrlicher Mittelbedarf fiir die Deckung der Kosten der Schie-
neninfrastruktur, in Mio. CHF und in %-Anteilen

Kostenbereich
Riickzahlung der Bevorschussung und
Verzinsung - 7.2%

Ausbau der Bahninfrastruktur
Folgekosten aus Erweiterungen

Betrieb- und Substanzerhalt Privatbahnen

Betrieb- und Substanzerhalt SBB 34%

T t
0 500 1000 1500 2000

Mittelbedarf in Mio. CHF / Jahr

Quelle: Bundesrat, Erlduternder Bericht fir das Vernehmlassungsverfahren FABI, Marz 2011

In der vorliegenden Untersuchung geht es nicht darum, obige Zahlen zu den zukulnftig zu
finanzierenden Verkehrskosten zu validieren oder zu vertiefen. Ohnehin werden letztlich die
entsprechenden, derzeit noch ausstehenden politischen Entscheide massgebend dafur sein,
wie hoch die zu finanzierenden Kosten ausfallen werden.

Im Sinne einer ,Ubungsanlage“ gehen wir fiir die vorliegende Untersuchung davon aus,
dass bei beiden Verkehrstragern zusatzliche Infrastrukturkosten im Umfang von rund
einer Milliarde Franken pro Jahr zu finanzieren sein werden. Analysiert werden verschie-
dene Varianten zur Finanzierung dieser erheblichen Zusatzkosten.
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3.3

Das aktuelle System zur Finanzierung der Landverkehrsinfrastruktur

Das aktuelle Finanzierungssystem fur die Verkehrsinfrastruktur stellt die Basis fur die Ent-
wicklung von Finanzierungsanséatzen dar. Angesichts des mittel- bis langerfristigen Zeithori-
zonts der Finanzierungsherausforderung stehen aber grundsatzlich auch Losungsanséatze
zur Diskussion, welche derzeit noch nicht verfligbar sind. Auf diese wird in Abschnitt 4.1 ein-
gegangen. In diesem Abschnitt soll zur Darstellung der heutigen Ausgangslage in aller Kurze
auf das aktuelle System eingegangen werden. Abbildung 3-4 und Abbildung 3-5 unten geben
die wichtigsten Merkmale des Verkehrsfinanzierungssystem Schweiz wieder. Sie lassen sich
wie folgt zusammenfassen: ™

e Bereits eine vereinfachte schematische Darstellung zeigt, dass sowohl bei der Schienen-
verkehrs- als auch bei der Strasseninfrastrukturfinanzierung zahlreiche verschiedene
Finanzierungsgefdasse bestehen, welche ihrerseits unterschiedliche, teils aber auch
Uberschneidende Mittelverwendungen aufweisen.”

e Der Bund tragt den gréossten Anteil an den Verkehrsausgaben. Im Zeitraum 1990 — 2006
belief sich dieser Anteil auf rund 60% '® Bei ihm fallen aber auch mit Abstand am meisten
Einnahmen aus dem Verkehrsbereich an (v.a. LSVA, Mineral6lsteuer und -zuschlag, Au-
tobahnvignette).

e Erhebliche Mittel zur Finanzierung des Schienenverkehrs stammen aus dem Strassenver-
kehrsbereich. Die Quersubventionierung bzw. —finanzierung weist ein hohes Volumen
auf: Pro Jahr fliessen gegen 2 Mrd. CHF an Ertrdgen aus den Strassenverkehrsabgaben
zum Schienenverkehr."” Dies entspricht fast 30% der Erlose, welche die Verkehrsunter-
nehmen aus ihren Dienstleistungen fiir ihre Kundinnen und Kunden erzielen.

e Die Finanzierung des Infrastrukturausbaus erfolgt weitgehend aus spezifischen Ver-
kehrsfonds und damit iber zweckgebundene Mittel.

e Anders sieht es fur den Substanz- /| Werterhalt sowie fur den laufenden Unterhalt und
den Betrieb insbesondere der Schieneninfrastruktur aus. Hier stammen die Mittel mehr-
heitlich aus den o6ffentlichen Haushalten und damit aus Steuermitteln. Wegen der feh-
lenden Zweckbindung sind sie stérker als die Fondsmittel fur den Ausbau den Vertei-
lungskéampfen um die knappen 6ffentlichen Finanzmittel ausgesetzt.

e Mit Ausnahme des Infrastrukturfonds handelt es sich auf der Mittelverwendungsseite um
verkehrstragerspezifische Verkehrsfonds. Priorisierungen zur Verteilung der Mittel er-
folgen damit in erster Linie fur den relevanten Verkehrstrager. Eine systematische ver-
kehrstrageribergreifende inhaltliche Koordination erfolgt beschrankt.

2

Vgl. Ecoplan (2010), Abschnitt 2.4.

@

Zur lllustration des dieses Punktes kann auf die Finanzierung der Durchmesserlinie Zlrich verwiesen werden:
Sie erfolgt aus nicht weniger als acht unterschiedlichen Finanzierungsquellen! FinéV-Fonds, LV 15-18, LV 11-14,
LV 07-10, LV 03-03/sonstige, Infrastrukturfonds 1. und 2. Teil sowie Kanton Zurich, vgl. EFV (2009), S. 14.

E

Vgl. EFV (2009), S. 8.
" Vgl. Maggi R. und Geninazzi A. (2010), S. 34 sowie Finanzflussrechnung in V&V (2010)
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Fir die Strasseninfrastruktur widerspiegelt der Uberblick Uber die Zahlen aus Abbildung
3-1 oben die aktuelle Situation: Fur die Finanzierung der Strasseninfrastruktur werden prak-
tisch ausschliesslich Mittel herbeigezogen, welche im Strassenbereich generiert werden.
Uber das gesamte System hinweg erfolgt die Finanzierung verursachergerecht, indem die
Strassenverkehrsteilinehmenden fur die Kosten ihrer Infrastruktur — also ohne die externen
Kosten geméss Abschnitt 2.2.2 - aufkommen. Allgemeine Steuermittel mussen in erster Linie
auf Gemeindeebene fir die Finanzierung von Verkehrsausgaben eingesetzt werden. Dies ist
aber das Ergebnis der aktuellen Aufteilung von Kosten und Einnahmen zwischen den drei
Staatsebenen und nicht die Konsequenz nicht ausreichender Gesamteinnahmen.

Abbildung 3-4: Uberblick iiber die wichtigsten Finanzierungsfliisse zur Finanzierung der
Strasseninfrastruktur

Bund Strasseninfrastruktur
Mineraldl- Infrastruktur- Nationalstrassen
steuer fonds

(Agglo-Verkehr) Neubau-, Ausbau und
Mineralsl- g gen
steverzu- oL
— 26 Subst
schlag g g Infrastruktur- | Werterhalt
| % fonds laufender Unterhalt und
Autobahn- s H (Enpassbeseitigung) Betrieb
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&a Kantonsstrassen
Neubau-, Ausbau und

Verbesserungen

LSVA 1/3derEinnahmen | — — = = = = = = = - I T [ - Ly Substanz- / Werterhalt
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Betrieb

Kantone und Gemeinden
Gemeindestrassen

Verkehr st
1 Neubau-, Ausbau und
(Mfz-Steuer, PP-Abgaben) ZT. kantonalfa Fonds, Verbesserungen

laufender Unterhalt und

Betrieb

Wird die Frage der Verursachergerechtigkeit der aktuellen Kostenanlastung im Strassen-
verkehrsbereich nicht auf das System als Ganzes, sondern auf die einzelnen Verkehrsteil-
nehmenden bezogen, resultiert eine andere Einschatzung als oben:

e Die durch die Verkehrsabgaben und —steuern bestimmten Verkehrspreise orientieren sich
fur den einzelnen Verkehrsteilnehmenden nur sehr beschrankt an den durch die Fahrt ef-
fektiv verursachten Kosten. Wer eine infrastrukturseitig tberdurchschnittlich teure Strecke
befahrt (z.B. wegen vielen Kunstbauten), muss nicht mehr bezahlen. Das aktuellen Ver-
kehrsabgaben- und steuernsystem ist wegen der fehlenden Differenzierbarkeit nicht in der
Lage, solche Kostenunterschiede in den Verkehrspreisen widerzuspiegeln.
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e Die sehr beschrénkte Differenzierbarkeit des aktuellen Systems von Verkehrsabgaben
und —steuern macht es grundsatzlich schwierig, den 6konomisch-theoretischen Ansatzen
von Abschnitt 2.3 in der realen Umsetzung Rechnung zu tragen.

o Wie bereits mehrfach erwahnt: Eine verursachergerechte Anlastung der externen Kosten
fehlt beim Strassenpersonenverkehr vollstandig.

Schienenseitig ergibt sich ein anderes Bild als beim Strassenverkehr: Die in Abbildung 3-1
ausgewiesene Kostenunterdeckung bei der Schieneninfrastruktur hat unmittelbar zur Folge,
dass massgeblich Finanzmittel eingesetzt werden mussen, welche nicht aus dem Schienen-
verkehrsbereich stammen, sondern aus dem Strassenverkehr und aus allgemeinen Budget-
mitteln der 6ffentlichen Hand.

Abbildung 3-5: Uberblick iiber die wichtigsten Finanzierungsfliisse zur Finanzierung der
Schieneninfrastruktur

Bund
LSVA (2/3 der Einnahmen)
Mineralisteuer (25% der
. X Grossprojekte und Projekte
Kosten fir NEAT-Basislinien) FinV-Fonds = i AngoJm mﬁonsver:@hr Bahnbetrieb
Mehrwertsteuer (0.1%) (Nobaue, Ausbars und (Personen und Gterverkehr)
Mineraloisteuer / Spez. Fin Infrastruktur-
-steverzuschlag, =i Strassenver- |—p| fonds =
Autobahnvignette kehr (SFSV (Agglo-Verkehr) Substone.! Wortornalt
laufender Betrieb und

Stevern ] Unterhalt sowie kleinere
Abgaben und Gebiihren Allgemeine Erweiterungen

. Bundesmittel
Zolle, etc.

Kantone und Gemeinden Einnahmen von OV-Kundinnen und
—Kunden, im Personen-und im

1 Giiterverkehr
(Mz Steuer, PP-Abgaben) Z.T. kantonale Fonds,

kantonale Rahmen-
Mittelerhebungsseite

Mittelverwendungsseite

Aus konzeptioneller Sicht schneidet das aktuelle, aber vor allem das derzeit absehbare kunf-
tige Infrastrukturfinanzierungssystem im Schienenverkehr besser ab als jenes beim Stras-
senverkehr. Der im Mérz 2011 in die Anhérung geschickte Vorschlag fiir ein neues Trassen-
preissystem in der Schweiz'® nimmt verschiedene in Abschnitt 2.3 diskutierte konomisch-

theoretische Ansatze auf:

® vgl. BAV (2011)
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e Mit der Orientierung an den Grenzkosten wird der Fixkostenproblematik (vgl. dazu die
Abschnitte 2.2.1 und 2.3.1 oben) Rechnung getragen.

e Mit den gewédhlten Bemessungsgrundlagen und den verschiedenen Differenzierungen
sollen Zahlungsbereitschaften, aber auch die unterschiedlichen Qualitdten der Trassen
und Strecken und die verursachten Kosten in der Bestimmung des von den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen zu bezahlenden Trassenpreises ber{icksichtigt werden.

Auf die Problematik der Kostenunterdeckung im Bereich der Schieneninfrastruktur ist im Be-
richt schon mehrfach hingewiesen worden.
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Ansiétze und Instrumente zur verursachergerechten Verkehrs-
finanzierung

Auslegeordnung und Stand der Diskussion

Angesichts der anstehenden Herausforderungen in der Verkehrsfinanzierung sind in den
letzten Jahren zahlreiche Vorschlédge in die verkehrspolitische Diskussion eingebracht wor-
den, wie kinftige Losungsansatze aussehen kénnten. Beispiele sind etwa die folgenden:

e Der Verband offentlicher Verkehr (V6V) hat 14 mdégliche Finanzierungsarten zur De-
ckung der Kosten von Bahn2030 untersucht, mit internen und externen Experten diskutiert
und anschliessend priorisiert.'

e In ihrem Pladoyer fir eine nachhaltige Verkehrspolitik hat die Denkfabrik der Schweizer
Wirtschaft, Avenir Suisse, Vorschlége fiir eine radikale Reform der Finanzierung und Be-
preisung von Verkehrsdienstleistungen in die Diskussion eingebracht.?’

e Bereits im Mai 2009 hat Economiesuisse Position beziiglich der kiinftigen Ausgestaltung
der Verkehrsfinanzierung bezogen.?'

e Im Herbst 2010 haben die Kantone auf der Basis eines Gutachtens ihre politische Mei-
nungsbildung zum Thema Verkehrsfinanzierung vorangetrieben.??

e Im Dezember 2010 hat die schweizerische Arbeitsgemeinschaft fir die Berggebiete (SAB)
ihr Konzept fir die langerfristige Verkehrsfinanzierung vorgelegt.?

e Im Fruhjahr 2011 hat schliesslich der Bund seine Vorstellungen prasentiert: Ende Marz
erdffnete der Bundesrat die Vernehmlassung zu Ausbau und Finanzierung der Bahninf-
rastruktur (FABI).2* Auf der Finanzierungsseite enthalt der Bundesvorschlag drei neue
Finanzierungsquellen (Plafonierung Fahrkostenabzug bei der Bundessteuer, zuséatzlicher
Kantonsbeitrag, Erhéhung Trassenpreis). Strassenseitig hat er in Zusammenhang mit
der Umklassierung von 400 km bestehender Strecken in das Nationalstrassennetz eine
Erhshung Autobahn-Vignette in die Diskussion eingebracht.”®

Die Abbildung auf der folgenden Seite gibt einen Uberblick Uber die entwickelten Vorschlage
und das Einnahmenpotenzial bei einer konkreten unterstellten Ausgestaltung. Letztere wird
entlang der beiden fur die vorliegende Untersuchung zentralen Dimensionen eines Verkehrs-
finanzierungssystems auf der Mittelerhebungsseite beschrieben.

@

V6V (2010)

N
S

Maggi R. und Geninazzi A. (2010) bzw. Avenir Suisse (Hrsg.)

N

Economiesuisse (2009) und Kaiser et al. (2009)

N
N

Vgl. Ecoplan (2010)
SAB (2010)

N
b

N
1N

Vernehmlassungsvorlage des Bundesrates vom 30. Marz 2011

Vernehmlassungsvorlage des Bundesrates vom 30. Marz 2011
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4. Ansétze und Instrumente zur verursachergerechten Verkehrsfinanzierung ECOPLAN

Da sich die Verkehrsfinanzierungsdiskussion bisher stark auf die Bundesebene konzentrierte,
fehlen in den bisher vorgeschlagenen Lésungsanséatzen die auf kantonaler und kommunaler
Ebene ansetzenden Finanzierungsinstrumente. Angesichts ihres Einnahmenpotenzials (vgl.
Abbildung 3-2) und ihres fixen Charakters wird vor allem die kantonale Motorfahrzeugsteu-
er in der vorliegenden Untersuchung zu berticksichtigen sein.

Aus der Diskussion der konzeptionellen Grundlagen in Kapitel 2 ist klar geworden, dass in
erster Linie fur die Beantwortung effizienzorientierter Fragestellungen zur Ausgestaltung
der Verkehrsfinanzierung auf 6konomisch-theoretische Ansatze zuriickgegriffen werden
kann. Ebenso deutlich ist geworden, dass Antworten auf Verteilungsfragen letztlich tber
Werturteile und damit tber den politischen Prozess gefunden werden miissen. Entsprechend
Uiberrascht auch nicht, dass sich die in die verkehrspolitische Diskussion eingebrachten Vor-
schlage zur kunftigen Verkehrsfinanzierung massgeblich entlang der in Abschnitt 2.3.3 entwi-
ckelten Verteilungsfragen unterscheiden.?® In der Ausgestaltung der Finanzierungsansatze
und in der Auswirkungsanalyse wird insbesondere auf diese Punkte einzugehen sein:

e Umfang der Nutzer- resp. der Steuerfinanzierung:

— In den Vorschlagen des V6V gehéren die Erhéhung der Mehrwertsteuer und die Re-
duktion des Fahrkostenabzuges bei den Steuern auf das Niveau OV’ zu den prioritar
weiterzuverfolgenden Massnahmen zur Finanzierung der OV-Infrastruktur. Diese Hal-
tung wird auch in der Stellungnahme zu FABI bestatigt. Hochste Prioritat weisen auch
die Aufstockung der allgemeinen Budgetmittel des Bundes zu Gunsten des OV sowie
die Zweckbindung der Mehrwertsteuereinnahmen aus dem OV fir OV-Vorhaben auf.

— Eine Gegenposition vertritt der Dachverband der Schweizer Wirtschaft, economiesuis-
se. Die Erhebung von zusétzlichen Steuermitteln zur Finanzierung der anstehenden
Verkehrsvorhaben wird angelehnt. Einerseits aus Sorge um die Atftraktivitédt des Wirt-
schafts- und Wohnstandortes Schweiz. Es wird zudem geltend gemacht, dass es sich
bei den anstehenden Vorhaben - anders als bei der NEAT - nicht um ,Jahrhundertvor-
haben* handelt, fiir welche steuerseitige Finanzierungssonderlésungen getroffen wer-
den missen, damit sie Uberhaupt realisierbar sind. Vielmehr stehen ,normale” Weiter-
entwicklungen des Verkehrssystems an. Die Finanzierung dieser Weiterentwicklung
steht im Wettbewerb mit Entwicklungs- und Ausbauanspriichen in anderen Aufgaben-
gebieten des Bundes. Eine Lésung soll deshalb auf politischer Ebene im tblichen Pro-
zess zur Interessenaustarierung bei der Budgetallokation gefunden werden. Die Hal-
tung richtet sich nicht grundsatzlich gegen den Einsatz von Steuermitteln fur Verkehrs-
vorhaben vorab im &ffentlichen Verkehr, sondern gegen damit begriindete Steuererho-
hungen.

e Formen und Umfang der Querfinanzierungen innerhalb des Verkehrsbereichs: Die
Quersubventionierung bzw. —finanzierung weist im Verkehrsbereich in der Schweiz ein

% Fir eine umfassendere Diskussion der Konfliktlinien vgl. Ecoplan (2010), Abschnitte 3.2 bis 3.9.

2 Aufgrund seiner Wirkung stellt auch der reduzierte Fahrkostenabzug eine Steuererhéhung dar.
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4.2

4.21

hohes Volumen auf: Pro Jahr fliessen gegen 2 Mrd. CHF an Ertrdgen aus den Strassen-
verkehrsabgaben zum Schienenverkehr.?? Dies entspricht fast 30% der Erlése, welche die
Verkehrsunternehmen aus ihren Dienstleistungen fur ihre Kundinnen und Kunden erzie-
len. Erwartungsgemass finden sich Beflrworter und Gegner dieser Quersubventionierung:

— In ihrem Verkehrsfinanzierungskonzept und in ihrer Stellungnahme zur FABI-Vorlage
fordert economiesuisse eine strikte Entflechtung der beiden Verkehrstrager. Dies auch
vor dem Hintergrund einer eigenen Auswertung von Staatsrechnungen des Bundes,
welche zeigt, dass die Querfinanzierung in der Vergangenheit zugenommen hat: Der
Ausgabenanteil zu Gunsten der Strasse in der Spezialfinanzierung Strassenverkehr
betrug 1997 noch 84%. 2009 lag der Wert unter 72%.%° Auch strasseschweiz, der Ver-
band des Strassenverkehrs, verlangt in seinen Grundsétzen zur Verkehrsfinanzierung,
dass Querfinanzierungen vermieden werden.*

— Mit der Volksinitiative ,Fir den offentlichen Verkehr* strebt der Verkehrsclub der
Schweiz an, dass 50% der Einnahmen aus den beim Strassenverkehr erhobenen
zweckgebundenen Mineraldisteuern fiir die Férderung des schienen- und strassenge-
bundenen offentlichen Personenverkehrs und fiur die Verlagerung des Guterverkehrs
von der Strasse auf die Schiene eingesetzt werden.

Finanzierungsansitze

Uberlegungen zur Herleitung der Finanzierungsansitze

Ausgangspunkt fir die in diesem Abschnitt zu entwickelnden und anschliessend auf ihre
volkswirtschaftlichen Auswirkungen hin zu Oberprifenden Finanzierungsansatze ist der zu-
kiinftige Finanzierungsbedarf: Geméss Abschnitt 3.2 gehen wir im Sinne einer Ubungsanlage
davon aus, dass fir die beiden Verkehrstréager Strasse und Schiene Kosten in der Héhe von
rund je einer Milliarde CHF zu finanzieren sein werden. Weiter sind die in Kapitel 2 darge-
stellten konzeptionellen Grundlagen und die eingangs dieses Kapitels beschriebenen, in der
verkehrspolitischen Debatte kontrovers diskutierten Punkte zu berticksichtigen.

Konkret werden die Finanzierungsansétze in den folgenden Abschnitten entlang dieser Punk-
te entwickelt:
o Effizienzaspekte:
— Internalisierung von externen Kosten: Ungedeckte externe Kosten stellen eine
,Messgrosse” fur einen verkehrsékonomisch begriindeten Handlungsbedarf dar.
— Beriicksichtigung der volkswirtschaftlichen Verzerrungswirkungen der unter-
schiedlichen Finanzierungsinstrumente: Obwohl in der verkehrspolitischen Debatte

% Vgl. Maggi R. und Geninazzi A. (2010), S. 34 sowie Finanzflussrechnung in V&V (2010)
2 Economiesuisse (2009), S. 3.

% vgl. strasseschweiz (2011), S. 21.
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4.2.2

Verteilungseffekte eine wichtigere Rolle spielen, sollen bei der Ausgestaltung der Fi-
nanzierungsansétze Effizienziiberlegungen wie bspw. jene des Ramsey-Pricings aus
Abschnitt 2.3.1 einfliessen.

— Umfang der Variabilisierung der Verkehrsabgaben und —steuern: Die Forderung
nach einer verstarkten Verursachergerechtigkeit geht haufig einher mit der Betonung
des Prinzips "Pay-as-you-drive“ oder ,Pay-as-you-use®. Bei Zeitabonnementen wie
dem Generalabonnement im 6ffentlichen Verkehr oder bei pauschalen Verkehrsabga-
ben wie der Motorfahrzeugsteuer fehlt der direkte Bezug zu den pro Fahrt verursach-
ten Kosten. Die Analyse in Kapitel 2 hat aber auch gezeigt, dass der Verkehrsinfra-
strukturbereich durch grosse Fixkostenblécke gekennzeichnet ist. In solchen Féllen
stehen gerade auch Pricing-Ansatze mit einer benutzungsunabhéangigen Grundgebuhr
im Vordergrund (vgl. dazu die Ausflihrungen zu den gespaltenen Tarifen in Abschnitt
2.3.1).

o Verteilungsaspekte:

— Formen und Umfang der Querfinanzierungen innerhalb des Verkehrsbereichs:
Derzeit steht die Quersubventionierung zwischen den Verkehrstragern Strasse und
Schiene im Zentrum der Diskussion. Aus Verteilungssicht sind aber auch weitere
Querfinanzierungen relevant: Jene zwischen dem Personen- und dem Guterverkehr
sowie jene zwischen dem Agglomerations- und dem Verkehr im I&andlichen Raum.

— Umfang der Nutzer- resp. der Steuerfinanzierung: Wird die Stossrichtung ,verursa-
chergerechtere Verkehrsfinanzierung® aus einer Verteilungs- und nicht aus einer Effi-
zienzoptik verstanden, steht eine Steuerfinanzierung von Verkehrsinfrastrukturen nicht
zur Diskussion.”' Entsprechend orientieren sich die Finanzierungsansatze an Mass-
nahmen, welche im Verkehrsbereich ansetzen. Auf die grundsatzliche Alternative
,Steuerfinanzierung” wird nur am Rande eingegangen.

Finanzierungsansitze im Schienenverkehr bzw. OV

Mit Blick auf die Ausgangslage (erhebliche Kostenunterdeckung bei den Infrastrukturkosten,
geringe externe Kosten) kénnen fiir den Schienenverkehr bzw. den OV ausgehend von den
oben beschriebenen Effizienz- und Verteilungsaspekten die folgenden Ansétze zur Finanzie-
rung der steigenden Infrastrukturkosten abgeleitet werden:

Schiene: Eigenfinanzierung Schiene/OV

Bei diesem Ansatz sollen die Nutzniessenden einen mdglichst hohen Beitrag zur Finanzie-
rung der zusatzlichen Infrastrukturkosten in der Gréssenordnung von 1 Mrd. CHF (vgl. Ab-
schnitt 3.2 oben) leisten. Das Potenzial fur eine Eigenfinanzierung wird durch die Nachfra-
gereaktion beschrankt: Bei einer starken Reaktion kann die Abnahme der Nachfrage die ho-
heren Preise (berkompensieren, so dass die Einnahmen trotz Preiserh6hungen sinken.

3" Aus Effizienzsicht kann eine solche durchaus vertreten werden, wie die Diskussion in Abschnitt 2.3.1 gezeigt hat.
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Neben dem Eigenfinanzierungspotenzial stellt sich die Frage, zu welchen Teilen der Perso-
nen- resp. der Giterverkehr zur Finanzierung beitragen sollen. Verkehrspolitische Uberle-
gungen (Gefahr der Rickverlagerung von Verkehr auf die Strasse) spielen ebenso eine Rolle
wie Effizienziberlegungen: Gemass dem effizienzorientieten Ramsey Pricing sollten die
zusétzlichen Einnahmen vor allem bei jener Verkehrsart erhoben werden, welche ver-
gleichsweise inelastisch auf Preiserhbhungen reagiert. Im konkreten Fall wére dies der Per-
sonenverkehr. Entsprechend auch der Stossrichtung Trassenpreisrevision wére der Schie-
nenpersonenverkehr starker zu belasten als gemass der bisherigen Infrastrukturfinanzierung.

Beim Finanzierungsansatz maximale Eigenfinanzierung OV sind mit dem Simulationsmodell
somit die beiden folgenden Fragestellungen zu analysieren:

e Welches Finanzpotenzial weist die Nutzerfinanzierung auf? In welchem Umfang lassen
sich die anstehenden Mehrkosten von ca. 1 Mrd. CHF auf die Nutzniessenden berwal-
zen?

Schiene: (Teil)Internalisierung externe Kosten und Querfinanzierung durch Strasse

Wenn eine vollstédndige Finanzierung der kiinftigen zusatzlichen Kosten im Schienenverkehr
durch die direkten Nutzniessenden nicht méglich sein sollte, bleiben nur drei Alternativen:

e Die absehbaren Zusatzkosten werden durch spirbare Streichungen bei den Erweite-
rungsvorhaben im Schienenverkehr gesenkt. Das Kostensenkungspotenzial ist allerdings
beschrankt, weil ein erheblicher Teil der zukiinftigen Mehrkosten auf steigende Aufwen-
dungen fir den Substanzerhalt und fir den Unterhalt des Schienennetzes zuriickzufiihren
ist (vgl. dazu Abschnitt 3.2). Die Stossrichtung ,Kostensenkung® ist in der vorliegenden
Untersuchung zu Finanzierungsansétzen nicht weiterverfolgt worden, stellt aber naturlich
eine grundsatzliche Option dar.

o Die zusatzlichen Kosten werden steuerfinanziert, z.B. tUber eine Erhéhung der Mehrwert-
steuer. Rund drei zusétzliche Promillepunkte wiirden ausreichen, um die notwendigen
Mehreinnahmen von 1 Mrd. CHF zu erzielen.

e Ein Teil der Mehreinnahmen zur Deckung der kiinftigen Mehrkosten beim Schienenver-
kehr wird im Strassenverkehr generiert. Die bereits heute bestehende Querfinanzierung
vom Strassen- zum Schienenverkehr wirde damit ausgebaut.

Wie bereits in Abschnitt 4.2.2 erwahnt, sprechen aus Effizienzsicht, und damit aus einer wis-
senschaftlichen Optik, die hohen ungedeckten externen Kosten des Strassenpersonenver-
kehrs gemass Abbildung 2-1 fir die Variante Internalisierung und Querfinanzierung und
gegen eine Steuerfinanzierung. Der Grund liegt in den volkswirtschaftlichen Verzerrungs-
wirkungen bzw. Effizienzverlusten:

o Die Erhdhung der Mehrwertsteuer fiihrt zu solchen Effizienzverlusten, weil das Verhalten
der Wirtschaftsakteure anders ausfallt als im ,optimalen” Fall einer Welt ohne Steuern. In
der 6konomischen Theorie werden die volkswirtschaftlichen Kosten, welche mit der Erhe-
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bung eines zusétzlichen Steuerfrankens verbunden sind, als ,Marginal Costs of Public
Funds*“ bezeichnet.*

e Anders sieht es bei einer Internalisierungsabgabe (,,Pigou-Abgabe“) aus. Da die Inter-
nalisierung externer Kosten eine Korrektur von Marktversagen darstellt, ergeben sich un-
ter Berlcksichtigung des positiven Effekts einer Abnahme der externen Kosten nicht
zwingend negative volkswirtschaftliche Verzerrungen resp. diese werden durch die Re-
duktion der externen Kosten gemindert. Entsprechend wird in einer wissenschaftlichen
Publikation zum Thema denn auch der Schluss gezogen, dass Internalisierungsabgaben
bzw. Treibstoffsteuern bei weitem der giinstigste Weg zur Finanzierung von 6ffentlichen
Projekten sind.®

Bei obiger Argumentation wird nur die Steuererhebungsseite betrachtet. Die Verwendung von
Einnahmen aus einer Internalisierungsabgabe ist grundsétzlich offen. Eine Rickverteilung an
die Bevolkerung ist ebenso denkbar, wie der Einsatz fur andere Zwecke (Deckung von Res-
sourcenkosten aus Verkehrsexternalititen z.B. im Gesundheitsbereich, Steuersenkungen,
Finanzierung anstehender Herausforderungen). Damit gibt es keine ,a-priori-Griinde®, welche
gegen eine Verwendung zur Mitfinanzierung von Schienenverkehrsinfrastrukturen sprechen.

Diese Verwendungsform wirft aber aus Verteilungs- oder Fairnesssicht Fragen auf, welche
nur mittels Werturteil beantwortet werden kénnen und damit in der politischen Diskussion
entschieden werden mussen. Es ist unmittelbar klar, dass dieser Finanzierungsansatz héchst
kontrovers eingestuft werden wird. Die Anwendung des Simulationsmodells soll Argumente
fur diese Diskussion liefern.

e Wie sehen die volkswirtschaftlichen Auswirkungen aus, wenn Einnahmen aus einer Teilin-
ternalisierung der externen Kosten des MIV eingesetzt werden, um die zusétzlichen Infra-
strukturkosten des Schienenverkehrs zu finanzieren?

Finanzierungspaket Schiene

Schliesslich lassen sich die beiden obigen Finanzierungsanséatze kombinieren: Aus Effizienz-
sicht ist die Internalisierung der externen Kosten des MIV angezeigt, aus Fairnesssicht ein
substanzieller Beitrag der Nutzniessenden des OV.

Die jeweiligen Anteile von Strassen- und Schienenverkehr bzw. OV an der Finanzierung der
anstehenden zusatzlichen Schieneninfrastrukturkosten kénnen auf unterschiedliche Weise
bestimmt werden:

In Kleven und Kreiner (2003) werden die Marginal Costs of Public Funds fur die Einkommenssteuer in der
Schweiz auf 1.35 veranschlagt. Die Erhebung eines zusétzlichen Frankens Uber diese Steuer verursacht gemass
dieser Schatzung volkswirtschaftliche Kosten von 35 Rp. (ohne Beriicksichtigung des eingenommenen Steuer-
frankens, dieser steht der Volkswirtschaft ja noch zur Verfigung).

8

Vgl. Brendemoen and Vennemo (1996) und Cretegny, Springer and Suter (2007).
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4.2.3

e Aus verkehrspolitischer Sicht kénnte angestrebt werden, bei beiden Verkehrstriagern
gleiche relative Preiserhhungen vorzunehmen, so dass die relativen Preisverhaltnisse
unverandert bleiben. Ziel dieser Variante ist es, Modal-Split-Anderungen méglichst zu
vermeiden.

e Aus Fairnessiiberlegungen kénnte die Forderung gestellt werden, dass beide Verkehrs-
tréager in gleichen Anteilen zur Deckung der zusétzlichen Schieneninfrastrukturkosten
beitragen, also je 0.5 Mrd. CHF an zusétzlichen Einnahmen generieren.

Mit dem Simulationsmodell werden somit folgende Untervarianten beurteilt werden:

Wie unterscheiden sich die volkswirtschaftlichen Auswirkungen eines Finanzierungspakets
Schiene, bei welchen die beiden Verkehrstrager

e entweder im gleichen relativen Umfang verteuert werden, um die zuséatzlichen notwendi-
gen Einnahmen zur Finanzierung der Schieneninfrastruktur zu generieren oder

e in absoluten Betrégen je gleich viel zur Finanzierung der zusétzlichen Kosten der Schie-
neninfrastruktur beitragen?

Die drei oben entwickelten Finanzierungsansatze lassen sich alle mehr oder weniger ausdif-
ferenziert umsetzen. Aus den konzeptionellen Grundlagen ist klar geworden, dass mit zusatz-
lichen Preisdifferenzierungen eine aus Effizienz- und Fairnesssicht zu begriissende prazi-
sere Umsetzung des Verursacherprinzips gelingt. Auf der anderen Seite nehmen mit zuséatz-
lichen Differenzierungen i.d.R. die Vollzugskosten zu. Da es in der vorliegenden Studie um
strategische Fragestellungen und nicht um Einzeloptimierungen im Preismodell geht, ist das
Abwégen dieser beiden gegenléaufigen Effekte nicht Gegenstand der vorliegenden Studie.
Entsprechend ist das entwickelte Simulationsmodell auch nicht darauf ausgelegt worden, die
Auswirkungen unterschiedlicher Preisdifferenzierungsstrategien abzuschatzen.

Finanzierungsansatze im Strassenverkehr

Im Strassenverkehr stellt sich die Fragestellung grundsétzlich anders als im Schienenverkehr
bzw. OV: Es geht nicht darum, ob die zusétzlichen Strasseninfrastrukturkosten tberhaupt
aus Einnahmen aus dem Strassenverkehr gedeckt werden kénnen oder ob entsprechend
Quer- resp. Steuerfinanzierungen notwendig sind. Vielmehr ist prifen, mit welchen Verkehrs-
abgaben und —steuern die Finanzierungen erfolgen kann und welches die Auswirkungen der
unterschiedlichen Ansétze sind.

Strasse: Finanzierung iliber die Treibstoffbesteuerung

Mit Blick auf die aktuelle Strassenverkehrsfinanzierung (vgl. Abbildung 3-4) und das hohe
Einnahmenpotenzial (vgl. Abbildung 3-2), drangt sich eine Erhdhung der Treibstoffsteuern
(konkret eine Erhéhung des Mineraldlsteuerzuschlages) als méglicher Finanzierungsansatz
unmittelbar auf.
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Bei diesem Ansatz werden Personen- und Guterverkehr in die Finanzierung einbezogen, was
zur Infrastrukturkostenfinanzierung aus Verursachersicht richtig ist.

Strasse: Finanzierung liber eine Fahrleistungsabgabe fiir Personen- und Lieferwagen
sowie Motorrader

Beim schweren Guterverkehr fuhrt die die LSVA zu einer weitgehenden Internalisierung der
externen Kosten, beim Personenverkehr fehlt eine solche noch vollstandig. Zur Internalisie-
rung der ungedeckten externen Kosten des Strassenpersonenverkehrs liegt folglich eine
Finanzierung in erster Linie Uber den Personenverkehr nahe.

Dieser Finanzierungsansatz Iasst sich nur mittel- bis langerfristig umsetzen, im Rahmen einer
umfassenden Neugestaltung der strassenseitigen Verkehrsfinanzierung. Stichwort ist ,Mobili-
ty Pricing” oder im konkreten Fall ,Road Pricing“, also der Wechsel von einer massgeblich
auf der Treibstoffbesteuerung basierenden Strassenverkehrsfinanzierung hin zu einem auf
Benltzungsgebiihren bzw. auf einer KM-Abgabe aufbauenden System.

Strasse: Finanzierung liber fixe Verkehrsabgaben und -steuern

Wie in Abschnitt 2.2.1 dargestellt, weist ein relevanter Teil der Strassenverkehrsinfrastruktur-
kosten Fixkostencharakter auf, die Kosten hangen also nicht unmittelbar von der Benltzung
der Strassen ab. In dieser Situation kénnen zur Finanzierung auch fixe Verkehrsabgaben
oder —steuern herbeigezogen werden, entsprechend dem Pricing-Ansatz ,Gespaltene Tarife”
(oder Two-part tariff gemass Abbildung 2-4) als Ergédnzung der variablen Verkehrsabgaben
und —steuern.

Als Ansatzpunkte kommen die Erhéhung der Autobahnvignette und der kantonalen Motor-
fahrzeugsteuer in Frage.

Ausgehend von obigen Uberlegungen werden mit dem Simulationsmodell beim Verkehrstra-
ger Strasse folgende Finanzierungsansatze analysiert:

Wie unterscheiden sich die volkswirtschaftlichen Auswirkungen von Ansatzen zur Finanzie-
rung der zusatzlichen Kosten fiir die Strasseninfrastruktur, welche

e bei der Treibstoffbesteuerung

e bei der Fahrleistung im Personenverkehr

e Dbeifixen Abgaben

ansetzen?

Wie sehen die volkswirtschaftlichen Auswirkungen aus, je nachdem ob die Nutzerfinanzie-
rung schwergewichtig tber den Guter- oder Uber den Personenverkehr erfolgt?
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4.2.4

Wie beim Schienenverkehr bzw. OV in Abschnitt 4.2.2 gilt, dass die obigen Finanzierungsan-
satze bzw. Pricing-Ansétze durch Preisdifferenzierungen optimiert werden kénnen. Im Sinne
einer kostenorientierten Preisdifferenzierung (vgl. dazu Abschnitt 2.3.1) stehen mit Blick auf
die unterschiedlich hohen Verkehrsinfrastrukturkosten und verursachten externen Kosten
folgende Differenzierungen im Vordergrund:

e Fahrzeugbezogen: Emissionsverhalten, Treibstoffverbrauch
e Raumlich: Netzteil, urbane Gebiete / Agglomerationen

e Zeitlich: Peak Load Pricing

Diese Optimierungen inkl. Abwéagen der zusétzlichen Vollzugskosten sind nicht Gegenstand
der vorliegenden, auf der strategischen Ebene ansetzenden Studie. Entsprechend sind sie
mit dem Simulationsmodell auch nicht untersucht worden.

Finanzierungsgesamtpaket Strasse und Schiene

Neben den Finanzierungsansatzen pro Verkehrstrager soll schliesslich ein gesamthaftes
Finanzierungspaket auf seine volkswirtschaftlichen Auswirkungen hin beurteilt werden, wel-
ches geniigend Einnahmen generiert, um die kunftigen Mehrkosten fur die Schienen- und
Strasseninfrastruktur zu decken.

Das Finanzierungsgesamtpaket orientiert sich an den aktuellen Diskussionen zur Verkehrsfi-
nanzierung in der Schweiz. Es erhebt nicht den Anspruch, das aus volkswirtschaftlicher Sicht
optimalste Paket zu sein.

Welches sind die volkswirtschaftlichen Auswirkungen eines Finanzierungsgesamtpakets,
welches aus folgenden Elementen besteht:

o Verkehrstrager Schiene resp. OV:
- Erhebung eines zweckgebundenen Infrastrukturbeitrages im Personenverkehr
- Erhoéhung des Trassenpreises fir den Guterverkehr

e Verkehrstrager Strasse:
- Erhéhung des Preises der Autobahnvignette

- Erhéhung der Motorfahrzeugsteuer (interpretierbar als Finanzierungsbeitrag der Kan-
tone)

- Erhéhung des Mineralélsteuerzuschlages

Der Umfang der einzelnen Preiserhhungen wird so gewahlt, dass die zusétzlichen Infra-
strukturkosten der beiden Verkehrstréager von rund je 1 Mrd. CHF (vgl. Abschnitt 3.2) finan-
ziert werden kénnen. Entsprechend ist der Einsatz von Steuermitteln nicht notwendig.

Bevor in Kapitel 6 auf die volkswirtschaftlichen Auswirkungen eingegangen wird, stellen wir
im nachsten Kapitel das Simulationsmodell vor, mit welchem diese Auswirkungen abge-
schatzt werden.
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5.1

Das Simulationsmodell zur Analyse der Auswirkungen
unterschiedlicher Finanzierungsansitze

Einleitung

Um die Auswirkungen der verschiedenen Finanzierungsansatze abzuschétzen, ist ein
EXCEL-basiertes Simulationsmodell erstellt worden. Das Simulationsmodell bildet die wich-
tigsten volkswirtschaftlichen Auswirkungen ab. Es setzt auf der strategischen Ebene an. Es
soll die ,grossen” Unterschiede zwischen den Finanzierungsanséatzen abbilden kénnen. Ent-
sprechend sind die berechneten Werte auch nicht als exakte Gréssen, sondern ausdriicklich
als Gréssenordnungen zu verstehen.

Das Modell umfasst im Strassen- und im Schienenverkehr den Personen- und Guterverkehr.
Zusétzlich wird auch der strassengebundene OV betrachtet. Dem Simulationsmodell ist kein
Verkehrsnetz hinterlegt. Darum sind gewisse an sich sinnvolle Differenzierungen nicht ab-
bildbar (Raum / Netz und Zeit). Fur die strategischen Weichenstellungen sind diese Differen-
zierungen allerdings nicht relevant, vielmehr stellen sie Optimierungen der einzelnen Finan-
zierungsansatze aus Kapitel 4 dar.

Da verschiedene wichtige Datengrundlagen aus dem Jahr 2005 stammen, dient dieses Jahr
als Bezugs- resp. Referenzjahr fiir die Simulationsrechnungen.

Das Modell berechnet folgende Ergebnisgréssen:

e Veranderung der Verkehrspreise bzw. der Mobilitétskosten

e Auswirkungen auf die Verkehrsmengen und damit auf den Modal Split

e Veranderungen im Treibstoffverbrauch und im Fahrzeugbestand bei den Personenwagen
e Veranderungen der Verkehrseinnahmen

e Veranderung der externen Kosten (Unfélle, Luft, Larm, Klima etc.)

e Deadweight Loss, d.h. der Verlust an Konsumentenrente (,volkswirtschaftlicher Effizienz-
verlust®)

e Auswirkungen getrennt nach Inland und Ausland

e Mehrbelastung der inlandischen Haushalte nach Einkommensklassen (10 Erwerbshaus-
halte und 4 Rentnerhaushalte) und nach Raumtypen (7 Typen im Stadt-Land-Spektrum)

e Preiserhéhungen in der Transportbranche und Auswirkungen auf die Produktionskosten in
den tbrigen Wirtschaftsbranchen

Die Nutzenseite der zusatzlich erhobenen Finanzmittel wird im Modell nicht betrachtet: Es
wird unterstellt, dass im Strassen- und Schienenverkehr je eine Mrd. CHF an zusétzlich Fi-
nanzmitteln benétigt wird (vgl. dazu Abschnitt 3.2). Durch erweiterte Kosten-Nutzen-Analysen
wie NISTRA und NIBA (Nachhaltigkeitsindikatoren im Strassenverkehr bzw. im Bahnverkehr)
kann sichergestellt werden, dass die knappen Ressourcen mdglichst nutzenstiftend einge-
setzt werden. In der vorliegenden Untersuchung geht es nicht um diese Frage, sondern um
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5.2

Vor- und Nachteile verschiedener méglicher Wege zur Generierung der benétigten Einnah-
men zur Finanzierung beschlossener Infrastrukturprogramme.

Das Simulationsmodell ist konzipiert worden, um die Auswirkungen unterschiedlicher Lésun-
gen zur Generierung von zuséatzlichen Einnahmen aus dem Verkehrsbereich abzuschatzen.
Prinzipiell kdnnen mit dem Modell auch grundlegendere Veréanderungen modelliert werden,
wie z.B. die Ablésung der Treibstoffbesteuerung durch eine Fahrleistungsbesteuerung
(Stichwort Mobility Pricing). Bei solch grossen Verdnderungen ist die Aussagekraft des Simu-
lationsmodells geringer, da ein partial-analytisches Modell eigentlich fir kleinere Verande-
rungen glltig ist. Bei grosseren Veranderungen kénnten Nicht-Linearitdten auftreten, die das
Modell nicht abbildet.

Im Folgenden stellen wir zunachst das Wirkungsmodell vor, das der Entwicklung des Simula-
tionsmodells als ,Denkmodell“ zugrunde gelegen hat (Kapitel 5.2). Dann folgen Ausfiihrun-
gen zu den Berechnungen im Personen- (Kapitel 5.3) und Guterverkehr (Kapitel 5.4).
Schliesslich wird noch erldutert, wie die Auswirkungen auf die externen Kosten im Bereich
Unfélle und Umwelt bestimmt werden (Kapitel 5.5).

Die folgenden Abschnitte richten sich an interessierte Leserinnen und Leser, welche
sich vertieft mit dem Modell und seinen Merkmalen auseinandersetzen wollen. Ansonsten
kann die Lekture in Kapitel 6 fortgesetzt werden.

Wirkungsmodell als Ausgangspunkt

Als Ausgangspunkt fur die Entwicklung des Simulationsmodells dienten die in Abbildung 5-1
fir den Personenverkehr und in Abbildung 5-2 fir den Guterverkehr dargestellten Wirkungs-
zusammenhange. Die Abbildungen zeigen, dass die Zusammenhange und Abhéangigkeiten
zwischen Verkehr und Gesamtwirtschaft vielfaltig sind. Entsprechend ergibt sich auch fur das
Simulationsmodell ein relativ komplexer Aufbau.

Das Simulationsmodell bildet die wichtigsten Wirkungsmechanismen der beiden Wirkungs-
modelle quantitativ ab:

0 Anpassungen bei den Verkehrsabgaben und -steuern zur Erhéhung der Nutzerfinanzie-
rung der Verkehrsinfrastruktur. Dies bildet die Eingabe in das Modell (z.B. Erhéhung
der Mineral6lsteuer um 0.20 CHF /).

Veranderung der variablen und / oder fixen Mobilitdtskosten aufgrund der Anpassungen
bei den Verkehrsabgaben und -steuern

Abbildung der wichtigsten Anpassungsprozesse bei den Haushalten (z.B. Umstieg auf
treibstoffeffizientere Fahrzeuge bei einer Kostenanlastung tber Treibstoffsteuern)

Auswirkungen der verénderten Transportkosten auf die Haushalte: Einkommenseffekte
der erhéhten Mobilitatskosten und Nutzenverluste in Form geringerer Konsumentenren-
ten

Veranderung der Produktionskosten der Transportbranche aufgrund der Anpassungen
bei den Verkehrsabgaben und —steuern

®© 0 00
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e Abbildung der wichtigsten Anpassungsprozesse in der Transportbranche (z.B. Tarifer-

©600

héhungen). Im Modell nicht explizit modelliert sind hingegen Auswirkungen auf den
Fahrzeugpark, auf die Unternehmensgrésse, etc. und im OV auf das Angebot Diese
Anpassungsprozesse bzw. ihre Auswirkungen werden nur implizit Uber die langfristigen
Elastizitdten erfasst.

Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit, Wertschépfung und die Beschéftigung in
der Transportbranche: Im vorliegenden Modell wird darauf verzichtet, die Auswirkungen
auf Wertschopfung und Beschéftigung zu quantifizieren, da die Effekte auf dem Ver-
kehrsmarkt im Vordergrund stehen. Die Wettbewerbsféhigkeit wird insofern betrachtet
als die Umsteiger auf andere Verkehrstrager untersucht werden.

Veranderung der Verkehrsmengen im Personen- und im Guterverkehr bei den Ver-
kehrstragern Strasse und Schiene bzw. im OV Strasse

Auswirkungen auf Mensch und Umwelt (Verédnderung Unfall- und Umweltkosten)
Resultierende Mehreinnahmen bei der &ffentlichen Hand

Auswirkungen der Uberwalzung der verénderten Transportkosten auf die nachgelager-
ten Branchen (resultierende Kostensteigerungen nach Branchen)

Neben den oben beschriebenen gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen werden mit dem Si-
mulationsmodell auch wichtige Verteilungseffekte berechnet:

Verteilungseffekte nach Einkommen und Alter: Aufteilung nach dem Einkommen auf 10

Erwerbshaushalte und 4 Rentnerhaushalte.

Verteilungseffekte nach Raumtypen: Aufteilung auf 7 Raumtypen im Stadt-Land-
Spektrum

Verteilungseffekt Inland / Ausland: Die Effekte auf das Ausland werden ebenfalls mitein-

bezogen (insbesondere der Tanktourismus) und kénnen einzeln dargestellt werden.
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Abbildung 5-1: Wirkungsmodell Personenverkehr
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5.3

Abbildung 5-2:

Wirkungsmodell Giiterverkehr
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Auswirkungen der Finanzierungsansitze im Personenverkehr

Im Strassenpersonenverkehr werden die Auswirkungen auf den Verkehr mit Personenwagen
(PW) detailliert analysiert, da diese die dominante Fahrzeugkategorie im Strassenpersonen-
verkehr darstellen. Nur grob miteinbezogen werden die Auswirkungen auf Lieferwagen (Li),
Motorrader (MR) und auf den Offroad-Sektor. Weiter werden die Auswirkungen auf den OV
auf Strasse und Schiene detailliert untersucht.

Im Folgenden wird beschrieben, wie die Auswirkungen auf den Personenwagenverkehr und
den OV berechnet werden. Anschliessend wird kurz die Grobschatzung fir die anderen
Fahrzeugkategorien erldutert.
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Veranderung Mobilitdtskosten

Als erstes wird im Simulationsmodell untersucht, wie sich die Mobilitdtskosten verandern,
wenn die Preise erhtht werden. Dabei werden im Strassenverkehr folgende Preiserhéhun-

gen betrachtet:*

Autobahnvignette: Es wird die Variante modelliert, bei welcher der Preis der Autobahn-
vignette von heute 40 CHF auf 100 CHF erh&ht und gleichzeitig eine Vignette eingefiihrt
wird, welche nur 2 Monate gultig ist und 50 CHF kostet. Fir die Berechnung der Auswir-
kungen dieses Finanzierungsansatzes wird auf die ausgeldste Verdnderung PW-
Fixkosten abgestellt.*® Dabei wird zwischen Inlandern und Ausléndern differenziert.*® Die
Fixkosten steigen bei dieser Ausgestaltung des Finanzierungsansatzes um weniger als
1%.

Motorfahrzeugsteuern: Auch die Erhéhung der Motofahrzeugsteuer fuhrt zu einer Erhé-
hung der Fixkosten.*” Wird die Motorfahrzeugsteuer bspw. um durchschnittlich 100 CHF
pro PW erhoht (+23%), steigen die Fixkosten eines durchschnittlichen PW um ca. 1.5%.

Mineraldlsteuern: Wird die Mineral6lsteuer (bzw. genauer der Mineral6lsteuerzuschlag)
erhoht, erfolgt die Berechnung basierend auf dem gewichteten Durchschnitt aus Benzin
und Diesel.*® Steigt die Mineral6lsteuer, nehmen auch die MWST-Einnahmen aus den
Treibstoffverkdufen zu. Zudem hat die Hoéhe der Treibstoffsteuern grossen Einfluss auf
den Tanktourismus. Beide Effekte werden im Modell abgebildet.

Fahrleistungsabgabe: Unter dem Stichwort Mobility Pricing resp. Road Pricing steht
auch in der Schweiz die Einfihrung einer KM-Abgabe fiir den Strassenpersonenverkehr
zur Diskussion (mittel- bis langerfristig als Ablésung oder Teilersatz der Treibstoffbesteue-
rung). Eine KM-Abgabe fiihrt zu einer Verteuerung der variablen Kosten des Verkehrs.*

Im OV wird mit einer Erhéhung der Tarife bzw. der Ertrige pro pkm gerechnet (z.B. aus-

geldst durch eine Erhéhung der Trassenpreise im Schienenverkehr, im Personenverkehr mit

entsprechender Uberwélzungsregel auf die OV-Benutzertarife). Fir den strassengebundenen

OV wird entweder angenommen, dass sich die Tarife um denselben Prozentsatz erhéhen wie

Nicht modelliert ist der in die politische Diskussion eingebrachte Vorschlag, den Fahrkostenabzug bei der Ein-
kommenssteuer zu reduzieren oder ganz abzuschaffen. Er stellt keinen direkt verursacherorientierten Finanzie-
rungsansatz dar, fuhrt tber die Steuerreduktion allerdings indirekt zu einer ,Aushebelung” einer verursacherge-
rechteren Kostenanlastung im Verkehr. Allein aus verkehrsékonomischer Sicht stellt der Abzug eine Subvention
dar, welche einer verursacherorientierten Preissetzung im Verkehr entgegenwirkt. Aus steuersystematischer
Sicht gelten die Fahrkosten als Gewinnungskosten, welche unmittelbar aufgewendet werden, um steuerbare
Einkunfte zu generieren und entsprechend bei der Einkommenssteuer als Abzug geltend gemacht werden kon-
nen.

Datengrundlagen: Strassenrechnung BFS, Daten OZD, Fahrzeugbestand BFS, Musterauto TCS.

Vorsichtige Annahme, dass 15% der Auslénder eine Jahresvignette I6sen (Grenzgéanger = 10% der Vignetten fur
Auslander).

Datengrundlagen: Strassenrechnung BFS, Daten OZD, Fahrzeugbestand BFS, Musterauto TCS.

Datengrundlagen: EZV, SN 641 827, Gesamtenergiestatistik BFE, HBEFA Handbuch Emissionsfaktoren, BFE
(2010), Tanktourismus, Fahrleistungen BFS.

Datengrundlagen: SN 641 827, HBEFA Handbuch Emissionsfaktoren.
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im Schienenverkehr oder um denselben Kostensatz pro pkm. Da die durchschnittlichen Er-
trage pro pkm im Strassen-OV héher sind als im Schienenverkehr (23.5 versus 15.5 Rp /
pkm aufgrund der kirzeren Strecken), fihren die beiden Varianten zu unterschiedlichen Er-
gebnissen. Bei einer Tariferhéhung im OV nehmen auch die Einnahmen aus der MWST zu,
welche auf den Ticket- und Abopreisen erhoben wird.*’

Schliesslich erlaubt das Modell auch eine Erhohung der MWST abzubilden. Dabei werden
vor allem Einnahmen aus anderen Markten erzielt, aber auch im Verkehrsmarkt fuhrt eine
MWST-Erhéhung zu Preiserhhungen: So werden die Auswirkungen auf die Treibstoffpreise
und die Ticket- bzw. Abopreise im OV im Simulationsmodell beriicksichtigt.

Verkehrliche Auswirkungen

Um im Strassenverkehr die Auswirkungen der Erhéhung der Fixkosten, der Treibstoffkosten
bzw. der variablen Kosten auf den Fahrzeugbestand, die Fahrzeugkilometer (Fzkm) und die
Erhéhung der Personenkilometer (pkm) im OV zu ermitteln, wird ein Elastizititenansatz
verwendet. Die Elastizitdten zeigen dabei auf, um wie viele Prozentpunkte sich z.B. die Fzkm
veréndern, wenn sich bspw. die Fixkosten um 1% erhoéhen. Im Schienenverkehr wird mit
Elastizitdten abgeschatzt, wie sich die héheren Tarife auf zurtickgelegten pkm und auf die
Zahl der auf die Strasse verlagerten Fzkm auswirken. Bei beiden Verkehrstragern werden
also die Umsteigeeffekte auf den anderen Verkehrstréager explizit modelliert (wird die Strasse
teurer, steigen die pkm auf der Schiene und umgekehrt). Diese Effekte werden Uber die so-
genannten Kreuzpreiselastizitaten abgeschatzt.

Bei der Wahl der Elastizitadten werden folgende Annahmen getroffen:

e Keine (bzw. vernachlassigbar kleine) Auswirkung einer Mineral6lsteuererhéhung oder
einer Einfihrung einer KM-Abgabe auf den Fahrzeugbestand.

e Bei einer Eine KM-Abgabe sind die Elastizitdten bezogen auf Fzkm und auf den Treib-
stoffverbrauch identisch, da kein Anreiz besteht, verbrauchsarmere PWs einzusetzen. Mit
einer fahrzeugbezogenen Differenzierung des Abgabesatzes kénnte dieser — aus Anreiz-
sicht — Mangel der KM-Abgabe erhoben werden.

o Erhéhen sich die OV-Tarife, hat dies keinen (relevanten) Einfluss auf den PW-Bestand.

Die verwendeten Elastizitdten sind im Anhang B wiedergegeben. Die Auswirkungen von
Preiserhdhungen im Verkehr sehen kurz- und langfristig unterschiedlich aus. Langfristig ste-
hen mehr Reaktionsmdéglichkeiten zur Verfugung (neuer Wohn- oder Arbeitsort, neues Auto,
etc.). Gemass Literatur fallen die langfristigen Reaktionen (bzw. Elastizitaten) im Strassen-
verkehr 2.5-mal und im &ffentlichen Verkehr bis 3-mal starker aus als die kurzfristigen. Ent-
sprechend sind auch die Verkehrsmengeneffekte langfristig grosser. Diesem Unterschied
wird im Simulationsmodell Rechnung getragen, indem kurz- oder langfristige Elastizitdten
verwendet werden kénnen.

@ Datengrundlagen: Transportrechnung BFS 2005, Verkehrsleistungen BFS
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Bei der Berechnung werden die gegenseitigen Beeinflussungen der verschiedenen Mass-
nahmen bertcksichtigt: Wird z.B. im Strassenverkehr eine KM-Abgabe eingefiihrt, so sinken
die Fzkm und damit auch die Einnahmen aus der Treibstoffbesteuerung. Bei der Verande-
rung der Fzkm, des Treibstoffverbrauchs und des Fahrzeugbestandes werden deshalb immer
die Elastizitéten aller vier Finanzierungsinstrumente berlicksichtigt. Zudem werden die Effek-
te aus der Erhéhung der OV-Preise miteinbezogen. Auch im OV werden nicht nur die Eigen-
preiseffekte, sondern auch die Kreuzpreiseffekte von der Strasse mitberticksichtigt.

Auswirkungen auf weitere Fahrzeugkategorien

Wahrend die Auswirkungen auf die PW und den OV Strasse und Schiene mit dem Simulati-
onsmodell detailliert berechnet werden, erfolgt fiir weitere Fahrzeugkategorien wie Lieferwa-
gen und Motorréder keine differenzierte Betrachtung. Es ist aber klar, dass die zu analysie-
renden Finanzierungsansatze auch Auswirkungen auf diese Fahrzeugkategorien haben.
Insbesondere wiirden ohne Beriicksichtigung die durch die Massnahmen generierten Ein-
nahmen (sowie die Auswirkungen auf Unfélle und Umwelt) unterschétzt. Deshalb werden
Grobschéatzungen fiir Lieferwagen und Motorrader vorgenommen:

e Einnahmen aus Vignette: Die Mehreinnahmen bei den inlandischen PW werden mit dem
Anteil des Bestandes an Lieferwagen bzw. Motorrddern am PW-Bestand (7% bzw. 8%)
multipliziert, wobei beriicksichtigt wird, dass nur ca. 60% aller Motorréder eine Vignette 16-
sen (geméss OZD). Damit wird unterstellt, dass sich die Lieferwagen und Motorrader etwa
gleich verhalten wie die PW.

e Motorfahrzeugsteuer: Das Verhdltnis der heutigen Einnahmen aus der Motorfahrzeug-
steuer der verschiedenen Fahrzeugkategorien wird auch fur die Mehreinnahmen Uber-
nommen (Lieferwagen 8%, Motorrader 4% der PW).

e Mineral6isteuern (inkl. MWST): Die Anteile des Treibstoffverbrauchs (Benzin und Diesel)
am Verbrauch der PWs werden auch fir die Mehreinnahmen Glbernommen (Lieferwagen
7%, Motorrader 2% der PW).

e KM-Abgabe: Die Mehreinnahmen der PW werden mit den Anteilen der Fzkm auf Liefer-
wagen (7%) und Motorrader (4%) heruntergebrochen.

Bei den Finanzierungsanséatzen Uber die Mineral&lsteuern und Uber die Fahrleistung wird bei
den Lieferwagen berlcksichtigt, dass es anders als bei den PW keine relevanten Umstei-
geeffekte auf den OV gibt.

Bei der Mineraldlsteuer (inkl. MWST) ist zudem zu beachten, dass ein nicht unerheblicher
Teil der Treibstoffe nicht im privaten Strassenverkehr, sondern im Offroad-Sektor (Bau- und
Werkmaschinen), in der Landwirtschaft, im Militér etc. abgesetzt wird. Die Mineral6lsteuer-
Einnahmen der EZV kénnen deshalb nicht allein mit dem Treibstoffverbrauch der betrachte-
ten Fahrzeugkategorien des Strassenverkehrs erklart werden. Aus diesem Grund werden die
erwarteten Mehreinnahmen aus den Treibstoffverkdufen ausserhalb des privaten Strassen-
verkehrs ebenfalls berechnet. Dabei wird beriicksichtigt, dass sich auch diese Verkaufe
durch die Mineraltlsteuererhéhung reduzieren durften (Annahme: approximativ im gleichen
Ausmass wie bei den PW).
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Wohlfahrtswirkungen: Konsumentenrentenverluste und Deadweight Loss

Um die Auswirkungen auf die Wohlfahrt der Konsumenten bzw. Haushalte zu berechnen,
gehen wir von Abbildung 5-3 aus. Durch die Preiserhhung vermindert sich die Verkehrs-
menge. Um den Verlust der Konsumentenrente zu berechnen, sind die folgenden beiden
Komponenten zu berechnen:

o Im Stammverkehr*' berechnet sich der Verlust aus der Multiplikation aus der Verkehrs-
menge (M in Abbildung 5-3) und der Preiserhéhung (P4 — Py). Dieser Verlust entspricht
dem Transfer an den Staat, der entsprechend héhere Einnahmen erzielt. Wichtig: Es
handelt sich hier um einen Transfer und nicht um einen volkswirtschaftlichen Verlust. Die
Einnahmen stehen der Volkswirtschaft ja nach wie vor zur Verfiigung.

e Durch den hoheren Preis erleidet die Volkswirtschaft aber auch einen Effizienzverlust, da
wegen der Preiserhdhung auf nutzenstiftende Fahrten verzichtet wird. Das Dreieck in Ab-
bildung 5-3 geht verloren. Es wird als Deadweight Loss bezeichnet.

Abbildung 5-3: Verlust an Konsumentenrente durch Preiserhohung

Transportkosten pro Fzkm

A
Verlust Konsumentenrente im
Stammverkehr
Deadweigth Loss = Verlust
Konsumentenrente im Mehrverkehr
Erhdhung P1 /
Preis
Po
Verkehrsnachfrage
> Fzkm
0 My Mo
Reduktion Fzkm

Bei dieser Berechnung der Konsumentenrentenverluste im Stammverkehr und Mehrverkehr
darf die Erhéhung der Nachfrage durch Kreuzpreiseffekte vom anderen Verkehrstrager nicht
mitbericksichtigt werden, da die Nutzenverluste daraus bereits im Deadweight loss auf dem
Markt des anderen Verkehrstrégers berlicksichtigt sind.

“' Der Stammverkehr ist das Minimum der Fahrten im Referenz- und Projektfall, in Abbildung 5-3 M.
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Die Reduktion der Konsumentenrente wird abschliessend in einen Verlust pro Person in CHF
/ Jahr bzw. in Prozent des Einkommens umgerechnet, differenziert nach den verschiedenen
Haushaltstypen (Einkommen bzw. Raumtyp, vgl. Kapitel 5.3.5). Um den gesamten volkswirt-
schaftlichen Verlust zu bestimmen, wird auch der im Ausland anfallende Deadweigth Loss
berechnet. Es werden jedoch keine Werte pro Person ermittelt, weil die Zahl der relevanten
ausléndischen Verkehrsteilnehmenden je nach Finanzierungsinstrument (MIV versus OV)
unterschiedlich ist.

Auswirkungen auf die Haushalte: Verteilungswirkungen

Mit dem Simulationsmodell kénnen nicht nur die Gesamtergebnisse ermittelt, sondern auch
die Auswirkungen nach dem Einkommen und dem Alter der betroffenen Personen differen-
ziert erhoben werden: Fur Erwerbshaushalte werden 10 Einkommensklassen unterschieden
(&rmste 10%, zweitdrmste 10%, ..., reichste 10%), fur Rentnerhaushalte 4 Einkommensklas-
sen (&rmste 25%, ..., reichste 25%). Dabei wird wie folgt vorgegangen:

e Grundlage fur diese Differenzierung bilden die Zahlen der EVE (Einkommens- und Ver-
braucherhebung) des BFS fir das Jahr 2005. Diese Erhebung enthélt einerseits das Ein-
kommen der Haushaltstypen und andererseits deren Ausgaben fiir viele verschiedene
Glutergruppen, davon 25 im Verkehrsbereich. Die Aufteilung auf die 14 Haushaltstypen
wurde von Ecoplan im Rahmen eines friiheren Projektes erarbeitet.*?

e Da es sich bei der EVE um eine Stichproben-Erhebung handelt, mussten teilweise Kor-
rekturen vorgenommen werden, damit das hochgerechnete Total der Ausgaben in einem
bestimmten Bereich dem bekannten Total entspricht (z.B. Ausgaben fir Treibstoffe, Fahr-
zeugsteuern, OV-Tickets und -Abos).

e Ergénzt werden diese Daten mit Daten aus dem Mikrozensus 2005 zu den Verkehrsleis-
tungen (pkm OV Strasse und Schiene, Fzkm Strasse, Fahrzeugbestand PW). Im Mikro-
zensus sind ebenfalls Daten zum Einkommen und zum Alter enthalten. Damit kénnen
Rentner und Erwerbshaushalte auseinandergehalten werden. Beim Einkommen liegt eine
Einteilung nach Einkommensklassen vor (mit Schritten von 2°000 CHF/ Monat). Diese
werden aufgrund des aus der EVE bekannten Einkommens auf die 14 Haushaltstypen
zugeteilt.*® Um die Mikrozensus-Daten in der von uns benétigten Form verfiigbar zu ma-
chen, war eine Spezialauswertung der Daten des Mikrozensus nétig.*

e Um die MWST-Erhéhung auf die 14 Haushaltstypen zu verteilen, werden die gesamten
Konsumausgaben aus der EVE verwendet, wobei die nach Konsumgutergruppen unter-
schiedlich hohen MWST-Sétze (inkl. MWST auf Vorleistungen) berticksichtigt werden.*®

s
S

Ecoplan (2002)
Dazu erfolgte eine lineare Interpolation zwischen den Klassenmittelwerten.
Wir danken dem BFS fiir die Erlaubnis, die Daten des Mikrozensus 2005 fiir dieses Projekt zu verwenden.

Wiederum musste die Stichprobe der EVE mit Daten aus der Input-Output-Tabelle (I0T) fur die Schweiz korri-
giert werden, um sicherzustellen, dass das Total korrekt ist.
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5.4

Neben dieser Differenzierung fur die inlandischen Haushalte, wird zudem das Ergebnis fur
das Ausland berechnet. Da fir das Ausland teilweise Daten fehlen, musste von durchschnitt-
lichen Schweizer Zahlen ausgegangen werden.

Schliesslich wird bei den Auswirkungen auch noch eine Differenzierung nach Raumtypen
vorgenommen. Es werden die folgenden sieben Raumtypen im Stadt-Land-Spektrum be-
rucksichtigt:

e Agglokerngemeinden

e Weitere Gemeinden Agglokernzone

o Ubrige Agglogemeinden

e Isolierte Stadte

e Periurbaner landlicher Raum

e Alpine Tourismuszentren

e Peripherer I&ndlicher Raum

Diese Differenzierung beruht auf einer Spezialauswertung des Mikrozensus 2005. Da die
EVE-Daten nicht nach Raumtypen ausgewertet werden koénnen, ist eine Aufteilung der

MWST-Erhéhung auf die Raumtypen nicht moglich. Auch die Effekte des Guterverkehrs (vgl.
unten) kénnen nicht nach Raumtypen aufgeteilt werden.

Somit kann ,nur die Berechnung zur Verdnderung der PW-Fzkm, des Treibstoffverbrauchs,
des PW-Bestandes und der pkm im OV Schiene bzw. OV Strasse differenziert nach den 14
Haushaltstypen und dem Ausland bzw. nach den sieben Raumtypen erfolgen.

Auswirkungen auf die 6ffentlichen Finanzen

Die Verénderung der Einnahmen der 6ffentlichen Hand lassen sich aus den vorangehenden
Berechnungsschritten bestimmen, aus der Multiplikation der jeweiligen Bemessungsgrundla-
ge und mit dem entsprechenden Kostensatz:

e Mineral6lsteuerzuschlag (inkl. MWST): Treibstoffverbrauch * Steuersatz
e KM-Abgabe: Fzkm * Preis pro Fzkm

o Vignette: Fahrzeugbestand * Preis Vignette

e Motorfahrzeugsteuer: Fahrzeugbestand * Steuersatz

o OV (Strasse und Schiene): pkm * Kostensatz pro pkm

Auswirkungen der Finanzierungsansitze im Giiterverkehr

Die Berechnungen zum Gliterverkehr basieren im Strassenverkehr auf Kostenséatzen pro
Fzkm im Schwerverkehr, die auf Ecoplan und Infras (2007b) beruhen. Diese Kostensatze
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5.4.1

sind nach sechs Gewichtskategorien (von 3.5t bis 40t) und nach Binnen-, Import- / Export-
und Transitverkehr differenziert und werden mit Kostensatzen aus dem Transalpine Muli-
timodal Model (TAMM)*® abgestimmt.

Zudem liegen im Strassenverkehr die Transportmengen in Tonnenkilometern und Fahrzeug-
kilometern im Referenzfall ohne Transportpreiserhéhung vor. Diese sind ebenfalls differen-
ziert nach den 6 Gewichtskategorien und nach Binnen-, Import- / Export- und Transitverkehr.
Zudem liegt eine Differenzierung nach den 10 NSTR-Giitergruppen vor.*’

Im Schienenverkehr beruhen die Kostenséatze pro Btkm auf Angaben aus dem TAMM (inter-
nationaler Verkehr) und aus der Schweizer Transportrechnung (nationaler Verkehr). Ausser-
dem liegen auch im Schienenverkehr die Transportmengen in Tonnenkilometern im Refe-
renzfall ohne Preiserhthung vor. Diese sind differenziert nach Binnen-, Import- / Export- und
Transitverkehr sowie nach den 10 NSTR-Giitergruppen.*®

Veranderung Mobilitdtskosten
Im Strassen-Giiterverkehr werden die folgenden Verdnderungen betrachtet:

e Erhohung des Mineraldlsteuerzuschlages (inkl. MWST): Die Erhéhung der Mineraldl-
steuer hat Auswirkungen auf den Personen- und den Giterverkehr. Miteinbezogen wird
wiederum die damit verbundene Erhéhung des MWST-Aufkommens (auf dem héheren
Treibstoffpreis).*® Ebenfalls beriicksichtigt wird der Tanktourismus.

e Die Erhéhung der LSVA (in CHF pro Tonne zugelassenes Gesamtgewicht)
e Auch die Auswirkungen einer Erhohung des MWST-Satzes kann mit dem Simulations-

modell abgebildet werden.

Im Schienenverkehr wird eine Preiserhéhung in CHF / Btkm unterstellt (resultierend aus
einer entsprechenden Trassenpreiserhéhung).

Im Import-/Export- und Transitverkehr wird im Strassen- und Schienenverkehr berticksichtigt,
dass nicht die gesamte Strecke in der Schweiz liegt® und somit die Verteuerung firr die ge-
samte Strecke geringer ausféllt als im Binnenverkehr.

“ Ecoplan und NEA (2010)

IS
5

Ecoplan und Infras (2007b)
° Ecoplan und Infras (2007b)

s
&

BFE (2010) zeigt, dass es im Guterverkehr im Jahr 2005 kaum Tanktourismus gab, da die auslandischen Die-
selpreise tiefer waren. Wir unterstellen daher, dass der Transitverkehr nicht in der Schweiz tankt und dass im Im-
port-Exportverkehr nur 5% in der Schweiz tanken (dieser Prozentsatz kann im Modell verandert werden). Somit
tankt praktisch nur der Binnenverkehr in der Schweiz und ist entsprechend von der Erhéhung des Mineraldisteu-
erzuschlages betroffen.

%0 Ecoplan und Infras (2007b) Ecoplan und NEA (2010)
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5.4.2

5.4.3

Verkehrliche Auswirkungen

Um die Auswirkungen der Preiserhéhungen zu berechnen, wird wie im Personenverkehr ein
Elastizitdtenansatz verwendet. Die verwendeten Elastizitdten sind im Anhang B dargestellt
und ebenfalls differenziert nach den 10 NSTR-Gltergruppen, nach kurz- und langfristig sowie
im Strassenverkehr nach Binnen- bzw. internationalem Verkehr (Import-, Export- und Transit-
verkehr). Dabei werden folgende Annahmen getroffen:

e Die Nettotonnen pro Lastwagen verandern sich nicht, da viele Optimierungsprozesse seit
Einfihrung der LSVA bereits stattgefunden haben und das verbleibende Potential fur wei-
tere Optimierungen nur noch klein ist.

e Die Auswirkungen auf Fahrzeugpark, Logistik und Standortwahl sind in den mittel- bis
langfristigen Elastizitdten enthalten.

o Die Auswirkungen der Preiserh6hungen im Strassenverkehr auf Fzkm und Treibstoffver-
brauch sind identisch (gleiche prozentuale Veranderung). Erstens setzt die LSVA wie die
Mineral6lsteuer Anreize, schadstoffarme Fahrzeuge einzusetzen, so dass ihre Effekte
ahnlich sein dirften. Zweitens wurden seit der Einfiihrung der LSVA Massnahmen ergrif-
fen, um den Treibstoffverbrauch zu senken. Das verbleibende Potential ist (bei gleicher
Fahrleistung) gering.

Um zu ermitteln, wie viel des wegfallenden Strassenverkehrs auf die Schiene verlagert wird
und umgekehrt, wird auf Ergebnissen aus der Anwendung des TAMM®' abgestellt.”?

Wohlfahrtswirkungen: Konsumentenrentenverluste und Deadweight loss

Auch die Preiserhthungen im Guterverkehr werden wieder auf die verschiedenen nach dem
Einkommen differenzierten Rentner- und Erwerbshaushaltstypen aufgeteilt werden (vgl. Kapi-
tel 5.3.5). Wie im Personenverkehr wird zuerst die wegfallende ,Konsumentenrente® berech-
net (vgl. Abbildung 5-3), wobei es sich hier vorerst nicht um die Endkonsumenten handelt,
sondern um die Konsumenten der Guterverkehrsleitungen und damit um die Verlader. Wie im
Personenverkehr erfolgt diese Berechnung ohne die Verlagerung vom anderen Verkehrstra-
ger. Im Rahmen dieser Berechnung wird auch der Effizienzverlust oder der Deadweight Loss
bestimmt.

*" Vgl. Ecoplan und NEA (2010)

52 |m Binnenverkehr davon aus, dass der Anteil der auf der Strasse bzw. Schiene verschwindenden Transporte, die

auf den anderen Verkehrstrager wechseln, 98% betragt. Im Import- / Exportverkehr gehen wir 95% aus, da hier
auch der die Schiff- und Luftfahrt mégliche Konkurrenten sind. Beim Transitverkehr ist zu beachten, dass dieser
zusatzlich die Méglichkeit hat, eine andere Route (z.B. Uber den Brenner-Korridor) zu wéhlen und die Schweiz zu
umfahren. Deshalb werden die Ergebnisse aus dem TAMM fir die Einfihrung der Alpentransitb6rse in der
Schweiz (vgl. Ecoplan und NEA, 2010) als Grundlage verwendet, um den starkeren Riickgang im Transitverkehr
abschéatzen zu kénnen: So zeigen die Ergebnisse, dass im Strassenverkehr bei einer Preiserhéhung um 7%
(Fahrt durch die Schweiz) 74% des wegfallenden Strassenverkehrs auf die Schiene verschoben wird. Dieses Er-
gebnis wird linear auf die hier betrachtete Preiserh6hung angewendet. Im Schienenverkehr sind die Ausweichro-
uten im Ausland weniger attraktiv als im Strassenverkehr, so dass wir annehmen das die Reduktion nur halb so
gross ist (bei 7% Preissteigerung wechseln also 87% der nicht mehr auf der Schiene durch die Schweiz fahren-
den Transporte auf die Strasse. Die getroffenen Annahmen wurden mit Verkehrsmodell-Experten besprochen,
welche sie als plausibel einstuften.
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5.4.4

5.4.5

Beim der Aufteilung der wegfallenden Konsumentenrente (inkl. Deadweight loss) auf das
Inland und das Ausland wird angenommen, dass dem Inland der Binnenverkehr und die Half-
te des Import-/Exportverkehrs zuzuschreiben ist und dem Ausland der Transitverkehr und die
andere Halfte des Import-/Exportverkehrs.

Auswirkungen auf die Haushalte: Verteilungswirkungen

Schliesslich stellt sich die Frage, wie die hoheren Kosten der inldndischen Verlader bzw.
Firmen auf die Haushalte verteilt werden kénnen. Bei dieser Uberwalzung treffen wir die glei-
che Annahme wie Infras et al. (2011)** fur die Uberwélzung héhere Energiepreise: Die Uber-
walzung auf die Haushalte findet zu 50% Uber héhere Konsumpreise statt, zu 25% Uber tiefe-
re Léhne und zu 25% Uber tiefere Kapitalertrdge. Datengrundlage bildet wiederum die EVE,
in der die Konsumausgaben, die Einkommen aus selbststandiger und unselbststandiger Ar-
beit (L6éhne) und die Einkommen aus Vermietung und Vermogen (Kapitalertrdge) nach den
betrachteten 14 Haushalten (vgl. Kapitel 5.3.5) differenziert vorliegen. Mit diesem Vorgehen
kann die Uberwalzung der héheren Preise im Guterverkehr auf die Haushalte vorgenommen
werden.

Eine Aufteilung auf die nach Raumtypen differenzierten Haushalte ist hingegen nicht méglich,
weil die entsprechend differenzierten Daten (z.B. zum Konsum nach Raumtypen) fehlen.

Auswirkungen auf die nachgelagerten Branchen

Die Auswirkungen der héheren Transportpreise auf die Transportbranche selbst sind mit den
hoheren Preisen und der Reaktion der Transporteure (Reduktion der Transportmengen und
Verschiebung auf den anderen Verkehrstrager) beschrieben.

Es werden im Simulationstool auch noch die Auswirkungen auf die Gbrigen Wirtschaftsbran-
chen ermittelt. Dazu werden die Transportintensitdten von 66 verschiedenen Wirtschafts-
branchen verwendet. Diese stammen aus der 6&ffentlich verfugbaren Input-Output-Tabelle fur
die Schweiz fir das Jahr 2005.* Die Transportintensitat zeigt, wie gross der Anteil der
Transportkosten einer Branche an den Gesamtkosten der Branche ist — und zwar differen-
ziert nach Strassen und Schienenverkehr. Diese werden dann mit der Preiserhéhung im
Transportsektor multipliziert, wobei die Preiserhéhung im Strassenverkehr nach den 10
NSTR-Gltergruppen differenziert ist (im Schienenverkehr liegen keine differenzierten Kos-
tensatze vor). Daraus ergibt sich die Erhéhung des Endpreises der Produkte.

% Infras et al. (2011), S. 117.

" BFE (2011), Datenbank Energieforschung. Online im Internet:

http://www.bfe.admin.ch/dokumentation/energieforschung/index.html?lang=de&project=500270#suchergebnisse
(15.9.2011).
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5.4.6

5.5

Auswirkungen auf die 6ffentlichen Finanzen

Die Mehreinnahmen der &ffentlichen Hand lassen sich analog wie beim Personenverkehr
berechnen.

Auswirkungen der Finanzierungsansitze auf Unfélle und Umwelt

Schliesslich sind auch noch die Auswirkungen der Preiserhhungen im Personen- und Gu-
terverkehr auf die externen Kosten im den Bereichen Unfélle und Umwelt (vgl. dazu die Aus-
fihrungen in Abschnitt 2.2.2) abzuschatzen.

Die externen Kosten kénnen aus Sicht Verkehrstrager oder aus Sicht Verkehrsteilnehmende
beurteilt werden. Der Unterschied zwischen den zwei Varianten sind die Kosten, die anderen
Verkehrsteilnehmer auferlegt werden. Diese gelten aus Sicht Verkehrstrager als intern, aus
Sicht Verkehrsteilnehmende aber als extern. Nur im Bereich der Unfallkosten und der Stau-
kosten treten externe Effekte auf andere Verkehrsteilnehmende auf.

Fir die vorliegende Untersuchung, bei welcher die Internalisierung der externen Kosten, also
die Berlcksichtigung der externen Effekte in den Transportpreisen eine zentrale Stossrich-
tung darstellt, sind die externen Kosten aus Sicht Verkehrsteilnehmende relevant.

Im o&ffentlichen Personenverkehr entsteht keine Veranderung der externen Kosten, weil an-
genommen wird, dass das OV-Angebot unverandert bleibt. Fiir die Personenwagen und den
Guterverkehr wird von den in der folgenden Abbildung abgebildeten Kostenséatzen pro Fzkm
bzw. pro Btkm ausgegangen.

Im Referenzfall werden die Fzkm bzw. Ntkm mit den entsprechenden Kostenséatzen muiltipli-
ziert, um das Ergebnis zu erhalten. Fir den Projektfall mit Preiserhéhung werden die exter-
nen Kosten der Personenwagen mit der Abnahme der Fzkm bzw. des Treibstoffverbrauchs
angepasst (Treibstoffverbrauch fur die gesamte Luftverschmutzung (inkl. Ernteausfélle und
Waldsch&den) und Klima, der Rest Uber die Fzkm). Im Guterverkehr werden die gesamten
externen Kosten direkt Uber die Fzkm (Strasse) bzw. die Ntkm (Schiene) ermittelt.

Fir die Grobschatzung der externen Effekte bei den Motorradern wird angenommen, dass
die prozentualen Veranderungen je Kostenbereich gleich sind wie bei den Personenwagen.
Fir die Lieferwagen wird die gleiche prozentuale Veranderung unterstellt wie beim Giiter-
schwerverkehr, wobei der Umsteigeeffekt vom Schienenverkehr auf den Strassen-
schwerverkehr nicht beriicksichtigt wird (da der Schienenverkehr nicht auf Lieferwagen um-
gelagert wird). Beim Treibstoffverbrauch im Offroad-Sektor werden nur die eigesparten Kili-
makosten berechnet (bei der Luftbelastung liegen keine Zahlen vor und es hangt z.B. stark
davon ab, ob die Baumaschinen mit Partikelfiltern ausgeristet sind oder nicht).
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Abbildung 5-4: Kostensitze der externen Kosten im Strassen und Schienenverkehr
PW SNF GV Schiene
Rp / Fzkm Rp / Fzkm  Rp / Ntkm
Unfélle (Sicht Verkehrstrager) 1.70 214 0.025
Larm 0.96 11.04 0.201
Gesundheitskosten der Luftverschmutzung 1.77 25.15 0.643
Gebaudeschaden der Luftverschmutzung 0.24 4.15 0.074
Klima 1.88 6.81 0.062
Natur und Landschaft 1.10 2.66 0.366
Ernteausfalle 0.05 1.18 0.015
Waldschaden 0.05 1.17 0.015
Bodenschaden 0.10 1.73 0.120
Zusatzkosten in stadtischen Rdumen 0.12 0.20 0.035
Vor- und nachgelagerte Prozesse 0.84 4.08 0.176
Total Sicht Verkehrstriager 8.83 60.30 1.733
Zusatzkosten Unfélle Sicht Verkehrteilnehmende 2.88 4.05 0.068
Zusatzkosten Stau Sicht Verkehrteilnehmende 1.77 14.38 n.a.
Total Sicht Verkehrsteilnehmende 13.49 78.74 1.801

SNF = schwere Nutzfahrzeuge, n.a. = not available

Quellen: Ecoplan, Infras (2008), Externe Kosten des Verkehrs in der Schweiz. Aktualisierung fiir das
Jahr 2005 mit Bandbreiten und fur den Stau im Schwerverkehr: Ecoplan, Infras (2010), Berechnungs-
methode und Prognose der externe Kosten des Schwerverkehrs
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6.1

6.2

Volkswirtschaftliche Beurteilung der Finanzierungsansiatze

Vorbemerkungen

Die wichtigsten Ergebnisgréssen des Simulationsmodells zur Berechnung der Auswirkungen
der verschiedenen Finanzierungsansétze sind im vorangehenden Kapitel dargestellt worden.
Anhang A enthélt fir jeden Finanzierungsansatz aus Kapitel 4 ein Resultattableau, in wel-
chem diese Ergebnisgréssen im Detail festgehalten sind. Entsprechend werden in den fol-
genden Abschnitten nur die wichtigsten Wirkungen prasentiert. Fiir einen vollstandigen Uber-
blick Uber die Auswirkungen der Finanzierungsansatze wird auf Anhang A verwiesen.

Beurteilung der Finanzierungsansitze im Schienenverkehr bzw. OV

Schiene: Eigenfinanzierung Schiene/OV

Die Analysen mit dem Simulationsmodell zeigen, dass langfristig eine vollstandige Eigenfi-
nanzierung der zusatzlichen Schieneninfrastrukturkosten im Umfang rund 1 Mrd. CHF durch
die OV-Benutzerinnen und Benutzer unter den aktuellen verkehrspolitischen Rahmenbedin-
gungen nicht moglich ist. Die maximal erzielbaren Einnahmen betragen etwas weniger als
350 Mio. CHF.

Der Grund ist die Nachfragereaktion. Um die erheblichen zuséatzlichen Einnahmen zu gene-
rieren, mussen die OV-Tarife massiv erh6ht werden. Dies hat Verkehrsverlagerungen vom
OV zum MIV zur Folge. Dieser Nachfrageriickgang gleicht den Einnahmeneffekt aus der
Tariferhdhung langfristig mehr als aus. Kurzfristig steht den aktuellen OV-Beniitzerinnen und
Benutzern eine geringere Anzahl von Reaktionsoptionen zur Verfligung, weshalb die Nach-
fragereaktion kurzfristig inelastischer ausfallt (langfristig auch neuer Wohn- oder Arbeitsort,
neues Auto, etc.). Entsprechend kdnnte kurzfristig ein spurbar héherer Eigenfinanzierungs-
beitrag erzielt werden, dieser ware aber nicht nachhaltig. Die Verlagerung vom OV auf den
MIV hat seinerseits zur Folge, dass im Strassenverkehr deutlich hohere Verkehrseinnahmen
erzielt werden. Wegen der erhéhten Fahrleistung im MIV steigen aber auch die externen
Kosten des Strassenverkehrs stark an.

Abbildung 6-1 zeigt, wie Personen aus einkommensschwachen und -starken Rentner-
und Erwerbshaushalten einerseits absolut und andererseits relativ. zum Einkommen von
der Mehrbelastung betroffen werden (in der Abbildung steigt das Einkommen pro Haushalt
von links nach rechts an: In E1 sind die 10% &armsten Haushalte zusammengefasst, in E10
die 10% reichsten, analog bei den Rentnerhaushalten). In absoluten Gréssen werden Perso-
nen aus reicheren Rentner- (R3 und R4) bzw. Erwerbshaushalten (E8 — E10) deutlich starker
betroffen als armere. In % des Einkommens ergibt sich ein differenzierteres Bild.

Wegen der intensiveren Nutzung des OV in Stadten und Agglomerationen, werden Personen
aus diesen Gebieten starker von der Tariferhéhung betroffen als Personen im landlichen
Raum (vgl. Abbildung 6-2).
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Abbildung 6-1: Soziale Auswirkungen des Finanzierungsansatzes ,,Eigenfinanzierung
Schiene/OV“ nach Personen aus Haushalten mit unterschiedlichem Ein-
kommen
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Abbildung 6-2: R&aumliche Auswirkungen des Finanzierungsansatzes ,,Eigenfinanzierung
Schiene/OV“ nach Personen aus Haushalten in unterschiedlichen Raumty-
pen
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Die weiteren wichtigsten Aussagen zu den Auswirkungen zum Finanzierungsansatz Eigenfi-
nanzierung Schiene/OV sind im folgenden Kasten zusammengefasst, die Details enthélt das
entsprechende Resultattableau in Anhang A.

Die wichtigsten Auswirkungen des Finanzierungsansatzes Eigenfinanzierung Schiene/OV in
Kiirze:

e Keine vollstandige Eigenfinanzierung unter den gegebenen verkehrspolitischen Rahmenbedingun-
gen: Maximaler Eigenfinanzierungsbeitrag rund ein Drittel der kiinftig zusatzlich anfallenden Schie-
neninfrastrukturkosten

o Starke Preiserhéhungen bei der Schiene bzw. im OV:

- Personenverkehr: +19% bis +29%
- Guterverkehr: ca. +28% (Durchschnitt Binnen-, Import-/Export- und Transitverkehr)

e Massive Umlagerung von Verkehr von der Schiene bzw. vom OV auf die Strasse:

- Abnahmen im Schienen- bzw. 6ffentlichen Verkehr bis 21% im Personenverkehr und 42% im
Guterverkehr

- Zunahmen im Strassenverkehr um 8% im Personenverkehr und 13% im Guterverkehr, Mehrein-
nahmen aus dem Strassenverkehr von 0.5 Mrd. CHF

e Zunahme der externen Kosten des Verkehrs um ca. 770 Mio. CHF

o Relevante Verteuerung der Produktionskosten bei schienenaffinen Branchen: Bis 2.7% des Brutto-
produktionswertes, im Gesamtdurchschnitt tber alle Branchen nur ca. 0.5 Promille

Schiene: (Teil)Internalisierung externe Kosten und Querfinanzierung durch Strasse

Angesichts der Hohe der ungedeckten externen Kosten des MIV (vgl. Abbildung 2-1) ist un-
mittelbar klar, dass bereits eine Teilinternalisierung ausreichend Einnahmen generieren wiir-
de, um die kunftigen zusatzlichen Kosten der Schieneninfrastruktur zu decken: Der Mineral-
Olsteuerzuschlag miisste um gegen 20 Rp. / | erhéht werden, um die benétigten Einnahmen
zu generieren.55 Eine vollstédndige Internalisierung der externen Kosten des MIV geméss
Abbildung 2-1 Uber die Treibstoffbesteuerung wiirde hingegen eine Abgabe in der Héhe von
rund 1 CHF /| Treibstoff bedingen (oder ca. 13 Rp. / Fzkm gemé&ss Abbildung 5-4).

Die rund 20 Rp. / | verteuern die gesamten Mobilitdtskosten im MIV um ca. 2.4%, die vari-
ablen Kosten um ca. 5.8%. Langfristig kann davon eine Verkehrsabnahme von ca. 3% erwar-
tet werden. Im Strassenguterverkehr fallt die Verteuerung geringer aus als im Strassenper-
sonenverkehr, entsprechend geringer ist auch der Riickgang im Verkehrsvolumen.

* Der Finanzierungsansatz ,(Teil)Internalisierung externe Kosten und Querfinanzierung durch Strasse" kénnte
auch als Kombination von erhohter Treibstoffbesteuerung und Verteuerung der Autobahnvignette umgesetzt
werden. Im Anhang A sind die Ergebnisse einer solchen Variante festgehalten. Diejenigen der ,Hauptvariante*
(nur Treibstoffbesteuerung) sind in Anhang A unter ,Strasse: Finanzierung tber die Treibstoffbesteuerung” wie-
dergegeben. Prinzipiell kbnnen alle drei Finanzierungsanséatze im Strassenverkehr im Anhang A auch dazu ver-
wendet werden, den OV zu finanzieren.

67



6. Volkswirtschaftliche Beurteilung der Finanzierungsanséatze ECOPLAN

Aus Effizienzsicht schneidet diese Variante — wie aufgrund der Ausfiihrungen in Abschnitt
4.2.2 zu erwarten — sehr gut ab. Die Reduktion der externen Kosten féllt wegen der einseiti-
gen Verteuerung des MIV stérker aus als bei den ubrigen Finanzierungsansatzen (ausser bei
der Einfihrung einer KM-Abgabe). Der volkswirtschaftliche Effizienzverlust, der Deadweight
Loss, ist ohne Berlicksichtigung der externen Kosten deutlich geringer als die Reduktion letz-
terer, so dass der Gesamteffekt positiv ausfallt. Es bestatigt sich die in Abschnitt 4.2.2 ge-
machte Aussage, dass Internalisierungsabgaben wie Treibstoffsteuern oder Fahrleistungs-
abgaben aus volkswirtschaftlicher Sicht der glinstigste Weg zur Finanzierung von 6ffentlichen
Projekten sind.

Die Auswirkungen nach Personen- und Haushaltstypen unterscheiden sich von jenen
des Finanzierungsansatzes ,Eigenfinanzierung Schiene/OV*. Wird nach Einkommenshéhe
differenziert, féllt die geringere absolute und relative Belastung von Rentnerinnen und Rent-
ner auf. Bei den Erwerbshaushalten zeigt sich eine leicht degressive Wirkung des Finanzie-
rungsansatzes: Bezogen auf das Einkommen werden Personen aus drmeren Haushalten —
ohne Berucksichtigung der Effekte aus der Verwendung der zusétzlich generierten Einnah-
men — etwas stérker betroffen als solche aus reicheren Haushalten. Die durchschnittliche
Belastung pro Person und Jahr bel&uft sich auf ca. 131 CHF.

Abbildung 6-3: Soziale Auswirkungen des Finanzierungsansatzes ,,(Teil)Internalisierung
externe Kosten und Querfinanzierung durch Strasse“ liber die Erh6hung des
Mineraldlsteuerzuschlags, nach Personen aus Haushalten mit unterschiedli-
chem Einkommen
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Wird nach Raumtypen unterschieden, ergibt sich ein deutlich anderes Bild als beim Finan-
zierungsansatz ,Eigenfinanzierung Schiene/OV*: Die einseitige Verteuerung des MIV trifft
Personen aus landlichen Haushalten klar starker als Personen aus urbanen Haushalten.

Abbildung 6-4: R&umliche Auswirkungen des Finanzierungsansatzes ,(Teil)Internalisierung
externe Kosten und Querfinanzierung durch Strasse* liber die Erh6hung des
Mineraldlsteuerzuschlags, nach Personen aus Haushalten in unterschiedli-
chen Raumtypen
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Aus Fairnesssicht ist der Ansatz einer vollstandigen Querfinanzierung unbefriedigend: Der
Zielsetzung einer verursachergerechteren Kostenfinanzierung im Verkehr wird sehr einseitig
Rechnung getragen, indem nur eine Teilinternalisierung der externen Kosten beim Strassen-
verkehr erfolgt, aber keine Beteiligung der Nutzniessenden des Schienenverkehrs resp. OV.
Das verbesserte Schienen- resp. OV-Angebot wiirde den Nutzniessenden ohne kostenbe-
dingte Tariferhdhung zur Verfigung gestellt. Mit dem né&chsten Finanzierungsansatz, dem
,Finanzierungspaket Schiene” wird diesem Punkt Rechnung getragen.

Die wichtigsten Auswirkungen des Finanzierungsansatzes (Teil)Internalisierung externe Kosten
und Querfinanzierung durch Strasse liber eine Erhéhung des Mineraldlsteuerzuschlags in Kiir-
ze:

o Teilinternalisierung der externen Kosten des MIV ausreichend zur Generierung der benétigten Mittel
von rund 1 Mrd. CHF

e Erhéhung des Mineraldlsteuerzuschlages um rund 20 Rp. / | und damit Verteuerung des Strassen-
verkehrs um 2.4% (PV) bzw. 1.2% (GV).

e Abnahme des Strassenverkehrs um 1.2% (PV) bzw. 0.3% (GV) und damit verbunden Riickgang der
externen Kosten um 133 Mio. CHF
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o Deadweight Loss (ohne Beriicksichtigung der externen Kosten): ca. 30 Mio. CHF

e Unbedeutende Auswirkungen auf die Wirtschaft: Belastung in % des Bruttoproduktionswertes in der
am stérksten betroffenen Branche nur knapp 0.2%

Finanzierungspaket Schiene

In Abschnitt 4.2.2 sind zwei Querfinanzierungsvarianten entwickelt worden, bei welchen auch
die OV-Nutzerinnen und —Nutzer zur Finanzierung der zusatzlichen Kosten der Schieneninf-
rastruktur beitragen. Der Umfang der Eigenfinanzierung ist ausgehend von zwei unterschied-
lichen Uberlegungen festgelegt worden:

e Variante ,gleiche Verteuerung“: Wegen der sonst drohenden Ruckverlagerung von
offentlichem Verkehr wird eine Lésung angestrebt, bei welcher die Benutzung der beiden
Verkehrstréger im gleichen Ausmass verteuert wird.

e Variante ,,gleicher Finanzierungsanteile®: Eine andere Variante ist, dass von beiden
Verkehrstragern ein je hélftiger Finanzierungsbeitrag eingefordert wird. Die L&sung 50:50
ist beliebig gewahlt, es gibt keine theoretische Begriindung fur sie.

Eine vergleichsweise moderate Erh6hung der Mobilitédtspreise im Schienenverkehr bzw.
OV sowie im Strassenverkehr um knapp 2% wiirde ausreichen, um Einnahmen im Umfang
der anstehenden zusétzlichen Kosten der Schieneninfrastruktur zu generieren. Aus Vertei-
lungssicht ist diese verkehrspolitisch motivierte Lésung allerdings konflikttrachtig: Weil das
Abgaben- bzw. Steuersubstrat des privaten Verkehrs viel grosser ist als das ,Ertragssubstrat”
beim o&ffentlichen Verkehr, wiirde der Strassenverkehr bei dieser Variante mit gut 90% einen
viel grésseren Finanzierungsbeitrag leisten als der OV. Auch bei einer gleichen Mobilit4tsver-
teuerung resultiert also eine Ldsung, bei welcher eine erhebliche Querfinanzierung der
Schiene resp. des OV durch die Strasse erfolgt.

Wird von beiden Verkehrstragern ein Finanzierungsanteil in der gleichen Hohe verlangt (je
500 Mio. CHF pro Jahr), ergibt sich aus den gleichen strukturellen Grinden eine ganz unter-
schiedliche Erhéhung der Mobilitatspreise: Wahrend die Verteuerung im OV mit rund 14%
splrbar ausfallen wirde, wére sie im Strassenverkehr mit knapp 1% vernachlassigbar klein.
Wie beim Finanzierungsansatz Eigenfinanzierung Schiene / OV erfolgt in diesem Fall eine
deutliche Verlagerung vom Schienen- bzw. vom OV zum Strassenverkehr.

Fur die Wurdigung der beiden Varianten aus Effizienzsicht sind einerseits die resultierenden
Konsumenten- und Produzentenrentenverluste, der Deadweight Loss, und andererseits die
Veranderungen bei den externen Kosten zu berilicksichtigen. Letztere sprechen klar gegen
die Variante ,gleicher Finanzierungsbeitrag“. Wahrend sich bei dieser Variante der Modal
Split zu Gunsten der Strasse andert und entsprechend die externen Kosten des Verkehrs
zunehmen, sinken sie bei der Variante ,gleiche Verteuerung®. Der Deadweight Loss liegt bei
beiden Varianten in einer vergleichbaren Gréssenordnung. Aus volkswirtschaftlicher Sicht
schneidet die Variante ,gleiche Verteuerung“ damit deutlich besser ab als die Variante ,glei-
che Finanzierungsanteile*.
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6.3

Aus Sicht der von der Mobilitatsverteuerung betroffenen Erwerbs- und Rentnerhaushalte
ergeben sich Unterschiede zwischen den Varianten ,gleiche Verteuerung“ bzw. ,gleiche Fi-
nanzierungsanteile® (fir Details vgl. das Resultattableau in Anhang A):

e Die Variante ,gleiche Finanzierungsanteile” trifft Personen aus Rentnerhaushalten stérker
als die Variante ,gleiche Verteuerung®. Die vergleichsweise starke OV-Benutzung der
Rentnerinnen und Rentner fiihrt zu diesem Ergebnis. Bei den nach dem Haushaltsein-
kommen differenzierten Erwerbshaushalten ist es umgekehrt, die Differenzen sind jedoch
kleiner als bei den Rentnerinnen und Rentnern. Im Durchschnitt fiihren die beiden Varian-
ten zu ahnlichen jahrlichen Zusatzbelastungen in der Gréssenordnung von 125-130 CHF /
Jahr und Person.

e Deutlicher werden die Unterschiede bei einer raumlichen Differenzierung: Da die Variante
,gleiche Finanzierungsanteile den OV massiv verteuert, werden Personen aus stadti-
schen Haushalten starker betroffen als Personen aus landlichen Haushalten. Gerade um-
gekehrt sieht es bei der Variante ,gleiche Verteuerung” aus.

Die Auswirkungen auf die Wirtschaft bei der Variante ,gleiche Verteuerung” sind sehr ge-
ring, bei der Variante ,gleiche Finanzierungsanteile® werden schienenaffine Branchen ge-
messen am Bruttoproduktionswert mit etwas mehr als 1% belastet. Die durchschnittliche
Belastung betrégt weniger als 0.3 Promille.

Die wichtigsten Auswirkungen des Finanzierungspakets Schiene in Kiirze:

Variante ,gleiche Verteuerung® Variante ,gleiche Finanzierungsanteile

Preiserhéhung Knapp 2% fiir beide Verkehrstrager Knapp 1% im Strassenverkehr und ca.
13% im Schienenverkehr bzw. OV

Reaktion Verkehrs- Vernachléssigbar, kein Modal-Split- +1% PV Strasse, +3% GV Strasse

menge Effekt -2.5% bis -3.9% OV, -5.9% GV Schiene
Externe Kosten -94 Mio. CHF +90 Mio. CHF
Deadweight Loss 21 Mio. CHF 14 Mio. CHF

Soziale Auswirkungen  Durchschnittliche Belastung pro Person und Jahr: Ca. 128 resp. 125 CHF, in
beiden Fallen leicht degressive Wirkung bei den Erwerbshaushalten

Ré&umliche Auswirkun-  Belastung von landlichen Haushal-  Belastung von stadtischen Haushalten
gen ten hoher als von stadtischen leicht hoher als von landlichen

Auswirkungen auf die  Max. 0.3% des Bruttoproduktions-  Max. 1.2% des Bruttoproduktionswertes
Wirtschaft wertes

Beurteilung der Finanzierungsansatze im Strassenverkehr

Wie in Abschnitt 4.2.3 beschrieben, unterscheiden sich die Finanzierungsansatze im Stras-
senverkehr entlang der Verkehrsabgaben und —steuern, welche zur Finanzierung der zusatz-
lichen Kosten der Strasseninfrastruktur erhoht werden kénnen. Mit dem Simulationsmodell
sind die Auswirkungen von drei unterschiedlichen Ansatzpunkten untersucht worden:

e Finanzierung Uber die Treibstoffbesteuerung: Erhdhung des Mineraldlsteuerzuschlages
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Finanzierung Uber eine Fahrleistungsabgabe fur Personen- und Lieferwagen sowie Motor-
rader: Erhebung einer KM-Abgabe fur Fz bis zu einem Gesamtgewicht von 3.5t
Finanzierung Uber fixe Verkehrsabgaben und —steuern: Verteuerung Autobahnvignette
und Erhéhung Motorfahrzeugsteuern

Alle drei L6sungen sind so ausgestaltet worden, dass sie zu Mehreinnahmen in der Héhe von
rund 1 Mrd. CHF fiihren. Gemessen an den gesamten Mobilitdtskosten fuhren die drei Finan-

zierungslésungen zu vergleichbaren Verteuerungen.

Die wichtigsten Unterschiede in den Auswirkungen lassen sich wie folgt zusammenfassen
(fur die Details verweisen wir auch hier auf die Resultattableaus in Anhang A):

Da die KM-Abgabe direkt bei der Fahrleistung ansetzt, féllt die Verkehrsmengenreaktion
bei ihr am stérksten aus. Bei der Treibstoffbesteuerung kann auf die Preiserh6hung auch
mit dem Umsteigen auf ein sparsameres Fahrzeug reagiert werden. Der Ansatz Uber fixe
Abgaben fuhrt zu einer vernachlassigbar kleinen Verkehrsmengenreaktion, entsprechend
besteht eine vergleichsweise hohe Finanzierungssicherheit.

Direkt mit den Verkehrsmengenreaktion verbunden sind die Auswirkungen auf die ex-
ternen Kosten: Wahrend sie bei den beiden Ansétzen Uber variable Steuern bzw. Abga-
ben abnehmen, bleiben sie beim Weg uber fixe Abgaben und Steuern beinahe unveran-
dert.

Die volkswirtschaftlichen Effizienzverluste, der Deadweight Loss, ist wegen der gerin-
gen Nachfragereaktion beim Ansatz lber eine Verteuerung der Autobahnvignette und ei-
ne Erhéhung der Motorfahrzeugsteuer am geringsten.

Der Deadweight Loss féllt bei der Treibstoffbesteuerung zwar am héchsten aus, ein sub-
stanzieller Teil davon wird allerdings ,exportiert” (knapp zwei Drittel). Der Grund ist die
Abnahme des Tanktourismus, welcher bei Auslanderinnen und Ausléndern zu einer Re-
duktion der Konsumentenrente fiihrt.

Werden die Reduktion der externen Kosten und der anfallende volkswirtschaftliche Effi-
zienzverlust (Deadweight Loss) zusammen betrachtet, schneidet die Finanzierungslésung
,KM-Abgabe fur den Personenverkehr am besten ab. Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht
ist sie am besten einzustufen. Entwicklungen in Richtung Mobility Pricing resp. im konkre-
ten Fall Road Pricing werden durch die vorliegenden Ergebnisse bestétigt.

Die Auswirkungen auf die Rentner- und Erwerbshaushalte fallen je nach Einkommens-
klasse unterschiedlich aus:

— Die Treibstoffbesteuerung wirkt bei den Erwerbshaushalten leicht degressiv. Da Per-
sonen aus reicheren Haushalte im Durchschnitt verbrauchsstérkere Fahrzeuge fahren,
werden sie absolut klar starker betroffen als Personen aus drmeren Haushalten (pro
Person aus dem reichsten Haushaltsdezil ca. 230 CHF / Jahr, aus dem &rmsten Haus-
haltsdezil ca. 70 CHF / Jahr). Relativ zum Einkommen féllt die Mobilitétsverteuerung
bei den @rmeren Haushalten trotzdem leicht héher aus als bei den reicheren Haushal-
ten (0.34% zu 0.18%).
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— Die Besteuerung der Fahrleistung Uber eine KM-Abgabe wirkt deutlich degressiver.
Der Effekt, dass Personen aus &rmeren Haushalten mit verbrauchsdrmeren Fahrzeu-
gen unterwegs sind, hat bei der KM-Abgabe keinen Einfluss auf die Belastung. Die re-
lative Belastung im Vergleich zum Einkommen einer Person aus dem armsten Haus-
haltsdezil belauft sich auf gegen 0.5%, bei einer Person aus dem reichsten Haushalts-
dezil sind es nur 0.14%.

— Die Auswirkungen der Finanzierungslosung uber fixe Verkehrsabgaben und —steuern
auf Personen aus unterschiedlich beguterten Haushalten liegt zwischen jenen der bei-
den Finanzierungsansatze uber variable Verkehrsabgaben und —steuern.

— Wegen den geringeren Fahrleistungen sind die Auswirkungen auf Personen aus Rent-
nerhaushalten absolut gesehen geringer wenn die Strasseninfrastrukturfinanzierung
Uber variable und nicht Uber fixe Verkehrsabgaben und -steuern erfolgt.

Die wichtigsten Auswirkungen der Finanzierungsansétze im Strassenverkehr in Kiirze:

Treibstoffbesteuerung KM-Abgabe Fixe Abgaben/Steuern
Ausgestaltung +19.5 Rp./I 2 Rp. Fzkm Vignette: 100 / 50 CHF
Mfz-Steuer: +170 CHF /
Fz.
Preiserhéhungen +2.4% PV, +1.2% GV +2.1%, nur PV +2%, nur PV
Reaktion Verkehrs- -1.2% PV, -0.3% GV -2%, nur PV -0.2%, nur PV
menge
Externe Kosten -133 Mio. CHF -160 Mio. CHF -20 Mio. CHF
Deadweight Loss 31 Mio. CHF 10 Mio. CHF 1.5 Mio. CHF
Belastung pro Person @ 131 CHF / Jahr 121 CHF / Jahr 119 CHF / Jahr
Soziale Auswirkungen  Leicht degressive Wir-  Klar degressive Wirkung Degressive Wirkung
kung
Ré&umliche Auswirkun-  Deutlich stérkere Belas- Deutlich stérkere Belas- Geringe Belastungsun-
gen tung der landlichen als  tung der l&ndlichen als  terschiede zwischen
der stadtischen Haushal- der stadtischen Haushal- landlichen und stadti-
te te schen Haushalten

Auswirkungen auf die Nur bei der Treibstoffbesteuerung relevant, hier im Durchschnitt weniger als
Wirtschaft 0.1 Promille, in der meistbetroffenen Branche 1.9 Promille

Schliesslich ist fur den Strassenverkehr noch geprift worden, ob der Personen- oder der
Giiterverkehr stéarker zur Finanzierung der Infrastrukturkosten herbeigezogen werden soll-
te (KM-Abgabe oder Erhéhung LSVA um 1.8 Rp / t zulassiges Gesamtgewicht). Im Fall des
Strassenverkehrs resultiert ein geringerer Deadweight Loss, wenn der Personen- und nicht
der Guterverkehr stérker in die Finanzierung eingebunden wird. Der Grund liegt in unter-
schiedlichen Nachfrageelastizitdten, also unterschiedlich starken Reaktionen der Verkehrs-
nachfrage auf die Verteuerung. Entsprechend der Stossrichtung des Ramsey-Pricings (vgl.
dazu Abbildung 2-3 in Abschnitt 2.3.1) gilt, dass die volkswirtschaftlichen Kosten einer Steu-
er- oder Abgabenerhdhung im Falle einer inelastischen Nachfragereaktion geringer sind als
im Falle einer elastischen. Im konkreten Fall kommt hinzu, dass die Abnahme der externen
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6.4

Kosten héher ausfallt, wenn beim Personen- und nicht beim Guterverkehr angesetzt wird.
Schliesslich wirde bei einer Erhéhung der LSVA die Belastung der Haushalte progressiv
sein, insbesondere bei den Rentnern.

Beurteilung eines Finanzierungsgesamtpakets

Aus den Ausfiihrungen oben ist der Schluss zu ziehen, dass eine Finanzierung der kiinftig
anfallenden zusétzlichen Verkehrsinfrastrukturkosten im Rahmen eines verkehrstrégeriiber-
greifenden Finanzierungsgesamtpakets erfolgen sollte.

Als Alternative steht nur der Einsatz von zusétzlichen allgemeinen Steuermittel zur Verfu-
gung, welcher aber weder der Stossrichtung Verstarkung der Verursacherfinanzierung noch
dem o6konomisch begriindeten Handlungsbedarf zur Internalisierung der hohen externen
Kosten des Strassenpersonenverkehrs entspricht. Die Steuerfinanzierung kdme die Volks-
wirtschaft teurer zu stehen als eine Finanzierung Uber eine Internalisierungsabgabe beim
Strassenpersonenverkehr.

Ausgestaltung des Finanzierungsgesamtpakets

In Abbildung 6-5 sind die Kernmerkmale eines solchen mdglichen Finanzierungspakets fest-
gehalten. Das Finanzierungspaket orientiert sich an folgenden Grundsatzen:

e Das Paket fuhrt zu Mehreinnahmen in der Gréssenordnung von 2 Milliarden CHF und
kénnte damit die heute absehbaren zusétzlichen Infrastrukturkosten von Strasse und
Schiene decken.

e Die Finanzierung erfolgt tiber erhdhte Mobilitatspreise. Auf eine Finanzierung Uber allge-
meine Steuern wird verzichtet.

e Wegen der hohen ungedeckten externen Kosten setzt das Gesamtpaket vorrangig beim
Strassenpersonenverkehr an: Beim MIV resultiert eine teilweise Internalisierung der ex-
ternen Kosten.

o Beide Verkehrstrager tragen zur Finanzierung bei: Im OV resp. im Schienenverkehr resul-
tieren etwas grossere Preiserh6hungen als im Strassenverkehr. Trotz der geringeren
Preiserhéhung leistet die Strasse aber einen deutlich hoheren Finanzierungsbeitrag.

e Mit der vorgeschlagenen Erhéhung der Motorfahrzeugsteuer und des Preises der Vignette
wird der Tatsache Rechnung getragen, dass ein relevanter Teil der zusatzlichen Stras-
seninfrastrukturkosten Fixkosten sind, weshalb aus 6konomischer Sicht auch eine fixe
Steuer zur Finanzierung herbeigezogen werden sollte. Die Motorfahrzeugsteuer wird von
den Kantonen erhoben. Entsprechend kdnnte dieser Finanzierungsteil als ,kantonaler Bei-
trag” an das Gesamtpaket ausgestaltet werden.
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Abbildung 6-5: Ausgestaltung des Finanzierungsgesamtpakets
Verkehrstréager Preis-/Tarifmassnahme Ausgestaltung
OV bzw. Schienen- Infrastrukturbeitrag von Fahrgésten im Personen- ~ +1.3 Rp. / pkm
verkehr verkehr (PV)
Erhéhung Trassenpreis im Guterverkehr (GV) +0.2 Rp. / Btkm
Privater Strassen- Verteuerung Nationalstrassenabgabe: Neue Preise 100 CHF / 50 CHF
verkehr (Jahres- / 2-Monatsvignette)
Erhéhung Motorfahrzeugsteuer (,Kantonsbeitrag“) +70 CHF / Jahr und Fz
Erhéhung Mineraldlsteuerzuschlag +20.5Rp. /1
Mobilitats- Schienenverkehr bzw. OV 8% PV, 3.5% GV
verteuerung Strassenverkehr 3.6% PV, 1.3% GV
Mehreinnahmen Zusatzeinnahmen aus dem o&ffentlichen Verkehr Ca. 300 Mio. CHF
Zusatzeinnahmen aus Strassenverkehr: Bund Ca. 1400 Mio. CHF

Zusatzeinnahmen aus Strassenverkehr: Kantone Ca. 300 Mio. CHF

Sehr beschriankte Auswirkungen auf die Wirtschaft und ihre Branchen

Da das Paket starker im Personen- als im Guterverkehr ansetzt, resultieren im Strassengu-
ter- und im Schienengiiterverkehr nur beschrénkte Preis- resp. Tariferhéhungen (rund 1.3%
resp. 3.5%).

Die Transportkosten machen in allen Branchen nur einen kleinen Teil der Produktionskosten
aus. Entsprechend sind die Auswirkungen auf die Investitions- und Konsumguterpreise sehr
gering. Auch in den transportintensivsten Branchen betragt die Erhéhung der Produktions-
kosten nicht mehr als ca. 0.38%. Falls Uberhaupt, wird sich nur ein Teil dieser Kostenerho-
hung in geringfuigig htheren Produktpreisen niederschlagen. Ein Teil der Produktionskosten-
erhéhung kann von den Unternehmen nicht (iberwélzt werden, sondern muss von ihnen sel-
ber getragen werden.

120 bis max. 400 CHF Mehrbelastung pro Person

Fir die Haushalte der Schweiz resultiert aus der Verteuerung der eigenen Mobilitat und aus
den oben beschriebenen sehr geringen Mehrkosten fur die Wirtschaft eine Mehrbelastung.
Die Mehrbelastung féllt in Abhangigkeit vom Mobilitdtskonsum unterschiedlich aus. Pro Per-
son betréagt sie pro Jahr maximal rund 400 CHF. Bei Personen mit geringem Mobilitatskon-
sum liegt sie bei 120 CHF, im Durchschnitt bei 245 CHF.

Bei Personen aus wohlhabenderen Haushalten féllt die Mehrbelastung in absoluten Betragen
héher aus (vgl. Abbildung 6-6). Darin widerspiegeln sich die héheren Mobilitdtsausgaben
dieser Personen (gréssere jahrliche Fahrleistung, grossere und verbrauchsstérkere Fahrzeu-
ge, etc.).

Im Vergleich zum Einkommen ist die Mehrbelastung von Personen aus einkommensschwé-
cheren Haushalten hingegen héher. Diese leicht degressive Wirkung bezieht sich nur auf die
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Mehrbelastung aus der Mobilitatsverteuerung. Fur eine gesamthafte Wirdigung der Auswir-
kungen mussten auch die Effekte beriicksichtigt werden, welche sich aus der Mittelverwen-
dung ergeben, also aus der Umsetzung der geplanten Massnahmen bei der Verkehrsinfra-
struktur.

Abbildung 6-6: Soziale Auswirkungen des Finanzierungsgesamtpakets nach Personen aus
Haushalten mit unterschiedlichem Einkommen

CHF pro Person und Jahr % des Einkommens
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Rentner- und Erwerbshaushalte nach Einkommen

[ Belastung in CHF pro Person Belastung in % des Einkommens

Nach regionalen Gesichtspunkten (vgl. Abbildung 6-7) resultieren aus dem Gesamtpaket nur
geringe Belastungsunterschiede (maximal +/-20% gegeniiber dem Durchschnittswert). Per-
sonen aus Gemeinden im &usseren Agglomerationsgirtel und im landlichen Raum werden
leicht Uberdurchschnittlich belastet. U.a. wegen des hohen Anteils des Langsamverkehrs fallt
die Belastung in Stadten resp. in Kernzonen von Agglomerationen unterdurchschnittlich aus.
Angesichts der regionalen Unterschiede bei den Kostendeckungsgraden kénnen diese gerin-
gen Belastungsdifferenzen als unkritisch eingestuft werden.
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Abbildung 6-7: R&aumliche Auswirkungen des Finanzierungsgesamtpakets nach Personen
aus Haushalten in unterschiedlichen Raumtypen
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Kurz- und langfristige Auswirkungen

Die in den vorangehenden Abschnitten beschriebenen Auswirkungen beziehen sich auf die
kurzfristigen Reaktionen. Fur die Berechnungen mit dem Simulationsmodell sind die kurzfris-
tigen Elastizitdten gemass Anhang B verwendet worden (Ausnahme: Abschatzung des ma-
ximalen Beitrages aus dem OV beim Finanzierungsansatz ,Schiene: Eigenfinanzierung
Schiene/OV*).

Wirden die langfristigen Anpassungsmaglichkeiten mit berticksichtigt und entsprechend von

den langfristigen Elastizititen ausgegangen, ergében sich bei den wichtigsten Ergebnissen

folgende Anderungen:

o Die Einnahmen sinken um ca. 10%, wobei die Abnahme im Schienenverkehr resp. im OV
etwas hoher ausfallt als beim Strassenverkehr.

o Der Effizienzverlust (Deadweight Loss) verdoppelt sich etwa (Zunahme um Faktor 1.6 bis
2.8).

e Die Veranderung der externen Kosten — die meist abnehmen ausser der Schienenverkehr
wird relativ zum Strassenverkehr deutlich stérker verteuert — fallt grésser aus (Faktor 2.0
bis 3.3).

Die finanzielle Belastung der Haushalte (gemessen in CHF / Kopf) bleibt praktisch unveran-
dert, ist langfristig aber etwas tiefer.
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Schlussfolgerungen

Bereits in absehbarer Zukunft werden im Strassen- und Schienenverkehrsbereich zusatz-
liche Infrastrukturkosten im Umfang von mindestens je rund 1 Milliarde CHF zu finanzie-
ren sein, falls an den vorgeschlagenen Ausbauvorhaben festgehalten und der Substanzer-
halt nicht vernachlassigt werden soll. Es besteht weitherum Einigkeit, dass die von den infra-
strukturseitigen Verbesserungen profitierenden Verkehrsteilnehmenden massgeblich zur
Finanzierung der Zusatzkosten beitragen sollen.

Wahrend beim Strassenverkehr das Finanzierungspotenzial ausreichend gross ist, ist im
Schienen- bzw. im éffentlichen Verkehr (OV) eine Eigenfinanzierung der zusatzlichen Kos-
ten unter den gegebenen verkehrspolitischen Rahmenbedingungen langfristig nicht méglich.
Die Tarife missten derart stark erhéht werden, dass mit einem Nachfrageriickgang gerech-
net werden muss, was Mehreinnahmen in grésserem Umfang verhindert.

Soll nicht auf allgemeine Steuermittel zurtickgegriffen werden, I&sst sich die Finanzierung der
anstehenden zuséatzlichen Kosten fur die Strassen- und Schieneninfrastruktur nur sichern,
wenn ein verkehrstrageriibergreifendes Gesamtpaket geschnirt wird. In einem solchen
musste der private Strassenpersonenverkehr die Hauptfinanzierungslast tbernehmen. Mit
den hohen ungedeckten externen Kosten besteht hier ein ausgewiesener Handlungsbedarf,
welcher Uber die Finanzierung der eigenen steigenden Infrastrukturkosten hinausgeht.

Dass Mittel aus einer Internalisierung der externen Kosten des MIV fiir die Finanzierung
von Schieneninfrastrukturen eingesetzt werden, ist aus 6konomischer Sicht weder grundséatz-
lich zu befirworten noch abzulehnen. Die Einnahmenverwendung aus einer Internalisie-
rungsabgabe ist in erster Linie eine Verteilungsfrage, welche politisch entschieden werden
muss. Im vorliegenden Fall kénnte sich diese Verwendungsform allerdings aufdrangen, weil
die Alternativen Ausbauverzicht oder Steuerfinanzierung heissen.

Die Steuerfinanzierung weist den Nachteil auf, dass sie zu starkeren volkswirtschaftlichen
Verzerrungswirkungen fihrt als eine Abgabe, welche der Internalisierung externer Effekte
dient. Bei letzterer wird ein Marktversagen korrigiert, und es werden volkswirtschaftliche Kos-
ten, die negativen externen Effekte, reduziert. Bei Vorliegen von relevanten externen Effekten
stellt eine Internalisierungsabgabe die aus volkswirtschaftlicher Sicht glnstigste Form der
Beschaffung von Mitteln zur Finanzierung &ffentlicher Vorhaben dar. Solche Vorhaben kénn-
ten auch andere als die hier zur Diskussion stehenden Verkehrsinfrastrukturmassnahmen
sein. Die Frage, ob andere Vorhaben nicht einen grésseren Wohlfahrtsbeitrag leisten wiir-
den, ist in der vorliegenden Untersuchung naturgemass nicht geprift worden.

Wird von den aktuellen Schatzungen der externen Kosten des Strassenpersonenverkehrs
des Bundesamtes fiir Raumentwicklung ausgegangen, wirde bereits die Internalisierung nur
eines Sechstels der externen Kosten ausreichen, um genligend Einnahmen zur Finanzierung
der zusatzlichen Kosten der Schieneninfrastruktur zu generieren. Diese vollstdndige Querfi-
nanzierung mag ausgehend von obigen Argumenten aus Effizienzsicht Uberzeugen, aus
Verteilungssicht und Anreizsicht ist sie kritisch zu beurteilen:
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e Eine Losung, bei welcher die Strassenverkehrsteiinehmenden vollstédndig fur die mit den
Infrastrukturzusatzkosten verbundenen Angebotsverbesserungen im OV aufkommen, ist
aus Fairnessgriinden abzulehnen. Sie widerspricht dem Grundsatz der ,,vertikalen Ver-
teilungsgerechtigkeit“, welcher Ubertragen auf die Verkehrsfinanzierungsproblematik
verlangt, dass jene, welche vom verbesserten Angebot im OV starker profitieren auch
mehr zu dessen Finanzierung beitragen.

e Ohne einen angemessenen eigenen Finanzierungsbeitrag wiirden die OV-Nutzerinnen
und —Nutzer die Angebotsverbesserungen ,zum Nulltarif* erhalten. Unterstutzt vom ver-
besserten Angebot wiirde eine Nachfrage resultieren, welche aus 6konomischer Sicht zu
hoch ist und friher oder spater einen weiteren, zu hohen Ausbaudruck erzeugen wiirde.

Bleibt die Frage, in welchem Ausmass eine Eigenfinanzierung von den Nutzniessenden
verlangt werden soll. In der vorliegenden Untersuchung sind zwei Variante gepruft worden:

o Gleiche absolute Finanzierungsanteile: Von den Nutzniessenden im OV soll mindes-
tens gleichviel zur Finanzierung beigetragen werden wie von den Ubrigen Finanzierungs-
quellen, im konkreten Fall vom Strassenpersonenverkehr.

¢ Gleiche relative Verteuerung: Die beiden Verkehrstrager Strasse und Schiene bzw. OV
sollen gleich stark verteuert werden. Spurbare Modal-Split-Veranderungen zu Gunsten
des privaten Strassenverkehrs sind insbesondere mit Blick auf die drohende Zunahme der
externen Kosten des Verkehrs zu vermeiden.

Die Analyse der beiden Variante hat einen Zielkonflikt aufgezeigt, Gber welchen politisch
entschieden werden muss: Wird verlangt, dass sich die Nutzniessenden des OV in gleichem
absoluten Ausmass an der Finanzierung der zusétzlichen Kosten fiir die Schieneninfrastruk-
tur beteiligen, resultiert im OV eine deutlich stérkere Tariferhdhung als im Strassenverkehr.
Nicht erwiinschte Verlagerungseffekte und hohere externe Kosten sind die Konsequenzen.
Sollen diese umgangen werden, drangt sich die Variante ,gleiche relative Verteuerung® auf.
In diesem Fall erfolgt eine massive Querfinanzierung von der Strasse zur Schiene.

Das entwickelte Finanzierungsgesamtpaket stellt in diesem Sinne eine Mittelldsung dar.
Der Strassenpersonenverkehr tragt in absoluten Gréssen zwar mehr zur Finanzierung bei,
die relative Verteuerung der Mobilitét fallt bei den Nutzniessenden des OV aber héher aus.
Aus dieser Perspektive leisten sie den mit Fairnessargumenten begriindeten ,Mehrbeitrag*.

Beim entwickelten Finanzierungsgesamtpaket erfolgt bei Weitem keine vollstindige Inter-
nalisierung der externen Kosten des Strassenverkehrs. Ein entsprechender Handlungsbe-
darf ist nach wie vor vorhanden. In einer solchen Situation lassen sich im Sinne einer Se-
cond-Best-Losung auch Subventionen an den OV bzw. an die Schieneninfrastruktur
weiterhin rechtfertigen. Nutzerfinanzierung zur Erhéhung des Kostendeckungsgrades im
Schienen- resp. im 6ffentlichen Verkehr und Internalisierung der externen Kosten im Stras-
senverkehr sind zwei Anliegen, welche sich nicht voneinander trennen lassen, sondern sinn-
vollerweise gemeinsam verfolgt werden.
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Mit dem Finanzierungsgesamtpaket liegt ein Lésungsvorschlag zur Bewéltigung der kiinftigen
Herausforderungen in der Verkehrsfinanzierung Schweiz vor. Seine Umsetzung fiihrt in der
Wirtschaft nur zu geringen Produktionskostensteigerungen (unter 0.4%).

Mit einer durchschnittlichen zusétzlichen Belastung pro Person von 245 CHF und Jahr ist die
Mehrbelastung der Haushalte spirbar. Sie fallt in Abhangigkeit des Mobilitdtskonsums
unterschiedlich aus. Bei Personen mit geringem Mobilitdtskonsum liegt sie nur bei 120 CHF /
Jahr, bei hohem Mobilitatskonsum belduft sie sich auf maximal rund 400 CHF / Jahr. Nach
regionalen Gesichtspunkten ergeben sich nur relativ geringe Belastungsunterschiede (maxi-
mal rund +/-20% gegeniiber dem Durchschnittswert), mit leicht iberdurchschnittlichen Belas-
tungen fur Personen aus Gemeinden des dusseren Agglomerationsgirtels und des I1andli-
chen Raumes.

Die aus den finanzierten Vorhaben erzielten Verbesserungen im Verkehrssystem Schweiz
sind diesen Mehrbelastungen gegeniber zu stellen.
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8 Anhang A: Die Resultate des Simulationsmodells im Detail

Schiene: Eigenfinanzierung Schiene/OV (mit langfristigen Elastizititen, alle anderen Szenarien mit kurzfristigen)

Eigenfinanzierung OV Strasse Schiene / OV Total
Strasse Schiene
Ausgestaltung OV-Tarife +4.1 Rp. / pkm QOV-Tarife +4.1 Rp. / pkm

Trassenpreise +1.6 Rp. / Btkm

Preiserh6hung in % Gesamtkosten

- Personenverkehr 0.0% 18.8% 28.5%

- Guterverkehr 0.0% 28.1%
Verédnderung Verkehrsmengen in %

- Personenverkehr: Fzkm / pkm 8.5% -11.3% -21.4%

- Guterverkehr: tkm 13.4% -41.8% -8.95%
Einnahmen in Mio. CHF

- Personenwagen / Personenverkehr 293 149 24 466

- Schwere Nutzfahrzeuge / Guterverkehr 200 169 370

- Grobschéatzung Rest (Li, MR, Offroad) 6 6
Total (ohne MWST) 499 149 193 841

- zusétzliche MWST-Einnahmen 53 11 2 67
Total inkl. MWST 552 161 195 908
davon Ausland 103 1 139 242
Deadweight loss

- Personenverkehr - 12.2 76.2 88.4

- Guterverkehr - 85.4 85.4
Veranderung externe Kosten in Mio. CHF (Sicht Verkehrsteilnehmende)

- Personenwagen / Personenverkehr 577 577

- Schwere Nutzfahrzeuge / Giiterverkehr 191 -76 115

- Grobschatzung Rest (Li, MR, Offroad) 75 75
Total 843 -76 766
Auswirkungen auf die Wirtschaft: Branchenbelastung in % des Bruttoproduktionswertes

- Durchschnittliche Belastung in % 0.000% 0.049% 0.049%

- maximale Belastung in % 0.000% 2731% 2.731%

Auswirkungen auf die Haushalte

Haushalte nach Einkommen Haushalte nach Raumtyp
CHF pro Person und Jahr % des Einkommens CHF pro Person und Jahr
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8. Anhang A: Die Resultate des Simulationsmodells im Detail

ECOPLAN

Schiene: (Teil)Internalisierung externe Kosten und Querfinanzierung Schiene durch Strasse

Querfinanzierung aus Strasse Schiene / OV Total
Strasse Strasse Schiene
Ausgestaltung Vignette auf 100 bzw. 50 CHF / Fz
Mineralélsteuerzuschlag +13.5 Rp. /|
Preiserh6hung in % Gesamtkosten
- Personenverkehr 22% 0.0% 0.0%
- Giterverkehr 0.8% 0.0%
Verédnderung Verkehrsmengen in %
- Personenverkehr: Fzkm / pkm -0.9% 0.6% 0.6%
- Giterverkehr: tkm -0.2% 0.3% 0.00%
Einnahmen in Mio. CHF
- Personenwagen / Personenverkehr 763 6 13 783
- Schwere Nutzfahrzeuge / Guterverkehr 59 1 59
- Grobschétzung Rest (Li, MR, Offroad) 179 179
Total (ohne MWST) 1'001 6 14 1'021
- zusétzliche MWST-Einnahmen 41 0 1 43
Total inkl. MWST 1'043 7 15 1'064
davon Ausland 18 0 0 18
Deadweight loss
- Personenverkehr 15.1 - - 15.1
- Guterverkehr 0.1 - 0.1
Verédnderung externe Kosten in Mio. CHF (Sicht Verkehrsteilnehmende)
- Personenwagen / Personenverkehr -80 -80
- Schwere Nutzfahrzeuge / Giiterverkehr -4 1 -3
- Grobschétzung Rest (Li, MR, Offroad) -14 -14
Total -97 1 -97
Auswirkungen auf die Wirtschaft: Branchenbelastung in % des Bruttoproduktionswertes
- Durchschnittliche Belastung in % 0.006% 0.000% 0.006%
- maximale Belastung in % 0.130% 0.000% 0.130%
Auswirkungen auf die Haushalte
Haushalte nach Einkommen Haushalte nach Raumtyp
CHF pro Person und Jahr % des Einkommens CHF pro Person und Jahr
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8. Anhang A: Die Resultate des Simulationsmodells im Detail ECOPLAN

Finanzierungspaket Schiene: Gleiche relative Mobilitiatsverteuerung Strasse und Schiene / OV

Gleiche Verteuerung Strasse Schiene / OV Total
Strasse Schiene
Ausgestaltung Mineraldlsteuerzuschlag +16.1 Rp. /| OV-Tarife +0.4 Rp. / pkm OV-Tarife +0.28 Rp. / pkm
LSVA +0.144 Rp. / Btkm Trassenpreise +0.111 Rp. / Btkm

Preiserhohung in % Gesamtkosten

- Personenverkehr 1.95% 1.95% 1.95%

- Guterverkehr 1.95% 1.95%
Veranderung Verkehrsmengen in %

- Personenverkehr: Fzkm / pkm -0.8% 0.2% 0.0%

- Guterverkehr: tkm 0.1% -0.2% -0.02%
Einnahmen in Mio. CHF

- Personenwagen / Personenverkehr 603 23 46 672

- Schwere Nutzfahrzeuge / Guterverkehr 161 29 189

- Grobschatzung Rest (Li, MR, Offroad) 174 174
Total (ohne MWST) 937 23 75 1'035

- zusétzliche MWST-Einnahmen 51 2 3 56
Total inkl. MWST 988 25 78 1'091
davon Ausland 3 0 20 23
Deadweight loss

- Personenverkehr 21.0 0.0 0.1 211

- Guterverkehr 0.5 0.1 0.6
Veranderung externe Kosten in Mio. CHF (Sicht Verkehrsteilnehmende)

- Personenwagen / Personenverkehr -76 -76

- Schwere Nutzfahrzeuge / Guterverkehr -1 -0 -1

- Grobschatzung Rest (Li, MR, Offroad) -16 -16
Total -93 -0 -94
Auswirkungen auf die Wirtschaft: Branchenbelastung in % des Bruttoproduktionswertes

- Durchschnittliche Belastung in % 0.013% 0.003% 0.016%

- maximale Belastung in % 0.300% 0.189% 0.300%

Auswirkungen auf die Haushalte

Haushalte nach Einkommen Haushalte nach Raumtyp
CHF pro Person und Jahr % des Einkommens CHF pro Person und Jahr
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8. Anhang A: Die Resultate des Simulationsmodells im Detail ECOPLAN
Finanzierungspaket Schiene: Gleiche Finanzierungsanteile Strasse und Schiene / OV
Gleiche Finanzierungsanteile Strasse Schiene / OV Total
Strasse Schiene
Ausgestaltung Mineralélsteuerzuschlag +7.5 Rp. /| OV-Tarife +3 Rp. / pkm OV-Tarife +2 Rp. / pkm
LSVA +0.015 Rp. / Btkm Trassenpreise +0.7 Rp. / Btkm
Preiserhéhung in % Gesamtkosten
- Personenverkehr 0.9% 13.9% 13.9%
- Guterverkehr 0.6% 12.3%
Veranderung Verkehrsmengen in %
- Personenverkehr: Fzkm / pkm 1.0% -2.5% -3.9%
- Guterverkehr: tkm 3.0% -5.9% -0.58%
Einnahmen in Mio. CHF
- Personenwagen / Personenverkehr 343 119 220 681
- Schwere Nutzfahrzeuge / Glterverkehr 83 162 245
- Grobschétzung Rest (Li, MR, Offroad) 84 84
Total (ohne MWST) 509 119 381 1'009
- zusétzliche MWST-Einnahmen 33 9 17 59
Total inkl. MWST 543 128 398 1'068
davon Ausland 27 2 114 143
Deadweight loss
- Personenverkehr 45 22 73 14.0
- Guterverkehr 0.0 5.4 55
Verédnderung externe Kosten in Mio. CHF (Sicht Verkehrsteilnehmende)
- Personenwagen / Personenverkehr 58 58
- Schwere Nutzfahrzeuge / Gterverkehr 37 -1 26
- Grobschétzung Rest (Li, MR, Offroad) 5 5
Total 101 -11 20
Auswirkungen auf die Wirtschaft: Branchenbelastung in % des Bruttoproduktionswertes
- Durchschnittliche Belastung in % 0.004% 0.021% 0.025%
- maximale Belastung in % 0.087% 1.195% 1.212%
Auswirkungen auf die Haushalte
Haushalte nach Einkommen Haushalte nach Raumtyp
CHF pro Person und Jahr % des Einkommens CHF pro Person und Jahr
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8. Anhang A: Die Resultate des Simulationsmodells im Detail ECOPLAN
Strasse: Finanzierung tiber die Treibstoffbesteuerung
Treibstoffbesteuerung Strasse Schiene / OV Total
Strasse Schiene
Ausgestaltung Mineraldlsteuerzuschlag +19.5 Rp. / |
Preiserh6hung in % Gesamtkosten
- Personenverkehr 2.4% 0.0% 0.0%
- Guterverkehr 1.2% 0.0%
Veranderung Verkehrsmengen in %
- Personenverkehr: Fzkm / pkm -1.2% 0.7% 0.7%
- Guterverkehr: tkm -0.3% 0.4% 0.00%
Einnahmen in Mio. CHF
- Personenwagen / Personenverkehr 710 8 17 735
- Schwere Nutzfahrzeuge / Guterverkehr 85 1 85
- Grobschatzung Rest (Li, MR, Offroad) 209 209
Total (ohne MWST) 1003 8 18 1'029
- zusatzliche MWST-Einnahmen 59 1 1 61
Total inkl. MWST 1'062 9 19 1'090
davon Ausland -33 0 1 -32
Deadweight loss
- Personenverkehr 30.7 - - 30.7
- Guterverkehr 0.2 - 0.2
Veranderung externe Kosten in Mio. CHF (Sicht Verkehrsteilnehmende)
- Personenwagen / Personenverkehr -109 -109
- Schwere Nutzfahrzeuge / Giiterverkehr -5 1 -4
- Grobschatzung Rest (Li, MR, Offroad) -19 -19
Total -133 1 -133
Auswirkungen auf die Wirtschaft: Branchenbelastung in % des Bruttoproduktionswertes
- Durchschnittliche Belastung in % 0.008% 0.000% 0.008%
- maximale Belastung in % 0.188% 0.000% 0.188%
Auswir auf die Haushal
Haushalte nach Einkommen Haushalte nach Raumtyp
CHF pro Person und Jahr % des Einkommens CHF pro Person und Jahr
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8. Anhang A: Die Resultate des Simulationsmodells im Detail

ECOPLAN

Strasse: Finanzierung liber eine Fahrleistungsabgabe fiir Personen- und Lieferwagen sowie Motorrader

Fahrleistungsa bgabe Strasse Schiene / OV Total
Strasse Schiene

Ausgestaltung Mobility Pricing 2 Rp. / Fzkm

Preiserhéhung in % Gesamtkosten

- Personenverkehr 21% 0.0% 0.0%

- Guterverkehr 0.0% 0.0%
Veranderung Verkehrsmengen in %

- Personenverkehr: Fzkm / pkm -2.0% 1.6% 1.6%

- Guterverkehr: tkm 0.0% 0.0% 0.00%
Einnahmen in Mio. CHF

- Personenwagen / Personenverkehr 914 17 36 967

- Schwere Nutzfahrzeuge / Guterverkehr - - -

- Grobschatzung Rest (Li, MR, Offroad) 101 101
Total (ohne MWST) 1'015 17 36 1'068

- zusétzliche MWST-Einnahmen -12 1 3 -8
Total inkl. MWST 1002 18 39 1'060
davon Ausland 81 0 1 82
Deadweight loss

- Personenverkehr 10.2 - - 10.2

- Guterverkehr - - -
Veréanderung externe Kosten in Mio. CHF (Sicht Verkehrsteilnehmende)

- Personenwagen / Personenverkehr -138 -138

- Schwere Nutzfahrzeuge / Guterverkehr - - -

- Grobschéatzung Rest (Li, MR, Offroad) -22 -22
Total -160 - -160
Auswirkungen auf die Wirtschaft: Branchenbelastung in % des Bruttoproduktionswertes

- Durchschnittliche Belastung in % 0.000% 0.000% 0.000%

- maximale Belastung in % 0.000% 0.000% 0.000%
Auswirkungen auf die Haushalte
Haushalte nach Einkommen Haushalte nach Raumtyp

CHF pro Person und Jahr % des Einkommens CHF pro Person und Jahr
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8. Anhang A: Die Resultate des Simulationsmodells im Detail ECOPLAN

Strasse: Finanzierung uiber fixe Verkehrsabgaben und -steuern

Fixe Abgaben Strasse Schiene / OV Total
Strasse Schiene

Ausgestaltung Vignette auf 100 bzw. 50 CHF / Fz
Motorfahrzeugsteuer +170 CHF / Fz

Preiserh6hung in % Gesamtkosten

- Personenverkehr 2.0% 0.0% 0.0%

- Guterverkehr 0.0% 0.0%
Verédnderung Verkehrsmengen in %

- Personenverkehr: Fzkm / pkm -0.2% 0.2% 0.2%

- Guterverkehr: tkm 0.0% 0.0% 0.00%
Einnahmen in Mio. CHF

- Personenwagen / Personenverkehr 904 2 5 911

- Schwere Nutzfahrzeuge / Guterverkehr - - -

- Grobschatzung Rest (Li, MR, Offroad) 107 107
Total (ohne MWST) 1'011 2 5 1'018

- zusatzliche MW ST-Einnahmen -1 0 0 -1
Total inkl. MWST 1'010 2 5 1'018
davon Ausland 32 0 0 32
Deadweight loss

- Personenverkehr 1.5 - - 1.5

- Guterverkehr - - -

Veranderung externe Kosten in Mio. CHF (Sicht Verkehrsteilnehmende)
- Personenwagen / Personenverkehr -17 -17

- Schwere Nutzfahrzeuge / Guterverkehr - - -

- Grobschétzung Rest (Li, MR, Offroad) -3 -3
Total -20 - -20
Auswirkungen auf die Wirtschaft: Branchenbelastung in % des Bruttoproduktionswertes

- Durchschnittliche Belastung in % 0.000% 0.000% 0.000%

- maximale Belastung in % 0.000% 0.000% 0.000%

Auswirkungen auf die Haushalte

Haushalte nach Einkommen Haushalte nach Raumtyp
CHF pro Person und Jahr % des Einkommens CHF pro Person und Jahr
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8. Anhang A: Die Resultate des Simulationsmodells im Detail ECOPLAN

Finanzierungsgesamtpaket Strasse und Schiene

Gesamtpaket Strasse Schiene / OV Total
Strasse Schiene
Ausgestaltung Vignette auf 100 bzw. 50 CHF / Fz OV-Tarife +1.3 Rp. / pkm OV-Tarife +1.3 Rp. / pkm
Motorfahrzeugsteuer +70 CHF / Fz Trassenpreise +0.2 Rp. / Btkm
Mineral6lsteuerzuschlag +20.5 Rp. /|
Preiserh6hung in % Gesamtkosten
- Personenverkehr 3.6% 6.0% 9.0%
- Gliterverkehr 1.3% 3.5%
Verédnderung Verkehrsmengen in %
- Personenverkehr: Fzkm / pkm -0.6% -0.3% -1.8%
- Gliterverkehr: tkm 0.8% -1.3% -0.05%
Einnahmen in Mio. CHF
- Personenwagen / Personenverkehr 1'306 93 163 1'562
- Schwere Nutzfahrzeuge / Guterverkehr 103 49 152
- Grobschatzung Rest (Li, MR, Offroad) 283 283
Total (ohne MWST) 1'692 93 213 1'998
- zusétzliche MWST-Einnahmen 67 7 12 86
Total inkl. MWST 1'758 100 225 2'084
davon Ausland 8 1 37 46
Deadweight loss
- Personenverkehr 35.2 0.4 3.1 38.6
- Guterverkehr 0.2 0.4 0.7
Veranderung externe Kosten in Mio. CHF (Sicht Verkehrsteilnehmende)
- Personenwagen / Personenverkehr -65 -65
- Schwere Nutzfahrzeuge / Guterverkehr 8 -2 5
- Grobschatzung Rest (Li, MR, Offroad) -14 -14
Total -7 -2 -73
Auswirkungen auf die Wirtschaft: Branchenbelastung in % des Bruttoproduktionswertes
- Durchschnittliche Belastung in % 0.009% 0.006% 0.015%
- maximale Belastung in % 0.197% 0.341% 0.379%
Auswirkungen auf die Haushalte
Haushalte nach Einkommen Haushalte nach Raumtyp
CHF pro Person und Jahr % des Einkommens CHF pro Person und Jahr
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9. Anhang B: Elastizitaten ECOPLAN

Anhang B: Elastizitdten

Mit Elastizitdten kann berechnet werden, um wie viele Prozentpunkte sich eine Zielgrésse
(z.B. die Verkehrsmenge oder Treibstoffabsatz) veréndert, wenn sich deren Preis um 1%
veréndert. So sagt z.B. eine Elastizitdt von —0.1 der Fzkm auf den Treibstoffpreis aus, dass
sich die Fahrzeugkilometer um 0.1% reduzieren, wenn der Treibstoffpreis um 1% erhéht wird.

Im Simulationsmodell wird dieser Elastizitdten-Ansatz verwendet, um die Auswirkungen der
verschiedenen Preiserhhungen bestimmen zu kénnen (vgl. die Abschnitte 5.3.2 und 5.4.2).
Die dabei verwendeten Elastizitdten werden im Folgenden dargestellt.

Elastizitaten im MIV

Im oberen Teil der Abbildung 9-1 sind die verwendeten Werte der Elastizitaten im MIV zu
finden. Bei allen Elastizitdten wird angenommen, dass die langfristige Elastizitdt 2.5-mal
grésser ist als die kurzfristige.*® Die Hauptquellen der verwendeten Werte sind in der Abbil-
dung 9-1 angegeben. Zusétzlich zu diesen Quellen, bestatigen folgende Aussagen die ge-
troffenen Aussagen:

e Treibstoff
— De Jong und Gunn (2001) differenzieren nach Fahrtzweck, ihre Werte tber alle Fahrt-
zwecke liegen aber nahe bei Baranzini et al. (2009).%"
— In Osterreich liegt die Elastizitat des Treibstoffabsatzes bzgl. des Treibstoffpreises zwi-
schen —0.25 bis —0.27.%
— Graham und Glaister (2004) finden eine kurzfristige Elastizitat auf die Fzkm von —0.16
und eine langfristige von —0.29.%°
e Variable Kosten
— Die Treibstoffkosten machen rund 36% der variablen Kosten aus.® Somit muss diese
Elastizitdt um den Faktor 2.8 hoher sein, was auf 3 aufgerundet wird.
— Ecoplan und Infras®' fanden heraus, dass die Elastizitat zwischen —0.2 und —0.4 liegt.
Sie ist in den Stadten und zwischen den Stéadten hoéher (-0.4), als im Ubrigen Verkehr
(0.2 resp. —0.3).

Goodwin et al. (2004, S. 280) zeigen, dass langfristige Elastizitdten um den Faktor 2 bis 3 héher sind als kurzfris-
tige.

@
Q

Litman (2008), Transportation Elasticities, Table 7, S. 12.

@
8

Puwein (2009), Preise und Preiselastizitaten im Verkehr.

@
8

Graham and Glaister (2004), Road Traffic Demand Elasticity Estimates

2
8

Vgl. Musterauto TCS bzw. Litman (2008), Transportation Elasticities, S. 7.

Ecoplan und Infras (2007a), Bedeutung von Mobility Pricing fiir die Verkehrsfinanzierung der Zukunft, S. 91.
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9. Anhang B: Elastizitaten ECOPLAN

Teilweise wurden auch hohe Werte zwischen —0.3 und —3.2 gefunden, insbesondere
im Fall von Urban Shopping.62

Fixe Kosten

Auch Goodwin et al. (2004)* finden eine Elastizitat auf den Fahrzeugbestand von
—0.08 bis —0.25.

Graham und Glaister (2004, S, 271) beziffern die kurzfristige Elastizitat mit —-0.2 und
die langfristige mit —0.9.

Kreuzpreiselastizitat

Je nach OV-Qualitat finden sich 25% bis 60% der reduzierten MIV-Nachfrage beim OV
wieder.%

Litman (2004)% findet eher einen Faktor 4 zwischen kurz- und langfristig und deutlich
tiefere Werte als in der Schweiz ermittelt wurden, was wohl auf die gute OV-Qualitét in
der Schweiz zuriickzufiihren ist, so dass der OV eine attraktive Umsteigeméglichkeit
darstellt.

Elastizititen im OV

Im unteren Teil der Abbildung 9-1 sind die Werte der Elastizitaten im OV abgebildet. Einige
weiter Bemerkungen dazu:

Tarife (Ticket- und Abopreise)

Die NEAT-Wirtschaftlichkeitsstudie (Ecoplan 2011) geht von einer Elastizitat von —0.6
aus. Die oberen und unteren Werte liegen bei —0.4 und —0.8.

Die Elastizitaten fur die Schiene (-0.12 bis —1.8) sind hoher als jene fiir die Busse
(0.1 bis —1.62) sowie den OPNV (-0.05 bis —0.86).%°

Infras (2010, S. 48) enthélt eine Ubersicht und bestétigt die gewahlten Werte.

Aus den Ergebnissen fir die OV-Tarife wird abgeleitet, dass die langfristige Elastizitat 3-
mal grésser ist als die kurzfristige. Dies wird dann auch fir die Kreuzpreiselastizitat ver-
wendet.

a:
R

E
&

3
2

2
&

2
8

Button (2005) zitiert in Litman (2008), S. 16.

Zitiert in Litman (2008), S. 13.

Ecoplan und Infras (2007a), S. 93.

Zitiert in Puwein (2009)

Puwein (2009), S. 785.
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9. Anhang B: Elastizitaten ECOPLAN

Elastizitaten im Giiterverkehr

Die verwendeten Elastizitdten im Guterverkehr Strasse werden in der folgenden Abbildung
dargestellt. Diese werden aus Ecoplan / Infras 2007 tibernommen.®” Dort werden untere und
obere Werte angegeben. Mangels besserer Alternativen wird der untere Wert als kurzfristige
Elastizitdt angesehen und der obere als langfristige. Die Werte fir den Binnenverkehr basie-
ren auf einem Durchschnitt von Elastizitdten von Fahrten unter bzw. Gber 50km. Fir den
internationalen Verkehr werden die Werte fur Gber 50km verwendet.

Abbildung 9-2: Elastizitaten im Gliterverkehr Strasse

NST/R-Gutergruppe Binnenverkehr Import- / Export- und
Transitverkehr

kurzfristig langfristig| kurzfristig langfristig
0 Land-, Forstwirtschaft -0.325 -0.65 -0.6 -1.2
1 Nahrungs-, Futtermittel -0.250 -0.50 -0.4 -0.8
2 Feste min. Brennstoffe -0.350 -0.70 -0.6 -1.2
3 Erdél, Min.6lerzeugnisse -0.400 -0.80 -0.6 -1.2
4 Erze, Metallabfélle -0.425 -0.85 -0.7 -1.4
5 Eisen, Stahl, NE-Metalle -0.425 -0.85 -0.7 -1.4
6 Steine, Erden, Baustoffe -0.450 -0.90 -0.7 -1.4
7 Dingemittel -0.350 -0.70 -0.6 -1.2
8 Chemische Erzeugnisse -0.225 -0.45 -0.4 -0.8
9 Fz., Maschinen, andere -0.125 -0.30 -0.2 -0.5

Die verwendeten Elastizitaten im Guterverkehr Schiene werden von Puwein® iibernommen.
Da die Elastizitdten von Puwein eine Genauigkeit von +50% haben, wird die untere bzw.
obere Grenze als kurz- bzw. langfristige Elastizitdt angesehen. Damit ist die langfristige Elas-
tizitat wie im Personenverkehr 3-mal grésser.

Abbildung 9-3: Elastizitaten im Giiterverkehr Schiene

NST/R-Gitergruppe kurzfristig  langfristig
0 Land-, Forstwirtschaft -0.435 -1.31
1 Nahrungs-, Futtermittel -0.325 -0.98
2 Feste min. Brennstoffe -0.125 -0.38
3 Erdél, Min.6lerzeugnisse -0.338 -1.01
4 Erze, Metallabfélle -0.800 -2.40
5 Eisen, Stahl, NE-Metalle -0.800 -2.40
6 Steine, Erden, Baustoffe -0.413 -1.24
7 Dingemittel -0.275 -0.83
8 Chemische Erzeugnisse -0.275 -0.83
9 Fz., Maschinen, andere -0.600 -1.80
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Ecoplan und Infras (2007b), S. 55.
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