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Vorwort

Mit der Eidgendssischen Volksinitiative «Fir den 6ffentlichen Verkehr» will der
Vekehrs-Club der Schweiz (VCS) die Verkehrsfinanzierung in der Schweiz aus-
dricklich auf den Kopf stellen. So soll der 6ffentliche Verkehr (6V) — inklusive
die allgemeine Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene — generell aus
der Strassenkasse bezahlt werden. Ziel ist die Umverteilung von Geldern der
Autofahrenden hin zum hochdefizitaren 6V. Die Initianten reden von 800 Mil-
lionen Franken, die jahrlich umgelagert wurden. Das ist irrefihrend: Dem
Strassenbudget sollen in Tat und Wahrheit 1,8 Milliarden Franken pro Jahr
entzogen werden.

Im Visier hat der VCS die Neuverteilung der Einnahmen aus den eigentlich
zweckgebundenen Mineral6lsteuern. Die Autofahrenden und das Transport-
gewerbe sollen einmal mehr — und diesmal unbefristet — zur Kasse gebeten
werden und die massiven Finanzierungsprobleme des 6V l6sen. Wird die ver-
heerende VCS-Initiative angenommen, wirden dem Verkehrstrager Strasse
aus den ihm zustehenden Mitteln nur noch knapp zwei Funftel aus den fur
Strassenzwecke zu verwendenden Treibstoffabgaben verbleiben. Mehr als drei
Funftel der zweckgebundenen Strassengelder wiirden zur Schiene umgeleitet
Das ist nichts anderes als ein Beutezug auf das Geld der Autofahrenden.

Der Bundesrat lehnt die ruindse VCS-Initiative vorbehaltlos ab. Statt aber im
Sinne einer zukunfts- und tragfdhigen Finanzierung der Strassen- und Schie-
neninfrastruktur das VCS-Anliegen folgerichtig ohne direkten Gegenvorschlag
zur Abstimmung zu bringen, présentiert der Bundesrat einen dhnlich gelager-
ten Gegenvorschlag. Mit der sogenannten Vorlage «Finanzierung und Ausbau
der Bahninfrastruktur (FABI)» liegt ein unausgegorener Gegenvorschlag auf
dem Tisch.

Das Augenfélligste am FABI-Gegenvorschlag: Ab 2030 wirden dem Strassen-
verkehr in dahnlichem Umfang Geldmittel entzogen wie bei einer Annahme der
VCS-Initiative. Fliesst das Geld einfach automatisch von der Strasse zur Schie-
ne, wird nicht nur die Defizitpolitik der Bahn verewigt, sondern auch Geld zur
Losung der dringenden Probleme (bestehende und absehbare Kapazitatseng-
passe, vernachlassigter Substanzerhalt) bei der Strassenverkehrsinfrastruktur
fehlen.

Es ist offensichtlich: Auch der bundesratliche FABI-Gegenvorschlag verletzt
das Verursacherprinzip massiv. Er ist deshalb grundsatzlich zurtickzuweisen.
Sollte dennoch auf FABI eingetreten werden, muss auf folgende Punkte ver-
zichtet werden.

— Nein zur Verlangerung (bis 2030 statt 2018) des sog. NEAT-Viertel.

— Nein zur Begrenzung des Pendlerabzugs (geht praktisch ausschliesslich zu-

lasten der Autopendler).

— Nein zur unbefristeten Weiterverwendung der LSVA-Einnahmen fir den 6V.
— Nein zur Verankerung des Begriffs «Landverkehr» in der Bundesverfassung.

Eine valable Losung bestiinde darin, dass zwei separate Fonds eingerichtet
werden: einer zur Finanzierung der Bahninfrastruktur (gemass Verursacher-



prinzip) und einer zur Finanzierung der Strasseninfrastruktur. Letzterer ist aus
samtlichen zweckgebundenen Abgaben des Strassenverkehrs zu speisen und
der bestehende Infrastrukturfonds in diesen zu integrieren.

Fur strasseschweiz — Verband des Strassenverkehrs FRS besteht der statuta-
rische Auftrag, die Interessen von Volk, Gesellschaft und Wirtschaft im Ver-
kehrsbereich zu fordern. Die Dachorganisation der Automobilwirtschaft und
des privaten Strassenverkehrs hat in ihrem 66. Berichtsjahr zusammen mit
ihren Mitgliederorganisationen versucht, diesen Auftrag im Rahmen ihrer
Maglichkeiten zu erfllen.

Der vorliegende Bericht fuhrt die Aktivitdten von strasseschweiz im Jahr 2011
auf und enthélt einen Uberblick tber die wichtigsten Ereignisse in den Berei-
chen der Verkehrs-, Energie-, Umwelt- und Finanzpolitik sowie eine Zusam-
menfassung der Situation in den einzelnen Bereichen des Strassenverkehrs,
der Automobilwirtschaft und der Strasseninfrastruktur. Der statutarische Teil
«Organisation und Verwaltung» ist vom Zentralvorstand strasseschweiz ein-
stimmig genehmigt worden.
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rungen an Strassenfahrzeuge (SR 741.41)

Verordnung vom 27. Oktober 1976 Uber die Zulassung von
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Organisation
und Verwaltung
Ziel und Mitglieder

strasseschweiz — Verband des Strassenverkehrs FRS ist entstanden aus dem
Zusammenschluss der Schweizerischen Strassenverkehrsliga (gegrindet im
Jahr 1928) und der Via Vita (gegriindet 1936). Er Ubt seine Tatigkeit als Dach-
organisation des Strassenverkehrs und der Automobilwirtschaft seit 1945 aus,
bis zum Jahr 2006 unter der Bezeichnung Schweizerischer Strassenverkehrs-
verband (Fédération Routiére Suisse, FRS).

strasseschweiz tritt fUr die Wahrung der Interessen des Strassenverkehrs ein
und handelt dort, wo nach der Ansicht seiner Mitglieder ein gemeinsames
Auftreten winschbar ist.

Im Besonderen (Artikel 2 Statuten):

a) befasst er sich mit wirtschaftlichen, rechtlichen, technischen, strukturellen,
Okologischen und sozialen Fragen des Strassenverkehrs;

b) fasst er die gemeinsamen Bestrebungen seiner Mitglieder zusammen und
vertritt ihre gemeinsamen Forderungen und Interessen gegeniber den
Behérden und der Offentlichkeit;

c) fordert er Bestrebungen einzelner Mitglieder, die mit den gemeinsamen
Interessen in Einklang stehen;

d) pflegt er Kontakte mit internationalen Organisationen mit gleichen
Interessen;

e) fuhrt erim Rahmen seines Aufgabenbereichs Aktionen durch, mit denen er
von seinen Mitgliedern betraut ist.

Im Berichtsjahr hat der Verband der Parkhausbetreiber ParkingSwiss die Mit-
gliedschaft von strasseschweiz erlangt. Somit waren per Ende des Berichts-
jahres strasseschweiz insgesamt 32 Mitglieder angeschlossen, namlich 29
nationale Verbande, 2 kantonale Dachverbande (Ligen) und 1 Einzelperson,
die sich aufgrund ihrer Tatigkeiten wie folgt aufteilen lassen:



Strassenbeniitzerverbande

Personenwagen und Zweirdder

Automobil Club der Schweiz ACS Bern

Foderation der Motorradfahrer der Schweiz FMS Frauenfeld

Schweizerischer Auto- und Motorradfahrer- Bern
Verband SAM

Touring Club Schweiz TCS Vernier/Genf

Nutzfahrzeuge

fenaco, Unternehmensgruppe der schweiz. Winterthur
Agrarwirtschaft, Region Winterthur

Les Routiers Suisses Echandens

Schweizerischer Nutzfahrzeugverband ASTAG Bern

Schweizerischer Verband fur Landtechnik SVLT Riniken AG

VSIG Handel Schweiz Basel

Automobilwirtschaft

Industrie, Gewerbe und Handel

AGVS, Autogewerbeverband der Schweiz Bern
auto-schweiz Bern
Vereinigung Schweizer Automobil-Importeure
ESA Einkaufsorganisation des Schweizerischen Auto- Burgdorf
und Motorfahrzeuggewerbes
Erddl-Vereinigung EV Zurich
Internationaler Automobilsalon Grand-Saconnex
motosuisse (vormals: Verband der Schweizerischen Bern
Fabrikanten, Grossisten und Importeure der
Zweiradbranche VFGI)

ParkingSwiss Bern

Reifen-Verband der Schweiz Bern

Schweizerischer Caravangewerbe-Verband SCGV, Thun
Caravaningsuisse

Swiss Automotive Aftermarket SAA Zurich

Schweizerischer Carrosserieverband VSCI Zofingen

Verband der Schweizerischen Gasindustrie VSG Zirich



Strassenwirtschaft

Fachverband Infra Zurich
Schweizerischer Baumeisterverband SBV Zirich
Schweizerische Mischgutindustrie SMI Zurich

Kantonale Strassenwirtschaft

Association routiere vaudoise Paudex
Verkehrsliga beider Basel Basel

Verschiedene

asa Vereinigung der Strassenverkehrsamter Bern

Merz Hans Urs Vallamand

Ostschweizerischer Fahrlehrerverband St. Gallen

Schweizerischer Fahrlehrerverband SFV Bern

Schweizerischer Motorrad-Fahrlehrer- Burgdorf
Verband SMFV

Schweizer Tourismus-Verband STV Bern



Organe von strasseschweiz
Mitgliederversammlung

Die 66. Mitgliederversammlung von strasseschweiz fand am 14. Juni 2011
in Bern statt. Sie wurde von 30 Delegierten besucht, die 1111 von insgesamt
1141 Delegiertenstimmen auf sich vereinigten. Anwesend waren ausserdem
zahlreiche Gaste aus der Bundesverwaltung sowie von befreundeten Organi-
sationen und der Presse.

In seiner Begrlssungsansprache thematisierte der Prasident Rudolf Zumbuhl
mit Blick auf die ktinftige Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen die zahlrei-
chen «Schlaglécher» der aktuellen Verkehrspolitik. Ein erstes Schlagloch stel-
le der direkte Gegenvorschlag (FABI) zur VCS-Initiative «Fir den ¢ffentlichen
Verkehr» dar. Dieser koste die Strasse langfristig praktisch gleich viel wie die
Initiative selber. Ein zweites Schlagloch halte die Klimapolitik bereit, und zwar
nicht zuletzt in Form einer méglichen CO,-Abgabe von rund 30 Rappen pro
Liter Treibstoff.

Die Finanzierung 6V und jene des Strassenverkehrs sind geméss Rudolf Zum-
buhl gleichzeitig voranzutreiben. Es gebe keinen Grund, die 6V-Finanzierung
schwergewichtig basierend auf der Spezialfinanzierung Strassenverkehr (SFSV)
ins Trockene zu bringen und dann den Strassenbenitzerorganisationen die
Aufgabe zu Uberlassen, die notwendigen Steuererhohungen zur Schliessung
der Finanzierungslticken hinsichtlich der Strasseninfrastruktur bei ihren Mitglie-
dern mehrheitsfahig zu machen. Genau dieser Weg wiirde derzeit aber sowohl
mit der VCS-Initiative als auch mit dem FABI-Gegenvorschlag beschritten.

Das Bekenntnis der neuen Verkehrsministerin Doris Leuthard zu mehr Verursa-
cherprinzip, zu mehr Nutzerfinanzierung und zu mehr Transparenz hatten die
Strassenverkehrsverbande hoffen lassen. Die Realitat falle mit Blick auf FABI
allerdings ernlichternd aus. Initiative und Gegenvorschlag zielten im Grunde
genommen in dieselbe Richtung. Ab 2029 widrden sie den Strassenverkehr
praktisch gleich viel kosten, namlich gut zwei Milliarden Franken pro Jahr oder
total rund 24,5 Milliarden Franken bis 2040 (Initiative) bzw. gut 1,8 Milliarden
Franken pro Jahr oder total fast 22 Milliarden Franken bis 2040 (Gegenvor-
schlag). Die Transferzahlungen, die durch FABI bzw. durch die VCS-Initiative
resultierten, Uberstiegen den Status quo — jahrlich 250 Millionen Franken ab
2029 oder insgesamt drei Milliarden Franken bis 2040 — somit um das Sieben-
bis Achtfache!

«Den Verbanden des privaten Strassenverkehrs ist klar», unterstrich der Prasi-
dent von strasseschweiz, «dass ein leistungsfahiger 6V eine gesicherte Finan-
zierungsbasis braucht.» Ein hochwertiges und leistungsfahiges 6V-System, wie
es die Schweiz besitzt, habe natdrlich seinen Preis. «Wir sind der Auffassung,
dass Bau- und Unterhalt von leistungsféhigen 6V-Infrastrukturen zu den allge-
meinen Staatsaufgaben gehdren.» Ihre Finanzierung musse daher Uber allge-
meine Bundesmittel erfolgen. Die Betriebskosten ihrerseits seien basierend auf
dem Verursacherprinzip durch Benuitzereinnahmen zu decken. Konsequenter-
weise sei das NEAT-Viertel zu ersetzen, und zwar durch eine Anhebung des



Anteils der zweckgebundenen Mittel der Mineraldlsteuer von heute 50 auf
kunftig 60 Prozent, was rund 300 Millionen Franken entspricht.

Mit dieser Losung braucht es gemass Rudolf Zumbuhl auch keine generelle
Offnung der Zweckbindung, die in der vorgeschlagenen Form (neu «Landver-
kehr» statt wie bisher «Strassenverkehr») keinesfalls akzeptiert werden kénne.
Diese ware aufgrund der politischen Erfahrungen, die mit solchen Vorhaben
bislang gemacht wurden, gleichbedeutend mit dem Tod der SFSV. «Die Kla-
rung und Lésung der ¢V-Finanzierung muss simultan und synchron mit der
Strassenfinanzierung angegangen werden. Das wirde auch die Gelegenheit
dazu bieten, gleichzeitig mit der Schaffung eines unbefristeten 6V-Fonds einen
ebenfalls nicht befristeten Fonds fur die Strasse zu errichten. Bis heute sind wir
mit letztgenannter Forderung immer an der Finanzverwaltung gescheitert —
wahrscheinlich deswegen, weil diese Forderung vom «falschen» Verkehrstrager
gestellt wurde», hielt der Prasident von strasseschweiz fest.

Ausserst unbefriedigend prasentiert sich laut Rudolf Zumbtihl die Situation be-
treffend die Klima-Initiative bzw. deren indirekten Gegenentwurf (Totalrevisi-
on CO,-Gesetz). Unter anderem sei vorgesehen, auf Treibstoffen eine CO,-Ab-
gabe von rund 30 Rappen pro Liter erheben zu kénnen. Sollte die bislang vom
Standerat beflirwortete CO,-Abgabe auf Treibstoffen auch nach der Schluss-
abstimmung im revidierten CO,-Gesetz verbleiben, werde strasseschweiz das
von den Wirtschaftsdachverbéanden und auch von den Mitgliedorganisationen
in Aussicht gestellte Referendum unterstttzen.

Betreffend die Offroader-Initiative bzw. deren indirekten Gegenvorschlag sei
es beim aktuellen Stand der Umsetzung leider noch nicht méglich, potenziel-
len Autokauferinnen und -kdufern zu sagen, was ihr Fahrzeug dereinst mehr
kosten wird. In diesem Zusammenhang forderte der Prasident von strasse-
schweiz den Bundesrat auf, mit der Ansetzung des Abstimmungsdatums zur
Offroader-Initiative dem Ublen Spiel der Initianten punkto bedingten Rick-
zugs, Ruckzugs oder Nichtriickzugs ihres Begehrens ein Ende zu setzen.

Die Delegierten genehmigten diskussionslos das Protokoll der Mitgliederver-
sammlung 2010, den statutarischen Teil des Tatigkeitsberichts sowie die Be-
triebsrechnung 2010 und das Budget 2012. Die Rechnung schliesst dank der
Entnahme von Mitteln aus dem Reservefonds ausgeglichen ab. Das Budget
sieht einen Ausgabeniberschuss von 71 664 Franken vor.

Aufgrund der eingegangenen Mutationsmeldungen im Zentralvorstand wur-
den von der Mitgliederversammlung die nachfolgenden Ersatzwahlen fur die
Amtsdauer 2009 bis 2012 vorgenommen:

Mitglieder mit Nominationsrecht eines Vertreters im Zentralvorstand strasse-
schweiz (gemass Art. 13 Statuten):

e Erddl-Vereinigung: Dr. Rolf Hartl (anstelle von Dr. Ronald Ganz, Mitglied des
Zentralvorstandes seit 2003 und des Direktionsausschusses seit 2005)

e Internationaler Automobil-Salon: André Hefti (anstelle von Rolf Studer, Mit-
glied des Zentralvorstandes seit 2005)

e ParkingSwiss: Heinz Burkhardt: Neumitglied seit 2011



Die Mitgliederversammlung wurdigte die Arbeit der ausscheidenden Mitglie-
der der Organe von strasseschweiz.

Hanspeter Schneider, Geschaftsfuhrer ViaStoria — Zentrum fiur Verkehrsge-
schichte, referierte im Anschluss an die Mitgliederversammlung zum Thema
«Die Verkehrsgeschichte und ihre aktuelle Bedeutung».

Zentralvorstand

Der Zentralvorstand tagte an zwei Geschéaftssitzungen, ndmlich am 6. Mai und
am 4. November 2011. Neben den statutarischen Geschéften befasste er sich
insbesondere mit der VCS-Initiative «Fur den 6ffentlichen Verkehr» sowie der
kiinftigen Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen, den gesetzgeberischen
Arbeiten zur CO,- und Klimapolitik, der Frage betreffend die Mitwirkung beim
Referendum der Wirtschafts- und Strassenverkehrsverbande gegen das CO,-
Gesetz als Gegenvorschlag zur Klima-Initiative und mit den Eidgendssischen
Parlamentswahlen 2011.

Im Weiteren liess sich der Zentralvorstand laufend tber die Vernehmlassungs-
verfahren und Gber die Tatigkeiten des Direktionsausschusses und des Gene-
ralsekretariats orientieren.

Der Zentralvorstand setzte sich im Berichtsjahr wie folgt zusammen:

Rudolf Zumbuhl Touring Club Schweiz TCS
(Prasident)

Dr. Michael Gehrken Schweizerischer Nutzfahrzeugverband ASTAG
(Vizeprasident)

Max Notzli auto-schweiz, Vereinigung Schweizer
(Vizeprasident) Automobil-Importeure

Urs Wernli AGVS, Autogewerbeverband der Schweiz
(Vizeprasident)

Niklaus Zurcher Automobil Club der Schweiz ACS

(Vizeprasident)

Hans U. Buschi Schweizerischer Fahrlehrerverband SFV

Heinz Burkhardt (seit Juni 2011)
Kaspar Engeli
Patrick Eperon

Martin Fehle (bis Juni 2011)
Martin Senn (ab Juli 2011)

Dr. Ronald Ganz (bis Juni 2011)
Dr. Rolf Hartl (ab Juni 2011)

Jean-Marc Hensch (bis Juni 2010)

Walter Lange (ab Juni 2010)
Andreas Iff

ParkingSwiss
VSIG Handel Schweiz
Association routiere vaudoise ARV

Schweizerischer Baumeisterverband SBV
Erdol-Vereinigung EV
Verband der Schweizerischen Gasindustrie VSG

Fédération motocycliste suisse FMS



Dr. Benedikt Koch Fachverband Infra

Walter Lange Verband der Schweizerischen Gasindustrie VSG

Bernadette Langenick Swiss Automotive Aftermarket SAA

Roland Mdntener motosuisse

David Piras Les Routiers Suisses

Hans-Peter Schneider Schweizerischer Carrosserie-Verband VSCI

Bruno Siegenthaler Schweizerischer Auto- und
Motorradfahrerverband SAM

Rolf Studer (bis Juni 2011) Internationaler Automobil-Salon

André Hefti (ab Juni 2011)

Mila Trombitas Schweizer Tourismus-Verband STV

Willi von Atzigen Schweizerischer Verband flr Landtechnik SVLT

Direktionsausschuss

Der Direktionsausschuss versammelte sich im Berichtsjahr zu funf Sitzungen.
Schwerpunktmassig beschéftigte er sich mit den folgenden Geschéften:

* Revision des CO,-Gesetzes: Die Arbeiten in den vorberatenden Kommissionen
und in den beiden Parlamentskammern zur Anpassung des CO,-Gesetzes
sind von strasseschweiz eng begleitet worden. In der Wintersession haben
die Eidgentssischen Rate die Revision des CO,-Gesetzes endgiltig gutge-
heissen. Der Schlussabstimmung ging ein ausgedehntes Differenzbereini-
gungsverfahren der beiden Parlamentskammern voraus; dies im Bestreben,
die 6kologischen Ziele unter bestmdglicher Akzeptanz der Vorlage zu opti-
mieren. Strassen- und Wirtschaftsverbdnde hatten wahrend dem Gesetzge-
bungsverfahren das Referendum angedroht.

Das revidierte CO,-Gesetz, das als Gegenvorschlag zur Klima-Initiative und
zur Offroader-Initiative ausgestaltet worden ist, will die Treibhausgasemissi-
onen bis zum Jahr 2020 um mindestens 20 Prozent gegenlber 1990 senken,
dies laut Parlament ausschliesslich mit Inlandmassnahmen (vgl. dazu die Aus-
fahrungen im Kapitel Reduktion der CO,-Emissionen; hiernach).

Die Interessen von Wirtschaft, Handel und Verkehr sind in dieser Sa-
che weitgehend bei economiesuisse und deren Arbeitsgruppe Klima
zusammengefasst und koordiniert worden. Betreffend die Bestimmungen
Uber die CO,-Emissionen von Personenwagen lag die Themenfihrerschaft
bei auto-schweiz.

Der Verband freier Autohandel Schweiz (VFAS) und der Schweizer Ableger
der European Association of Independent Vehicle Traders haben erfolglos
das Referendum gegen das im Marz 2011 revidierte CO,-Gesetz ergriffen,
das von den eidgendssischen Raten als indirekter Gegenvorschlag zur Off-
roader-Initiative verabschiedet worden war. strasseschweiz unterstitzte
die Unterschriftensammlung zum Referendum betreffend den Gegenvor-
schlag der Offroader-Initiative nicht.



o \/CS-Initiative «Fir den &ffentlichen Verkehr»: strasseschweiz hat die Ar-
beiten zur Bekdmpfung der strassenfeindlichen VCS-Initiative mit hoher Prio-
ritat vorangetrieben. Der Direktionsausschuss liess sich regelmassig tber die
Arbeiten ins Bild setzen, die vom Generalsekretariat unter Mitwirkung der
Beratungsagentur Burson-Marsteller geleistet worden sind. Man ist gewillt,
dem strassenfeindlichen Begehren — und nétigenfalls auch dem Gegenvor-
schlag — mit aller Vehemenz entgegen zu treten.

Anfangs Februar hat in Zaziwil ein Workshop der erweiterten Arbeitsgrup-
pe «Nein zur VCS-Initiative» stattgefunden. Es wurde ein Kampagnen- und
Kommunikationskonzept bearbeitet und beschlossen.

Das Argumentarium lag seit Mitte Juni vor und wurde auf Verlangen ab-
gegeben. Ausserdem konnte ein Musterreferat zur Finanzierung der Stra-
sseninfrastrukturen, mit Bezug auf VCS-Initiative und FABI-Vorlage, bezogen
werden.

Am 21. Juli ist der erste Newsletter «Verkehrs Chaos Schweiz Stopp» an
rund 10 000 E-Mail-Adressen in Deutsch und Franzosisch versandt worden.
Gleichzeitig ist die provisorische Webseite (Platzhalter) «VCS-Initiative-Nein»
mit Direktzugang zu Facebook und Twitter sowie Bestellmdglichkeit des
Newsletters in Betrieb genommen worden.

Am 22. September hat im Kultur-Casino ein Parlamentarierfriihstick statt-
gefunden. Die Veranstaltung zum Thema «Probleme mit der VCS-Initiative
und dem Gegenvorschlag FABI» wurde gut besucht. Es referierte Prof. Mar-
tin Lendi.

Am 4. Oktober ist in der NZZ ein Aufsatz von Prof. Martin Lendi «Die Legi-
timitat der Verkehrsverfassung nicht gefdhrden» erschienen. Darin beurteilt
der Autor die VCS-Initiative und den Gegenvorschlag im Lichte der gelten-
den Verkehrsverfassung und pladiert fir die Beachtung der verfassungsma-
ssigen Grundsatze der freien Verkehrsmittelwahl, des Verursacherprinzips
bei der Verkehrsfinanzierung und die Beachtung der demokratisch legiti-
mierten Regelungen der Zweckbindung von Verkehrsabgaben.

Prof. Martin Lendi hat seine Uberlegungen zu dieser Thematik in einer
Schrift dargelegt, die in einer zweisprachigen Broschire anfangs Dezember
in breiter Streuung in Parlament, Verwaltung, Verbanden und Kantonen ab-
gegeben worden ist.

Die zweite Ausgabe des Newsletter ist am 21. Oktober erschienen.

e Energiestrategie 2050, Handlungsfelder im Bereich Mobilitdt und Verkehr:
Der Bundesrat hat sich an seiner Klausur vom 25. Mai fur eine Energiewende
in Form einer langfristigen Transition des Energiesystems entschieden. Die
bestehenden Kernkraftwerke sollen am Ende ihrer sicherheitstechnischen
Betriebsdauer stillgelegt und nicht durch neue Kernkraftwerke ersetzt wer-
den. Gleichzeitig hat er die Eckpunkte seiner neuen Energiestrategie 2050
festgelegt und diese zur Vorbereitung einer Vernehmlassung im Jahr 2012 in
die Anhérung geschickt.

Im Modul Verkehr werden vor allem die folgenden Massnahmenschwer-
punkte zu weiteren Diskussionen fuhren: Kontinuierliche Verscharfung der
CO,-Zielwerte fir Personenwagen, CO,-Zielwerte auch fir leichte Nutzfahr-



zeuge, Energieetikette fur Lieferwagen und Motorrader, verbrauchsabhéan-
gige beziehungsweise 6kologische Besteuerung des Verkehrs, der Verkehrs-
mittel oder der Treibstoffe, Mobilitdtsmanagement in Unternehmen und in
Gemeinden sowie Massnahmenset zur Abschwachung der weiteren Zersie-
delung.

PPP-Lésung bei der Finanzierung der zweiten Gotthardréhre: economie-
suisse hat eine Begutachtung durch die Experten von der «B,S,S. Volkswirt-
schaftliche Beratung Basel» in Auftrag gegeben. Bei der Finanzierung wirkten
auch Mitgliederorganisationen von strasseschweiz mit. PPP setzt voraus,
dass die Betreiber von Verkehrsinfrastrukturen ihre Aufwendungen fur den
Bau und Betrieb der Infrastrukturen finanzieren kénnen, und zwar durch pri-
vate Mittel (Eigenmittel, Aktien oder Fremdmittel, Darlehen) sowie entweder
durch Gebuhren fur die Bentitzung der Infrastruktur oder durch Zuschisse
der 6ffentlichen Hand (Subventionen, Abgeltungen, Leistungsauftrage, Ver-
flgbarkeitszahlungen). Die Benltzungsgebhren kénnen in pauschaler oder
variabler Form erhoben werden. Denkbar ist auch ein Road Pricing.

Nach den bisherigen Grundsatzen von strasseschweiz sind (nebst Auto-
bahnvignette und Schwerverkehrsabgabe) weitere BenUtzungsgebihren
von Strassen nicht akzeptabel. Es gilt der Grundsatz, dass die Benltzung
von Strassen gebihrenfrei erfolgen soll. Mit PPP kénnte sich dies andern;
entsprechend musste der Direktionsausschuss auch erste Uberlegungen zu
einer allfdlligen Neuformulierung der finanzpolitischen Grundsétze anstel-
len, wobei man vorerst noch nicht von den bewahrten und funktionierenden
Prinzipien abweichen will.

Einen breiten Raum nahmen in den Beratungen des Direktionsausschusses die
Vernehmlassungsvorlagen des Bundes ein (vgl. Ausfihrungen zum Generalse-
kretariat; hiernach).

Regelmassig liess sich der Direktionsausschuss ausserdem tber die Geschafte
des Politischen Beirats «Verkehr+Automobil» orientieren. Dieser versammelt
sich jeweils am ersten Sessionstag vor Er6ffnung der Nachmittagssitzung zu
einem Arbeitslunch. Es setzt sich aus ausgewahlten Mitgliedern von National-
und Standerat aus den Fraktionen CVP, FDP, SVP sowie den Verbandsspitzen
der Tragerorganisationen von strasseschweiz zusammen und wird vom Ge-
neralsekretar geleitet. An jeder Sitzung wird ein Schwerpunktthema prasen-
tiert und diskutiert sowie ein Uberblick tiber die verkehrsrelevanten Vorlagen
in der bevorstehenden Session gegeben.
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Der Direktionsausschuss setzte sich im Berichtsjahr wie folgt zusammen:

Rudolf Zumbuhl Touring Club Schweiz TCS
(Prasident)

Dr. Michael Gehrken Schweizerischer Nutzfahrzeugverband ASTAG
(Vizeprasident)

Max Notzli auto-schweiz, Vereinigung Schweizer
(Vizeprasident) Automobil-Importeure

Urs Wernli AGVS, Autogewerbeverband der Schweiz
(Vizeprasident)

Niklaus Zurcher Automobil Club der Schweiz ACS
(Vizeprasident)

Patrick Eperon Association routiere vaudoise ARV

Dr. Ronald Ganz (bis Juni 2011)  Erddl-Vereinigung EV
Dr. Rolf Hartl (ab Juni 2011)

Hans Koller Generalsekretdr strasseschweiz

Andreas Iff Fédération motocycliste suisse FMS
Kontrollstelle

Die Betriebsrechnung und die Bilanz des Verbands strasseschweiz fir das
Jahr 2011 sind am 2. April 2012 von den beiden Revisoren Ella Anderegg und
Alfred Zollinger gepruft worden. Sie stellen der Mitgliederversammlung An-
trag auf Genehmigung und Décharge-Erteilung.

Generalsekretariat

Das Generalsekretariat befasste sich im Berichtsjahr nebst den adminis-
trativen und organisatorischen Sekretariatsarbeiten fir die Organe von
strasseschweiz und der Vorbereitung und Ausfihrung derer Geschafte mit
zahlreichen Koordinationsaufgaben sowie mit der verbandsinternen und -ex-
ternen Information Uber Verkehrs-, Energie-, Finanz- und Umweltschutzfra-
gen. Standige Aufgabenschwerpunkte der Geschaftsstelle waren ausserdem
die Begleitung und Leitung des Politischen Beirats «Verkehr+Automobil», ein-
geschlossen die Bereitstellung der Vorschau Uber verkehrspolitische Sessions-
geschafte, im Weiteren der Betrieb des Informationsdienstes «News Strasse
Schweiz» mit Aktualitdten aus dem Bereich des Strassenverkehrs sowie die
Betreuung der Leistungsauftrage der Dokumentationsstelle. Einen grossen An-
teil am Pensum des Generalsekretariats hatte im Berichtsjahr ausserdem die
Kampagne gegen die VCS-Initiative «Fur den offentlichen Verkehr».



Im Berichtsjahr sind die folgenden Medienmitteilungen und Infos von
strasseschweiz publiziert worden:

e Konsequente Zweckbindung — Verkehrsinfrastruktur-Finanzierung: Verbes-
serungswdrdige Diskussionsgrundlage (Medienmitteilung 20. Januar)

e Politische Richtschnur — Vier Grundsatze zur zukinftigen Finanzierung der
Verkehrsinfrastrukturen (Medienmitteilung 27. Januar)

® 90 Mia. Franken Umsatz — Vademecum 2011 — Kennzahlen zu Automobil-
wirtschaft und Strassenverkehr (Medienmitteilung 04. Februar)

e 1,89 Mia. Franken fr Schiene — Strassen- und Autosteuern des Bundes im
Jahr 2010: Uber neun Milliarden Franken (Medienmitteilung 18. April)

e Schlaglécher in Sicht — 66. ordentliche Mitgliederversammlung von strasse-
schweiz (Info 14. Juni)

e Guter Ansatz, aber... — Die Volksinitiative «Schutz vor Rasern» rennt offene
Turen ein und ist daher abzulehnen (Medienmitteilung 15. Juni)

e 1,93 Mrd. Franken fur die Schiene — Budgetierte und geschatzte Strassen-
und Autosteuern des Bundes im Jahr 2012 (Medienmitteilung 9. September)

e Strasse weiterhin zu hoch belastet — Bundesrat prasentiert Modifikationen
an FABI-Vorlage: Kleine Verbesserungen (Medienmitteilung 2. November)

e Bestnoten fur die Strasse — Strassenrechnung der Schweiz fur das Jahr 2009:
Sehr gute Ergebnisse (Info 21. Dezember)

Das Generalsekretariat strasseschweiz nahm im Rahmen der Vernehmlas-
sungen zu den folgenden Vorlagen des Bundes und weiterer Kreise Stellung:

e Fnergiegesetz (Januar): Der Bundesrat soll kuinftig direkt Vorschriften zum
Energieverbrauch von Geraten, Fahrzeugen und Anlagen erlassen kénnen,
ohne zuerst den Weg mit freiwilligen Massnahmen wie beispielsweise Ziel-
vereinbarungen zwischen Bund und Wirtschaft beschreiten zu mussen. Der
revidierte Artikel 8 sieht vor, dass sich der Bundesrat bei der Festlegung
der Verbrauchsvorschriften jeweils an den besten erhaltlichen Technologien
(Bestgeréate) orientieren soll.

strasseschweiz hat die Vorlage abgelehnt. Die Anderung bedeute einen
System- beziehungsweise Paradigmenwechsel bei den Bemihungen um
sparsame Fahrzeuge. Am Prinzip des Primats freiwilliger Vereinbarungen an-
stelle von Vorschriften sei festzuhalten. Allenfalls waren die serienmassig her-
gestellten Motorfahrzeuge von einer allfélligen Neuregelung auszunehmen.

e Masterplan Cleantech Schweiz (Februar): Der Masterplan Cleantech
Schweiz soll den beteiligten Akteuren insbesondere in Politik, Wissenschaft
und Wirtschaft mit konkreten Handlungsvorschldgen Orientierung geben,
wie die Wettbewerbsfahigkeit des Standortes Schweiz durch Innovationen
in Cleantech gestarkt werden kann, das heisst Technologien, Industrien und
Dienstleistungen, die zum Schutz und zur Erhaltung der natdrlichen Res-
sourcen beitragen. Dazu formuliert der Masterplan Massnahmen des Bun-
des sowie Empfehlungen an die anderen beteiligten Akteure in den Kan-
tonen, in der Wirtschaft und in der Wissenschaft. Cleantech umfasst unter
anderem den Teilbereich «nachhaltige Mobilitat». Vorgeschlagen wird unter
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dem Handlungsfeld Forschung ein nationales Kompetenzzentrum fur Ener-
gie und Mobilitdt unter Mitwirkung von Hochschulen und Unternehmen.

strasseschweiz hat in seiner Stellungnahme einen Masterplan Cleantech
Schweiz begrisst, soweit sich dieser an den Grundsatzen einer liberalen
Wirtschaftsordnung ausrichtet und mit moglichst minimalen Regelungsein-
griffen zulasten des Einzelnen anstrebt, alle Bereiche von Wirtschaft und
Staat hinsichtlich Nutzung von Ressourcen, Emissionsreduktion sowie die
Nachhaltigkeit im 6konomischen, 6kologischen und sozialen Sinne zu ver-
bessern.

Mineralélsteuergesetz/Umweltschutzgesetz: Vorschriften fir Biotreibstoffe
(Mérz): Die UREK des Nationalrats hat im Rahmen einer parlamentarischen
Initiative (09.499 «Agrotreibstoffe. Indirekte Auswirkungen berlcksichti-
gen») einen Gesetzesentwurf ausgearbeitet, der strengere Kriterien fur die
Steuererleichterung von Biotreibstoffen in der Schweiz vorsieht. Zudem soll
der Bundesrat verpflichtet werden, bei Bedarf Zulassungsbeschrankungen
fur biogene Treib- und Brennstoffe einzufthren.

strasseschweiz hat sich grundsatzlich fur den umwelt- und sozialvertrag-
lichen Einsatz biogener Treibstoffe ausgesprochen. Die zur Diskussion ge-
stellten Gesetzesanderungen tragen allerdings der Entwicklung in der Eu-
ropaischen Union (EU) viel zu wenig Rechnung und seien deshalb in der
vorliegenden Form abzulehnen beziehungsweise zu modifizieren: Bisher
reguldre Benzin- und Diesel6limporte aus der EU, die geméss europaischer
Gesetzgebung nachhaltige und zugelassene biogene Treibstoffanteile ent-
halten, sollen in Zukunft moglich bleiben. Auf die generelle Deklarations-
pflicht von Biokomponenten in Treibstoffgemischen sei zu verzichten.

Revision der Energieverordnung (EnV) zur Uberarbeitung der Energieetikette
fur Personenwagen (April): Nachdem sich der Bundesrat am 18. Juni 2010
gegen die Einfihrung einer Umweltetikette fir Personenwagen, die neben
der Energieeffizienz auch die Umweltbelastung eines Neuwagens miteinbe-
zogen hétte, ausgesprochen hatte, legte er einen Entwurf fir die Weiterent-
wicklung der Energieetikette auf. Die wichtigsten Neuerungen waren eine
starkere Gewichtung des absoluten Treibstoffverbrauchs von Personenwa-
gen, der Einbezug von Fahrzeugen mit alternativem Antrieb (z.B. Elektro-
fahrzeuge) und die bessere Visualisierung der CO,-Emissionen auf der Eti-
kette. Kunftig soll die Anpassung der Energieetikette an den neusten Stand
der Technik jahrlich statt alle zwei Jahren erfolgen.

strasseschweiz hat die Anderungsvorschlage fir die Neugestaltung der
Energieetikette fUr Personenwagen zu einem guten Teil begrisst, einzelne
Punkte jedoch grundsatzlich abgelehnt (z.B. Angabe, ob ein Partikelfilter
bei Diesel-Fahrzeugen vorhanden ist; Einteilung der Personenwagen in die
Energieeffizienz-Kategorien) oder zur Verbesserung (z.B. Berechnung der
Bewertungszahl, Darstellung der Werte bei Benzin/E85-, den Erdgas- sowie
Elektro-Fahrzeugen) vorgeschlagen.

Verordnungen betreffend Verkehrsregeln und Signalisation (zum Abbau des
Schilderwaldes und zur Entrimpelung bei den Verkehrsregeln) (Mai): stras-
seschweiz ist mit den vorgeschlagenen zwei neuen Verordnungen Uber die
Strassenbeniitzung (StBV) und Uber die behordliche Strassensignalisation
(BSSV) trotz einiger Vorbehalte grundséatzlich einverstanden. Es wurde aller-



dings festgestellt, dass mit den vorliegenden Entwdirfen eine substanzielle
Vereinfachung beziehungsweise Verwesentlichung des Strassenverkehrs-
rechts nicht erreicht werden kann und dem seitens des ASTRA betriebe-
nen betrachtlichen Aufwand kein entsprechender erkennbarer materieller
Nutzen oder Mehrwert gegeniber steht. «Der Abbau der Regelungsdichte
durch materielle Anderungen bildet die Ausnahme», heisst es auch in den
Groberlduterungen der Vernehmlassungsunterlagen. Vorbehalte hat stras-
seschweiz vor allem gegeniber jenen Anderungen angebracht, die mit
dem Via-sicura-Handlungsprogramm verkniipft sind. Diesbezuglich gelte
es, allfdllige Verordnungsanpassungen erst dann vorzunehmen, wenn die
einschlagigen Modifikationen auf Gesetzesstufe von den eidgendssischen
Raten genehmigt worden sind.

Liberalisierung der Offnungszeiten von Tankstellenshops (Mai): strasse-
schweiz hat die Liberalisierung der Offnungszeiten von Tankstellenshops
auf Autobahnraststatten sowie an Hauptverkehrsstrassen befurwortet. Die
vorgeschlagene Anderung des Arbeitsgesetzes gehe in die richtige Rich-
tung; allerdings lasse der Vorschlag noch zuviel Interpretationsspielraum
offen. Damit werde den gednderten Bedurfnissen der Bevolkerung nicht in
ausreichendem Mass Rechnung getragen sowie eine Gleichbehandlung von
Tankstellenshops mit Laden in Zentren des 6V noch nicht vollstandig er-
reicht. Zur Erleichterung des Vollzugs und zur Vermeidung von Unklarheiten
hat strasseschweiz beantragt, das Gesetz so zu modifizieren, dass statt
auf Lage und Sortiment allein auf die Ladengrésse als Bewilligungskriterium
abgestellt wird.

Verordnungsénderung zur Abschaffung der Fahrradvignette (Juni): strasse-
schweiz hatte seinerzeit die Abschaffung der obligatorischen Haftpflicht-
versicherung fur Radfahrende abgelehnt und eine Ausweitung der Vig-
nettenpflicht in Richtung mehr Verursacherprinzip gefordert. Weil in den
Ausfihrungsbestimmungen betreffend die Abschaffung der Velovignette
das Verursacherprinzip dusserst selektiv angewandt wird, konnte strasse-
schweiz den Verordnungsanderungen in der vorgelegten Form nicht zu-
stimmen. Es wurde gefordert, dass die Leichtmotorfahrrader (so genannte
E-Bikes), die Gber eine mit Mofas vergleichbare Motorleistung verfligen, aus
Grunden der Verkehrssicherheit diesen Mofas gleichgestellt werden. An-
dernfalls seien auch die Motorfahrréder im Sinne der Gleichbehandlung von
der obligatorischen Haftpflichtversicherung auszunehmen sowie den fur E-
Bikes geltenden Zulassungsbedingungen anzupassen.

Der Bundesrat hat mit Beschluss vom 12. Oktober die neue Regelung per
Anfang 2012 beschlossen und dabei festgelegt, dass flr Motorfahrrader
und E-Bikes mit einer Tretunterstiitzung von Uber 25 Stundenkilometer die
obligatorische Haftpflichtversicherung beibehalten wird.

Raumkonzept Schweiz (Juni): strasseschweiz begrisste die Absicht, mit
Strategien zur kinftigen raumlichen Entwicklung der Schweiz die not-
wendigen Informations-, Diskussions- und Entscheidungsgrundlagen fur
die politische Debatte Uber die Raumentwicklung in der Schweiz bereit-
zustellen. strasseschweiz konnte sich in der Stellungnahme mit den an-
visierten Zielen auf dem gewadhlten hohen Abstraktionsniveau zwar ein-
verstanden erklaren, beméangelte jedoch, dass das Konzept generell der
wirtschaftlichen, aber auch der gesellschaftlichen Dimension der Nach-
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haltigkeit zu wenig Rechnung tragt, das mengenmassige Wachstum von
Bevolkerung und Wirtschaft unterschatzt sowie unter dem Deckmantel
der Raumentwicklung (Stichwort: Abstimmung mit der Verkehrsinfra-
struktur) zu einseitig und somit wenig sachgerecht den 6V favorisiert.

Vorlage zur Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI) (Juli):
strasseschweiz lehnte die VCS-Initiative «Fur den 6ffentlichen Verkehr» —
dies im Einklang mit der Landesregierung — sowie den direkten Gegenvor-
schlag (FABI) des Bundesrats ab. Beide Vorlagen wiirden auf grobe Weise
das Verursacherprinzip verletzen und dem privaten Strassenverkehr in Zu-
kunft Jahr fur Jahr Finanzmittel in Milliardenhohe entziehen, die fur den
Substanzerhalt sowie fir den Ausbau der Kantons- und Nationalstrassen
schmerzlich fehlen werden. Damit werde die mittel- bis langfristige Finan-
zierung des wichtigsten Verkehrstragers in der Schweiz geféhrdet und die fi-
nanzpolitische Baustelle von den Bahnen auf die Strassen verlagert. Sowohl
die VCS-Initiative als auch der FABI-Gegenentwurf wirden eine erhebliche
Erhéhung der Strassenabgaben unumganglich machen, wenn es darum
geht, Bevolkerung und Wirtschaft vor dem Verkehrschaos und -kollaps zu
bewahren.

Erschwerend komme hinzu, dass im Rahmen der Klimadebatte Uber dem
Strassenverkehr das Damoklesschwert einer so genannten CO,-Lenkungsab-
gabe von rund 30 Rappen pro Liter Treibstoff schwebt. Alle diese Steuerer-
hohungen zusammengezahlt konnten den Zapfsaulenpreis (von gegenwar-
tig rund Fr. 1.90) innert kurzer Zeit auf drei Franken anheben und damit fur
den Wirtschaftsstandort Schweiz eine hemmende Wirkung entfalten.

strasseschweiz verlangte in seiner Eingabe, dass die VCS-Initiative, welche
dem Strassenverkehr in Zukunft gut 60 Prozent seiner zweckgebundenen
Gelder zugunsten des 6V abknopfen will, so rasch als maglich sowie ohne
jeglichen Gegenentwurf Volk und Standen zur Abstimmung vorgelegt wird.

Der FABI-Gegenentwurf zur VCS-Initiative beinhaltet die zeitlich unbe-
schrankte Weiterfihrung der seinerzeit fr den Bau der Neuen Eisenbahn-
Alpentransversalen (NEAT) bzw. der 6V-Grossprojekte befristeten Querfi-
nanzierungen von strassenseitigen Ertragen aus der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) sowie den Mineraldlsteuern (sog. NEAT-Vier-
tel). Die Anderung der Zweckbestimmung samtlicher Ertrage aus Mineralél-
steuern, LSVA sowie Nationalstrassenabgabe (neu zur Deckung der Kosten
des «Landverkehrs» — anstelle des «Strassenverkehrs») fiihrt nach Auffas-
sung von strasseschweiz zu einer Aushéhlung der Strassenkasse und letzt-
lich zu einer Zerstérung der seit Jahrzehnten bestens funktionierenden und
bewahrten Strassenfinanzierung. Damit greife der einseitige FABI-Vorschlag
des Bundesrats fur eine Finanzierung von Bahninfrastrukturprojekten einer
vernlinftigen sowie tragfahigen Losung betreffend die Strassenverkehrs-
finanzierung zeitlich vor und schaffe unnétige sowie ungerechtfertigte
Sachzwange. Mit dem Bahninfrastrukturfonds (BIF) vermenge FABI beim
Schienenverkehr Investitions- und Betriebskosten. Ausserdem bewirke die
Reduzierung und Pauschalierung des Fahrkostenabzugs fir Pendler neue
Rechtsungleichheiten bei der direkten Besteuerung der Berufspendler, und
zwar zugunsten der Bahnpendler sowie der selbstandig Erwerbstatigen
bzw. zulasten der Autopendler sowie der unselbstdndig Erwerbstatigen.



strasseschweiz forderte in seiner Eingabe zukunftstrachtige und tragfahi-
ge Finanzierungslosungen fur Schiene und Strasse bis mindestens ins Jahr
2030. Zielfthrend seien dabei die folgenden finanzpolitischen Grundsatze:
Berlicksichtigung des Verursacherprinzips, keine Steuern ohne Zweckbin-
dung, keine Steuern auf Vorrat und ausreichende Finanzierung bedarfsge-
rechter Verkehrsinfrastrukturen. Betreffend die Realisierung kunftiger V-In-
frastrukturprojekte forderte strasseschweiz die Selektion nach Massgabe
des besten Kosten-Nutzen-Verhaltnisses unter besonderer Gewichtung des
Beitrags an die Starkung des Gesamtnetzes sowie des 6V-Angebots im Bin-
nenverkehr. Weitere zwingend zu beachtende Beurteilungskriterien sind:
die Wirtschaftlichkeit, die Nachhaltigkeit, die Notwendigkeit sowie allfallige
Alternativen zum Ausbau.

Anderung des Nationalstrassenabgabegesetzes (Jul): strasseschweiz
sprach sich grundsatzlich gegen das vorliegende Projekt zur Anderung des
Nationalstrassenabgabegesetzes (NSAG) aus. Eine Erhohung der Natio-
nalstrassenabgabe (Autobahnvignette) komme solange nicht in Frage, als
seitens des Bundes Projekte zur Schaffung neuer bzw. zur Fortsetzung be-
stehender Transferzahlungen von der Strasse hin zu Schiene verfolgt wer-
den. Insbesondere das aus Mineral6lsteuerertragen finanzierte so genannte
NEAT-Viertel durfe nicht, wie derzeit im Rahmen von FABI geplant, verlan-
gert werden. Statt der Erhéhung der Strassenbeniitzungsabgaben pladierte
strasseschweiz daflr, dass sich die Kantone im Rahmen der ausstehenden
Regelung der Unterhalts- und Betriebskosten der neu ins Nationalstrassen-
netz aufzunehmenden Kantonsautobahnen (Bundesbeschluss tber das
Nationalstrassennetz) angemessen an der Strassenfinanzierung des Bundes
beteiligen.

Anderungen von verschiedenen Verordnungen des Strassenverkehrsrechts
(August): E-Bikes werden immer beliebter, die Palette der angebotenen Pro-
dukte wird immer breiter. Deshalb will der Bund die heutigen Regeln der
technischen Entwicklung anpassen und vereinfachen: Fahrrader sollen mit
einer Schiebe- und Anfahrhilfe ausgertstet werden kénnen, und fur das
Fahren schneller E-Bikes soll der Velohelm obligatorisch werden.

strasseschweiz konnte diesen und weiteren Anderungsvorschldgen ver-
schiedener Verordnungen des Strassenverkehrsrechts grundsatzlich zu-
stimmen. Die Vernehmlassung betraf namentlich die Verordnung Uber die
technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge (VTS), die Verkehrsre-
gelnverordnung (VRV), die Signalisationsverordnung (SSV), die Verordnung
Uber technische Anforderungen an Transportmotorwagen und deren An-
hanger (TAFV 1), die Verordnung tber technische Anforderungen an land-
wirtschaftliche Traktoren und deren Anhanger (TAFV 2) sowie die Verord-
nung Uber technische Anforderungen an Motorrader, Leicht-, Klein- und
dreiradrige Motorfahrzeuge (TAFV 3).

Aktionsplan zur Energiestrategie 2050 des UVEK (August): Der Bundesrat
hat an seiner Klausur vom 25. Mai 2011 entschieden, dass die bestehenden
Kernkraftwerke am Ende ihrer sicherheitstechnischen Betriebsdauer stillge-
legt und nicht durch neue Kernkraftwerke ersetzt werden sollen. Gleich-
zeitig hat er die Eckpunkte seiner neuen Energiestrategie 2050 festgelegt
und das UVEK beauftragt, eine Vernehmlassungsvorlage auszuarbeiten. Die
Vorbereitungsarbeiten dazu dauern voraussichtlich bis Anfang 2012, so dass
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die Vorlage im zweiten Halbjahr 2012 in die Vernehmlassung geschickt wer-
den kann. Mit der Skizze des Aktionsplans Energiestrategie 2050 wurde ein
erstes Arbeitsdokument mit ca. 50 Massnahmenvorschldgen erarbeitet. Fur
den Verkehrsbereich sind unter anderem die folgenden Massnahmen zur
Diskussion gestellt worden:

— Verscharfung der Zielwerte fur Personenwagen (130 g CO,/km): stras-
seschweiz hat sich daflir ausgesprochen, dass sich der Bundesrat nebst
den materiellen Vorgaben betreffend das Emissionsverhalten kinftiger
PW-Generationen auch zeitlich an den Fahrplan der EU hélt. Die nachste
Verscharfung per 2020 muss bereits im Jahr 2013 an die Hand genom-
men werden.

— Zielwerte CO,-Emissionen auch fir leichte Nutzfahrzeuge: strasse-
schweiz hat verlangt, dass entsprechende Normen friihzeitig angekun-
digt und dass dabei die isolierte Stellung unseres Landes (keine Verrech-
nungsmoglichkeiten mit andern Landern, Umrechnungskurs Euro-Fr.,
Diesel- und 4x4-Anteil) angemessen beriicksichtigt werden.

— Energieetikette auch fur Lieferwagen und Motorrader: strasseschweiz
hat die Meinung vertreten, dass eine Ausdehnung der Energieetikette auf
diese Fahrzeugkategorien keinen Sinn macht: Bei Lieferwagen im Berufs-
verkehr ist der Verbrauch ein gutbeachteter Kostenfaktor fur die Unter-
nehmen; Motorrader sind weitgehend Freizeitfahrzeuge, bei denen der
Verbrauch in der Realitdt nebensachlich ist.

— Verbrauchsabhangige bzw. 6kologische Motorfahrzeugsteuer: strasse-
schweiz monierte eine eidgendssische Losung und nicht verschiedene
kantonale Regelungen.

— Mobilitdtsmanagement in Unternehmen und in Gemeinden: Gemass
strasseschweiz ist das Kosten-Nutzen-Verhaltnis nicht ausgewogen —
viel Aufwand mit wenig Nutzen

Verordnung (ber die Verminderung der CO,-Emissionen von Personenwa-
gen (September): Die Vorlage enthélt die Ausfihrungsbestimmungen zu der
neuen Gesetzesbestimmung betreffend den ab 2015 fur alle neu in Verkehr
gesetzten Personenwagen geltenden Zielwert von durchschnittlich maximal
130 Gramm CO, pro Kilometer.

FUr jeden Importeur wird ein individueller Zielwert berechnet, entsprechend
der in der Verordnung definierten Formel (Art. 12 und Anhang 2 der Verord-
nung). Massgebend ist dabei das Leergewicht, das heisst, dass ein Uberdurch-
schnittliches Leergewicht den Zielwert erhoht. Liegt der durchschnittliche
CO,-Ausstoss der neu in Verkehr gesetzten Fahrzeuge eines Importeurs Uber
diesem Zielwert, muss er eine Busse bezahlen. Pro Fahrzeug und Gramm CO,
betragt diese rund 140 Franken. Fur die ersten drei Gramm Uber dem Zielwert
gelten bis Ende 2018 reduzierte Satze. Die Verordnung sieht vor, dass sich Im-
porteure zu Emissionsgemeinschaften zusammenschliessen kénnen, um den
Zielwert gemeinsam zu erreichen (emissionsarme Fahrzeuge kénnen «schlech-
tere» Fahrzeuge kompensieren: Entscheidend ist, ob der durchschnittliche
CO,-Ausstoss aller neu in Verkehr gesetzten Fahrzeuge eines Grossimporteurs
oder einer Emissionsgemeinschaft am Ende des Jahres Uber oder unter dem
Zielwert liegt). Um den Ublichen Bestellfristen der Automobilbranche Rech-



nung zu tragen, beginnt das erste Referenzjahr am 1. Juli 2012. Um den Voll-
zug ab diesem Datum zu gewahrleisten und den Importeuren die nétige Zeit
zur Einreichung der Informationen zu geben, sollen das revidierte CO-Gesetz
und die vorliegende Ausfiihrungsverordnung am 1. Mai 2012 in Kraft treten.

strasseschweiz war mit der Verordnung grundsatzlich einverstanden. Mo-
difikationsbedarf und Verbesserungspotenzial wurden insbesondere in den
folgenden Bereichen bezeichnet:

— Administrative Hindernisse fr Privatpersonen: Das Verfahren fir Privatper-
sonen als Kleinimporteure ist zu kompliziert. Die Verkehrszulassung wird
erst erteilt, wenn das zustandige Amt die Bussenbezahlung bestatigt hat. —
Die Verkehrszulassung muss auch vor der Bussenbezahlung maglich sein.

— Rechtsungleichheit bei Privatpersonen: Auch Privatpersonen soll die Option
offen stehen, die CO,-Emissionen mit anderen Privatpersonen aufzurechnen.

— Import von Gebrauchtwagen: Die Sanktionsfreiheit bei Importen soll nur bei Fahr-
zeugen gelten, die zuvor mehr als zwolf Monate im Ausland zugelassen waren.

— Vorgehen bei der Abrechnung fur Grossimporteure, Verzicht auf Anzah-
lungen, Umrechnungskurs Euro-Fr bei Sanktionen und Bussen.

Finanzierung der schweizerischen Eisenbahninfrastruktur (SBB und Privatbah-
nen) und Leistungsvereinbarung Bund—SBB fir die Jahre 2013-2016 (Dezember):
FUr den Ausgleich der geplanten ungedeckten Kosten aus Betrieb und Unterhalt
der Eisenbahninfrastruktur und zur Finanzierung der Investitionen will der Bund
fur die Jahre 2013-2016 insgesamt 9449 Millionen Franken zur Verfligung stel-
len. Davon entfallen 6624 Millionen auf die SBB-Infrastruktur und 2825 Millio-
nen auf die Infrastrukturen der Privatbahnen. Mit diesem Zahlungsrahmen wird
der von den Bahnen geltend gemachte Mehrbedarf fur die Substanzerhaltung
der Eisenbahninfrastruktur finanziert. Die Aufstockungen des Zahlungsrahmens
werden in der Finanzrechnung des Bundes durch entsprechende Reduktionen
der Speisung des Fin6V-Fonds kompensiert. In den Jahren 2013-2016 betrégt
diese Reduktion 650 Millionen Franken. Eine weitere Erh6hung des Zahlungs-
rahmens fur die SBB-Infrastruktur bzw. des Verpflichtungskredits fur die Finan-
zierung der Privatbahninfrastruktur wirde laut BAV zu einer Verzogerung von
Eisenbahngrossprojekten fuhren und wird daher abgelehnt.

strasseschweiz erklarte sich mit der vorliegenden Botschaft im Grundsatz
zwar einverstanden. Allerdings sei einerseits die verursachergerechte Finan-
zierung durch die Benutzerinnen und Benutzer der Eisenbahninfrastruktur
deutlich zu verstarken; anderseits durfe der Fonds fur die Eisenbahngross-
projekte (FindV) nicht zum wiederholten Mal als Finanzierungsquelle fir
Vorhaben, die nicht Gegenstand von FinéV sind, missbraucht werden. Da-
durch wrde das Verursacherprinzip zusatzlich verletzt und die Quersubven-
tionierung von der Strasse zur Schiene weiter zementiert.

Die Dokumentationsstelle des Generalsekretariats belieferte die Mitglieder
und Interessierte regelmassig sowie auf Anfrage mit aktuellen Informationen
und Dokumentationen. Gedankt sei allen, welche der Geschéftsstelle von
strasseschweiz im Berichtsjahr Dokumente zugestellt haben.

Die Dokumentationsstelle arbeitete im Berichtsjahr zu einem grossen Teil mit
Leistungsauftrdgen des Fonds fur Verkehrssicherheit FVS, des Schweizerischen
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Nutzfahrzeugverbands ASTAG und des Touring Club Schweiz TCS.
Das Generalsekretariat strasseschweiz besorgte im Mandat die Geschafts-
stelle der Schweizerischen Studiengesellschaft fiir Motorbetriebsstoffe SSM.

Der Personalbestand beim Generalsekretariat strasseschweiz betrug im Be-
richtsjahr vier Angestellte (z.T. mit Teilzeitbeschaftigung), dies bei insgesamt
360 Stellenprozent.

Hans Koller Generalsekretar

Peter Kneubuhler stellvertretender Generalsekretar
Informationsbeauftragter

Hans-Jorg Bardola Leiter der Dokumentationsstelle

Margrit Hostettler-Bosshard Sekretarin

Der Generalsekretar und sein Stellvertreter waren in Vertretung von strasse-
schweiz Mitglieder der folgenden Kommissionen und Organisationen:

Kommission flr Forschung im Strassenwesen
(Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation UVEK)

Expertengruppe TRASY und Lagekonferenz Erdol im Stab des Bereichs Energie
(Bundesamt fir Wirtschaftliche Landesversorgung BWL)

Vorstand des Vereins Verkehrshaus der Schweiz, Luzern
Vorstand des Internationalen Automobilsalons in Genf

Vorstand der Schweizerischen Verkehrswirtschaftlichen Gesellschaft (SVWG),
Forum des Schweizer Verkehrs

Expertenrat des Fonds fur Verkehrssicherheit FVS
Beirat Energieforum Schweiz
Kommission Technik des Schweizerischen Nutzfahrzeugverbandes ASTAG

Kommission Mobilitdat/Raumentwicklung des Schweizerischen Gewerbever-
bands (SGV)

Infrastrukturkommission und Gruppe Strassen- und Schienenverkehr von eco-
nomiesuisse

Arbeitsgruppe Klima von economiesuisse

Der vormalige Prasident FRS, Claude Gay-Crosier, ist Mitglied des Stiftungsrats
der Stiftung Verkehrshaus der Schweiz, Luzern.

Der vormalige Prasident strasseschweiz, Niklaus Zircher, ist Mitglied der Ver-
waltungskommission des Fonds fur Verkehrssicherheit FVS. (Ab der Amtspe-
riode 2012-15 wird Hans Koller, Generalsekretar strasseschweiz, in diesem
Gremium Einsitz nehmen.)

Der Zentralprasident TCS, Niklaus Lundsgaard-Hansen (bis November) bzw.
Peter Goetschi (ab Dezember), sind in Vertretung von strasseschweiz Mit-
glied des Stiftungsrats der Stiftung Klimarappen.



Automobilwirtschaft
und Strassenwesen
im Jahr 2011

Der schweizerische Strassenverkehr
Struktur und Entwicklung
Verkehrszdhlung

Der Verkehr auf den schweizerischen Autobahnen ist 2010 im Vergleich zum
Vorjahr um 2,6 Prozent gewachsen. Diese Zunahme liegt etwas unter der lang-
jahrigen Wachstumsrate von rund 3,0 Prozent. Mit 25,2 Milliarden Fahrzeug-
kilometer werden auf den Nationalstrassen inzwischen rund 40 Prozent des
gesamten Motorfahrzeugverkehrs der Schweiz abgewickelt. Seit 1990 hat sich
die Fahrleistung auf den Autobahnen verdoppelt.

Beim schweren Guterverkehr betrdgt die Zuwachsrate 6,4 Prozent. Dieser
Wert liegt deutlich tGber der Entwicklung des vorangegangenen Jahres von
-1,25 Prozent. Beim schweren Guterverkehr liegt der Anteil der Autobahnfahr-
ten bei 65 Prozent der gesamten Fahrleistungen. Diese Zahlen des Bundesamts
fdr Strassen (ASTRA) verdeutlichen die Bedeutung des Nationalstrassennetzes
fur die Schweiz, obwohl es nur 2,5 Prozent der Lange des gesamten schweize-
rischen Strassennetzes ausmacht.

Die grossten durchschnittlichen Verkehrsmengen wurden 2010 auf der A1l
zwischen Genf und Lausanne sowie zwischen Bern und Winterthur sowie auf
der A2 im Raum Basel gemessen. Bezliglich des Schwerverkehrs ist Muttenz
Hard (BL) am starksten belastet. Werktags werden dort durchschnittlich 11 544
schwere Guterfahrzeuge registriert, beim Gotthardstrassentunnel sind es 3263.

An den meisten Zahlquerschnitten wurde gegenliber dem Vorjahr eine Ver-
kehrszunahme um zwei bis vier Prozent registriert. Die starksten Veranderun-
gen wurden an der Zéhlstellen Baar (-27,4%) und Urdorf (+44,5%) registriert.
Verantwortlich daftr war in beiden Féllen die Er6ffnung der Westumfahrung
Zurich sowie der N4 im Knonaueramt.

Rucklaufige Verkehrsaufkommen wurden im Raum Bern (-0,2 bis -5,4%) so-
wie auf der A1 zwischen den Verzweigungen Rothrist und Birrfeld (-0,4 bis
-1,9%) registriert. Ursache dafur durften die Grossbaustellen in den beiden
Regionen gewesen sein. Ebenfalls rtickldufig war das Verkehrsaufkommen auf
der Gotthardpassstrasse (-0,4 bis -6,5%).

Ein Blick auf den durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) der am starksten
belasteten Messquerschnitte auf dem schweizerischen Nationalstrassennetz
zeigt, dass heute mehrere Nationalstrassen taglich von mehr als 100 000 Fahr-
zeugen befahren werden. Mit rund 140 000 Fahrzeugen pro Tag weist die
Zahlstelle Wallisellen auf der A1 die hochste Verkehrsbelastung auf, gefolgt
von Muttenz (A2; 126 225 Fzge), Bareggtunnel (A1; 119 981 Fzge) und die
Umfahrung Zurich Nord / Affoltern (A1, 105 000 Fzge).
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Personenverkehr

Transportnachfrage im Personenverkehr

Personen Personen-
kilometer

Offentlicher Verkehr (Zahlen 2010 in Millionen):
Eisenbahnen . ...... ... .. ... ... .. ... ... 446,2 19 176,6
Stadtischer Nahverkehr
-Trambahnen .. ... ... ... ... ... ..... . 471,2 986,9
-Trolleybusse . ....... .. ... ... ... .. ..., 249,4 508,2
- Busverkehr ... 664,0 25111
Total offentlicher Verkehr . .. .............. 1830,8 23182,8
(Quelle: BFS T 11.3.2.2)
Privater Verkehr (Zahlen 2010 in Millionen):
Personenwagen . ............. ... ... ... 5925 85 546
Motorrader . ... ... . ... 207 2482
Motorfahrrader .. ... ... ... .. .. ... .. 35 134
Cars .. 29 2 503
Total Privater Verkehr . ... ... ... ... .. 6 196 90 666

(Quelle: BFST 11.3.2.2)

Im Jahr 2010 wurden in der Schweiz auf Strassen und Schienen insgesamt 121
Millliarden Personenkilometer zuriickgelegt. Davon entfielen rund 78 Prozent auf
die Strasse (motorisierter Individualverkehr und 6ffentlicher Verkehr), rund 16 Pro-
zent auf die Schiene und sechs Prozent auf den Langsamverkehr. Der Marktanteil
des offentlichen Verkehrs auf Schienen und Strassen betrug knapp 20 Prozent.

Zwischen 1980 und 2010 stieg die Verkehrsleistung im motorisierten Individualver-
kehr um 35 Prozent auf 90,7 Milliarden Personenkilometer. Die Verkehrsleistung
im 6V lag im Jahr 2010 bei 23,2 Milliarden Personenkilometern. Davon wurden 19
Milliarden Personenkilometer auf der Schiene und 4 Milliarden Personenkilometer
auf der Strasse zurtickgelegt. Dies bedeutet laut Bundesamt fr Strassen (ASTRA),
dass auf den Nationalstrassen rund 1,55-mal so viele Personenkilometer zuriick-
gelegt wurden wie im gesamten 6V auf Schiene und Strasse zusammen.

Bis zur Jahrtausendwende ist der Personenverkehr auf den Strassen wahrend Jahr-
zehnten starker gewachsen als jener auf der Schiene (vgl. Tabelle 1 A im Anhang:
Nachfrage im Personenverkehr). Gemessen an den Verkehrsleistungen in Personen-
kilometer konnte mit dem starken Ausbau des Angebots im schienengebundenen
offentlichen Verkehr (Er6ffnung der Bahn 2000) verbunden mit einer mobilitatsfor-
dernden Tarifgestaltung (Abonnemente) der Trend hin zur Schiene eingeleitet wer-
den. Seither wachst der Schienenverkehr jahrlich um durchschnittlich 4,3 Prozent,
wahrend der Strassenverkehr jedes Jahr durchschnittlich um 0,9 Prozent ansteigt.



Verkehrsautkommen und Verkehrsleistung im privaten Personenverkehr
(Strassenverkehr)

(Zahlen in Millionen) 1990 1995 2000 2005 2009 2010

Beforderte

Personen (MiV) 5461 5372 6247 5855 6144 6196
Personenwagen 5083 5109 5971 5605 5877 5925
Motorrader 1M 131 181 185 203 207
Motorfahrrader 240 104 70 38 35 35
Cars 27 27 25 26 29 29
Personenkilometer

Total MiV 77759 77789 83152 86023 89930 90666
Personenwagen 73271 73492 78625 81422 84906 85546
Motorrader 1337 1576 2174 2220 2440 2482
Motorfahrrader 862 394 266 146 134 134
Cars 2289 2327 2087 2235 2450 2503
Total Langsamverkehr 5936 6502 7211 7486 7566
Fahrrader 2217 2314 1957 2014 2028
zu Fuss 3719 4188 5254 5471 5532

(Quelle: BFST 11.3.2.2)

Guterverkehr
Transportnachfrage im Glterverkehr

Wirtschaftswachstum und die zunehmende Handelsverflechtung fihrten zu
mehr Guterverkehr. So haben die Transportleistungen in der Schweiz gemass
der Zahlen des Bundesamts fur Statistik (BFS) zwischen 1993 und 2010 auf
der Strasse um 50 Prozent und auf der Schiene um 34 Prozent zugenommen.
Zum Vergleich: Die Wohnbevélkerung der Schweiz ist im selben Zeitraum um
13 Prozent angestiegen. Auf Strasse und Schiene wurden 2010 Transportleis-
tungen von insgesamt 26,9 Milliarden Tonnenkilometer erbracht (2009: 26,3,
+2,4%).

Auf den Schweizer Strassen legten die Guterfahrzeuge 2010 5,87 Milliarden
Kilometer zurtick (2009: 5,72; +2,6%). Davon entfielen gut 60 Prozent auf
leichte Fahrzeuge (Lieferwagen und Sattelschlepper mit héchstens 3,5 t Ge-
samtgewicht). Die Transportleistung betrug 17,1 Milliarden Tonnenkilometer
(2009: 16,7, +1,3%). Auf der Schiene wurde eine Transportleistung von 9,8
Milliarden Tonnenkilometer (2009: 9,4; +4,3%) erbracht.

Die schweizerische Verkehrspolitik will seit Jahrzehnten den Guterverkehr ver-
starkt von der Strasse auf die Schiene verlagern. Der Anteil des Schienengi-
terverkehrs an der gesamten Transportleistung schwankte in den letzten 20
Jahren zwischen 42 Prozent im Jahr 1990 und 36 Prozent im Jahr 2010. Die
jéhrlichen Schwankungen sind auf der Schiene generell grésser als auf der
Strasse. Insbesondere wegen der Erhdhung der Gewichtslimite fur Guterfahr-
zeuge in den Jahren 2001 (von 28 auf 34 Tonnen) und 2005 (auf 40 Tonnen)
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konnte die Schiene ihren Anteil am Gutertransport nicht halten; er sank nahe-
zu kontinuierlich und betréagt gemass neuesten Zahlen (2010) 15,4 Prozent bei
der beforderten Tonnage (Strassenverkehr: 84.6%) und 36,4 Prozent bei der
Transportleistung in Tonnenkilometer (Strassenverkehr 63,6%).

Auf der Strasse hingegen nahm die beférderte Tonnage seit dem Jahr 2000
um durchschnittlich 1,1 Prozent pro Jahr zu (Zahlen bis 2010; vgl. Tabelle 2 A
im Anhang: Nachfrage im Guterverkehr). Innerhalb von zehn Jahren ist die
Transportmenge des Strassennutzverkehrs um elf Prozent auf 350 Millionen
Tonnen gewachsen; der Anteil am der gesamten beférderten Gutermen-
ge (in Tonnen) betragt aktuell 84,6 Prozent. Die Bahnen transportierten im
Jahr 2010 64,0 Mio. Tonnen, was zwar 2,2 Prozent mehr als im Jahr 2000
ausmachte und aktuell einem Anteil von 15,4 Prozent an der gesamten be-
forderten Gutermenge entspricht. Die Einfiihrung der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA; 1. Januar 1995) und deren schrittweise, mas-
sive Erhohung (in den Jahren 2000, 2001, 2005 und 2008) sowie die Ubrigen
Massnahmen der Verlagerungspolitik vermochten sich somit nicht nachhaltig
auf die Verkehrsleistungen des Strassengtiterverkehrs und dessen Anteil am
Modalsplit Schiene/Strasse auszuwirken. Zu den Ubrigen Massnahmen der
schweizerischen Verlagerungspolitik zugunsten des Schienengiterverkehrs
zahlen die Modernisierung und der Ausbau der Schieneninfrastruktur sowie
die Liberalisierung des Schienenguterverkehrs.

Der Guterverkehr der Bahnen erfolgt wesensgerecht hauptsachlich tber lan-
ge Distanzen, wahrend der Strassengitertransport auf kirzeren Strecken ver-
mehrt in der Flache eingesetzt wird. Bei den Verkehrsarten Binnenverkehr,
Import und Export dominiert der Strassenverkehr mit Anteilen von jeweils rund
drei Viertel an den Transportleistungen. Beim Transitverkehr hingegen Uber-
wiegt der Schienenguterverkehr mit einer Quote von 70 Prozent. Die Schiene
bietet vor allem bei ldngeren Transportwegen — wie dies im Transitverkehr der
Fall ist — Vorteile.

Das Wachstum des Strassentransports ging zur Hauptsache auf das Konto der
Sattelmotorfahrzeuge. Diese Kategorie hat ihre Transportleistung (in Tkm)
gegenlber dem Jahr 2000 um 89 Prozent (Zahlen bis 2010) gesteigert und
den grossten Produktionsgewinn aus der Erhdhung der Gewichtslimite gezo-
gen, wahrend die Lastwagen ihre Transportleistung seit der Einfihrung der
40-Tonnen-Limite um rund zehn Prozent vermindert haben. Das Wachstum
der Transportleistungen der leichten Nutzfahrzeuge betrug hingegen eben-
falls beachtliche 25 Prozent. Die Sattelmotorfahrzeuge bewaltigen heute 51
Prozent der Transportleistungen auf Schweizer Strassen (2000: 34%), die Last-
wagen 43 Prozent (2000: 60%) und die leichten Nutzfahrzeuge sechs Prozent
(2000: 6%).

Der Anteil des internationalen Schwerverkehrs (Import-, Export- und Transit-
verkehr in Tkm) am Guterverkehr der Schweiz betragt derzeit 41 Prozent. Im
Jahr 2000 hatte dieser Anteil noch 30 Prozent betragen. Die Transportleistung
der ausléandischen Nutzfahrzeuge hat zwischen 2000 und 2010 um 86 Prozent
zugelegt.



Gliterverkehr durch die Schweizer Alpen

Der GuUterverkehr Uber die schweizerischen, franzosischen und 6sterreichi-
schen Alpenibergange zwischen Mt. Cenis und Brenner hat im Jahr 2010 auf
Schiene und Strasse gegenlber dem Vorjahr um 10,3 Millionen Tonnen oder
11 Prozent zugenommen. Es sind 105,0 Millionen Tonnen Guter transportiert
worden. Gegentber 1980 (50,7 Mio. t) entsprach dies einer Zunahme um
107,2 Prozent.

Der Schienenanteil am gesamten alpenquerenden Guterverkehr betrug im
Jahr 2010 40,3 Prozent (Vorjahr 38,4%). Der Schienenanteil in den einzelnen
Landern lag in der Schweiz bei 62,6 Prozent (Vorjahr: 60,8%), 33,4 Prozent
(32,7%) in Osterreich und 16,5 Prozent (11,8%) in Frankreich.

Der Anteil des Transitverkehrs am gesamten alpenquerenden Guterverkehr be-
lief sich auf 68,3 Prozent (Vorjahr: 67,9%). Der entsprechende Anteil betrug in
Frankreich 11,7 Prozent (22,9%), in der Schweiz waren es 78,9 Prozent (72,6%)
und in Osterreich 88,5 Prozent (87,4%). Der Modalsplit im Transitverkehr 2010
wies einen Bahnanteil fir die Schweiz von 70,3 Prozent (66,9%) auf, fur Oster-
reich von 35,9 Prozent (34,3%). Fur Frankreich liegen zurzeit noch keine Daten
zum Transit-Schienenverkehr fir das Jahr 2010 vor (Vorjahr 0,5%).

Im alpenquerenden Guterverkehr der Schweiz sind 2011 auf der Schiene mit
25,6 Millionen Tonnen (2010: 24 Mio. t) rund 1,8-mal mehr Guter transportiert
worden als auf der Strasse (14,5 Mio. t; 2010: 14,3 Mio. t). Insgesamt wurden
im Berichtsjahr auf Schiene und Strasse zusammen erstmals Uber 40 Millionen
Tonnen Guter durch die Schweizer Alpen befordert, obwohl im zweiten Se-
mester die konjunkturelle Abkthlung in Europa eine spurbare Verlangsamung
bewirkte. Der Modalsplit bezifferte sich auf 64 zu 36 Prozent zugunsten des
Schienentransports. Seit dem Jahr 2000 nahm die beférderte Tonnage auf der
Schiene durchschnittlich um jahrlich 2,4 Prozent und auf der Strasse sogar um
4,8 Prozent pro Jahr zu (vgl. Tabelle 3 A im Anhang: Nachfrage im alpenque-
renden Guterverkehr.)

Im reinen Transitverkehr durch die Schweiz (Transport von Grenze zu Grenze)
wurden auf der Schiene mit rund 21 Millionen Tonnen (Zahlen per 2010) tber
zweimal mehr Guter transportiert als auf der Strasse (9 Mio. t). Der Modalsplit
bezifferte sich hier auf 70 zu 30 Prozent zugunsten des Schienentransports.
Seit dem Jahr 2000 nahm die beférderte Tonnage des Transitverkehrs auf der
Schiene im Durchschnitt pro Jahr um 2,8 Prozent und auf der Strasse sogar
um 7,4 Prozent zu (Zahlen bis 2010; vgl. Tabelle 3 A im Anhang: Nachfrage im
alpenquerenden Glterverkehr).

Gemessen am letzten Jahr (2000) vor der Einfihrung der LSVA und der Ubri-
gen flankierenden Massnahmen zum Schwerverkehrsabkommen mit der EU
hat der Strassenverkehr tber die Schweizer Alpen (bis zum Jahr 2010) um 60
Prozent zugenommen, wahrend der Bahnguterverkehr lediglich ein Wachs-
tum von 17 Prozent verzeichnen konnte. Damit hat sich der Marktanteil der
Bahn am alpenquerenden Guterverkehr seit 2000 um sieben Prozentpunkte
auf 63 Prozent vermindert. Der Marktanteil der Strasse hingegen ist um sieben
Prozentpunkte auf 37 Prozent gestiegen. Innert 13 Jahren hat sich der Guter-
transport auf der Strasse mehr als verdoppelt, wahrend jener auf der Schiene
um nur 36 Prozent zunahm.
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Das Tropfenzahler- beziehungsweise Dosierungssystem fur den Schwerverkehr
am Gotthard- und San-Bernardino-Strassentunnel, das seit Anfang 2002 prak-
tiziert wird, hat der Entwicklung im Strassentransit nicht Einhalt geboten. Den
Bahnen ist es nicht gelungen, aus diesen Erschwernissen beim Konkurrenten
Strassenverkehr einen marktmassigen Nutzen zu ziehen.

Anzahl schwere Strassenglterfahrzeuge im alpenquerenden Verkehr Schweiz

Alpenquerender Verkehr Schweiz Transitverkehr Schweiz

(Binnen-, Import-, Export- und Transitverkehr)
(Fzge in Tausend) (Fzge in Tausend)

2000: 1404 736
2005: 1204 590
2006: 1180 (-2%) 582 (-1%)
2007: 1263 (+7%) 647  (+11%)
2008: 1275 (+1%) 672  (+4%)
2009: 1180 (-7%) 638 (-5%)
2010: 1257 (+7%) 691  (+8%)
2011: 1258 (+0,1%)

(Quelle: UVEK, Verlagerungsbericht 2011)

Im Jahr 2011 haben wie im Vorjahr rund 1,26 Millionen schwere Strassenguter-
fahrzeuge die Schweizer Alpen durchquert. Insgesamt lag die Fahrtenzahl um
10,4 Prozent unter jener des Referenzjahres 2000 und 608 000 Fahrten tber
dem im Guterverkehrsverlagerungsgesetz angestrebten Zielwert.

Die mehrjahrige Entwicklung der Lastwagenfahrten tber die Schweizer Alpen
zeigt, dass sich der alpenquerende Lastwagenverkehr auf der Nord-Stid-Achse
nicht in jenem Mass reduzieren lasst, wie dies im revidierten Guterverkehrs-
verlagerungsgesetz vorgesehen ist (650 000 Lastwagen spatestens zwei Jahre
nach Er¢ffnung des Gotthard-Basistunnels, das heisst voraussichtlich 2018).
Damit bestatigt sich weiterhin, dass die Zielvorgabe fur die alpenquerenden
Fahrten schwerer Guiterverkehrfahrzeuge nicht realistisch ist.

Die Schweiz hat wohl den innenpolitischen Verfassungsauftrag des Alpen-
schutzartikels, der eine Verlagerung des grenziberschreitenden, alpenqueren-
den Gutertransitverkehrs von der Strasse auf die Schiene verlangt. Anderseits
besteht aussenpolitisch, aufgrund des Landverkehrsabkommens mit der EU,
die volkervertragliche Verpflichtung, den EU-Transporteuren den freien Tran-
sit durch die Schweiz auf der Strasse zu gewahren. Die freie Wahl der Ver-
kehrsmittel ist garantiert, und zwar diskriminierungsfrei. Mit der Erh6hung
des Gesamtgewichts auf 40 Tonnen (ab 2001) wurde ein starker Anreiz fir
den Transitverkehr auf der Strasse geschaffen. Die Schweiz betreibt somit
eine Verkehrspolitik, die zum einen die Transitstrecken auf der Strasse dem
europdischen Guterverkehr weit 6ffnet und zum andern, aus innenpolitischen
Grunden, nicht bereit ist, die Strassenkapazitdten zu erhéhen. Leidtragende
sind in erster Linie die einheimischen Transporteure und mit ihnen die gesamte
Schweizer Wirtschaft.



Mit dem Verlagerungsbericht 2011 stellt nunmehr auch die Landesregierung
fest, dass das Zwischenziel von einer Million alpenquerender Lastwagenfahr-
ten per Ende des laufenden Jahres und — mit den bestehenden Instrumenten —
auch das Endziel von jahrlich 650 000 Fahrten ab dem Jahr 2018 nicht erreicht
werden kann. Von der Einfiihrung einer planwirtschaftlichen Alpentransitbor-
se, wie sie in friheren Projektideen des federfiihrenden UVEK ins Auge gefasst
worden ist, nimmt der Bundesrat vorlaufig Abstand und schldgt nebst der
Weiterfuhrung der bestehenden Verlagerungsinstrumente und flankierenden
Massnahmen weitere Schritte vor: so etwa die Finanzierung und den Bau eine
Vier-Meter-Korridors fiir den Verlad von Sattelaufliegern mit einer Eckhéhe
von vier Meter auf der Gotthardachse der NEAT; zudem die Nutzung des Spiel-
raums, den das Landverkehrsabkommen bei der Festlegung von Gebuhren fiir
den alpenquerenden Schwerverkehr zulasst, insbesondere die Abklarung, ob
sich die LSVA als Lenkungsinstrument ausgestalten liesse oder nicht zuletzt die
Verldngerung des Zahlungsrahmens zur Férderung des alpenquerenden Schie-
nengUterverkehrs, um die Gotthardachse schnell auszulasten und die Rollende
Landstrasse (Rola) als Begleitmassnahme zum Nachtfahrverbot fortzufthren.

Entwicklung des Fahrzeugbestands

Der Schweizer Motorfahrzeugbestand hat im Berichtsjahr gemass den Daten
des BFS gesamthaft um 2,2 Prozent zugenommen. Damit sind in diesem Jahr so
viele motorisierte Strassenfahrzeuge in Verkehr gesetzt worden wie noch nie.

Am 30. September wurden 5 480 302 Motorfahrzeuge registriert, das sind
120 347 mehr als ein Jahr zuvor. Gezéahlt wurden 4 163 003 Personenwagen
(+2,1%; +87 178), 665 870 Motorrader (+2,3%; +14 668), 348 553 Sachen-
transportfahrzeuge (+4,0%; +13 353), 187 130 Landwirtschaftsfahrzeuge
(+0,3%; +645), 60 324 Industriefahrzeuge (+3,1 %; +1832) und 55 422 Per-
sonentransportfahrzeuge (+5,1%; +2671).

Wahrend die Zahl der Personenwagen (PW) — sie machen rund drei Viertel
der motorisierten Strassenfahrzeuge aus — zwischen 2000 und 2011 um 17
Prozent zunahm, waren es bei Persontransportfahrzeugen 38 Prozent und bei
Sachentransportfahrzeugen 25 Prozent. Die Anzahl der Motorrader hat sich in
dieser Zeitspanne um 60 Prozent erhoht, was vor allem auf die Beliebtheit der
Roller zuriickzufuhren ist.

Bei den Personenwagen hat sich die in den letzten Jahren festgestellte Tendenz
bei den Dieselmotoren auch 2011 fortgeschrieben: Ihr Zuwachs betrug gegen-
Uber dem Vorjahr 11,9 Prozent (+87 982 Fzge). Mit insgesamt 827 094 Einheiten
machen die Dieselautos mittlerweile 20 Prozent des gesamten Personenwagen-
bestandes aus. Ein noch starkerer Anstieg, allerdings auf weit tieferem Niveau,
war bei den so genannten Hybrid-Modellen zu beobachten, deren Anzahl um
29 Prozent auf 22 032 Fahrzeuge zugenommen hat (+4876 Fzge). Hybrid-Mo-
delle verfugen Uber einen kombinierten Antrieb (in der Regel Benzin-Elektrizi-
tat). Erstmals knapp die Tausender-Grenze Uberschritten (1044 Fzge) haben die
rein elektrisch betriebenen Autos (+397 Fzge; +57% gegentber 2010).

Ungebrochen war der Trend zu allradbetriebenen Personenwagen. Deren Be-
stand ist zwischen 2010 und 2011 um 6,9 Prozent auf 893 400 Fahrzeuge
angewachsen (21,5% des gesamten Personenwagenparks). Auch die Stations-
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wagen (Kombis) erfreuten sich nach wie vor grosser Beliebtheit. Die Anzahl
der Autos mit dieser Karrosserieform hat um 6,1 Prozent zugenommen und
belauft sich neu auf 970 400 Sttick.

Das mittlere Alter der PW lag unverdndert gegentber dem Vorjahr bei 8,2
Jahren mit leicht steigender Tendenz. Der durchschnittliche Hubraum hat sich
2011 leicht verringert und betrdgt nunmehr 1964 cm? (6 cm?® weniger als im
Vorjahr). Damit bestatigt sich die Tendenz zu kleineren Motoren, die nach lan-
gen Jahren konstanten Hubraumwachstums ungefdhr im Jahr 2007 eingesetzt
hat. Gleich geblieben ist 2011 mit 100 kW dagegen die mittlere Leistung.

Pro tausend Einwohner zahlte die Schweiz im Jahr 2011 523 Personenwagen
(2010: 517).

Personenwagen auf 1000 Einwohner (Motirisierungsgrad)

Schweiz Total 517
Tessin 609
Zentralschweiz 539
Ostschweiz 531
Genferseeregion 518
Espace Mittelland 514
Nordwestschweiz 508
Zirich 484

(Zahlen per 2010)

Von den angrenzenden Landern ist Italien (2009: 606) starker motorisiert,
wahrend die PW-Dichte in Osterreich (2009: 522), Deutschland (2009: 509)
und Frankreich (2007: 482) gleich beziehungsweise geringer ist.



Verkehrssicherheit
Unfallstatistik

Gemass Bundesamt fur Strassen (ASTRA) ereigneten sich im Jahr 2011 schweiz-
weit 18 990 Strassenverkehrsunfalle mit Personenschaden, drei Prozent weni-
ger als 2010 (19 609 Unfélle). Die Zahl der Verkehrsopfer ist entsprechend dem
langjahrigen Trend erneut gesunken: 2011 starben auf Schweizer Strassen 320
Menschen (Vorjahr 327; -2,1%), 4437 wurden schwer verletzt (2010: 4458;
-0,5%), 18 805 wurden leicht verletzt (2010: 19 779; -4,9%). Auffallend ist
die Verschlechterung bei den Unfallen von Fussgangerinnen und Fussgangern
auf Fussgangerstreifen sowie bei den Velo- und Motorradfahrenden.

Von den 4757 Schwerverunfallten (Getotete und Schwerverletzte) waren 1329
Insassen von Personenwagen; 14671 waren mit einem Motorrad unterwegs.
Nachdem die Zahl der Schwerverunfallten auf Fahrradern 2010 gesunken war,
stieg sie 2011 wieder auf 906 Personen. 756 Fussgdnger verunfallten schwer,
was einer Abnahme gegentiber 2010 (781 Personen) entspricht.

(Tabelle 13 A enthélt Angaben zu den Strassenverkehrsunfallen; Anhang)
Studien

Eine Umfrage des Schweizerischen Fahrlehrerverbands (SFV) bei 20 Weiteraus-
bildungszentren hat ergeben, dass rund acht von zehn Neulenkerinnen und
-lenkern unfahig sind, die Geschwindigkeit anzupassen. Zudem wdrden bis zu
90 Prozent den Rechtsvortritt missachten und 70 Prozent kdnnten beim ersten
Versuch keine korrekte Notbremsung durchfuhren. Im Weiteren werde haufig
die Kurve geschnitten, weil die Fahrerinnen und Fahrer eine falsche Blicktech-
nik anwenden sowie das Lenkrad nicht richtig in den Handen halten wiirden.

Die Grunde fur die schlechten Resultate werden in der Grundausbildung ge-
ortet. Diese sei nicht nachhaltig, weil die meisten Neulenkerinnen und -lenker
die Fahrprtfung mit moglichst wenigen Fahrstunden bestehen wollten. Des-
halb sollte eine vorgeschriebene Mindestanzahl Fahrstunden vorgeschrieben
werden.

Verkehrssicherheitsmassnahmen

Die Eidgendssischen Rate haben im Berichtsjahr die Beratungen zum Verkehrs-
sicherheitsprogramm «Via sicura» aufgenommen. In der Frihjahressession ist
die Vorlage im Standerat einhellig gutgeheissen worden. Nichts wissen wollte
der Standerat dabei vom bundesratlichen Vorschlag, die Fihrerausweise kinf-
tig zu befristen und fur Lenkende ab 50 Jahren Sehtests zu verlangen. Auch
das Ansinnen, Personen Uber 70 Jahren das Steuern eines Kleinbusses zu un-
tersagen, hatte im «Stockli» keine Chance. Hingegen sollen Kinder unter 14
Jahren in Zukunft nur noch mit Helm Velo fahren durfen.

Der Nationalrat hat «Via sicura» in der Dezembersession beraten. Die Grosse
Kammer will weder eine generelle Pflicht zum Tragen eines Velohelms noch
ein Obligatorium fur Kinder und Jugendliche unter 14 Jahren. Ebenfalls hat
der Nationalrat jede Alterslimite fur das Radfahren auf Verkehrsstrassen ge-
strichen.
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Definitiv spirbar verscharft wird nach Beschluss des Nationalrats das Stra-
ssenverkehrsrecht fUr Raser, womit «Via sicura» auch einen indirekten Gegen-
vorschlag zur héngigen Raserinitiative darstellt. So wurde eine Erhthung des
Strafmasses auf ein bis vier Jahre Freiheitsentzug bei Geschwindigkeitsexzessen
— Tempouberschreitungen von mindestens 40 bis 80 Stundenkilometer, je nach
Limite auf der jeweiligen Strasse — deutlich angenommen. Verabschiedet hat der
Nationalrat auch die Bestimmung, wonach die Gerichte bei groben, skrupello-
sen Verkehrsregelverletzungen das Fahrzeug beschlagnahmen lassen kénnen.

Endgliltig gutgeheissen hat die Grosse Kammer ausserdem die Nulltoleranz
fir den Alkoholkonsum bei besonderen Verantwortungstragern wie insbe-
sondere Bus- und Lastwagenchauffeure, Taxifahrer, Fahrlehrer und -schuler.
Zudem befurwortete der Nationalrat eine Strafbestimmung fur 6ffentliche
Radarwarnungen und fur die Vermarktung von Radarwarngeraten. Aus «Via
sicura» gestrichen wurde der Ersatz von Bluttests durch reine Atemlufttests bei
Verdacht auf alkoholbedingte Fahrunfahigkeit. Ebenso verwarf der Nationalrat
die Einengung der kantonalen Verflgungsfreiheit fir die Ertrage aus Geldstra-
fen und Verkehrsbussen. Abgelehnt hat die Grosse Kammer schliesslich den
vorsorglichen Flihrerausweisentzug bis zum einem rechtskraftigen Entscheid
in Fallen, in denen der dringende Verdacht der Raserei besteht, sowie die vom
Bundesrat angestrebte generelle Befristung der Fiihrerausweise. Am Ende des
Berichtsjahrs war die Vorlage in den Raten noch nicht definitiv bereinigt.

Am 18. Juli hat die Schweizerische Bundeskanzlei das Zustandekommen
der Eidgenossischen Volksinitiative «Schutz vor Rasern» (Raserinitiative) mit
105 763 gultigen Unterschriften gemeldet. Trager der Initiative ist die Strassen-
opferorganisation «Roadcross». Danach soll, wer durch vorsatzliche Verletzung
elementarer Verkehrsregeln das hohe Risiko eines Unfalls mit Schwerverletzten
oder Todesopfern eingeht, namentlich durch besonders krasse Missachtung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, waghalsiges Uberholen oder Teilnah-
me an einem nicht bewilligten Rennen mit Motorfahrzeugen, als Raserin oder
Raser mit Freiheitsstrafe von ein bis zu vier Jahren bestraft werden. In jedem
Fall gilt als besonders krasse Missachtung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit die Uberschreitung um mindestens 40 Stundenkilometer (km/h) in Tempo-
30-Zonen, um mindestens 50 km/h innerorts, um mindestens 60 km/h ausser-
orts und um mindestens 80 km/h auf Autobahnen.

In einer Medienverlautbarung hat es strasseschweiz als nicht zielfGhrend
erachtet, auf Verfassungsstufe einen detaillierten Massnahmenkatalog zur
Bekdmpfung von Rasern beziehungsweise Geschwindigkeitsexzessen zu ver-
ankern. Handlungsbedarf bestehe aber durchaus auf Gesetzesstufe. Diesbe-
zlglich sollen im Rahmen des Verkehrssicherheitsprogramms «Via sicura», das
gegenwartig in den Eidgenossischen Raten behandelt wird, scharfere Rege-
lungen gegen Raser eingeftihrt werden. Das Volksbegehren renne somit offe-
ne TUren ein und sei deshalb abzulehnen.

Die kantonal-zircherische Volksinitiative zur Verwendung der Ordnungsbus-
sen im Strassenverkehr, die so genannte Verkehrssicherheits-Initiative der Zir-
cher Sektion des Automobilclubs der Schweiz (ACS), ist am 13. Februar an
der Urne klar gescheitert. Fast drei Viertel der Stimmberechtigten im Kanton
Zurich haben es abgelehnt, ein Viertel der Busseneinnahmen fir Massnahmen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit zweckzubinden.



Seit 1. November mussen in der EU neu Typen zugelassene PW- und leichte
Nutzfahrzeugmodelle mit einem elektronischen Stabilitats-Programm (ESP)
ausgestattet sein. Per 31. Oktober 2014 folgt die grundsatzliche ESP-Pflicht
fur alle Neufahrzeuge. Mit diesem Obligatorium fiir die Fahrzeughersteller will
die Europdische Kommission die Sicherheit im Strassenverkehr weiter erhéhen.
Nach Aussagen von Bosch kann ESP bis zu 80 Prozent aller Schleuderunfalle
verhindern.

Strassenverkehrsrecht
Neue Rechtsbestimmungen

Bundesrat und Parlament haben im Berichtsjahr die folgenden Rechtsbestim-
mungen erlassen und teilweise bereits in Kraft gesetzt:

— 7. Februar: Neue Automodelle mussen in der Schweiz ab sofort mit Tagfahr-
lichtern ausgerUstet sein.

Die Schweiz Ubernimmt damit eine EU-Norm, die vorerst fur alle Fahrzeu-
ge unter 3,5 Tonnen Gesamtgewicht gilt. In der EU ist die neue Vorschrift
ebenfalls gerade in Kraft getreten. Mitte 2012 soll sie auf Lastwagen und
Busse ausgeweitet werden. Betroffen sind nur neue Modelle, also nicht ge-
nerell alle Neuwagen.

— 8. Juni: Das Bundesamt fur Verkehr (BAV) hat die Typenzulassung fur ein
neues Sicherungssystem von Bahnibergangen namens «Micro» erteilt.

«Micro» eignet sich fur Bahnibergdnge, bei denen die Zlge sichtbar und
nicht allzu schnell durchfahren. Grundsétzlich darf nicht mehr als ein Gleis
vorhanden sein. Auch auf der Strasse soll es nicht zuviel Verkehr geben —
durchschnittlich zwei Fahrzeuge oder Personen pro Stunde. Bei héheren Fre-
qguenzen wird ein anderes System eingesetzt. Um einen BahnUbergang mit
«Micro» auszuristen, sind Kosten von rund 100 000 Franken veranschlagt.

Bereits seit Ende April ist in Schwarzenburg (BE) dieses Sicherungssystem an
einem Bahnubergang der Bern-L&tschberg—Simplon-Bahn (BLS) in Betrieb.
Rund 20 weitere solche Anlagen sollen folgen. Die Bahnbetreiber stehen in
der Pflicht, bis Ende 2014 alle ihre ungesicherten Bahnlibergdnge zu sanieren.

—23. Juni: Das ASTRA bewilligt Erleichterungen fur Elektrofahrzeuge.

Die Erleichterungen gelten fir mehrspurige Fahrzeuge, die entweder tUber
einen speziellen elektrischen Antrieb (z.B. Stehroller wie ,Segway”) oder
eine elektrische Tretunterstitzung (z.B. dreirddrige Rikscha-Velotaxis) ver-
figen. Diese Fahrzeuge ahneln aufgrund ihrer Geschwindigkeit und ihres
Einsatzzwecks den Motorfahrradern (Mofas); aufgrund ihrer Motorisierung
und/oder ihres relativ hohen Gesamtgewichts sind sie allerdings den Mo-
torradern zuzurechnen. Die nun bewilligten Erleichterungen betreffen so-
wohl die Fahrzeugtechnik sowie die Anforderungen an die Fahrerinnen und
Fahrer als auch die Verkehrsregeln. Dies vereinfacht die Zulassung und den
Einsatz der entsprechenden Fahrzeuge bei gleichzeitiger Gewahrleistung
der Verkehrssicherheit.
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22. September: In der Schweiz gilt weiterhin das Verbot fur Rundstrecken-
rennen.

Das Tauziehen darum, ob in der Schweiz Rundstreckenrennen wieder zu-
gelassen werden sollen, ist vom Standerat definitiv beendet worden. Er hat
verschiedenen parlamentarischen Initiativen aus beiden Ratskammern zur
Revision des Strassenverkehrsgesetzes zum wiederholten Mal eine Abfuhr
erteilt. Im Nationalrat hatte das Anliegen jeweils eine zustimmende Mehr-
heit erhalten.

1. Oktober: Vereinfachte Abgabe der Fahrtschreiberkarten.

Mittels der Revision der Fahrtschreiberkartenregisterverordnung (FKRV)
vom 30. Juni sorgt der Bundesrat dafir, dass Transportunternehmen und
Chauffeure die Fahrtschreiberkarten kunftig einfacher und guinstiger erhal-
ten. Neu werden die Karten zentral vom ASTRA herausgegeben; sie sind
zudem online bestellbar. Diese Neuerungen flhren insbesondere dazu, dass
die Karten kostengunstiger werden.

1. Oktober: Verkehrszulassungsverordnung (VZV): Neue Mindestanforde-
rungen an die Eignung zum Fuihren von Motorfahrzeugen treten in Kraft. Es
geht um medizinische und kognitive Fahigkeiten der Fahrzeuglenkenden.

12. Oktober: Ab Anfang 2012 mussen Fahrrader mit keiner Velovignette
mehr ausgestattet sein.

Der Bundesrat hat in Ausfiihrung der Revision des Strassenverkehrsgesetzes
vom 1. Oktober 2010 die entsprechende Verordnungsanderung beschlos-
sen. Fir Schaden, die Radfahrende verursachen, mussen kiinftig deren pri-
vate Haftpflichtversicherungen oder sie selber beziehungsweise der Natio-
nale Garantiefonds (NGF) aufkommen.

12. Oktober: Der Bundesrat beschliesst eine Ergdnzung der Verordnung
Uber die Kontrolle des Strassenverkehrs (Strassenverkehrskontrollverord-
nung, SKV) betreffend die Kontrollen geméss ARV 1 und ARV 2 und setzt
diese per 1. Januar 2012 in Kraft

19. Dezember: Strassenverkehrsgesetz. Freiheitsstrafe bei Fahren ohne Fuh-
rerausweis.

Ab 1. Januar 2012 wird das Fahren ohne erforderlichen Fihrerausweis
gleich streng geahndet wie das Fahren trotz entzogenem oder aberkann-
tem Fuhrerausweis. Der Bundesrat hat die entsprechende Anderung des
Strassenverkehrsgesetzes (SVG) vom 17. Dezember 2010 auf Anfang 2012
in Kraft gesetzt. Der Strafrahmen bewegt sich dabei zwischen einer Frei-
heitsstrafe von bis zu drei Jahren und/oder einer Geldstrafe von bis zu 360
Tagessatzen a maximal 3000 Franken. Die Gesetzesrevision geht zurtick auf
eine Parlamentarische Initiative Heer (SVP, Zirich; 08.421).



Gesetzesvollzug

Mitte Januar hat die erste Abschnittsgeschwindigkeitskontrolle (AGK) auf
Schweizer Strassen im Arisdorftunnel (BL) auf der Autobahn A2 ihren Betrieb
aufgenommen. Das Tempo der Fahrzeuge wird mit dieser Anlage nicht mehr
punktuell, sondern tber einen ldngeren Abschnitt — im betreffenden Fall auf
einer Strecke von 1,5 Kilometer — berwacht.

Das ASTRA testete die AGK an zwei festen Standorten, namentlich im Aris-
dorftunnel und ab Ende Mai auch auf der Autobahn A9 bei Bex (VD) sowie
ebenfalls ab Friihjahr mittels einer portablen Anlage. Mit den Tests will das AS-
TRA herausfinden, ob diese Art der Geschwindigkeitskontrolle in der Schweiz
ebenso positive Ergebnisse liefert wie zum Beispiel in Italien, Osterreich oder
in den Niederlanden.

Der Bundesrat hat im Mérz ein Konzept verabschiedet, das ein Netz von insge-
samt 16 Lastwagen-Stellpldtzen entlang der Nationalstrassen vorsieht. Damit
erflllte die Landesregierung ein entsprechendes Postulat von Standerat Rolf
Buttiker (FDP, Solothurn). Dieses Netz besteht aus kleinen und grossen Stell-
platzen. Dabei kann ein kleiner Platz etwa 30 bis 50 und ein grosser rund hun-
dert Camions beherbergen. Zwolf der 16 Stellplatze existieren schon oder sind
bereits in Planung. Im Endausbau soll auf den wichtigsten Transitstrecken alle
60 Minuten ein freier Stellplatz angefahren werden kénnen. Auf diese Weise
wird den Chauffeuren ermdglicht, ihren Auftrag so planen zu kénnen, dass sie
nicht in Konflikt mit den Lenk- und Ruhezeitvorschriften geraten.

Im Kanton Bern feierte anfangs Marz ein neuartiges Kontrollsystem fir den
Strassenverkehr Premiere. Das mobile, rund 350 000 Franken teure Geréat, das
die Berner Polizei als erstes Polizeikorps der Schweiz einsetzt, registriert ins-
besondere jene Verkehrssiinder, die den Abstand nicht einhalten. Merkt das
System, dass der Abstand zwischen zwei Fahrzeugen zu gering ist, wird die
Nummer des Kontrollschilds aufgezeichnet und Bilder von der Person am Steu-
er gemacht. Gemass Aussagen der Berner Polizei geht es um die Erhéhung der
Verkehrssicherheit, da das Zu-nahe-Auffahren Unfallursache Nummer eins sei.

Administrativmassnahmen

Im Berichtsjahr mussten in der Schweiz gemass den Zahlen aus dem Adminis-
trativmassnahmenregister (ADMAS) des ASTRA 76 913 Personen ihren Fuh-
rerausweis abgeben. Das waren 2073 weniger als im Vorjahr. Zusammen mit
den Lernfahrausweisen (2807 Ausweisentzlige) und den Ausweisen von pro-
fessionellen Chauffeuren (2416 Ausweisentziige) bezifferte sich das Total aller
Entzlige auf 82 136 Ausweise.

Hauptgrinde fur den Ausweisentzug waren wie in den Jahren zuvor das Uber-
schreiten der Hochstgeschwindigkeit sowie Alkohol am Steuer. Die Ausweis-
entzlige wegen zu schnellen Fahrens nahmen um neun Prozent auf 32 231
Félle ab. Im Jahr 2010 wurde hier noch ein Allzeit-Hochststand festgestellt. Ab-
genommen haben auch Massnahmen gegen alkoholisierte Lenkerinnen und
Lenker. Die Entztige wegen Angetrunkenheit (0,8 Promille und mehr) nahmen
um 6,2 Prozent ab (17 217 Falle), die Verwarnungen (0,5 bis 0,79 Promille) um
5,5 Prozent (6374 Falle).
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Auch bei den Ausweisentzligen wegen Unaufmerksamkeit und Ablenkung
war 2011 eine Abnahme zu verzeichnen. Die unerlaubte Verwendung von
Kommunikations- und Multimediaelektronik wie Telefon und Navigationsge-
raten im Fahrzeug war Ursache von 9575 Ausweisentzigen (Vorjahr: 9775),
was einem Ruckgang um zwei Prozent entsprach.

Die meisten Ausweisentzlige waren auf einen bis drei Monate befristet
(62,8%). Fuhrerausweisentzlige von sieben bis zwolf Monaten nahmen um
4,5 Prozent auf 3477 Falle ab. Ausweisentzlige, die langer als zwolf Monate
dauern, haben von 1682 auf 1517 (-9,8%) erneut abgenommen. Fast 20 Pro-
zent der Ausweise mussten hingegen auf unbestimmte Zeit entzogen werden.
Dies entsprach einer Zunahme um knapp sieben Prozent (Vorjahr: Zunahme
um 22,5%).

Das im Jahre 2005 eingefihrte, verscharfte Recht (Kaskadensystem mit stu-
fenweiser Verldngerung der Entzugsdauer fur Wiederholungstater) fuhrte
erstmals zu einer nur noch geringen Zunahme der Anzahl Fihrerausweisentzi-
ge. Wenn sich dies auch in den kommenden Jahren fortsetzt oder die Anzahl
Fuhrerausweisentziige gar abnehmen sollte, sei das Hauptziel der Revision er-
reicht, hielt das ASTRA fest.

Im Berichtsjahr wurden schweizweit 3504 verkehrspsychologische Untersu-
chungen zur Abklarung der charakterlichen Eignung zum sicheren Fahren an-
geordnet. Dies bedeutete eine Zunahme von 15 Prozent oder ein Plus von 467
Untersuchungen gegentber 2010. Als wichtigste Ursachen dafur gelten,

— dass nach der Annullierung des Fihrerausweises auf Probe ein neuer Lern-
fahrausweis nur beantragt werden kann, wenn eine verkehrspsychologische
Untersuchung bestanden worden ist

— oder dass seit 2005 im verscharften Kaskadensystem fir Wiederholungsta-
ter nach drei schweren Widerhandlungen fur das Wiedererlangen des Fiih-
rerausweises eine verkehrspsychologische Untersuchung der Fahreignung
des Taters bestanden werden muss.

Die Ergebnisse der verkehrspsychologischen Untersuchungen zeigten, dass
vielen Personen die charakterlichen Voraussetzungen zum sicheren Fahren
fehlen. Diese mussten deshalb den Fuhrerausweis auf unbestimmte Zeit abge-
ben (Zunahme um 50 auf 1023 Falle; +5%).

In absoluten Zahlen waren die Ausweisentzige in der Altersgruppe der 20-
bis 29-Jdhrigen am hochsten (24 327 Falle; -5,7%), gefolgt von den 30- bis
39-Jahrigen (16 845; -2,9%) und den 40- bis 49-Jahrigen (16 329; -1,8%). In
der Altersgruppe der 50- bis 59-Jahrigen mussten 10 679 Ausweise entzogen
werden (+/- 0%), bei den 60- bis 69-Jdhrigen 5400 (-0,4%). In der Alters-
gruppe ab 70 Jahren waren es 5381 (+9,7%). Zudem mussten 3175 Lenker
unter 20 Jahren den Ausweis abgeben, dies entsprach einer Abnahme von
7,3 Prozent.

Die Zahl der Personen mit auslandischem Wohnsitz und Flhrerausweis, de-
nen aufgrund einer verkehrsgefahrdenden Widerhandlung verboten wurde,
auf Schweizer Strassen ein Motorfahrzeug zu fuhren (befristetes Fahrverbot),
hat im Berichtsjahr leicht zugenommen (von 18 369 auf 18 847 Félle; +2,6%).

(Die Tabelle 14 A im Anhang orientiert Uber die Fihrerausweisentziige 2011.)



Verkehrspolitik
Europaische Union (EU)

Die EU-Kommission hat Ende Marz eine verkehrspolitische Langzeitstrategie
(so genanntes Weissbuch) vorgelegt, die den Spagat zwischen Klimaschutz,
wirtschaftlichem Wachstum und Mobilitdt wagt. Zum einen strebt die EU-
Kommission ein wettbewerbsfahiges, effizientes Verkehrssystem an, das die
Mobilitat erhéht; zum andern sollen die Erd6labhangigkeit verringert und die
verkehrsbedingten CO,-Emissionen verglichen mit dem Stand von 1990 bis
2050 um 60 Prozent (gegentber 2008 um rund 20 Prozent bis 2030 bezie-
hungsweise um 70 Prozent bis 2050) reduziert werden. Ferner sollen bis 2030
30 Prozent und bis 2050 mehr als die Halfte des StrassengUterverkehrs Uber
mittlere Distanzen (300 Kilometer und mehr) auf Bahn und Schiff verlagert
werden. Auch die Personenbeférderung auf mittleren Strecken soll bis 2050
mehrheitlich per Bahn erfolgen. Der Individualverkehr soll sich vorzugsweise
auf die letzten Kilometer beschranken.

Langerfristig schwebt der EU-Kommission Uber Etappen die obligatorische
Internalisierung externer Kosten insbesondere im Strassen- und Schienenver-
kehr vor. Das neue Weissbuch halt nicht zuletzt auch fest, dass die Ein- oder
Beschrankung der Mobilitat keine Option sei. EU-Verkehrskommissar Siim Kal-
las meinte dazu: Die weit verbreitete Annahme, dass im Kampf gegen den
Klimawandel die Mobilitat eingeschrankt werden misse, sei falsch. Wettbe-
werbsfahige Verkehrssysteme seien entscheidend fir Europas weltweite Kon-
kurrenzfahigkeit, fur Wirtschaftswachstum und die tagliche Lebensqualitat
der Burgerinnen und Burger. Neu ist auch, dass die EU-Kommission Konzepte
wie zum Beispiel die Schweizer Idee einer (Alpen-)Transitborse nicht mehr in
Erwagung zieht.

Das EU-Parlament hat Anfang Juni eine Revision der Eurovignetten-Richtlinie
verabschiedet. Dabei bleibt es nach wie vor den EU-Mitgliedstaaten Uberlas-
sen, ob sie Uberhaupt entsprechende Gebihren erheben wollen oder nicht.
Die zentrale Anderung gegeniiber den geltenden Leitplanken fiir nationale
Maut-Systeme betreffend den Schwerverkehr betrifft die Starkung des Ver-
ursacherprinzips. Kiunftig dirfen Mitgliedstaaten dem Schwerverkehr nebst
Infrastrukturkosten innerhalb bestimmter Limiten auch externe Kosten im Zu-
sammenhang mit Luftverschmutzung und Larm belasten. Zudem koénnen die
Abgaben im Tagesverlauf starker differenziert werden. Die Spitzentarife dir-
fen wahrend bis zu funf Stunden pro Tag bis zu 175 Prozent tber dem Durch-
schnittstarif liegen. Ziel ist es, den Verkehr in «staudrmere» Zeiten zu lenken.

In den Geltungsbereich der Eurovignetten-Richtlinie werden neu alle Autobah-
nen einbezogen. Auch mit der nun beschlossenen Ausweitung bleibt die EU
unter den in der Schweiz mit der LSVA geschaffenen Verhaltnissen.
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Flankierende Massnahmen zum Landverkehrsabkommen Schweiz—EU

Im Berichtsjahr sind die flankierenden Massnahmen im Rahmen des Land-
verkehrsabkommens Schweiz—EU aus dem Jahr 2001 zur Regelung des Stra-
ssenguterverkehrs fortgesetzt worden. Am Gotthard gilt das «Tropfenzahler-
Regime», bei dem die Lastwagen einzeln unter Einhaltung eines Abstands von
150 Meter in den Tunnel geschickt werden. Sobald die Kapazitat des Gott-
hard-Tunnels — dies gilt auch am San-Bernardino-Tunnel — Uberschritten wird,
kann die «Phase Rot» ausgerufen werden. In diesem Fall werden die Camions
vorgelagert der Tunnelrampen in Warterdumen blockiert. Fur Transporte in
die Studschweiz gelten Erleichterungen, indem Fahrzeuge mit einer so genann-
ten S-Berechtigung bei Verkehrstberlastung die vorgelagerten Warterdaume
umfahren durfen und direkt ins «Tropfenzahlersystem» eingewiesen werden.
Im Berichtsjahr wurde die «Phase Rot» flr den alpenquerenden Strassengu-
terverkehr an keinem Tag angeordnet. Einzig der Simplon musste Anfang Jahr
wegen Rauchentwicklung wahrend drei Tagen gesperrt werden.

Schwerverkehrskontrollzentren: Im Berichtsjahr standen zur Uberwa-
chung des Strassenguterverkehrs funf Schwerverkehrskontrollzentren (SVZ)
zur Verfgung: in Schaffhausen, in Unterrealta (GR), in Bern-Ostermundigen
(BE), in Ripshausen bei Erstfeld (UR) und in Stans (NW). In den nachsten Jahren
sollen rund zwolf Schwerverkehrskontrollzentren auf dem Nationalstrassen-
netz in Betrieb sein.

Strassenbau
Bereitstellung nachfragegerechter Strasseninfrastrukturen durch den Bund

Die Infrastrukturinvestitionen in Strasse und Schiene sind seit Jahren nicht aus-
gewogen, wenn sie in Relation zu den Verkehrsleistungen der beiden Ver-
kehrstrager gesetzt werden. Wahrend sich die Ausgaben des Bundes fur Stra-
ssen (Nationalstrassen, Hauptstrassen, Kantonsstrassen) bezogen auf hundert
erbrachte Leistungskilometer (Personen und Guter) seit 1970 fast nicht veran-
derten beziehungsweise sogar leicht riicklaufig waren, haben die Ausgaben
des Bundes fur den offentlichen Verkehr, insbesondere fiir die Schiene, in der
gleichen Periode massiv zugelegt. Konkret gaben Bund, Kantone und Gemein-
den pro hundert Leistungskilometer fir den 6V rund 13,60 Franken und fur
Strassen lediglich gut 3,80 Franken aus (Zahlen 2009).

Gemass Bericht des Bundesrats zur «Zukunft der nationalen Infrastrukturen
in der Schweiz» vom 17. September 2010 werden im Jahre 2020 rund 400
Kilometer Nationalstrassen Uberlastet sein, davon rund 81 Kilometer sehr stark
und rund 181 Kilometer stark. Es ist hdchste Zeit, dass die Beseitigung der
bereits heute bestehenden, teilweise seit langem bekannten sowie in Zukunft
absehbaren Engpasse auf dem Nationalstrassennetz endlich in Angriff genom-
men wird. Auf dem gesamten Nationalstrassennetz ist ein flussiger und bere-
chenbarer Verkehrsablauf anzustreben. Vorhandene und kinftige Engpasse
sind innert nitzlicher Frist zu beseitigen, sei dies mittels Fahrstreifenerganzun-
gen oder durch Netzanpassungen.



Der Bundesrat beziffert die gesamten Kosten des Ausbaus des Nationalstra-
ssennetzes in den Jahren 2010 bis 2030 auf bis zu 67 Milliarden Franken (exkl.
Mehrwertsteuer und Teuerung). Darin enthalten sind

e ordentlicher Ausbau (fur Larmschutz, Tunnelsicherheit, Wildquerungen usw.;
13,6 Mrd. Fr.),

Netzfertigstellung (8,5 Mrd. Fr.),

sofortige Engpassbeseitigung (5,5 Mrd. Fr.)

dringende Netzerganzungen (5,4 Mrd. Fr.),

Anpassung des Netzbeschlusses aus der Ubernahme von kantonalen Stras-
sen (4,0 Mrd. Fr.),

Weitere absehbare (10 Mrd. Fr.) und winschbare (5,8 Mrd. Fr.) Engpass-
beseitigungen

e die Errichtung von Bypassen bei Agglomerationen (13,94 Mrd. Fr).

Hinzu kommen die Kosten fir den Unterhalt im Betrag von jahrlich 1,1 Milliar-
den Franken (total rund 22 Mrd. Fr.).

Die Strassenverkehrsverbdnde haben stets darauf hingewiesen, dass die Be-
seitigung der Engpasse auf dem Nationalstrassennetz mehr finanzielle Mittel
erfordern wird, als im Infrastrukturfonds daftr vorgesehen worden sind. Das
Parlament hat zur baulichen Beseitigung der systemkritischen Engpasse auf
dem Schweizer Nationalstrassennetz im Rahmen des Infrastrukturfonds ge-
rade einmal 5,5 Milliarden Franken bereit gestellt. Diese Mittel reichen aller-
dings nur fur die Sanierung einiger besonders dringlicher Engpésse aus. Um
die Funktionalitat des Nationalstrassennetzes langfristig zu sichern, sind zu-
satzliche Mittel notig, damit weitere dringende, aber derzeit weniger prioritar
eingestufte Engpasse behoben werden kénnen.

Mit dem bislang beschlossenen Investitionsvolumen fiir die Fertigstellung des
Nationalstrassennetzes in der Hohe von 8,5 Milliarden Franken und far die
Engpassbeseitigung im Umfang von 5,5 Milliarden Franken bleibt der grosste
Teil der Engpasse weiterhin bestehen. Dies ist fir strasseschweiz nicht ak-
zeptabel: Eine Kreditanpassung, um die noch nicht finanzierte Engpassbesei-
tigung bewerkstelligen zu kénnen, ist unumganglich. Zu diesem Zweck ist so
rasch als moglich eine Nachfolgevorlage mit einer Liste der fur die langfristige
Sicherstellung der Funktionalitat des Nationalstrassennetzes notwendigen Ab-
schnitte beziehungsweise neuer Netzelemente samt deren Finanzierung aus-
zuarbeiten und den interessierten Kreisen zu unterbreiten.
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Stausituation auf dem Nationalstrassennetz

Der wachsende Verkehr schlagt sich in der stark zunehmenden Zahl der Ver-
kehrsunterbriiche und Staus nieder. Laut ASTRA wurden im Jahr 2010 auf-
grund von 38 524 Staumeldungen insgesamt 15 910 Staustunden erfasst. Das
sind sensationelle 34 Prozent mehr als im Jahr zuvor. Die markante Zunahme ist
teilweise statistisch bedingt (Verfeinerung der Erfassungsmethoden), zum we-
sentlichen Teil jedoch auf die begrenzten Strassenkapazitaten zurtickzufthren.

Die Autobahnen stossen auf verschiedenen Abschnitten an ihre Kapazitats-
grenzen: Gemass den Auswertungen des ASTRA wurden 2010 gut zwei Drit-
tel oder 11 786 Staustunden durch Verkehrstberlastungen (Vorjahr: 8029
Stunden) ausgel6st. Dies entspricht einer Zunahme um 47 Prozent.

Um elf Prozent gestiegen sind die unfallbedingten Staus (209 Stunden); ge-
genlber 2009 praktisch gleich geblieben ist die Anzahl Staus wegen Baustel-
len (1894 Stunden; +0,7%).

Problematisch ist die Stausituation vor allem auf der Nordumfahrung Zirich—
Winterthur, wo 2010 an 344 Tagen Staus registriert wurden. Stark betroffen
waren auch der Grossraum Baregg, der Abschnitt Bern—Kriegstetten, die Um-
fahrung Lausanne und die Umfahrung Genf. Am Gotthard-Stidportal wurden
2010 an 183 Tagen Staus registriert, am Nordportal an 141 Tagen. Die typi-
schen Ferien- und Osterstaus, die sich in der Vergangenheit auf einige Wo-
chenenden konzentrierten, verteilen sich heute vermehrt Giber ganze Wochen.

Um Staus zu verringern, setzt der Bund auf eine bessere Bewirtschaftung der
verfligbaren Strassenkapazitaten (Verkehrsmanagement) sowie im Rahmen
des Programms Engpassbeseitigung auf Kapazitatserweiterungen. In der
Westschweiz lduft zwischen Ecublens und Morges zudem ein Pilotprojekt zur
beschrankten Umnutzung des Pannenstreifens.

Das ASTRA plant langfristig, auf Uberlasteten Autobahnabschnitten statt der
erlaubten 120 Stundenkilometer (km/h) immer mehr temporare Temporeduk-
tionen (80 km/h) anzuordnen. Dank tieferer Geschwindigkeiten soll es zu we-
niger Staus kommen; die betreffenden Strecken kénnten zudem etwa zehn
Prozent mehr Verkehr bewaltigen. Die geplanten Tempo-80-Abschnitte wer-
den gemass ASTRA sukzessive eingefiihrt.



Offentlicher Verkehr

Eine neue Studie der Eidgendssischen Technischen Hochschule (ETH) Zurich
bestatigt, dass die Strasse auch fir den 6V einen wichtigen Verkehrstréager
darstellt. So werden auf dem Netz des 6ffentlichen Strassenverkehrs jedes Jahr
1,3 Milliarden Personen (im Jahr 2010 waren es bereits 1,4 Mrd. Personen)
oder rund drei Viertel aller 6V-Passagiere transportiert. Laut Studie haben
Tram und Trolleybus etwa zehnmal, der Autobus etwa dreimal mehr Fahrgaste
je Streckenkilometer als der gesamte 6V im Durchschnitt.

Gemessen an der Transportleistung finden 17 Prozent des 6V auf der Stra-
sse statt. Die Verkehrsleistungen von Bussen und Trams betragen jahrlich vier
Milliarden Personenkilometer. Damit hat der 6V einen Anteil von knapp vier
Prozent am Strassenverkehr.

Schwierigkeiten und Restrukturierungen des Schienenverkehrs

Die Eisenbahnrechnung des BFS wies fur die Eisenbahnunternehmen im
Jahr 2010 einen betriebswirtschaftlichen Uberschuss von 298 Millionen Fran-
ken aus (2009: 274 Mio. Fr.). Der Ertrag betrug (inklusive Subventionen) 9,84
Milliarden Franken (2009: 9,48 Mrd. Fr.), der Aufwand 9,54 Milliarden Franken
(2009: 9,48 Mrd. Fr.). Der Kostendeckungsgrad bezifferte sich auf 103 Prozent
(Vorjahr: 103%).

Vom gesamten Verkehrsertrag von 4,09 Milliarden Franken (2009: 3,95 Mrd.
Fr.) entfielen 77 Prozent (2009: 76%) auf den Personen- und 23 Prozent
(2009: 24%) auf den Guterverkehr. Die Beitrage der 6ffentlichen Hand (Bund,
Kantone, Gemeinden) an die ungedeckten Kosten des Angebots sowie die
Abgeltungen fur Infrastrukturleistungen beliefen sich auf total 3,22 Milliarden
Franken, rund 214 Millionen mehr als 2009. Werden diese Abgeltungen von
Bund, Kantonen und Gemeinden ausgeklammert, betragt der betriebswirt-
schaftliche Kostendeckungsgrad noch rund 69,3 Prozent (2009: 70,3%).

Aus volkswirtschaftlicher Sicht hingegen erscheinen die Ergebnisse der Eisen-
bahnbetriebe in einem anderen Licht. Die volkswirtschaftliche Rechnung, das
heisst unter Ausklammerung der Unterstiitzung der 6ffentlichen Hand (Sub-
ventionen gelten nicht als Ertrag), wies einen Fehlbetrag von 10,14 Milliarden
Franken (2009: 9,76 Mrd. Fr.) aus, was einen Eigenwirtschaftlichkeitsgrad von
lediglich 40 Prozent ergab (2009: 40%).

Die externen Kosten des Schienenverkehrs (Personen- und Guterverkehr), die
bei rund 471 Millionen Franken liegen, sind in der Eisenbahnrechnung nicht
bertcksichtigt (Berechnungsgrundlage: Jahr 2007).

Bahnreform: In Fortsetzung der umfangreichen Arbeiten zur Bahnreform 2
haben die Eidgenossischen Rate die Beratungen fortgesetzt. Der Nationalrat
hatte sich in der Frihjahressession als Erstrat in den wesentlichen Punkten dem
Bundesrat angeschlossen (Botschaft vom 20. Oktober 2010) und sich fir einen
dosierten Wettbewerb via Ausschreibungen auch im 6V ausgesprochen. In der
Gesamtabstimmung hatte der Nationalrat die Vorlage mit 162 zu 1 Stimmen
angenommen.
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Auch im Standerat war der Gesetzesentwurf im Grundsatz unbestritten. Ein-
gefligt hat der Zweitrat einerseits einige Prazisierungen bei den Ausschreibe-
regeln fur den Busverkehr, um unnétige administrative Leerlaufe zu vermeiden
und um gegeniber den Transportunternehmen grosstmogliche Klarheit zu
schaffen. Anderseits hat er neu einen Passus in die Gesetzesvorlage aufge-
nommen, welcher den Transportunternehmen einen grésseren Spielraum bei
der Tarifgestaltung ermdglichen soll.

Dieser neue Vorschlag des Standerats war im Nationalrat nicht unumstritten
und hat zu einer Verzégerung bei der Differenzbereinigung geftihrt. Grund-
satzlich gewahrte auch der Nationalrat den Eisenbahnunternehmen mehr Frei-
heit in der Tarifgestaltung. Am Ende des Berichtsjahrs war die Vorlage in den
Raten noch nicht definitiv bereinigt.

Pensionskasse SBB: Der Bundesrat sah in seiner Botschaft vom 5. Marz 2010
vor, dass der Bund einen Beitrag von rund 1,15 Milliarden Franken an die Sanie-
rung der Pensionskasse (PK) der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) leistet.
Den Hauptteil dieser Sanierung tragen allerdings das Unternehmen SBB und
sein Personal selber. Zudem wird die Bundeshilfe nur dann gewahrt, wenn so-
wohl die SBB als auch die PK SBB auf samtliche Forderungen gegentber dem
Bund als Trager und Leistungsgarant der ehemaligen Pensions- und Hilfskasse
der SBB definitiv verzichten. Die beiden bestehenden Ausfinanzierungsbegeh-
ren im Umfang von rund 3,3 beziehungsweise 2,7 Milliarden Franken wirden
damit gegenstandslos. Ende 2009 belief sich die Unterdeckung der PK SBB
auf rund 2,2 Milliarden Franken, was einem Deckungsgrad von gut 84 Prozent
entsprach.

Diese Unterdeckung war im Wesentlichen auf drei Grinde zurtickzuftihren: Zum
einen war die im Zug der Ausgliederung der SBB aus der Bundesverwaltung
1999 geschaffene PK nicht mit einer Schwankungsreserve ausgestattet worden,
mit der sich normale Anlageverluste hatten auffangen lassen. Zum andern leidet
die PK SBB bis heute darunter, dass SBB-Angestellte bis 2006 — aufgrund eines
1988 vom Bund etablierten Modus — zu Bedingungen frihpensioniert wurden,
die ungedeckte Kosten verursachen. Und zum dritten setzten sowohl die PK
SBB als auch jene der anderen Verkehrsbetriebe, die Ascoop, Anfang des letzten
Jahrzehnts grosse Summen mit Bérsenspekulationen in den Sand.

Als Erstrat hat der Standerat die Sanierungsvorlage in der Wintersession 2010
gemass Antrag des Bundesrats genehmigt. Der Nationalrat stimmte in der Frih-
jahressession 2011 zu und Uberwies gleichzeitig eine Motion, die weitere Ka-
pitalspritzen zugunsten der PK des Bundes oder seiner Regiebetriebe wie zum
Beispiel die SBB ausschliessen soll. In der Schlussabstimmung hat der Nationalrat
die PK-Sanierung der SBB mit 137 zu 46 und der Standerat mit 42 zu null Stim-
men gutgeheissen. Die Vorlage ist am 1. Dezember 2011 in Kraft getreten.

Tarifaufschlage beim 6ffentlichen Verkehr: Mit dem Fahrplanwechsel im
Dezember erhohten die Schweizer Bahn- und Busbetriebe die Tarife um durch-
schnittlich 1,5 Prozent. Uberproportional stiegen die Preise fur Einzelbillette,
Tageskarten und Generalabonnement in der ersten Klasse sowie der Preis fir
die Gleis-7-Karte fur Junge. Die SBB wollen damit die steigenden Betriebskos-
ten vorab in jenen Segmenten besser decken, wo die Unterdeckung besonders
hoch ausfallt. Mit Blick auf das Verursacherprinzip scheint dies gerechtfertigt.



Der Bundesrat hat beschlossen, auf Anfang 2013 die Preise, die Bahngesell-
schaften fur das Befahren des Schweizer Schiennetzes bezahlen mussen, zu
erhohen. Mit dieser Massnahme wird der Bund zusatzlich 200 Millionen Fran-
ken einnehmen. Dieses Geld will der Bundesrat in die Finanzierung und den
Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI) stecken. Bei den Bahnbilletten sei durch
die so genannte Trassenpreiserhdhung mit einem Preisanstieg von sieben Pro-
zent zu rechnen. Laut BAV fuhrt der Mehrverkehr zu wesentlich héheren Un-
terhalts- und Erneuerungskosten. Ausserdem sei die Teuerung in den vergan-
genen Jahren nicht auf die Trassenpreise Uberwalzt worden.

Alptransit (Neue Eisenbahn-Alpentransversalen, NEAT)

Beim Gotthard-Basistunnel der NEAT liegen der Innenausbau, die Ausrus-
tung mit den bahntechnischen Anlagen und die Vorbereitungen fir die In-
betriebnahme auf der vorgesehenen Zeitachse. Am 23. Mérz hat auch der
Hauptdurchschlag in der Westrohre stattgefunden. Mit anderen Worten:
Beide Einspurtunnel des Gotthard-Basistunnels sind auf einer Lange von 57
Kilometer vollstandig durchoértert; das insgesamt 152 Kilometer umfassende
System Gotthard-Basistunnel — inklusive aller Tunnel, Stollen und Schachte —ist
zu hundert Prozent fertig gestellt.

Gemass BAV sollen definitiv bereits ab Dezember 2016 die ersten Zlige durch
den Gotthard-Basistunnel der NEAT rollen; dies ist ein Jahr friher als bisher
geplant. Maximal durften dannzumal pro Stunde und Richtung sieben Ziige
durch den Tunnel fahren.

Beim Ceneri-Basistunnel konnte beim Vortrieb in der Westréhre ab Sigirino
Richtung Stden der frihere Rickstand auf die Termine in einen Vorsprung
von knapp zwei Monaten verwandelt werden. Im entsprechenden Vortrieb
Richtung Norden betragt der Rickstand, der unter anderem auf geologische
Schwierigkeiten zurckzufthren ist, ein knappes halbes Jahr. Der Termin fur
die Inbetriebnahme des Ceneri-Tunnels Ende 2019 ist gemdss Angaben der
Alp-Transit Gotthard (ATG) vorerst nicht betroffen.

NEAT-Zufahrten: Welche Fortsetzung die Flachbahn durch den Gotthard
und den Ceneri in Richtung Stden nehmen soll, bleibt weiterhin unklar. Auf
absehbare Zeit hinaus durften die vier Gleise der neuen Basislinien sowie der
alten Strecken auf beiden Seiten der Berge in zwei Gleise miinden.

Aus Deutschland kommt ebenfalls die Nachricht, dass die Fertigstellung der
Zubringerstrecken zur NEAT definitiv nicht rechtzeitig zur Eré6ffnung dieser Al-
pentransversale am Gotthard und Ceneri erfolgen wird. Grund dafur sind Bur-
gerproteste von Anwohnern, die an der geplanten vierspurigen Strecke zwi-
schen Basel und Freiburg im Breisgau wohnen, sowie das fehlende Geld. Berlin
hat erst 400 Millionen der notwendigen vier Milliarden Euro bewilligt. Dadurch
verzogert sich auch der vertraglich vereinbarte Ausbau der Linie Schaffhau-
sen-Singen-Stuttgart.

Die Anpassung der Zufahrtsstrecken zum Gotthardbasistunnel der NEAT an die
europaische Norm von vier Meter Eckhdhe kostet rund eine Milliarde Franken.
Bisher hatte das BAV mit Kosten von 600 bis 800 Millionen Franken gerechnet.
Die Kostenerhéhung begriindet das BAV damit, dass die Tunnelstrecken nur
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bei laufendem Betrieb erweitert werden kénnen. Der angestrebte Ausbau der
Nord-Stid-Achse von Basel nach Chiasso auf eine Eckhéhe von vier Meter soll
erst nach der Er¢ffnung des Gotthard- und Ceneri-Basistunnels fertig gestellt
werden. Der Ausbau der Strecke Basel-Luino ist aus heutiger Sicht bestenfalls
bis ins Jahr 2020 maglich, ein Ausbau nach Chiasso bis 2025.

Kosten: Das BAV und die Alp-Transit Gotthard (ATG) rechnen flr die NEAT
weiterhin mit stabilen Kosten, Finanzen und Terminen. Demnach beziffern sich
die Endkosten auf 18,7 Milliarden Franken (Preisstand 1998). Der NEAT-Ge-
samtkredit von 19,1 Milliarden Franken (ebenfalls Preisstand 1998), der seit 16.
September 2008 in Kraft ist, wird somit nach Einschatzung des BAV nicht aus-
geschopft werden. Seit Projektbeginn hat der Bundesrat den NEAT-Gesamt-
kredit um 2,44 Milliarden Franken fur die aufgelaufenen Finanzierungskosten
erweitert. Damit haben Parlament und Bundesrat zusammen 21,54 Milliarden
Franken (Preisstand April 2010) gesprochen.

Unter Bericksichtigung von Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen sind
die Endkosten fir die gesamte NEAT auf 24 Milliarden Franken veranschlagt.
1998 wurden die NEAT-Kosten noch auf 12,8 Milliarden Franken prognosti-
ziert. Seit der Abstimmung Uber die Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte
(FinoV) belaufen sich die Kostensteigerungen somit nach aktuellem Kenntnis-
stand auf 87 Prozent.

Bereits heute ist allerdings klar, dass sich selbst bei einer optimistischen Ver-
kehrs- und Preisentwicklung nur ein kleiner Teil der NEAT-Investitionen amor-
tisieren lasst.

Wirtschaftlichkeit: Gemass einer neuen durch das BAV bei Ecoplan und In-
fras in Auftrag gegebenen Studie hat sich die Wirtschaftlichkeit der NEAT im
Vergleich zu den bisherigen Wirtschaftlichkeitsrechnungen weiter verschlech-
tert. Die Betriebserlose am Lotschberg und am Gotthard kénnen voraussicht-
lich gar nichts mehr zur Amortisation der Investitionen beitragen. Aus volks-
wirtschaftlicher Sicht (Nutzen fUr den internationalen Handel, Erreichbarkeit
der Regionen, Starkung des Standortes Schweiz) hingegen sei die NEAT insge-
samt eine kostendeckende und Nutzen stiftende Investition, wobei vor allem
das Ausland profitiere: Der grosste Teil des Nutzens, vor allem schnellere und
glnstigere Nord-Sud-Verbindungen, fallt ausserhalb der Schweiz an.

Lediglich die Betriebs- und Unterhaltskosten wirden anfanglich gedeckt. Mit
zunehmendem Alter der NEAT-Anlagen und entsprechend steigenden Un-
terhalts- und Erneuerungskosten werde die Rechnung allerdings kippen und
langfristig ein Defizit von rund 200 Millionen Franken pro Jahr resultieren. Der
damalige Vorsteher des Verkehrsdepartements, Bundesrat Adolf Ogi, hatte,
als er 1992 die erste NEAT-Vorlage erfolgreich durch die Volksabstimmung
brachte, noch mit der Erwartung eines rentablen Bahnbetriebs geworben.

Die Grunde fur die weitere Verschlechterung der Wirtschaftlichkeit der NEAT
liegen primar darin, dass die Investitionen um die Halfte hoher ausfallen als
1997 angenommen und dass gleichzeitig die Betriebs- und Unterhaltskosten
bisher massiv unterschatzt wurden. Auch volkswirtschaftlich rechnet sich die
NEAT nicht: Da knapp die Halfte des Nutzens im Ausland anfallt, kostet die
NEAT die Schweiz jahrlich gut 200 Millionen Franken.



Anschluss ans europdische Hochgeschwindigkeitsnetz (HGV)

Der Ost-Ast der HGV-Strecke Rhein—Rhone ist am 8. September offiziell ein-
geweiht worden. An diesem Bahninfrastrukturvorhaben hat sich der Bund mit
hundert Millionen Franken beteiligt. Diese Mitfinanzierung ist Teil des Pro-
gramms, das den Anschluss der Schweiz an das europdische Eisenbahn-Hoch-
leistungsnetz zum Ziel hat und das mit total einer Milliarde Franken aus dem
Fin6V-Fonds und somit aus Strassengeldern finanziert wird. Die Baukosten fiir
den Ost-Ast der HGV-Linie Rhein—Rhone werden auf insgesamt 2,3 Milliarden
Franken geschatzt. Die 140 Kilometer lange Neubaustrecke zwischen Mul-
house und Dijon verkirzt die Fahrzeit zwischen Paris und Basel beziehungs-
weise Zurich um eine halbe Stunde.

Der Bundesrat hat im Berichtsjahr weitere Finanzierungsvereinbarungen mit
den SBB und der BLS fiir den Ausbau von HGV-Teilprojekten genehmigt. Zwei
Vereinbarungen mit den SBB betreffen die Leistungssteigerung in Winterthur
(29,7 Mio. Franken) und den Ausbau der Kreuzungsstation in Au (9,9 Mio. Fran-
ken). Die Inbetriebnahme dieser Projekte ist auf Dezember 2012 vorgesehen.
Eine weitere Vereinbarung mit den SBB betrifft Massnahmen zur Geschwindig-
keitserhohung zwischen Neugrtt und Ruthi im St. Galler Rheintal (35,2 Mio.
Franken), jene mit der BLS Netz AG den Doppelspurausbau Rosshausern-Mauss
(Rosshduserntunnel zwischen Bern—Neuenburg; 100 Mio. Franken).

Strategisches Entwicklungsprogramm (STEP)

Mit dem weiteren Bahnausbau will der Bund bestehende Engpdsse im Schie-
nennetz beseitigen und neue Kapazitaten bereitstellen, damit die sich abzeich-
nende Nachfragesteigerung — die Prognosen rechnen mit einem Wachstum
des Eisenbahn-Personen- und Giterverkehrs von je rund 60 Prozent bis 2030 —
bewaltigt werden kann. Die zur Umsetzung nétigen Projekte sollen jeweils in
Ausbauschritten dem Parlament vorgelegt werden. Der erste Ausbauschritt im
Rahmen des Strategischen Entwicklungsprogramms (STEP) umfasst nach den
Vorstellungen des Bundesrats Vorhaben im Umfang von 3,5 Milliarden Fran-
ken. Diese sollen parallel zu den Massnahmen im bereits friiher beschlossenen
5,4-Milliarden-Programm ZEB (Zukunftige Entwicklung der Bahninfrastruktur)
realisiert werden. Kunftig sollen dem Parlament in der Regel alle vier oder acht
Jahre die weiteren Ausbauschritte vorgelegt werden.

Das Eidgendssische Parlament hatte bereits im Jahr 2009 im Rahmen des Ge-
setzes zur zukUnftigen Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB) beschlossen,
die Investitionen von Bahn 2030 aus dem FindV-Fonds zu finanzieren. Dies
setzt voraus, dass dieser Fonds Uber die bisher vorgesehene Laufzeit hinaus
verlangert wird. Im Rahmen des Gegenvorschlages zur VCS-Initiative «Flr den
offentlichen Verkehr» hat der Bundesrat am 18. Januar 2012 seine Vorstel-
lungen zur Finanzierung und zum Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI) vor-
gestellt. Die Vorlage sieht einen neuen Bahninfrastruktur-Fonds (BIF) vor, mit
dem die Kosten fur Substanzerhalt, Betrieb und Ausbau des Schienennetzes
kiuinftig gedeckt werden sollen. Die heute bestehende finanzielle Lucke, na-
mentlich beim Substanzerhalt, soll mit zusatzlichen Beitrdgen von allen Betei-
ligten — Bund, Kantonen, Passagieren sowie vom Verkehrstrager Strasse (LSVA,
Neat-Viertel) — gedeckt werden.
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Am 30. Juni 2011 hat der Bundesrat die erste Vereinbarung zwischen dem
Bund und den SBB gutgeheissen, mit der das Projekt ZEB umgesetzt wird. Das
genehmigte Paket umfasst primar Projekte, die im Zusammenhang mit der
NEAT sowie der Durchmesserlinie (DML) Zurich realisiert werden. Die entspre-
chenden Kosten betragen 440 Millionen Franken.

Agglomerationsverkehr

Gemass Infrastrukturfondsgesetz (Bundesgesetz vom 6. Oktober 2006 Uber
den Infrastrukturfonds fur den Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassen-
netz sowie Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen) beteiligt sich
der Bund mit sechs Milliarden Franken an der Finanzierung von Verkehrsinfra-
strukturen in Stadten und Agglomerationen.

Fur die Finanzierungsetappe 2011 bis 2014 haben die Eidgendssischen Rate im
Jahr 2009 aus dem Kredit fur den Agglomerationsverkehr 1,5 Milliarden Fran-
ken freigegeben. Damit werden insgesamt 26 Agglomerationsprogramme fiir
Strasse und Schiene — darunter die DML in Zurich — alimentiert.

Am 15. November erfolgte der Spatenstich fur die Genfer S-Bahnverbindung
Cornavin—Eaux-Vives—Annemasse (CEVA) als Auftakt fir eine ganze Serie von
Eisenbahngrossprojekten in der Romandie. Die Bahnlinie CEVA fuhrt auf 16
Kilometer (davon 14 Kilometer in der Schweiz) vom Genfer Bahnhof Cornavin
nach Annemasse und bedient dabei funf Bahnhofe. Die Strecke verlauft mehr-
heitlich unterirdisch. Die Bauarbeiten werden sechs Jahre betragen. Die Kosten
betragen inklusive die Planungsarbeiten 1,6 Milliarden Franken, die zu 55,47
Prozent vom Bund und zu 44,53 Prozent vom Kanton Genf getragen werden.
Der Bundesanteil von etwa 869 Millionen Franken stammt grossmehrheitlich
(550 Mio. Fr.) aus dem Infrastrukturfonds.

(Weitere Ausfihrungen zum Thema vgl. Kapitel Infrastrukturfonds Strasse;
hiernach)



Energie- und Umweltpolitik
Energie
Neue Energiepolitik

Mit Entscheid vom 25. Mai hat der Bundesrat fir die Schweiz den mittelfris-
tigen Ausstieg aus der Kernenergie eingeldutet. Die bestehenden Kernkraft-
werke sollen am Ende ihrer sicherheitstechnischen Betriebszeit vom Netz
genommen werden. Es werden keine neuen Kernkraftwerke gebaut. Die Ener-
giestrategie wird neu ausgerichtet, wobei der Bundesrat eine saubere, sichere,
weitgehend autonome und wirtschaftliche Stromversorgung anpeilt. Dabei
sollen die heutigen Kimaziele weiterverfolgt und eine allféllige zusatzliche fos-
sile Stromproduktion soll auf ein absolutes Minimum reduziert werden.

Der energiepolitische Bericht des Bundesrats zum AKW-Ausstieg erfordert eine
vollig neue Art der Energiepolitik sowie tiefgreifende Verhaltensdnderungen.
Letztere sollen hervorgerufen werden durch das Szenario «neue Energiepolitik»,
und zwar mittels Lenkungsabgaben auf erneuerbare Energien. Der Benzinpreis
wirde laut vorgenanntem Bericht im Jahr 2035 beispielsweise von 2,70 auf vier
Franken pro Liter erhéht, womit Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten und
damit auch auf die raumliche Entwicklung erzielt werden sollen.

In den neuen Energieperspektiven des Bundesrats kommt der Effekt, den der
Ausstieg aus der Atomenergie auf die Entwicklung der CO,-Emissionen hat,
deutlich zum Ausdruck. Da der Strom vermehrt aus fossilen Energietragern pro-
duziert werden misste, entstiinden im Jahr 2050 je nach Zusammensetzung des
Kraftwerkparks zusatzlich gut eine Million bis fast zwolf Millionen Tonnen Koh-
lendioxid (CO,). Soll das klimapolitische Ziel einer massiven Emissionsreduktion
bis 2050 erreicht werden, ware dieser Zuwachs zusatzlich zu kompensieren. Laut
Bundesrat ist dies mit Hilfe einer Lenkungsabgabe mdglich, die fossile Energie-
trager zunehmend unattraktiv macht. Zudem brauchte es eine Elektrifizierung
des Verkehrs sowie einen hohen Einsatz an Biotreibstoffen. So sollten die CO,-
Emissionen bis 2050 verglichen mit dem Jahr 2020 um rund 70 Prozent sinken.

Energieverbrauch

Der Gesamtenergieverbrauch der Schweiz ist im Jahr 2010 gegentber 2009
um 4,4 Prozent auf den neuen Rekordwert von 911,6 Petajoule (PJ) gestie-
gen. Im Vergleich zum Jahr 2000 bedeutete dies eine Zunahme um 56,6 PJ
(+6,6%). Der Anstieg im Jahr 2010 stand in engem Zusammenhang mit der
kuhlen Witterung, der weiter wachsenden Bevolkerung und der nach dem
Abschwung 2009 wieder anziehenden wirtschaftlichen Entwicklung.

Am meisten Energie wird aktuell im Verkehrssektor verbraucht. Sein Anteil am
Gesamtverbrauch belief sich im Jahr 2010 auf 33,7 Prozent. Gegeniber 2000
hat der Anteil zwar um 1,7 Prozentpunkte abgenommen. Beim (absoluten) Treib-
stoffabsatz zeigte sich im Zeitraum 2000 bis 2010 trotzdem ein Anstieg um 1,5 PJ
(+0,5%; exkl. Biotreibstoffe und gasférmige Treibstoffe im Umfang von rund 0,9
PJ). Der Anstieg verlief nicht kontinuierlich. In den Jahren 2000 bis 2004 nahm der
Absatz um rund sechs Prozent ab, seit 2005 steigt er wieder an (Ausnahme 2009).
Im Jahr 2010 legte der Verbrauch von Treibstoffen mit 0,6 Prozent nur wenig zu.
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Die einzelnen Treibstoffe zeigten langerfristig unterschiedliche Entwicklungs-
trends: Der Benzinabsatz ist kontinuierlich gesunken (2010: -3,6% gegentber
dem Vorjahr), demgegentber verzeichnete der Dieselabsatz einen stetigen
Anstieg (2010: +3,9%). Der Trend zur Substitution von Benzin durch Diesel6l
setzte sich damit fort. Ebenso waren auch Effizienzgewinne spurbar. So betrug
der durchschnittliche Treibstoffnormverbrauch der neu in Verkehr gesetzten
Fahrzeuge 2010 rund 6,6 Liter pro hundert Kilometer, 3,5 Prozent weniger als
2009. Nach einer starken Abnahme im Jahr 2009 erhdhte sich der Verbrauch
von Biotreibstoffen 2010 wieder um 20 Prozent. Der Absatz an Flugtreibstof-
fen hat sich gegentber dem Jahr 2000 reduziert, lag im Jahr 2010 aber wieder
deutlich Gber dem Absatz im Jahr 2004.

Im Jahr 2011 hat geméss Angaben der Erdél-Vereinigung (EV) der gesamte
Absatz der Treibstoffe um 0,4 Prozent zugenommen. Die schon seit mehreren
Jahren abnehmende Nachfrage Autobenzin setzte sich auch im Berichtsjahr
fort (-3,9% im Vergleich zu 2010). Beim Diesel6l betrug der Absatzzuwachs
2,7 Prozent (vgl. dazu Kapitel Schweizerischer Mineral6labsatz; hiernach)

Auch nach neuesten Erkenntnissen wachst der Treibstoffabsatz (ohne Flugpe-
trol) seit dem Jahr 2000 nur noch leicht, ndmlich um durchschnittlich jahrlich
0,2 Prozent. Im Durchschnitt der Jahre 1990 bis 2000 hatte der Gesamtabsatz
von Treibstoffen in der Schweiz noch ein Prozent pro Jahr zugenommen. (vgl.
Tabelle 12 A; Anhang)

Beim Benzin ist der Absatz seit 2000 riicklaufig, und zwar um durchschnittlich
2,4 Prozent pro Jahr. Ein markantes Wachstum ist hingegen beim Diesel®l mit
durchschnittlich 5,6 Prozent pro Jahr zu verzeichnen. In den 1990er-Jahren
hatte der Benzinabsatz durchschnittlich 0,8 Prozent pro Jahr zugenommen,
der Dieselabsatz um 1,7 Prozent pro Jahr.

Der durchschnittliche Treibstoffnormverbrauch der im Jahr 2010 in der Schweiz
verkauften neuen Personenwagen (PW) ist gegentiber 2009 um 3,5 Prozent
auf 6,62 Liter pro hundert Kilometer (I/100 km) zurtickgegangen. Dies ent-
sprach einer Abnahme des Verbrauchs um 0,24 1/100 km. Nachdem der Anteil
der neu in Verkehr gesetzten Diesel-Fahrzeuge in der Schweiz im letzten Jahr
erstmals seit 1996 gesunken war, legte er 2010 wieder zu und liegt neu bei
30,3 Prozent (2009: 29,3%). Die neuen Dieselfahrzeuge verbrauchten 2010 im
Durchschnitt 6,21 1/100 km. Das sind 0,59 /100 km oder 8,7 Prozent weniger
als der Durchschnittsverbrauch der neuen Benzinfahrzeuge (6,80 1/100 km).

Die durchschnittlichen CO,-Emissionen der Neuwagen sind um 4,6 Prozent ge-
sunken und lagen 2010 bei 161 Gramm CO, pro Kilometer (g/km; 2009: 167
g/km). In der EU lagen die durchschnittlichen CO,-Emissionen der Neuwagen
im Jahr 2009 bei 146 g/km.

Bei den Benzin-Fahrzeugen sank dieser Wert um 3,6 Prozent auf 159 g/km
(2009: 165 g/km), bei den Dieselfahrzeugen auf 164 g/km (2009: 171 g/km).
Der CO,-Ausstoss der Diesel-Fahrzeuge lag damit zum dritten Mal nach 2008
hoher als derjenige der Benziner, und zwar um 3,1 Prozent.

Der Treibstoffverbrauch eines Fahrzeugs hangt wesentlich von seinem Gewicht
ab: Pro 100 Kilogramm (kg) Zusatzgewicht nimmt er um rund einen halben Li-
ter zu. Nachdem das durchschnittliche Leergewicht der Neuwagen in den Jah-
ren 2008 und 2009 gesunken ist, hat es 2010 wieder leicht zugenommen, und



zwar auf 1456 kg (2009: 1448 kg), was einem Anstieg um acht Kilogramm
oder 0,5 Prozent entsprach (2009: Reduktion um 25 kg; -1,7%)

Die Effizienz der Neuwagen hat sich weiter verbessert. Der Verbrauch pro
1000 kg Fahrzeuggewicht betrug im Jahr 2010 4,55 /100 km (2009: 4,74
[/100 km). Das sind mehr als zwei Liter weniger als 1996 (6,84 1/100 km) und
fast drei Liter weniger als 1990 (7,5 1/100 km).

Der durchschnittliche Hubraum der Neuwagen sank 2010 erneut ab und liegt
neu bei 1800 cm? (-36 cm?® gegentiber 2009), was unter anderem auf das so
genannte Downsizing der Motoren (kleinere Motoren mit Aufladung) zurtick-
zuftihren sein durfte. Zum Vergleich: Zwischen 1996 und 2007 lag der durch-
schnittliche Hubraum der Neuwagen immer zwischen 1944 und 1989 cm?.

Energiesparmassnahmen

Mit dem Programm EnergieSchweiz will der Bund durch Information und Sen-
sibilisierung das energiebewusste Verhalten fordern sowie die Bevolkerung
dazu bringen, von Benzin- und Stromfressern auf sparsame Haushaltgerate
oder verbrauchsarme Fahrzeuge umzusatteln, und zwar freiwillig. Ein Schwer-
punkt der kiinftigen Anstrengungen liegt im Mobilitatsbereich. So sollen zum
Beispiel Automobilisten vor der Anschaffung eines neuen Fahrzeugs (noch)
besser Uber die Energieeffizienz aufgeklart werden, etwa durch die Publi-
kation von Autolisten. Auch bei der Fahrweise soll Nachhilfe erteilt werden.
Dazu sind unter anderem ein Angebot von Eco-Drive-Kursen geplant sowie
Massnahmen, die beispielsweise fiir das Motorabstellen in dafir geeigneten
Situationen werben.

Energieverbrauchsvorschriften: Entgegen der Auffassung der Wirtschafts-
und Strassenverkehrsverbande hat der Bundesrat beschlossen, fir Anlagen,
Gerate und Fahrzeuge kunftig direkt Energieverbrauchsvorschriften erlassen
zu kénnen und nicht wie bisher die Wirkung freiwilliger Massnahmen abwar-
ten zu mdissen. Dieser energiepolitische Paradigmenwechsel erfordert eine
Anderung von Artikel 8 des Energiegesetzes. Der Bundesrat hat am 4. Mérz
eine entsprechende Botschaft samt Gesetzesrevision zuhanden der eidgends-
sischen Réate verabschiedet.

Der Sténderat hat die Anderung des Energiegesetzes in der Juni-Session ein-
stimmig beflrwortet, der Nationalrat in der Wintersession. Die Schlussabstim-
mung Uber die Vorlage hat am 23. Dezember stattgefunden; im Nationalrat
mit 139 zustimmenden und 52 ablehnenden Stimmen und funf Enthaltungen,
im Standerat mit 42 zu null Stimmen bei zwei Enthaltungen.

Forderung biogener Treibstoffe: Der Bundesrat will den Absatz von
Biotreibstoffen férdern. Im Jahr 2010 sind in der Schweiz — trotz Steuerbe-
freiung und Importliberalisierung — an gut 48 Tankstellen nur gerade 3,7 Mil-
lionen Liter Bioethanol zu Treibstoffzwecken abgesetzt worden, was knapp
einem Promille aller Benzinverkaufe entsprach. Das langfristige Jahrespoten-
zial von Bioethanol wird in der Schweiz auf 200 Millionen Liter geschatzt,
was einem CO,-Reduktionspotenzial von jéhrlich 0,47 Millionen Tonnen CO,
brutto entspricht. Grundsatzlich kann heute jedes Fahrzeug mit Bioethanol
betrieben werden, ohne dass technische Anpassungen vorgenommen werden
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mussen. Gemass der aktuell gultigen Norm ist hierzulande eine Beimischung
zum Benzin von funf Prozent Bioethanol wie auch E85 fur spezielle Fahrzeuge
mit «Flexfuel» zugelassen.

Cleantech-Initiative: Die Sozialdemokratische Partei der Schweiz (SPS) hat
am 6. September ihre eidgendssische Volksinitiative «<neue Arbeitsplatze dank
erneuerbaren Energien» (Cleantech-Initiative) mit knapp 105 000 gdltigen
Unterschriften eingereicht. Die Initiative verlangt den schrittweisen Ausstieg
sowohl aus der Atomenergie als auch aus der Abhangigkeit vom Erdol. Insbe-
sondere soll in der Schweiz bis ins Jahr 2030 der Energiebedarf mindestens zur
Halfte aus erneuerbaren Energien gedeckt werden.

Férderung energieeffizienter und emissionsarmer Fahrzeuge: Seit 1.
Juli 2010 gelten neue Grenzen der Effizienz-Kategorien gemass der Verordnung
des UVEK Uber Angaben auf der Energieetikette von neuen Personenwagen
(VEE-PW). Die entsprechende Anpassung basiert auf dem aktuellen Datenstand
der Typengenehmigungen und stellt sicher, dass erneut nur ein Siebtel aller Neu-
wagenmodelle unter die beste Energieeffizienz-Kategorie A fallt.

Am 10. Juni hat der Bundesrat die Einflhrung einer geanderten Energieetikette
beschlossen. Neu wird unter anderem der relative Anteil (Quotient aus Treibstoff-
verbrauch und Leergewicht) von 40 auf 30 Prozent und der absolute Anteil (Treib-
stoffverbrauch) von 60 auf 70 Prozent erhoht. Zudem wird die Energieetikette
nicht mehr alle zwei Jahre, sondern jéhrlich dem neuesten Stand der Technik an-
gepasst, will heissen verscharft. Somit haben sich die Strassenverkehrsverbande
vergeblich gegen diese beiden strengeren Regelungen gewehrt. Neu deckt die
Energieetikette auch alternative Antriebsformen wie zum Beispiel Elektrofahrzeu-
ge ab. Die entsprechend revidierte Energieverordnung trat am 1. August 2011 in
Kraft, gilt nach einer Ubergangsfrist jedoch erst ab 1. Januar 2012.

Umwelt
Luftschadstoff-Immissionen

Gemass dem von den Bundesamtern fur Umwelt (BAFU) und fur Statistik (BFS)
verdffentlichten Bericht «Umwelt Schweiz 2011» hat sich die Umweltqualitat in
den vergangenen Jahrzehnten markant verbessert. Allerdings wurden die gréss-
ten Fortschritte noch vor der Jahrtausendwende erzielt. Seither hat sich die Si-
tuation insgesamt kaum verandert und kann bestenfalls als stabil bezeichnet
werden. So werden zwar mittlerweile die Immissionsgrenzwerte der meisten
Luftschadstoffe eingehalten, beim Kernthema Klimawandel hingegen wurden
die Zielsetzungen klar verfehlt. Der mit dem Kyoto-Protokoll eingegangenen Re-
duktionsverpflichtung kann nur noch durch den Zukauf von auslandischen Emis-
sionszertifikaten nachgekommen werden (vgl. Kapitel Reduktion der CO -Emis-
sionen; hiernach). Im Weiteren ist der Strassenverkehr laut Bericht, aufgrund des
stetig wachsenden Verkehrsaufkommens, die mit Abstand grosste Larmquelle.

Die Messresultate des Nationalen Beobachtungsnetzes fir Luftfremdstoffe
(NABEL) belegen den Erfolg der bisherigen Luftreinhalte-Politik von Bund,
Kantonen und Gemeinden. Die Qualitat der Luft ist seit etwa 1985 deutlich
besser geworden. Die Mehrzahl der Grenzwerte zum Schutz der Gesundheit



und der Umwelt werden heute eingehalten und zum Beispiel jene von Schwe-
feldioxid, Kohlenmonoxid und Blei sogar deutlich unterschritten. Noch nicht
der Fall ist dies jedoch bei den Schadstoffen Ozon, Feinstaub und Stickstoffdi-
oxid. Obgleich sich auch hier die Situation verbessert hat, treten noch immer
Ubermassige Immissionen auf.

Das Bestreben des Bundes ist es deshalb weiterhin, den Ausstoss von Stick-
oxiden, Ammoniak, flichtigen organischen Verbindungen, lungengangigem
Feinstaub sowie krebserregenden Stoffen (z.B. Dieselruss, Benzo[a]pyren aus
Holzverbrennung oder Benzol) noch weiter zu senken. Die technischen Méglich-
keiten zur Emissionsminderung sollen bei allen Quellen ausgeschopft werden.

Klimaverdnderung

Nach zahen Verhandlungen hat die 17. UNO-Klimakonferenz (Conference of
Parties, COP 17) vom Dezember in Durban (Studafrika) in einen Kompromiss
gemundet: Bis 2015 soll ein neues globales Klimaabkommen, das fur alle Staa-
ten gilt, geschaffen werden und 2020 in Kraft treten. In der ersten Halfte 2012
sollen die entsprechenden Arbeiten aufgenommen werden.

Dannzumal soll in der Klimapolitik nicht mehr zwischen Industrie- und Ent-
wicklungslandern unterschieden werden, was einem eigentlichen Paradig-
menwechsel gleichkommt. Die Gegenleistung zu besagter Erarbeitung eines
neuen weltweiten Klimavertrags besteht in einer zweiten Verpflichtungsperio-
de unter dem Kyoto-Protokoll. Dieses halt noch bis Ende des laufenden Jahres
37 Industrielander sowie die EU zu Emissionsreduktionen an.

Die nachste Periode soll 2013 beginnen. Ob sie bis 2017 oder 2020 dauern
soll, ist noch offen. Die EU und einige weitere Staaten, darunter die Schweiz,
haben sich bereit erklart, sich weiterhin zu verpflichten. Russland, Japan und
Kanada hingegen wendeten dem Kyoto-Protokoll den Ruicken zu. Das bedeu-
tet, dass im Rahmen dieses Vertrags ab 2013 nur noch eine Rumpf-Gruppe
CO,-Reduktionsverpflichtungen eingehen wird.

Im Weiteren wurde die Schaffung eines «Clean Climate Fund» zur Verwaltung
eines Teils der jahrlich hundert Milliarden Dollar, welche die Industrielander
den Entwicklungslandern ab 2020 versprochen haben, beschlossen. Ebenfalls
verabschiedet wurden Verbesserungen beim Schutz der tropischen Regenwal-
der sowie die Errichtung von Institutionen, die Entwicklungslandern bei der
Anpassung an den Klimawandel helfen und den Transfer von Klimaschutztech-
nologien an Entwicklungslander erleichtern sollen.

Reduktion der CO,-Emissionen

CO,-Gesetz; Kyoto-Abkommen: Gemaiss Vorgaben des CO,-Gesetzes vom
8. Oktober 1999 missen die CO,-Emissionen der Schweiz aus dem Treibstoff-
verbrauch (ohne Flugverkehr) im Mittel der Jahre 2008-2012 (Mittelwert) ge-
genitber dem Niveau von 1990 um acht Prozent auf den Zielwert von 14,2
Millionen Tonnen sinken. Im Brennstoffbereich betragt die entsprechende
Zielvorgabe 21,6 Millionen Tonnen (-15% gegentber 1990). Im Kyoto-Pro-
tokoll hat sich die Schweiz verpflichtet, den gesamten Treibhausgasausstoss
(inklusive Methan und andere Stoffe) im Zeitraum 2008-2012 um acht Prozent
gegeniber dem Jahr 1990 zu vermindern.
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Erganzend zu inlandischen Massnahmen kénnen auch Emissionszertifikate an-
gerechnet werden, die durch die Realisierung von Klimaschutzprojekten im
Ausland (Joint Implementation und Clean Development Mechanism) generiert
werden. Wie sich bereits seit langerem abzeichnet, kénnen die Ziele von CO,-
Gesetz und Kyoto-Abkommen nur dann erreicht werden, wenn die Stiftung
Klimarappen zusatzliche entsprechende Leistungen erbringt. Das Kyoto-Pro-
tokoll erlaubt zusatzlich die Anrechnung der Senkenleistung des Schweizer
Waldes fur die Erfullung des Reduktionsziels.

Die CO,-Emissionen aus dem Treibstoffverbrauch betrugen 1990 gemass den
Zahlen des BAFU 15,43 Millionen Tonnen; sie waren 2010 mit 17,42 Millio-
nen Tonnen (-0,34% gegenlber 2009) 20,9 Prozentpunkte oder 3,18 Millio-
nen Tonnen Gber dem Zielwert der Jahre 2008-2012. Unter Anrechnung der
CO,-Reduktion aus dem Erwerb von auslédndischen CO,-Zertifikaten durch die
Stiftung Klimarappen belief sich das angestrebte Plansoll fir den Bereich der
Treibstoffe auf 1,22 Millionen Tonnen (Stand 2010).

Der CO,-Ausstoss aus dem Brennstoffbereich (22,14 Mio. t.) ist 2010 gegen-
Uber dem Vorjahr um ein Prozent gesunken; er lag noch 2,1 Prozentpunkte
Uber der Zielmenge fiir die Jahre 2008-2012.

CO,-Statistik

Jahr Total Brennstoffe Treibstoffe
(inMio.t.CO,) index. (in Mio.t.CO,) index. (in Mio.t.CO,) index.

1990 40,86 100,0 25,43 100,0 15,43 100,0
1995 39,27 96,1 24,17 95,0 151 979
2000 41,24 100,9 24,41 96,0 16,83 1091
2005 40,78 99,8 23,94 94,1 16,83 109,1
2010 39,56 96,8 22,14 87,1 17,42 12,9
Ziel 2008-12 36,8 90,0 21,6 85,0 14,2 92,0
Ziel 2008-12 38,8 21,6 16,2

(mit Zertifikaten)

(Quelle: BAFU)

Gemass den jingsten Prognosen des BAFU (vom 21. Dezember 2011) kann
das Kyoto-Ziel bei der Annahme einer mittleren Entwicklung erfillt werden. Im
glnstigen Fall wird das Kyoto-Ziel sogar Ubererfullt, im ungtnstigen Fall wird
das Ziel dagegen verfehlt. Die Unsicherheit ist nach wie vor gross.

Die BAFU-Prognose zur Zielvorgabe des CO-Gesetzes zeigt, dass bei der An-
nahme einer mittleren Entwicklung die Ziellicke leicht negativ ist, das heisst
dass eine leichte Ubererfiillung des Ziels zu erwarten ist. Die Unsicherheit ist
bedeutend kleiner als bei der Kyoto-Bilanz, da einerseits die Waldsenke keine
Rolle spielt und anderseits die energetischen Emissionen, auf die sich das CO,-
Gesetz beschrankt, besser zu prognostizieren sind als die gesamten Treibhaus-
gasemissionen.



Stiftung Klimarappen: Die private Stiftung Klimarappen, an welcher
strasseschweiz beteiligt ist, hat sich seinerzeit (Vertrag aus dem Jahr 2005
mit Zusatzvertrag aus dem Jahr 2009) gegentiber dem Bund dazu verpflichtet,
im Zeitraum von 2008 bis 2012 zwolf Millionen Tonnen CO, zu reduzieren,
davon mindestens zwei Millionen Tonnen im Inland. Am 17. Januar 2012 hat
UVEK-Vorsteherin Doris Leuthard mit der Stiftung Kimarappen einen weiteren
Zusatzvertrag unterzeichnet, wonach die Stiftung zusatzlich zu der bestehen-
den Verpflichtung fur die Jahre 2008-2012 zur Reduktion von je einer weite-
ren Million Tonnen CO,, insgesamt somit 17 Millionen Tonnen CO,, beitragen
wird. Dies ergibt jahrliche Reduktionsmengen von 3,4 Millionen Tonnen CO,,
wovon mindestens 0,4 Millionen Tonnen im Inland zu erfolgen haben.

Finanziert wird die Stiftung Klimarappen seit 1. Oktober 2005 durch eine Ab-
gabe von 1,5 Rappen pro Liter auf Benzin- und Dieselimporten. Mit den Ertra-
gen von jahrlich rund 100 Millionen Franken kénnen Massnahmen sowohl im
Verkehrsbereich und im Gebaude- oder Industriebereich (Inlandmassnahmen)
als auch im Rahmen der projektbasierten Mechanismen des Kyoto-Protokolls
(Auslandmassnahmen) finanziert werden.

Kiinftige Klimapolitik der Schweiz: In der Schweiz bildet die Revision des
CO,-Gesetzes aus dem Jahr 2011 den klimapolitischen Schwerpunkt fir die
Zukunft. Mit dem CO,-Gesetz soll die Ausgestaltung der Klimapolitik nach
der Kyoto-Ara ab 2013 formuliert werden. Konkret geht es um die gesetz-
liche Regelung des Reduktionsziels fir Treibhausgase, insbesondere Kohlen-
dioxid (CO,), sowie um die Massnahmen zu deren Emissionsverminderung.
Die Vorlage zum CO,-Gesetz dient als indirekter Gegenvorschlag sowohl zur
Klima-Initiative und als auch zur Offroader-Initiative (vgl. Kapitel Massnahmen
des Bundes zur Senkung der Luftschadstoff-Emissionen; hiernach). Die Klima-
Initiative verlangt, dass die Treibhausgasemissionen im Inland gemessen am
Stand von 1990 um mindestens 30 Prozent zu reduzieren seien, und zwar bis
2020. Dies soll durch die Einfiihrung einer CO,-Abgabe auf Treibstoffen, durch
einen sorgfaltigen Umgang mit Energiereserven sowie durch den Einsatz er-
neuerbarer Energien erreicht werden.

Als Massnahmen zur Erreichung des Klimazieles sah das CO,-Gesetz nach den
Vorstellungen des Bundesrats ein ganzes Blndel vor. Fir den Automobilbe-
reich von Relevanz sind insbesondere die CO,-Abgabe auf Benzin und Diesel,
die Teilkompensation der CO,-Emissionen aus Treibstoffen mittels Erwerb von
Emissionszertifikaten durch die Hersteller und Importeure sowie die Begren-
zung der CO,-Emissionen neu immatrikulierter Personenwagen.

Am 8. Marz entschied der Standerat als Zweitrat bei der Revision des CO,-
Gesetzes dusserst «grin». Die Kleine Kammer hat den Nationalrat darin besta-
tigt, dass das 20-Prozent-Reduktionsziel allein mit Inlandmassnahmen erreicht
werden musse. Damit muss der Ausstoss von CO, bis 2020 gegenlber dem
Ausgangsjahr 1990 um 20 Prozent verringert werden, wobei eine teilweise
Kompensation von CO,-Emissionen im Ausland kinftig nicht mehr moglich
sein soll. Diese Zielvorgabe scheint unerreichbar und wurde von Wirtschafts-
und Strassenverbdnden mit der Referendumsdrohung bekdampft. Dies insbe-
sondere auch, weil das «Stockli» anders als die Grosse Kammer am Druckmit-
tel einer CO,-Abgabe auf Treibstoffen festgehalten hatte. Diese Abgabe, die
fur Bundesratin Doris Leuthard zur Erreichung des ehrgeizigen Reduktionsziels

60



61

unerlasslich war, hatte maximal 28 Rappen pro Liter betragen. Damit waren
die Preisdifferenz zum angrenzenden Ausland verschwunden und der so ge-
nannte Tanktourismus zum Erliegen gekommen. Zwar hatte so die CO,-Bilanz
der Schweiz auf einen Schlag um ein bis 1,5 Millionen Tonnen verbessert wer-
den koénnen; dem hatte allerdings der Steuerausfall eines dreistelligen Millio-
nenbetrags fur die Bundeskasse gegenlber gestanden.

Die Bereinigung der Differenzen zwischen den beiden Raten und der Ab-
schluss der Arbeiten zum neuen CO,-Gesetz wurden erschwert durch die neue
Ausgangslage, die sich nach der Kernkraftwerk-Katastrophe von Fukushima
(Japan) vom 11. Méarz und dem sich nunmehr abzeichnenden Entscheid zum
Ausstieg aus der Kernkraft ergeben hatte. Falls kiinftig zur Elektrizitatsproduk-
tion vermehrt auf fossile Energietrdger gesetzt wird, gelten fur die CO,-Re-
duktion neue Rahmenbedingungen, die vom Gesetzgeber zu beriicksichtigen
sein werden.

In der Wintersession haben die Eidgendssischen Réte die Revision des CO,-Ge-
setzes endgliltig gutgeheissen. Der Nationalrat hielt im Sinne der Strassenver-
bande am Verzicht auf die CO,-Abgabe auf Treibstoffen fest, dem sich in der
Folge auch der Stéanderat anschloss. Gemass Berechnungen des BAFU braucht
es diese Abgabe nicht, um die Klimaschutzziele zu erreichen. Das neue Ge-
setz, das als Gegenvorschlag zur Klima-Initiative und zur Offroader-Initiative
ausgestaltet worden ist, will die Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2020
um mindestens 20 Prozent gegentiber 1990 senken, dies laut Parlament aus-
schliesslich durch Inlandmassnahmen. Damit dieses Ziel erreicht werden kann,
hat der Gesetzgeber zusammenfassend die folgenden Instrumente und Mass-
nahmen beschlossen:

e Ander erhéhten Lenkungsabgabe auf Brennstoffen wurde festgehalten; auf
eine Abgabe auf Treibstoffen hingegen verzichtet. Die Moglichkeit, dass sich
Firmen durch freiwillige wirtschaftliche Massnahmen von der CO,-Abgabe
befreien lassen kénnen, bleibt weiterhin bestehen.

e Der durchschnittliche CO,-Ausstoss neu in Verkehr gesetzter Personenwa-
gen muss bis 2015 auf 130 g/km reduziert sein. Andernfalls gewartigen
die Automobilimporteure erhebliche Sanktionen, deren Ertrag in den Infra-
strukturfonds zur Finanzierung von Engpassbeseitigungen auf Autobahnen
und in Agglomerationen fliessen wird. Diese Massnahme wurde in einer
separaten Vorlage behandelt und tritt bereits Mitte 2012 in Kraft.

e Anstelle des bisherigen freiwilligen Klimarappens wird die Importbranche
zur teilweisen Kompensation der CO,-Emissionen aus dem Verbrauch der
Treibstoffe verpflichtet. Zur Finanzierung von Emissionszertifikaten kann auf
Benzin und Diesel ein Kompensations-Aufschlag von maximal finf Rappen
pro Liter erhoben werden.

e Trotz der Beschrankung auf Inlandmassnahmen wird es kinftig ftr Firmen
Uber den européischen Emissionshandel moglich sein, Emissionen im Aus-
land zu kompensieren.

Das CO,-Gesetz soll am 1. Januar 2013 in Kraft treten, einzelne Bestimmungen
bereits vorher. Die Referendumsfrist dauert bis 13. April 2012.



Massnahmen des Bundes zur Senkung der Luftschadstoff-Emissionen

Volksinitiative «fiir menschenfreundlichere Fahrzeuge»: Die so genann-
te Offroader-Initiative der Jungen Grinen Schweiz verlangt vom Bund Vor-
schriften zur Reduktion der negativen Auswirkungen von Motorfahrzeugen,
insbesondere der Unfallfolgen und Umweltbelastung durch Personenwagen.
Die Initiative nimmt primar die grossen und starken Gelandefahrzeuge, die so
genannten Offroader ins Visier. Verboten werden sollen auch Motorfahrzeu-
ge, die Velofahrer, Fussganger oder andere Verkehrsteilnehmende tiberméssig
gefahrden. Bereits zugelassene Fahrzeuge der vom Verbot betroffenen Kate-
gorien durften weiterhin verkehren, allerdings nur noch mit einer Héchstge-
schwindigkeit von hundert Stundenkilometern.

Der Bundesrat lehnte die Offroader-Initiative der Jungen Griinen ab und stellte
ihr mit Botschaft vom 20. Januar 2010 einen indirekten Gegenvorschlag ge-
gentber. Gemass diesem soll der Import von Offroader weiterhin zugelassen
bleiben; im Gegenzug wollte der Bundesrat jedoch Anreize schaffen, damit in
der Schweiz vermehrt kleinere Autos gekauft werden.

Betreffend die CO,-Einsparungen ubertrifft der indirekte Gegenvorschlag die
Forderungen des Volksbegehrens. Es soll namlich ein Durchschnittswert von
130 Gramm CO,/km flr neue Personenfahrzeuge eingeflhrt werden. Das ent-
spricht pro hundert Kilometer einem Verbrauch von 5,6 Liter Benzin oder funf
Liter Diesel. Ab 2012 sollen die umweltfreundlichsten 65 Prozent der neu zu-
gelassenen Autos diesem Wert entsprechen; bis 2015 muss der Durchschnitt
aller Neuwagen einer importierten Flotte diese Vorgabe erfullen. Fur jedes zu-
satzliche Gramm CO, ist eine Strafsteuer zu entrichten. Deren Hohe sowie der
Zeitplan und der Durchschnittswert korrespondiert mit dem Vorgehen der EU.
Diese Strafabgabe kann bis zu Fr. 142.50 je Gramm CO,/km und Fahrzeug be-
tragen. Je nach Autotyp kann das einige tausend Franken Aufpreis bedeuten.
Der Bund erhofft sich von der Steuer Einnahmen im Umfang von 125 Millionen
Franken pro Jahr, die an die Bevolkerung ausgeschuttet werden sollen.

Nichts wissen wollte die Landesregierung von einer Tempolimite von hundert
Kilometer pro Stunde auf der Autobahn fir bereits immatrikulierte Fahrzeuge,
welche die neuen CO,-Werte nicht einhalten. Diese Forderung wirde zwar
vier von finf Autos betreffen, der Nutzen der Massnahme fir die Umwelt
ist aber relativ gering und der Aufwand fur die Umsetzung, zum Beispiel fur
Kontrollen, sehr hoch. Ferner lehnte der Bundesrat die Beschrankung des Leer-
gewichts auf 2,2 Tonnen ab, da damit nichts Uber das tatsachliche Gewicht
des Autos im Strassenverkehr ausgesagt wird.

Der Gegenvorschlag zur Offroader-Initiative ist von den Eidgendssischen Raten im
Berichtsjahr mit Schlussabstimmung vom 18. Marz abschliessend bereinigt wor-
den. Eristam 1. Januar 2012 mit Vollzugsbeginn am 1. Juli 2012 in Kraft getreten.

In der Juni-Session hat die Bundesversammlung die Offroader-Initiative Volk
und Standen klar zur Ablehnung empfohlen, worauf das Begehren von den
Initianten bedingt zurtickgezogen worden ist. Das Initiativkomitee machte da-
bei von der im Jahr 2010 eingefuhrten Moglichkeit zum bedingten Rickzug
des Begehrens Gebrauch. Der Ruickzug gilt demnach erst dann definitiv, wenn
der indirekte Gegenvorschlag in Kraft treten kann. Dies war am 1. November
der Fall, nachdem ein Referendum vom Verband freier Autohandel Schweiz
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(VFAS) und des Schweizer Ablegers der European Association of Independent
Vehicle Traders gegen das revidierte CO,-Gesetz fallen gelassen worden war.
Gemass VFAS seien aufgrund der Eingaben im Rahmen des Vernehmlassungs-
verfahrens zu den Ausflhrungsbestimmungen die Aussichten gut, dass sich
der Bund fir eine ihn befriedigende Umsetzung der Importbestimmungen fur
Neuwagen auf Verordnungsstufe einsetzt.

Der Bundesrat hat die neue Verordnung Uber die Verminderung der CO,-
Emissionen von Personenwagen am 16. Dezember verabschiedet. Darin ist
insbesondere festgelegt, dass Personenwagen, die mindestens sechs Mona-
te vor ihrem Import bereits im Ausland zugelassen wurden, von den neuen
Bestimmungen ausgenommen sind. Falls sich ein Missbrauch dieser Rege-
lung abzeichnen sollte, kann das Eidgendssische Departement fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) diese Frist auf maximal ein Jahr
verlangern. Umgekehrt kann das UVEK die Frist im Fall einer bedeutenden
Marktverzerrung, die zulasten der Direktimporte geht, verkirzen. Nebst dieser
Maoglichkeit zu Fristveranderungen kann das UVEK zuséatzliche Kriterien (z.B.
Kilometerstand) fur die Erstinverkehrsetzung verankern. Liegt der CO,-Aus-
stoss der neu in Verkehr gesetzten Fahrzeuge eines Importeurs ab Mitte 2012
im Durchschnitt Gber dem berechneten Zielwert, muss der betreffende Im-
porteur eine Sanktionsabgabe bezahlen. Diese hat keine strafrechtliche Kom-
ponente, sondern ist strukturell eine Lenkungsabgabe. Aufgrund der neuen
CO,Zielwerte fur Personenwagen werden Treibstoffeinsparungen von jahrlich
rund 770 Millionen Franken erwartet.

Reduktion der Schadstoffemissionen: Die Luftqualitat in der Schweiz hat
sich in den letzten 25 Jahren dank Luftreinhaltemassnahmen stark verbessert.
Problematisch bleiben laut Rechenschaftsbericht Umwelt 2011 des BAFU je-
doch die Gbermassigen Immissionen von lungengédngigem Feinstaub (PM, ),
Ozon (0,) und Stickstoffdioxid (NO,), welche zu Atemwegs- und Herz-Kreis-
lauf-Erkrankungen fuhren kénnen, sowie krebserregende Luftschadstoffe wie
Russ und Benzol. Zudem haben zu hohe Séure- und Stickstoffeintréage aus der
Luft — insbesondere durch Ammoniak (NH,) und Stickoxide (NO,) - negative
Folgen fir die Boden- und Grundwasserqualitat, die Stabilitdt von Okosyste-
men und die Artenvielfalt.

Um den Schadstoffausstoss zu vermindern, sind laut BAFU dauerhaft wirksa-
me Massnahmen nétig. Dazu gehéren die Anwendung des besten Standes der
Technik bei Fahrzeugen, Industrieanlagen, Feuerungen und Landwirtschaft,
die Sensibilisierung der Bevolkerung sowie Lenkungsmassnahmen wie die
LSVA oder die VOC-Lenkungsabgabe.

Im September 2009 hat der Bundesrat letztmals das Luftreinhalte-Konzept
aktualisiert und nationale Emissionsziele festgelegt. Neben der Weiterfhrung
und -entwicklung bereits bestehender nationaler Massnahmen sind auch auf
internationaler Ebene dauerhafte Anstrengungen nétig. Zudem ist es notwen-
dig, die Rahmenbedingungen in anderen Politikbereichen wie zum Beispiel
der Klima- oder der Energiepolitik derart zu gestalten, dass Synergien mit der
Luftreinhaltung genutzt werden kénnen.

Eine neue Studie des BAFU versuchte erstmals, die gesamte Umweltbelastung,
die durch den Konsum und die Produktion der Schweiz entsteht, zu ermitteln.
Dabei wirke sich insbesondere der Konsum im Ausland stark auf die Umwelt



aus: Weil namlich viele Guter importiert werden, fallen rund 60 Prozent der
von der Schweizer Bevolkerung verursachten Umweltbelastungen ausser-
halb der Landesgrenzen an. Die Studie gelangt weiter zum Ergebnis, dass die
Okologisch relevantesten Konsumbereiche Ernahrung (28%), Wohnen (28%)
und Mobilitdt (12%) sind. Allerdings verursache lediglich die Mobilitat mehr
Umweltbelastungen in der Schweiz als im Ausland. In der Studie wurde zum
ersten Mal auch eine Datengrundlage erarbeitet, um die gesamten Umweltbe-
lastungen von Konsum und Produktion mit so genannten Umweltbelastungs-
punkten gemass der Methode der 6kologischen Knappheit zu bewerten. Nicht
zuletzt soll die Studie einen Beitrag an die Entwicklung hin zu einer «grtineren
Wirtschaft» leisten. Beabsichtigt wird, dass Umweltinformationen in absehba-
rer Zukunft das Bruttoinlandprodukt (BIP) erganzen.

Gemass dem aktuellen Bericht «Stickstofffllsse in der Schweiz» des BAFU
hat der Ausstoss umweltschadlicher Stickstoffverbindungen zwischen 1994
und 2005 abgenommen. Der Trend der vergangenen Jahre zeige dabei, dass
die stickstoffhaltigen Luftschadstoffe aus Verkehr, Industrie und Haushaltun-
gen wirkungsvoll reduziert werden konnten. Hingegen sei es nicht im selben
Ausmass gelungen, die Stickstoffproblematik in der Landwirtschaft zu ent-
scharfen. Seien friiher Verkehr und Industrie die grossten Stickstoffemittenten
gewesen, so sei es heute die Landwirtschaft. Konkret habe der Ausstoss von
Stickstoffverbindungen aus Feuerungen und Verkehr um 38 Prozent verringert
werden kénnen. Trotzdem seien in den Stadten und entlang von Hauptver-
kehrsachsen die gemessenen Konzentrationen von Stickstoff in der Luft (Im-
missionen) noch immer zu hoch.

Lenkungsabgaben/6kologische Steuerreform: Die Grine Partei der
Schweiz (GPS) hat im Mérz mit der Unterschriftensammlung fir die Eidgends-
sische Volksinitiative «fUr eine nachhaltige und ressourceneffiziente Wirtschaft
(Griine Wirtschaft)» begonnen. Gemass diesem Volksbegehren soll der Bund
die Moglichkeit einer 6kologischen Ausgestaltung des Steuersystems erhalten.
Zudem wird festgehalten, dass bis ins Jahr 2050 der «dkologische Fussabdruck»
der Schweiz «eine Erde» nicht Uberschreiten soll. Im Moment wirden gut «drei
Erden» benétigt. Die Volksinitiative wirde zudem als verbindliche Umsetzung
von Inhalten, die der «Masterplan Cleantech» des Bundes bereits aufgelistet hat,
wirken. (vgl. dazu auch das Kapitel Neue Energiepolitik; hiervor)

Massnahmen der Kantone und Gemeinden zur Luftreinhaltung

Tempobeschriankung der Kantone bei Smoglagen: Das Umweltdeparte-
ment des Kantons Tessin hat im Januar erneut wegen Wintersmog eine Tem-
poreduktion auf der Autobahn A2 veranlasst: Zwischen Melide und tber Chi-
asso hinaus durfte nur noch mit 80 Stundenkilometer gefahren werden. Und
fur Lastwagen galt ein generelles Uberholverbot.

Umweltzonen: Die Schaffung einer bundesrechtlichen Basis fur Einrichtung
von Umweltzonen in Stadten ist in der Anhorung auf Ablehnung gestossen.
Insbesondere die Kantone, die fir die Umsetzung verantwortlich gewesen wa-
ren, haben die Vorlage grossmehrheitlich verworfen. Das UVEK verzichtete im
Januar deshalb auf eine Weiterfiihrung des entsprechenden Rechtsetzungs-
projekts.
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Beschrankungen des Motorfahrzeugverkehrs in Stadten: Im Jahr 2008
hatte die Umweltorganisation Umverkehr in den Stadten Zurich, Genf, St. Gal-
len, Luzern, Basel und Winterthur je eine regionale Volksinitiative zur Starkung
des ¢V und des Fuss- und Veloverkehrs lanciert.

Nachdem in St. Gallen das entsprechende Begehren vom Stimmvolk bereits
2010 angenommen, in Luzern und Basel hingegen abgelehnt worden ist,
konnte der Verein Umverkehr am 15. Mai in Genf mit seinem Begehren mit
einem Ja-Stimmenanteil von 50,3 Prozent knapp redssieren. Innerhalb von
acht Jahren muss hier nun ein Netz von Fahrradstreifen und Fussgangerwegen
eingerichtet werden.

In Winterthur wurde die Stadte-Initiative am 21. Juni zugunsten des Gegen-
vorschlags bedingt zurlickgezogen. Dieser sieht vor, dass der Anteil des 6f-
fentlichen Verkehrs sowie des Fuss- und Veloverkehrs in der Stadt um acht
Prozentpunkte gesteigert wird.

Da am 4. September in der Stadt Zirich sowohl die Stadte-Initiative (mit einem
Ja-Stimmen-Anteil von 52,4%) als auch der Gegenvorschlag (mit einem Ja-
Stimmen-Anteil von 64,3%) angenommen worden sind, musste die Stichfrage
entscheiden. Und bei dieser setzte sich die Stadte-Initiative mit einem Ja-Stim-
men-Anteil von 50,6 Prozent hauchdinn vor dem Gegenvorschlag durch. Die
angenommene Initiative verlangt, den Anteil des motorisierten Individualver-
kehrs am gesamten Verkehrsaufkommen in Zirich innert zehn Jahren um zehn
Prozentpunkte von 36 auf 26 Prozent zu reduzieren und dieses Ziel in der Ge-
meindeordnung zu verankern. Nicht erfreut Gber das Abstimmungsergebnis
zeigte sich die zustandige griine Stadtratin Ruth Genner. Die von der Initiative
gemachten zeitlichen und prozentualen Vorgaben seien nicht zu erreichen und
deren Umsetzung deshalb unrealistisch.

Gemadss einer neuen internationalen Studie des deutschen Hotelbuchungs-
und Reiseportals zéhlen unter 112 untersuchten Stadten die Tarife in den Gen-
fer, Luganeser, Zurcher und Berner Parkhdusern sowohl europa- als auch welt-
weit zu den hochsten. In etlichen Stadten sollen die Preise in den vergangenen
zehn Jahren um mehr als hundert Prozent angestiegen sein. Mit Blick auf die
unter die Lupe genommenen Schweizer Stadte sind die Parkhausgebihren mit
einem Durchschnittstarif fir ein Tagesticket von fast 43 Euro in Genf am teu-
ersten. Damit belegt die Calvinstadt in der Rangliste den funften Platz. Lugano
(gut 33 Euro) findet sich auf dem achten, Zurich (32 Euro) auf dem neunten
und Bern (rund 26 Euro) auf dem 15. Rang wieder. Am meisten bezahlt man
mit durchschnittlich gut 76 Euro in Madrid, gefolgt von Graz (62 Euro), London
(gut 45 Euro) und Prag (rund 43 Euro). Der internationale Durchschnittspreis
betragt etwas mehr als 14 Euro.



Handel und Industrie
Fahrzeuge
Weltproduktion und -absatz

Der Weltautomobilmarkt zeigte sich im Jahr 2011 in robuster Verfassung: Wah-
rend die USA, China, Indien und Russland zum Teil zweistellige Zuwachsraten
aufwiesen, ging der westeuropaische PW-Markt leicht um ein Prozent auf 12,8
Millionen Einheiten zurtick. Der japanische PW-Markt erholt sich schneller als
erwartet. Der Weltmarkt fir Neuwagen ist 2011 gemass den Erhebungen des
deutschen Verbandes der Automobilindustrie (VDA) um sechs Prozent auf
65,4 Millionen Einheiten gestiegen. Auch fur das laufende Jahr wird mit einem
moderaten Wachstum gerechnet.

Der US-Markt fur Light Vehicles (PW und Light Trucks) lag im Berichtsjahr
mit 12,7 Millionen Einheiten zehn Prozent Uber dem Vorjahreswert. Der chi-
nesische Markt ist nach starken Wachstumsjahren auf Normalisierungskurs.
Das Volumen des Gesamtjahres lag mit 12,2 Millionen PW acht Prozent tber
dem Vorjahreswert. Auch der indische PW-Markt lieferte zum Jahresschluss
ein erfreuliches Ergebnis: Trotz einer restriktiveren Geldpolitik und hoherer
Spritpreise stieg der indische PW-Markt um sechs Prozent auf 2,5 Millionen
Neuzulassungen. Die Dynamik auf dem russischen Light-Vehicles-Markt verlief
auBerst erfreulich — mit einem Anstieg um 39 Prozent auf knapp 2,7 Millio-
nen Einheiten. Der brasilianische Markt konnte 2011 um drei Prozent auf gut
3,4 Millionen Light Vehicles zulegen.

Der westeuropaische PW-Markt zeigte sich im Gesamtjahr 2011 erwartungs-
gemal mit mehr als 12,8 Millionen Neuzulassungen nahezu stabil (-1%). Auch
in den neuen EU-Landern blieb der PW-Absatz mit 760 700 Einheiten nur
leicht unter dem Vorjahreswert.

Der japanische PW-Markt, der durch die Naturkatastrophe gezeichnet war,
verzeichnete mit 3,5 Millionen Fahrzeugen ein Minus von 16 Prozent gegen-
Uber dem Vorjahreswert.

In Verkehr gesetzte neue Motorfahrzeuge (Schweiz)

Gemass BFS sind in der Schweiz innert Jahresfrist (per 30. September) 420 875
Motorfahrzeuge neu in Verkehr gesetzt worden. Damit wurde der bisherige
Rekord aus dem Jahre 1989 um 8377 Fahrzeuge Ubertroffen.

Vergleicht man die Neuzulassungen des Jahres 2011 mit denjenigen des Vor-
jahres, so betrug die Zunahme rund 11,5 Prozent, wobei in samtlichen Fahr-
zeuggruppen eine Steigerung zu verzeichnen war. Bei der mit Abstand gross-
ten Fahrzeuggruppe, den Personenwagen, belief sich diese auf 10,5 Prozent
(327 955 Neuzulassungen). Deutlich mehr Neuzulassungen als im Vorjahr
waren auch bei der relativ grossen Gruppe der Motorrader (+11,9%; 48 131
Neuzulassungen) und der Sachentransportfahrzeuge (+19,4%; 33 119 Neuzu-
lassungen) festzustellen. Letztere setzen sich zusammen aus den Lieferwagen,
den Lastwagen und den Sattelschleppern.
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Betrachtet man die neuen PW nach Marken, so nahm VW (D) weiterhin die
Leaderposition ein, nunmehr vor Audi (D). An dritter Stelle lag die Marke Ford
(D), gefolgt von Renault (F) und BMW (D) sowie Skoda (CZ) an sechster Stelle.
Bei den neuen PW hat gegentiber 2010 erneut die Anzahl von kleinen PW bis
1399 Kubikzentimeter zugenommen (+14 014 Fzge; +16,8%), deren Anteil
bei den Neuwagen betrug 30 Prozent (Vorjahr: 31%). Knapp zwei Drittel der
neuen PW (211 540 Fzge; 64,5%) wurden mit Benzin betrieben. Erneut héher
gegenlber dem Vorjahr war der Anteil der neuen Dieselfahrzeuge (109’324
Fzge; 33,3%). PW mit kombiniertem Antrieb aus Verbrennungs- und Elekt-
romotor (5444 Einheiten; 1,7%), mit blossem Elektroantrieb (452 Einheiten;
0,1%) oder mit anderen Treibstoffen als Benzin/Diesel (1647 Einheiten; 0,5%)
nahmen zwar zahlenmassig zu, machten aber zusammen lediglich 2,3 Prozent
der Neuzulassungen aus. Deutlich zunehmend (+14% mehr Neuzulassungen
gegenUber dem Vorjahr) war weiterhin der Anteil der neuen PW mit Allrad-
Antrieb (94 709 Einheiten); ihr Anteil belief sich bei neuen PW auf 30 Prozent
(Vorjahr: 28%).

(Weitere detaillierte Angaben Uber die in Verkehr gesetzten neuen Motorfahr-
zeuge befinden sich in den Tabellen 6 A und 7 A des Anhangs.)

Die seinerzeit abgegebenen Verkaufsprognosen der Importeurevereinigung
auto-schweiz fur das Berichtsjahr haben sich bestatigt: Mit 318 958 verkauften
Neuwagen (Vorjahr: 294 239) respektive einem Plus von 8,4 Prozent gegen-
Gber 2010 konnten die Importeure und ihre Markenhandler bei den Autover-
kdufen erneut deutlich zulegen. Damit wurden erstmals seit dem Jahr 2001
wieder mehr als 300 000 neue Personenwagen zugelassen. Lediglich in den
Jahren 1989 und 1990 fiel das Total der Neuzulassungen noch héher aus.
Auch bei den Neuimmatrikulationen von leichten Sachentransportfahrzeugen
ist im Berichtsjahr eine Steigerung verzeichnet worden, und zwar um 17,6 Pro-
zent gegenliber dem Vorjahr auf 28 511 Einheiten (Vorjahr: 24 246). Bei den
schweren Nutzfahrzeugen (Gesamtgewicht Uber 3,5 Tonnen) hat das Wachs-
tum sogar 24 Prozent betragen; es konnten 4265 Einheiten an die Kunden
ausgeliefert und immatrikuliert werden (Vorjahr: 3439).

Zu Diskussionen in der Offentlichkeit Anlass gegeben hat im Berichtsjahr die
Frankenstarke gegentiber den auslandischen Wahrungen, namentlich dem
Euro, und die unterschiedliche Weitergabe von Wahrungsvorteilen der Im-
porteure an die inlandische Kundschaft. Gemass dem Staatssekretariat fiir
Wirtschaft (SECO) werden aktuell die Einkaufsvorteile bei Mineral6lprodukten
aufgrund rein statistischer Betrachtungen weitaus am besten weitergegeben.
Eindeutig ein von der Kostenentwicklung im Herstellungsland und der Wech-
selkursentwicklung abgekoppeltes «pricing to the market» finde sich hinge-
gen bei Fahrzeugen. Diesbezlglich sei die Kaufkraftentwicklung im Exportland
fir den verlangten Preis massgebend. Trotzdem konnte im schweizerischen
Automobilmarkt eine allgemeine Preissenkung beobachtet werden, die sich
massgeblich auf die Verkaufsentwicklung ausgewirkt haben durfte.

Der Gebrauchtwagenmarkt vermeldete fur das Geschaftsjahr 2011 ebenfalls
Rekordzahlen. Wie die durch EurotaxGlass's ausgewerteten Handanderungen
ergeben, wechselten insgesamt 802 368 Personenwagen (+3,5% gegeniber
2010) den Besitzer. Als Kehrseite des Auto-Booms hatte die Autobranche mit
sinkenden Margen im Neuwagengeschaft sowie mit hohen Wertverlusten
im Gebrauchtwagenhandel zu kdmpfen. Laut EurotaxGlass's haben mehr als



zwanzig von 38 Automarken ihre Preise im zweistelligen Bereich reduziert; im
Durchschnitt sanken die Verkaufspreise (ausstattungs- und pramienbereinigt)
gegen 15 Prozent. Die Experten gehen davon aus, dass sich der Buchwert des
schweizerischen Fahrzeugbestandes per Ende Dezember 2011 innert Jahres-
frist um 3,6 Milliarden Franken vermindert hat.

Die im Jahresverlauf schwankende und mehrere Monate sogar ricklaufige
Nachfrage nach Occasionsfahrzeugen fuhrte zu einem Anstieg der durch-
schnittlichen Standzeit eines «Gebrauchten» auf 98 Tage (+1%). Wahrend die
Zunahme im Tessin (98 Tage; +3,2%) und in der Stdostschweiz (99 Tage;
+3,1%) deutlich ausfiel, verharrte sie in der Nord-Westschweiz auf Vorjah-
resniveau (100 Tage, +0,0%). Gesamtschweizerisch stiegen die Standzeiten
erneut Uberdurchschnittlich in der Microklasse (103 Tage; +5,1%) und bei
Kleinwagen (93 Tage; +4,5%), unterdurchschnittlich bei SUVs/Gelandewagen
(86 Tage; -3,4%), in der Luxusklasse (123 Tage; -2,4%) und in der Mittelklasse
(99 Tage; -2,0%) sowie in der oberen Mittelklasse (105 Tage, -1,9%).

Uber 69 000 Personen haben die Schweizer Motorradmesse Swiss-Moto 2010
besucht, die am 17. Februar in Zurich fur vier Tage ihre Tore ¢ffnete. Auf Gber
30 000 Quadratmeter Ausstellungsflache wurden von 195 Ausstellern Motor-
rader und Roller sowie Zubehdr, Bekleidung und Tuning gezeigt.

Vom 3. bis 13. Marz hat in Genf der 81. Internationale Automobilsalon mit
260 Ausstellern aus 31 Landern stattgefunden. Prasentiert wurden auf Uber
80 000 Quadratmeter Nettoausstellungsflache in den sieben Hallen der Pal-
expo Genf nahezu 170 Welt- und Europapremieren sowie Uber 40 Neuheiten
im Bereich alternativer und umweltfreundlicher Technologien. Der Autosalon
2011 wurde von 735 000 Personen besucht. Verglichen mit 2010 entsprach
dies einer Zunahme um sechs Prozent.

Mit rund 200 Ausstellern sowie einer Ausstellungsflache von 44 000 Quadrat-
meter hat vom 10. bis 13. November der sechste Schweizer Nutzfahrzeugsalon
«transportCH», der erstmals auf dem Gelande der BernExpo in Bern durchge-
fuhrt wurde, nicht nur einen Aussteller-, sondern mit Gber 30 000 Eintritten
auch einen Besucherrekord verzeichnet.

Treibstoffe
Schweizerischer Mineralélabsatz

Der Absatz der wichtigsten Mineralolprodukte erreichte 2011 in der Schweiz
rund 10,1 Millionen Tonnen, 3,2 Prozent weniger als 2010. Der Rickgang ist
wie 2010 in erster Linie auf die um 10,2 Prozent gesunkenen Heizolverkdufe
zurtickzufihren.

Vom Gesamtabsatz entfiel mit rund 6,9 Millionen Tonnen (68%) der grosste
Teil der Verkaufe auf die Treibstoffe. Insgesamt wurden 0,4 Prozent mehr Treib-
stoffe (Benzin, Dieseldl und Flugpetrol) verkauft als 2010. (Uber die Entwick-
lung des Mineraldlabsatzes in der Schweiz orientiert Tabelle 12 A im Anhang.)

Die schon seit mehreren Jahren abnehmende Nachfrage nach Autobenzin
setzte sich auch 2011 fort; es wurden 3,0 Millionen Tonnen abgesetzt (-3,9%
im Vergleich zu 2010). Die kontinuierliche Verbesserung der Motoreneffizienz
ist der Hauptgrund fur diesen Negativtrend. Ferner hat der deutlich erstarkte
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Schweizer Franken die Preisunterschiede dies- und jenseits der Grenze verklei-
nert, was nochmals zu einem Rickgang der Betankung durch auslandische
Kunden gefuhrt haben durfte.

Der Absatz von Dieseldl, das vor allem im Bau- und Transportgewerbe verwendet
wird, ist weiter gewachsen (2,4 Mio. t; +2,7%). Die gestiegenen Verkaufe spie-
geln die verbesserte Binnen-Konjunktur wider. Zu einem kleineren Teil sind sie auf
den wachsenden Anteil von dieselbetriebenen Personenwagen zurtickzufthren.

Am Ende des Berichtsjahrs wurden in der Schweiz 3594 ¢ffentlich zugangliche
Markentankstellen gezahlt. Das sind 31 Stationen weniger als vor Jahresfrist
(-0,9%). Uber das grosste Tankstellennetz verfiigten nach wie vor die AVIA-
Unternehmen mit 672 Einheiten. Auf dem zweiten Rang figurierte Agrola
(432), vor BP (397), Shell (316) und Tamoil (309).

Die Anzahl der Tankstellen mit Shop nahm leicht auf 1338 Einheiten zu
(+0,5%). Somit konnten Kundinnen und Kunden an 37 Prozent der Tankstel-
len kleinere Einkaufe tatigen. Rund 71 Prozent des gesamten Treibstoffabsat-
zes wurden an Tankstellen mit Shop generiert, was deren grosse Bedeutung
als Wettbewerbsfaktor illustriert. Auch der generelle Trend hin zu grésseren
Ladenflachen setzte sich fort (+18 Einheiten), wéhrend der Bestand der klei-
neren Shops abnahm (-75). Nach wie vor bestatigte sich, dass der Treibstoff-
absatz an Standorten mit grésseren Shops signifikant hoher ist als an solchen
mit kleineren Laden.

Pro Tankstelle wurden 2011 im Mittel rund 1,42 Millionen Liter Benzin und Die-
selol verkauft; das sind 0,8 Prozent weniger als im Vorjahr. Die durchschnittli-
chen Absatzmengen variierten je nach Bedienungsart, Ausstattung und Lage
der Tankstelle. Am meisten Treibstoffe wurden mit 3,9 Millionen Liter pro Jahr
an Autobahn-Stationen verkauft und am wenigsten mit rund 0,66 Millionen
Liter an unbemannten Tankstellen.

Gegen Ende des Berichtsjahrs kiindigte der Konzern Petroplus die Betriebsein-
stellung der Raffinerie Cressier (NE) im Seeland an. Diese Raffinerie ist nebst
jener in Collombey (VS) die einzige und grosste in der Schweiz. Sie produziert
ein Viertel aller im Inland verkauften Raffinerieprodukte.

Alternative Treibstoffe und Antriebsenergien

Aktuell sind in der Schweiz rund 10 500 Erdgas-Fahrzeuge in Betrieb, 900
mehr als Ende 2010. Erdgas-Fahrzeuge gehoren grosstenteils der Energieklas-
se A an und nehmen in den Umweltlisten Spitzenpositionen ein. Die Zahl der
Erdgas/Biogas-Tankstellen umfasste 132 Stationen. Der Absatz von Erdgas und
Biogas als Treibstoff ist 2011 um 1,2 Prozent gegentber dem Vorjahr angestie-
gen. Er entsprach umgerechnet der Menge von Uber 22,4 Millionen Liter Ben-
zin. Der Biogas-Anteil lag bei 20 Prozent. Im Schweizer Durchschnitt ist Erdgas/
Biogas an der Tankstelle rund 30 Prozent ginstiger als Benzin.

2011 sind in der Schweiz — trotz Steuerbefreiung und Importliberalisierung —
an gut 48 Tankstellen nur gerade 4,1 Millionen Liter Bioethanol zu Treibstoff-
zwecken abgesetzt worden, was knapp einem Promille aller Benzinverkaufe
entsprach. Gemass der aktuell glltigen Norm ist hierzulande eine Beimischung
zum Benzin von funf Prozent Bioethanol wie auch E85 fur spezielle Fahrzeuge
mit «Flexfuel» zugelassen.



Seit dem 1. Oktober 2010 hat sich der Bund aus dem Markt fir Biotreibstoffe
zurlickgezogen; seither wird der Schweizer Markt durch die North Sea Group
Switzerland GmbH mit Bioethanol versorgt.

Strassentransport

Die Preise im schweizerischen Guterverkehr sind im Berichtsjahr im Jahresver-
gleich (Stand Oktober) insgesamt um 1,3 Prozent gestiegen. Beim Guterver-
kehr auf der Strasse war das Preisniveau um 2,4 Prozent hoher, auf der Schiene
um 2,4 Prozent tiefer als im Vorjahr.

Gemass einer Branchenstudie zu Landverkehr und Logistik sind im Jahr 2011
rund 170 Firmen in besagter Branche wegen Zahlungsunfahigkeit in Konkurs
gegangen. Das waren fast acht Prozent mehr als 2010. Damit war das Insol-
venzrisiko in der Transportbranche 2011 eineinhalb Mal héher als der gesamt-
schweizerische Durchschnitt.

Die Neugriindungen in Landverkehr und Logistik stiegen allerdings noch star-
ker an als die Konkurse, namlich um elf Prozent auf knapp 1020 Betriebe.
Damit entsprach die Griindungsintensitdt genau dem Schweizer Durchschnitt.
Zur Hauptsache wird die hohe Anzahl der Neugriindungen darauf zurtickge-
flihrt, dass angesichts des Abbaus bei den grosseren Fahrzeugflotten mancher
Angestellte «die Flucht in die Selbstdndigkeit» unternommen hat.

Versicherungswesen

Eine reprasentative Umfrage des Internet-Vergleichdienstes comparis.ch hat erge-
ben, dass im Berichtsjahr 9,2 Prozent der Autohalter eine neue Versicherung ab-
geschlossen haben. Damit haben sich signifikant mehr Fahrzeughalter zu diesem
Schritt entschlossen als im Vorjahr (6,2% der befragten Autohalter). Auffallend ist
die deutlich héhere Anzahl von Versicherungsabschlissen in der Deutsch- gegen-
Uber der Westschweiz. Ein moglicher Grund fir diese Zunahme um rund 45 Pro-
zent sind die deutlich gestiegenen Neu- und Occasionswagenkaufe im Berichtsjahr.

Im Tessin kostete die Autoversicherung schweizweit am meisten. Ebenfalls
vergleichsweise teuer unterwegs waren die Autofahrer in den Kantonen Zu-
rich und Genf. In Uri, Nid- und Obwalden sowie in Bern waren dagegen die
Pramien deutlich guinstiger. Dies zeigt eine weitere Untersuchung des Internet-
Vergleichsdiensts comparis.ch. Ungefahr im Schweizer Durchschnitt lagen die
Pramien in den Kantonen Waadt, Luzern, Thurgau und Appenzell-Ausserrho-
den. Generell lasst sich sagen, dass die Kosten fur die Autoversicherung in
Grenzkantonen und stadtischen Kantonen am hochsten sind, in landlichen
Regionen dagegen deutlich ginstiger ausfallen.

Im Rahmen des Gesetzgebungsprogramms fir mehr Sicherheit im Strassenver-
kehr «Via sicura» hatte der Bundesrat in der Botschaft vom 20. Oktober 2010
vorgeschlagen, dass bei Schaden, die durch mindestens grobfahrlassig begange-
ne Verkehrsregelverletzungen verursacht werden, die Motorfahrzeug-Haftpflicht-
versicherungen verpflichtet werden sollen, Ruckgriff auf jene Person zu nehmen,
die den Unfall verursacht hat. Der Umfang des Ruckgriffs hatte sich nach dem
Verschulden und der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit der Person zu richten.
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Der Nationalrat hat in den Beratungen der Wintersession den Ruckgriff der
Versicherer auf Vorkommnisse eingegrenzt, bei denen der Schaden in ange-
trunkenem oder fahrunfdhigem Zustand oder durch ein Geschwindigkeitsdelikt
im Sinne des neuen Raser-Artikels verursacht worden ist. Die Bestimmung muss
im Differenzbereinigungsverfahren noch dem Standerat vorgelegt werden.

Tourismus
Internationaler Tourismus

Die internationalen Ankinfte wuchsen 2011 um 4,4 Prozent auf ein Total von
980 Millionen (939 Mio. in 2010), obwohl das Jahr von konjunkturellen Tur-
bulenzen, gesellschaftspolitischem Wandel in Nordafrika und dem Mittleren
Osten und kritischen Ereignissen in Japan gepragt war.

Am meisten legten Stidamerika (+10%) und Europa (+6%) zu. Anders als in
friiheren Jahren war das Wachstum in den weitentwickelten Wirtschaftsrau-
men grosser als jenes der Schwellenldnder (+3,8%). Dies vor allem aufgrund
der starken Resultate aus Europa und schlechteren Zahlen im Mittleren Osten
und in Nordafrika.

Trotz anhaltender wirtschaftlicher Unsicherheiten verzeichnete Europa 503
Millionen Ankunfte. Weltweit wurden 41 Millionen zusatzliche Anklnfte er-
zielt, 28 Millionen davon (68%) entfielen auf Europa. Zentral- und Osteuropa
und die Mittelmeer-Destinationen wiesen mit +8 Prozent die besten Resulta-
te aus. Europdische Destinationen am Mittelmeer profitierten einerseits von
Verlagerungen aus dem Mittleren Osten und aus Nordafrika, anderseits aber
auch von steigenden Anteilen aus Mérkten wie Skandinavien, Deutschland
und Russland.

Asien und Pazifik legten 2011 um elf Millionen (+6%) zu und erreichten ein To-
tal von 216 Millionen internationalen Anklnften. Stidasien und Stdost-Asien
(beide +9%) profitierten erneut von der starken interregionalen Nachfrage,
wahrend diese in Nordost-Asien (+4%) und Ozeanien (+0,3%) etwas niedri-
ger war, zum Teil aufgrund des temporaren Riickgangs des japanischen Rei-
semarktes.

Der amerikanische Kontinent verzeichnete eine Steigerung von vier Prozent um
sechs Millionen Ankinfte, was einem Total von 156 Millionen Reisenden ent-
spricht. Sidamerika wuchs erneut um zehn Prozent. Zentralamerika und die
Karibik (beide +4%) hielten die Wachstumsraten aus dem Vorjahr. Nordame-
rika schlug die 100-Millionen-Marke mit einer Zuwachsrate von drei Prozent.
Afrika verblieb auf der Ankunftszahl von 50 Millionen Besuchern. Der Mittlere
Osten (-8%) verlor mit einem Total von 55 Millionen rund fiinf Millionen in-
ternationale Ankinfte. Trotzdem erfreuten sich einige Reisedestinationen wie
Saudi Arabien, Oman und die Vereinigten Arabischen Emirate (UAE) anhalten-
der Wachstumstendenzen.



Tourismus in der Schweiz

Gemass den definitiven Ergebnissen des BFS registrierte die Hotellerie in der
Schweiz im Jahr 2011 insgesamt 35,5 Millionen Logiernachte. Dies bedeutete
einen Ruckgang um zwei Prozent (722 000 Logiernachte) gegentiber 2010. Die
inlandischen Gaste generierten 15,8 Millionen Logierndchte, was einer leichten
Abnahme von 0,1 Prozent (-13 000 Logiernachte) entsprach. Bei den auslan-
dischen Gasten wurden 19,7 Millionen Logierndchte und damit ein Rickgang
von 3,5 Prozent (-709 000 Einheiten) registriert. Allerdings wurde einzig bei den
Gasten aus dem europaischen Kontinent (ohne Schweiz) eine Abnahme der
Logierndchte verzeichnet; diese betrug 7,3 Prozent (-1,1 Mio. Einheiten). Den
starksten absoluten Ruickgang aller europdischen Herkunftslander verzeichnete
Deutschland mit einer Abnahme von 609 000 Logiernachten (-10%). Es folg-
ten das Vereinigte Konigreich (-154 000 Logiernachte; -8,3%), die Niederlande
(-142 000; -14%), Italien (-67 000; -6,2%) und Belgien (-64 000; -8,6%). Bei
den franzosischen Gasten ging die Zahl der Logiernachte um 55 000 zurlck
(-3,8%). Die Gaste aus Russland hingegen generierten 46 000 Logierndchte
mehr (+9,8%).

Alle anderen Kontinente verzeichneten Zunahmen, wobei diese bei den Gas-
ten aus Asien am deutlichsten waren (+349 000 Logiernachte; +13%). China
(ohne Hongkong) wies das starkste absolute Logiernachtewachstum aller Her-
kunftslander aus (+191 000; +47%). Dahinter folgten Indien (+68 000 Lo-
giernachte; +17%) und die Republik Korea (+32 000 Logiernachte; +24%).
Bei den Gasten aus Japan hingegen wurden 27 000 Logiernachte weniger
registriert (-5,4%). Der amerikanische Kontinent wies einen Logiernachtean-
stieg von 28 000 Einheiten (+1,4%) auf. Unter den Landern dieses Kontinents
verzeichnete Brasilien 26 000 Logiernachte mehr (+15%). Bei den Gasten
aus den Vereinigten Staaten (USA) gingen die Logiernachte hingegen zurtick
(-14 000 Einheiten; -0,9%). Die Nachfrage aus dem ozeanischen Kontinent
stieg um 18 000 Logiernachte (+7%), der afrikanische Kontinent verbuchte ein
Plus von 13 000 Einheiten (+4,7%).

Im Jahr 2011 verzeichneten sieben der dreizehn Tourismusregionen der
Schweiz tiefere Ergebnisse als 2010. Die markantesten Rickgange wurden in
den Bergregionen festgestellt. Graubtinden verbuchte mit einem Minus von
442 000 Logiernachten (-7,6%) die deutlichste Abnahme in absoluten Zahlen.
Das Wallis und das Berner Oberland wiesen ebenfalls Riickgédnge von 187 000
(-4,4%) respektive 93 000 Logiernachten (-2,5%) auf. Auch im Tessin waren
115 000 Logiernachte (-4,6%) weniger zu verzeichnen. Im Gegensatz dazu
erreichten zwei stadtische Regionen die deutlichsten Zunahmen: die Region
Zurich mit einem Plus von 133 000 Logiernachten (+2,6%) und Genf mit einem
Anstieg von 38 000 Logiernédchten (+1,3%). Es folgte die Region Jura & Drei-
Seen-Land mit einer Zunahme von 32 000 Logierndchten (+4,5%).

Gemass Schatzungen des BFS gaben die auslandischen Reisenden (inklusive
Kurzaufenthalter) 2010 in der Schweiz 15,6 Milliarden Franken aus, rund 230
Millionen mehr als ein Jahr zuvor (+1,5%). Die Ausgaben von Schweizer Rei-
senden im Ausland gingen im gleichen Zeitraum um 222 Millionen Franken
(-1,9%) auf 11,6 Milliarden Franken zuriick. Daraus resultierte ein Aktivsaldo
der Fremdenverkehrsbilanz von 4,0 Milliarden Franken (+452 Mio. Franken ge-
geniber 2009).
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Etwas mehr als zwei Drittel der Einnahmen von im Ausland ansassigen Rei-
senden in der Schweiz entfielen im Jahr 2010 auf den Reiseverkehr mit Uber-
nachtungen. Nach dem deutlichen Ruickgang im Jahr 2009 reduzierten sich
die Einnahmen im Jahr 2010 nochmals um 80 Millionen Franken (-1,1%) auf
insgesamt 7,6 Milliarden Franken. Zwar hat die Anzahl Logiernachte auslandi-
scher Gaste 2010 zugelegt, aber die Entwicklung des Schweizer Frankens hatte
zur Folge, dass die durchschnittlichen Ausgaben pro Logiernacht sanken. Bei
den Einnahmen aus den Spital- und Ausbildungsaufenthalten setzte sich das
Wachstum dank steigenden Studentenzahlen aus dem Ausland auch 2010 mit
einer Zunahme von 164 Millionen Franken (+6,6%) auf nun 2,7 Milliarden
Franken fort. Die Einnahmen aus dem Tages- und Transitverkehr erhéhten sich
2010 leicht um 0,3 Prozent auf 3,5 Milliarden Franken, wohingegen die Kon-
sumausgaben der ausldndischen Grenzganger und Kurzaufenthalter mit 7,9
Prozent auf insgesamt 1,9 Milliarden Franken starker wuchsen.

Reiseverhalten der schweizerischen Wohnbevélkerung

Im Jahr 2010 unternahmen die Schweizerinnen und Schweizer 16,6 Millionen
Reisen mit Ubernachtungen. Davon hatten 6,6 Millionen Reisen ein inlandi-
sches Reiseziel und zehn Millionen Reisen fihrten ins Ausland. Im Vergleich
zum Vorjahr blieb die Gesamtzahl der Reisen mit Ubernachtungen nahezu un-
verandert. Einzig bei den Tagesreisen wurde gegenlber 2009 ein signifikanter
Ruckgang um zehn Prozent auf 68 Millionen verzeichnet.

Reisen haben fir die Schweizer Wohnbevolkerung einen hohen Stellenwert:
85,5 Prozent der Bevolkerung waren im Jahr 2010 mindestens einmal auf
Privatreise mit Ubernachtungen. Pro Person wurden im Mittel 2,6 Reisen mit
Ubernachtungen durchgefiihrt, eine davon mit inlandischem Reiseziel. Perso-
nen zwischen 25 und 44 Jahren waren mit drei Reisen pro Jahr am haufigsten
unterwegs, wahrend im Alter ab 65 Jahren im Schnitt noch 1,7 Reisen unter-
nommen wurden. Ausserdem reiste die Deutschweizer Bevélkerung deutlich
haufiger (2,7 Reisen pro Jahr) als Personen aus der franzésisch- oder italie-
nischsprachigen Schweiz (2,3 bzw. 2,1 Reisen pro Jahr).

Ungefahr jede zweite Reise wurde mit motorisierten Individualverkehrsmitteln
unternommen — dies galt fir Inlandreisen ebenso wie fir Auslandreisen. Bei
einem Viertel aller Reisen diente das Flugzeug als Hauptverkehrsmittel, dies
jedoch ausschliesslich bei Auslandreisen. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel wur-
den fUr ein Finftel der Reisen verwendet, vor allem fur Inlandreisen. Wurde
im Jahr 2009 der 6ffentliche Landverkehr noch gleich oft genutzt wie der
Luftverkehr, so hat er im Jahr 2010 an Bedeutung verloren, insbesondere bei
den Auslandreisen.



Finanzen
Finanzpolitik
Bundeshaushalt

Der Bundeshaushalt wies 2011 einen ordentlichen Finanzierungstiberschuss
von 1,9 Milliarden Franken aus. Budgetiert war ein Defizit von 600 Millio-
nen Franken. Die Verbesserung war einerseits auf Mehreinnahmen von 1,8
Milliarden Franken zurtickzufihren, dies vor allem dank der Verrechnungs-
steuer. Anderseits bewirkten bedeutende Kreditreste — trotz umfangrei-
chem Massnahmepaket zur Linderung der Frankenstarke — Minderausga-
ben von insgesamt gut 700 Millionen Franken. Gleichzeitig belasteten hohe
ausserordentliche Ausgaben von zwei Milliarden Franken den Haushalt. Es
handelte sich dabei um den Sanierungsbeitrag an die Pensionskasse der
SBB (1,1 Mrd. Fr.) und eine erneute Einlage in den Infrastrukturfonds (850
Mio. Fr.). Insgesamt resultierte ein Finanzierungstiberschuss von rund 200
Millionen. Die Bruttoschulden blieben fast unverandert bei 110,5 Milliarden
Franken. Aufgrund des BIP-Wachstums sank die Schuldenquote auf 19,6
Prozent.

Der Voranschlag 2012 sieht nach den Beratungen in den Eidgendssischen Ra-
ten — wie vom Bundesrat vorgeschlagen — Einnahmen und Ausgaben von je
rund 64,1 Milliarden Franken vor. Zum ordentlichen Finanzierungsergebnis von
minus 14 Millionen Franken hinzu kommen ausserordentliche Einnahmen von
634 Millionen aus der Versteigerung von Mobilfunkkonzessionen.

Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturen

Strasse und Schiene stehen vor riesigen finanziellen Herausforderungen. Ge-
mass dem Bericht des Bundesrats «Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze
in der Schweiz» vom 17. September 2010 betragt der Mittelbedarf des Bun-
des flr den Ausbau des Nationalstrassennetzes bis ins Jahr 2030 bis zu 67
Milliarden Franken. Davon sind bloss knapp 28 Milliarden Franken oder rund
40 Prozent mit genehmigten Finanzierungsbeschlissen gedeckt (vgl. dazu
die Ausfiihrungen in Kapitel Bereitstellung nachfragegerechter Strassenint-
rastrukturen durch den Bund; hiervor). Beim Schienennetz des 6ffentlichen
Verkehrs wird der Finanzbedarf bis ins Jahr 2030 fur den Ausbau auf rund
60 Milliarden Franken geschatzt; ebenfalls mit einem hohen Anteil nichtbe-
willigter Mittel.

Bei dieser Ausgangslage bedarf es mehr denn je einer Auslegeordnung fir die
Finanzierung beider Landverkehrstrager, auf deren Basis verantwortungsvoll
gehandelt werden kann. Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturen bedingen eine
nachhaltige Finanzierung. Angesichts der immensen Investitionen, die auf den
Verkehrsbereich zukommen, steht die Frage im Raum, welchen Beitrag die
heutige Generation und welchen kiinftige Generationen an die Errichtung so-
wie den Unterhalt und Betrieb von Verkehrsinfrastrukturen leisten sollen. Oder
anders gefragt: Wie viele Schulden kénnen den Nachfahren Uberlassen wer-
den? Um eine Antwort auf diese Fragen geben zu kénnen, ist anstelle eines
finanziellen Durchwurstelns strategisches Handeln erforderlich.
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Der Bundesrat hat zu Beginn des Berichtsjahrs seine Vorstellungen tber die
kunftige Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen dargelegt. Er rechnet nebst
den steigenden Aufwendungen auch mit zum Teil sinkenden Einnahmen fur
den Unterhalt und Ausbau der Infrastrukturen des Landverkehrs. Daher sollen
fur die Strassenbenttzenden in einer ersten Etappe der Autobahnvignetten-
preis mehr als verdoppelt werden; spater kdme eine Erhéhung des Mineraldl-
steuerzuschlags von bis zu zehn Rappen hinzu.

Fur die Schiene will der Bundesrat einen neuen, zeitlich unbefristeten Bah-
ninfrastrukturfonds (BIF) einrichten, aus dem Unterhalt und Ausbau bezahlt
wurden. Dabei ist geplant, den heutigen befristeten Fin6V-Fonds samt seinen
Finanzierungsinstrumenten im BIF aufgehen zu lassen. Zudem sind als neue
Einnahmenquellen hohere Billettpreise fur die Bahnpassagiere, Beitrage der
Kantone und ein geringerer Steuerabzug fur Pendler vorgesehen.

Am 31. Mérz hat der Bundesrat seine Vorschlage zur kiinftigen Finanzierung und
den Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI) in die Vernehmlassung geschickt. Die Vor-
lage stellt einen direkten Gegenvorschlag zur VCS-Initiative «Fur den 6ffentlichen
Verkehr» dar und besteht aus mehreren Elementen: dem kinftigen Finanzierungs-
modell, einer Langfristperspektive Bahn und dem strategischen Entwicklungspro-
gramm mit konkreten Massnahmen fir den Ausbau der Bahninfrastruktur.

Gemass Bundesrat soll der Ausbau der Bahninfrastruktur kiinftig in Schritten
vorgenommen werden. Grundlage der Ausbauschritte seien die Langfristper-
spektive fur die Bahn sowie das Strategische Entwicklungsprogramm Bahnin-
frastruktur (STEP), das auf den Planungsarbeiten fur Bahn 2030 basiert. Das
Projekt Bahn 2030 werde inhaltlich durch STEP abgeldst. STEP umfasse In-
vestitionen von rund 42,6 Milliarden Franken, die in zwei Dringlichkeitsstufen
eingeteilt wurden. Die erste Dringlichkeitsstufe fur rund 20 Milliarden Franken
decke einen Zeithorizont bis zirka 2040 ab. Der Bundesrat will zur Umsetzung
von STEP dem eidgendssischen Parlament im Abstand von vier bis acht Jahren
einzelne Ausbauschritte prasentieren, die jeweils Investitionen in der Grossen-
ordnung von rund funf Milliarden Franken umfassen. Damit kénne auf Ent-
wicklungen im 6ffentlichen Verkehr sowie Projektfortschritte flexibel reagiert
werden. STEP werde als Rollende Planung verstanden.

Um die Finanzierung sicherzustellen, werde ein neuer unbefristeter Bahninfra-
strukturfonds (BIF) gebildet. Gespeist werde dieser BIF aus den bisherigen Fin6V-
Quellen (Anteile der LSVA, Mineral6l- und Mehrwertsteuer). Dazu kamen jene
finanziellen Mittel, die der Bund bislang tber Vierjahreskredite fir den Unterhalt
zur Verfigung gestellt hat. Neu hinzu kdmen Beitrage der Kantone und Bahnbe-
nutzer sowie ein Anteil der direkten Bundessteuer, der mittels Beschrankung des
Abzugs fur die Fahrkosten der Pendler hereingeholt werden soll.

Aus Anlass dieser Vorschlage des Bundesrats zur kiinftigen Finanzierung der
Bahninfrastrukturen hat strasseschweiz die Grundsatze zur Verkehrsinfra-
strukturfinanzierung formuliert:

e Es gilt das Verursacherprinzip. Das bedeutet, dass jeder Verkehrstrager sei-
ne Kosten grundsatzlich selber bezahlt. Querfinanzierungen zwischen den
Verkehrstragern sind zu vermeiden. Daraus folgt als Stellungnahme zum
FABI-Vorschlag: Nein zur Uberfihrung des NEAT-Viertels aus Mitteln der
Mineral6lbesteuerung sowie der LSVA-Ertrdge in den neuen BIF; Nein zur
Begrenzung des Pendlerabzugs im Bereich des MIV.



e Es gibt keine Abgabe ohne Zweckbindung. Verkehrsabgaben sollen aus-
schliesslich zur Finanzierung von Verkehrskosten erhoben werden.

e Es durfen keine Steuern auf Vorrat erhoben werden. Steuern und Abgaben
sind entsprechend dem Finanzbedarf flr Bau und Betrieb der Strasseninfra-
strukturen zu bemessen, und die SFSV muss auf das Niveau einer Schwan-
kungsreserve (max. 500 Mio. Fr.) zurlickgefuihrt werden.

Die Transferzahlungen des privaten Strassenverkehrs an den 6V sind derzeit
betrachtlich (rund 2 Mrd. Fr. pro Jahr). strasseschweiz sprach sich aus Anlass
der Vernehmlassung zur FABI-Vorlage daflr aus, dass die demokratisch und
rechtmassig beschlossenen Leistungen zwischen den beiden Verkehrstragern
nicht in Frage gestellt werden. Die befristete Regelung fur den FinéV-Fonds
zur Finanzierung der Grossprojekte NEAT, Bahn 2000, Larmschutzmassnah-
men der Bahnen und Anschlisse an die Hochgeschwindigkeits-Bahnstrecken
(HGV) des benachbarten Auslands sollen hingegen grundséatzlich nach deren
Auslaufen nicht erneuert werden.

Anfang November hat der Bundesrat —nach Auswertung der Vernehmlassung —
Anderungen an der FABI-Vorlage vorgenommen. FABI sei in der Vernehm-
lassung mehrheitlich auf grosse Zustimmung gestossen. Deshalb sollen die
bisherigen Mittel des zeitlich begrenzten FindV-Fonds in den geplanten un-
befristeten BIF Uberflihrt werden: die LSVA und das Mehrwertsteuerpromille
zeitlich unlimitiert, die Mineraldlsteuermittel befristet bis voraussichtlich 2030.
Zur Gleichbehandlung von Strasse und Schiene soll zudem fir den Strassen-
bereich eine Fondslosung geprift werden. Im Weiteren will der Bundesrat die
Bundesmittel um hundert Millionen Franken auf jahrlich 2,3 Milliarden Franken
erhohen und diese regelméssig dem vollen Wirtschaftswachstum anpassen.
Der Bund werde damit ab 2025 pro Jahr rund 300 Millionen Franken mehr
in den BIF einzahlen. Betreffend den Fahrkostenabzug bei der direkten Bun-
dessteuer schlagt der Bundesrat neu eine Obergrenze von 3000 Franken statt
einer Pauschalierung von 800 Franken vor. Dieser Abzug liege in der Gréssen-
ordnung eines nationalen Generalabonnements zweiter Klasse des 6V oder
jener Abzlge, die beim Pendeln per Auto fur einen Arbeitsweg von total bis
zu 20 Kilometer geltend gemacht werden kénnten.

strasseschweiz sah seine Forderungen durch die Anderungen an der FABI-
Vorlage nur geringfiigig erfullt. Weiterhin halte der Bundesrat an der erhebli-
chen Quersubventionierung von der Strasse hin zur Schiene fest, was nicht zu
akzeptieren sei, liess sich der Verband verlauten.

Zweckbestimmung der Abgaben des motorisierten Strassenverkehrs

Der Verkehrs-Club der Schweiz (VCS) hatte seine Eidgendssische Volksinitia-
tive «Fur den offentlichen Verkehr» im Jahr 2010 eingereicht. Laut den Urhe-
bern des Volksbegehrens sollen die Einnahmen der Mineraldlsteuer und des
Mineraldlsteuerzuschlags kunftig zur Halfte vorweg dem Bahnausbau zugute
kommen.

In Tat und Wahrheit wirden jedoch bei einer Annahme der VCS-Initiative 61
Prozent der Mittel aus der Strassenkasse in den Bau neuer Schieneninfrastruk-
turen geleitet und fur die Bedurfnisse des Strassenverkehrs nur noch 39 Pro-
zent Ubrig bleiben.
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Nach Auffassung von strasseschweiz ist die VCS-Initiative schadlich; sie fuhrt
zu massiv hoheren Abgaben auf Benzin und Diesel, zu verlotterten Strassen
und weniger Verkehrssicherheit und zu mehr Staus und zusatzlichem Ver-
kehrschaos. Die VCS-Initiative muss nach Auffassung von strasseschweiz
ohne Gegenvorschlag rasch zur Abstimmung vorgelegt werden. Denn die L6-
sung der klnftigen Finanzierungslicken bei Schiene und Strasse ist eine aktu-
elle Herausforderung, welche sorgféltig und bedacht an die Hand genommen
werden sollte. Der Handlungsdruck einer Volksinitiative aus dem links-griinen
Lager ist dazu nicht notwendig. Im Gegenteil: Die VCS-Initiative verhartet die
politischen Fronten und verunméglicht die Suche nach einer sachlichen Lésung
fur die Finanzierungsliicken bei Schiene und Strasse, weil sie einseitig auf den
OV ausgerichtet ist und dem Strassenverkehr durch den Mittelentzug jede wei-
tere Entwicklung verunmaoglicht.

In der Marz-Session haben die Eidgendssischen Rate das Bundesgesetz Uber
die Verwendung der Mineral6lsteuer, das die Verbrauchssteuer auf Flugtreib-
stoffen neu fur den Luftverkehr reserviert, in beiden Kammern mit einstimmi-
gem Beschluss verabschiedet.

Strassenbeniitzungsabgaben

Nationalstrassenabgabe: Der Bundesrat hat das im Fruhjahr 2010 von den
eidgendssischen Raten verabschiedete Nationalstrassenabgabegesetz (NSAG)
sowie die entsprechende Verordnung (NSAV) per 1. Dezember 2011 in Kraft
gesetzt. Die Autobahnvignette kostet wie bisher 40 Franken. Wer auf der Au-
tobahn ohne Vignette erwischt wird, muss seither 200 statt hundert Franken
Busse bezahlen. Neu kann zudem der Zoll Kontrollen an der Grenze und die
Ahndung von Vignetten-Verstossen privaten Organisationen Ubertragen.

Nach dem Willen des Bundesrats soll der Preis der Autobahnvignette dem-
nachst von 40 auf hundert Franken angehoben werden. Gleichzeitig soll neu
eine Kurzzeitvignette mit zweimonatiger Gultigkeitsdauer fur 40 Franken ins-
besondere fur Touristen eingefuihrt werden. Geschehen soll dies, wenn die
Reserven aus zweckgebundenen Einnahmen in der so genannten Strassen-
kasse unter die Schwelle von einer Milliarde Franken gesunken sind. Mit den
Mehreinnahmen beabsichtigt der Bund, die Mehrkosten von rund 275 Milli-
onen Franken pro Jahr zu bezahlen, die ihm im Rahmen der Anpassung des
Netzbeschlusses durch die Ubernahme von 400 Kilometer kantonaler Strassen
ins Nationalstrassennetz entstehen.

Erneut zur Diskussion stellt der Bundesrat in der Anfang April gestarteten Ver-
nehmlassung betreffend die Anderung des Gesetzes (ber die Abgabe und
Benttzung von Nationalstrassen den Wechsel von der heutigen Klebe- hin zu
einer elektronischen Vignette, mit der in Zukunft eine noch differenziertere
Preisgestaltung ermdglicht werden soll. Zu einem spéteren Zeitpunkt méchte
der Bundesrat die finanziellen Mittel zur Sicherstellung des ordentlichen Be-
darfs Uber eine Erhohung des Mineraldlsteuerzuschlags um sieben bis zehn
Rappen pro Liter beschaffen. Gleichzeitig soll dannzumal auch beschlossen
werden, wie der Ubrige absehbare Bedarf infolge zusatzlicher neuer Aufgaben
zu finanzieren ist. Einen erheblichen Einfluss Ube in diesem Zusammenhang
der Ausgang der Volksabstimmung Uber die VCS-Initiative «Fur den 6ffentli-
chen Verkehr» aus.



Die Strassenverkehrsverbande haben sich geschlossen gegen die Verteuerung
der Autobahnvignette ausgesprochen und vorlaufig jede Erhéhung von Stra-
ssenabgaben abgelehnt. Gemass den Finanzierungsgrundsdtzen von strasse-
schweiz durfen keine Steuern auf Vorrat erhoben werden. Die Steuern seien
entsprechend dem Finanzbedarf fur Bau und Betrieb der Strasseninfrastruktu-
ren zu bemessen. Grundlage dazu musss eine realistische Investitions- und Fi-
nanzplanung aufgrund verbindlicher Bauprogramme sein. Solange in der SFSV
Gber 0,5 Milliarden Franken Reserven (also mehr als eine Schwankungsreserve.
Anfang 2011 waren es gut 2,8 Mrd. Fr.) liegen, sei eine Steuererh6hung nicht
dringlich.

Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA): Die Ertrage aus der
LSVA belaufen sich fir das Jahr 2011 netto, das heisst nach Abzug der Erhe-
bungskosten und der Ruckerstattungen, auf 1554 Millionen Franken (2010:
1489 Mio. Fr. +4,4%). Ein Drittel davon geht an die Kantone, zwei Drittel
an den Bund zur Finanzierung der Grossprojekte des offentlichen Verkehrs
(FinoV).

Die LSVA erfasst StrassengUterfahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von mehr
als 3,5 Tonnen. Sie bemisst sich nach der Zahl der in der Schweiz zurlickgeleg-
ten Kilometer, dem zuldssigen Hochstgewicht der Fahrzeuge und den Emissi-
onen des Fahrzeugs.

Die LSVA hat im Berichtsjahr seit ihrer letztmaligen Erhéhung im Jahr 2008
unverandert pro gefahrenen Kilometer und pro Tonne massgebendes Gewicht
fur Fahrzeuge mit «Euro 0 und 1» 3,07 Rappen, mit «Euro 2» 3,07 Rappen, mit
«Euro 3» 2,66 Rappen (seit 2009) sowie mit «Euro 4 und 5» 2,26 Rappen be-
tragen. Eine Fahrt durch die Schweiz von Basel nach Chiasso oder umgekehrt
kostet flr einen 40-Tonnen-Lastwagen im Durchschnitt gegen 325 Franken.

Per 1. Januar 2012 hat der Bundesrat erstmals von der Mdglichkeit Gebrauch
gemacht, die LSVA der Teuerung anzupassen. Damit steigen die Tarife um 0,97
Prozent. Fahrzeuge mit «Euro 0/1/2» bezahlen 3,10 Rappen (Rp.) pro Tonnen-
kilometer (tkm), mit «Euro 3» 2,69 Rp./tkm und mit «Euro 4/5/6» 2,28 Rp./
tkm. FUr Nutzfahrzeuge der Emissionskategorie 2 und 3, die nachtraglich mit
Partikelfiltern ausgerustet worden sind und deshalb weniger Feinstaub aussto-
ssen, wird ein Rabatt von zehn Prozent gewahrt.
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Verwendung der Einnahmen aus der LSVA im Jahr 2011

(in Mio. Franken)

Bruttoertrag 1675

Kosten fur die Erhebung der Abgabe

(5% der Bruttoeinnahmen) 84

Ruckerstattungen

(kombinierter Verkehr UKV 19,

Holztransporte 5, Diverse 2) 26

Erstattung des dem Firstentum Liechtenstein

zustehenden Anteils 1 121
Nettoertrag 1554
Aufwandentschadigung Kantone 8
Polizeiliche Kontrollen 24
Abschreibungen Debitoren 6
Reinertrag 1516
Kantonsanteil (1/3) 505
Bundesanteil (2/3); zur Finanzierung von Eisenbahngrossprojekten 805

Ungedeckte Kosten des Schwerverkehrs 206

Strassenrechnung

Wegekostenrechnung des Strassenverkehrs

Gemass der vom BFS verdffentlichten Strassenrechnung fur das Jahr 2009
deckte der private Strassenverkehr die von ihm verursachten direkten Kosten
fur Bau, Unterhalt und Betrieb des Strassennetzes vollumfanglich: in der Kapi-
talrechnung zu 113 Prozent, in der Ausgabenrechnung zu 118 Prozent. Damit
wies der Personen- und Guterverkehr auf der Strasse in ununterbrochener Rei-
henfolge seit 1995 ein kostendeckendes Ergebnis aus. — Dies ist eine direkte
Folge unter anderem auch der zuriickhaltenden Investitionstatigkeit des Ge-
meinwesens im Bereich der Strassen.

Die Kapitalrechnung 2009 schloss mit 8392 Millionen Franken Einnahmen und
mit zurechenbaren Kosten von 7766 Millionen Franken ab. Der Uberschuss
betrug 990 Millionen Franken (2008: 1245 Mio. Fr.). Die Strassenkosten des
privaten Motorfahrzeugverkehrs wurden somit von den Benltzern zu 113 Pro-
zent (Eigenwirtschaftlichkeitsgrad 2008: 117%) gedeckt. In der Kapitalrechnung
werden die Strasseninvestitionen entsprechend der Lebensdauer amortisiert und
kalkulatorisch verzinst. Die Betriebskosten werden jedes Jahr voll abgeschrieben.

In der Ausgabenrechnung 2009 betrugen die anrechenbaren Ausgaben 7116
Millionen Franken, inklusive die kalkulatorischen Zinsen auf den kumulierten
Fehlbetragen friherer Jahre. Aus der Gegentberstellung der laufenden Ausga-



ben mit den anrechenbaren Einnahmen resultierte ein Deckungsgrad von 118
Prozent (2008: 120%) beziehungsweise ein Deckungsiberschuss von 1276
Millionen Franken (2008: 1431 Mio. Fr.). In der Ausgabenrechnung werden
den laufenden Ausgaben eines Jahres die Einnahmen aus dem privaten Mo-
torfahrzeugverkehr gegentibergestellt. Die nicht durch Einnahmen gedeckten
Strassenausgaben werden jedes Jahr kumuliert und kalkulatorisch verzinst.
Das in die Strassen investierte Kapital wird so dem Motorfahrzeugverkehr voll-
standig angerechnet.

Bei den Fahrzeugkategorien (Kategorienrechnung auf der Basis der Kapital-
rechnung) hat sich die Eigenwirtschaftlichkeit beim Schwerverkehr (Perso-
nen- und Guterverkehr) und beim Leichtverkehr geringfligig verschlechtert.
Der Personenverkehr erreichte gesamthaft einen Deckungsiberschuss von 374
Millionen Franken (106 %; 2008: 110%), wéahrend der Guterverkehr mit einem
Uberschuss von 616 Millionen Franken (144%; 2008: 147%) abschloss. Der
Anteil des Schwerverkehrs (Lastwagen und Sattelschlepper inkl. Anhanger,
private Cars) wies einen Uberschuss von 523 Millionen Franken (159%; 2008:
160%) aus.

Die Eigenwirtschaftlichkeit der Personenwagen betrug 109 Prozent, diejenige
der Motorzweirdder 93 Prozent. Private Reisecars decken ihre Kosten zu 109
Prozent, Cars und Busse des 6V hingegen lediglich mit bescheidenen elf Prozent.

Externe Kosten

Die Strassenrechnung ist eine sogenannte Wegekostenrechnung; die externen
Kosten, die Unfallkosten oder die Aufwendungen fir die Fahrzeuge werden
darin nicht bertcksichtigt. Gemass dem ARE beliefen sich die externen Kosten
des Verkehrs im Jahr 2007 - das letzte Erhebungsjahr — auf 9,1 Milliarden
Franken, wovon den Lowenanteil mit rund 8,6 Milliarden Franken oder fast 95
Prozent der Strassenverkehr verursachte. Darin nicht enthalten sind die Stau-
kosten; sie werden auf rund 1,2 Milliarden Franken beziffert. Véllig ausgeklam-
mert in den vorliegenden Untersuchungen des ARE sind die externen Nutzen
des Verkehrs.

Fiskalleistungen

Die Fiskalleistungen des Strassenverkehrs haben im Berichtsjahr insgesamt
11 982,1 Millionen Franken betragen. Davon gingen 9456,5 Millionen an den
Bund (= 14,7% der gesamten Bundeseinnahmen), namlich 2955 Millionen
Franken Mineralolsteuern (-65 Mio.) und 1978 Millionen Franken Mineraldl-
steuerzuschlag (-43 Mio.), 2086,7 Millionen Franken Mehrwertsteuer, 445,8
Millionen Franken Automobilsteuern und Zollabgaben auf Fahrzeugen und Zu-
behor (+42,4 Mio.) sowie 76 Millionen Franken fiir GebUhren aller Art. Ferner
kassierte der Bund die Nationalstrassenabgabe ein, welche ihm 359,8 Milli-
onen Franken (+12,3 Mio.) einbrachte. Dazu kamen die Einnahmen aus der
LSVA in der Hohe von 1555 Millionen Franken (+65,3 Mio.), total also 1915
Millionen Franken fir die Strassenbenttzung. (Tabelle 9 A im Anhang enthalt
eine Ubersicht (iber die Fiskalleistungen des Strassenverkehrs.)
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Zweckbindung fiir das Strassenwesen: Nach Verfassung und Gesetz sind
von den hiervor genannten 9456,5 Millionen Franken (= rund 1700 Franken
pro Motorfahrzeug), die der Bund vom motorisierten Strassenverkehr einge-
nommen hat, total 3815,2 Millionen Franken oder 40,3 Prozent fur Aufgaben
im Zusammenhang mit dem Strassenwesen zu verwenden. Weitere 4086,3
Millionen Franken, davon stammen 1477,4 Millionen aus der Mineraldlsteuer,
gingen voraussetzungslos in die allgemeine Bundeskasse (= 6,3% der gesam-
ten Bundeseinnahmen). Der MIV leistet somit einen echten Beitrag zur Entlas-
tung der Bundeskasse.

Fonds fiir Eisenbahngrossprojekte (Fin6V): Rund 53 Prozent der LSVA-
Einnahmen — 805 Millionen Franken — sind in den FindV-Fonds umgeleitet
worden. Seit dem Jahr 1998 fliessen Ertrage aus der Schwerverkehrsabgabe in
die Finanzierung der Eisenbahninfrastrukturen, womit sich die Quersubventi-
onierung von der Strasse auf die Schiene unter diesem Titel nunmehr auf den
Betrag von 8143 Millionen Franken summiert. Im Weiteren kdnnen Mineraldl-
steuermittel fur 25 Prozent der NEAT-Kosten herbeigezogen werden. Im Be-
richtsjahr betrug der Anteil 280 Millionen Franken. Seit 1998 sind es insgesamt
3841 Millionen Franken.

Seit Bestehen der Treibstoffzolle beziehungsweise der Mineral6lsteuern hat
der motorisierte Strassenverkehr dem Bund folgende Nettobetrage abgeliefert
(in Mio. Franken):

Zollzuschlag/ Grundzoll/Mineral6lsteuer
Mineralolsteuer- auf Treibstoffen
zuschlag
Total verwendet fur:
Periode Strassen Bundeskasse NEAT?
1925-1949 — 992 205 (21%) 787 (79%)
1950-1958 — 1353 681 (50%)" 672 (50%)

1959-2011 67 306 81606 38634 (47%)" 39132 (48%) 3841 (5%)

1925-2011 67306 83951 39520 (47%) 40591 (48%) 3841 (5%)

' Ab 3. Oktober 1958 bis 30. April 1983 60%.
2 Seit 1998 erhobener Beitrag von 25 Prozent der NEAT-Kosten, gestitzt auf
Ubergangsbestimmung zu Art. 87 Bundesverfassung (Abs. 2 Bst. c)

Eine Ubersicht Gber die zweckfinanzierten Strassenausgaben ist im statisti-
schen Teil im Anhang (Tabelle 10 A) enthalten. Daraus ist ersichtlich, wie sich
diese Einnahmen auf die verschiedenen Bereiche verteilen.



Fiskalbelastung der Treibstoffe

Per 1. Januar 2012 ergab sich die folgende Belastung mit Steuern und Abga-
ben auf den Treibstoffen:

unverbleites Benzin Diesel
Rp./Liter Rp./Liter
Mineraldlsteuer 4312 45,87
Mineraldlsteuerzuschlag 30,00 30,00
Total Mineraldlsteuer 73,12 75,87
Importabgaben (u.a. Pflichtlagerbeitrag) 0,33 1,43
Mehrwertsteuer 12,67 14,22
Belastung pro Liter 86,12 91,52
Klimarappen 1,50 1,50
Belastung pro Liter 87,62 93,02
Spezifisches Gewicht 0,744 0,835
Belastung pro Kilogramm 117,77 111,40

Seit 2008 werden umweltschonende Treibstoffe steuerlich beglnstigt. Wahrend
den Jahren 2008 bis 2010 wurde die Férdermassnahme aus den Ertragstber-
schissen der um 1,35 Rappen erhohten Mineral6lsteuer auf Benzin finanziert.

Nach den Vorstellungen des Bundesrats soll zur Schliessung der sich abzeich-
nenden Finanzierungsliicke beim Strassenverkehr der Mineralélsteuerzuschlag
angehoben werden; dies in einem zweiten Schritt nach der Verteuerung der
Autobahnvignette. Mit der Erhdhung des Mineraldlsteuerzuschlags soll der
stetig wachsende ordentliche Bedarf fur Betrieb, Unterhalt und Ausbau der
Nationalstrassen gedeckt sowie die Finanzierung absehbarer, zusatzlicher Auf-
gaben sichergestellt werden. Ein entsprechender Vorschlag durfte dem Par-
lament etwa 2015 unterbreitet werden. Der Mineraldlsteuerzuschlag wurde
letztmals 1974 angepasst. Er wurde durch die aufgelaufene Teuerung laut
Bundesrat inzwischen um die Hélfte entwertet.

Motorfahrzeugsteuern

Eine sonderbare Abstimmungsepisode um die Motorfahrzeugsteuern er-
eignete sich im Kanton Bern. Am 13. Februar haben die Stimmberechtigten
ausserst knapp einen so genannten Volksvorschlag angenommen, der eine
generelle Reduktion der Autosteuern um ein Drittel vorsah. Wegen des du-
sserst knapp ausgefallenen Resultats haben der Regierungsrat und zuvor das
Verwaltungsgericht des Kantons Bern in der Folge entschieden, dass die Ab-
stimmung nachgezahlt werden muss. Da allerdings in 30 Gemeinden Uber
18 000 Stimmzettel fehlten beziehungsweise zu frih vernichtet wurden, konn-
te die gerichtlich verfugte Nachzahlung nicht durchgefthrt werden. Fir das
Jahr 2012 sind die Steuersenkungen nicht in Kraft gesetzt worden.
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Strassenbau und -finanzierung
Nationalstrassen
Projektierte und im Bau befindliche Abschnitte

Der Bund investiert 2012 rund 2,1 Milliarden Franken in das Nationalstrassen-
netz. In der Wintersession 2011 hat das eidgendssische Parlament die notwen-
digen Kredite beschlossen.

Fur Neubauten im Rahmen der Netzvollendung stehen 2012 insgesamt 740
Millionen Franken aus dem Infrastrukturfonds zur Verfigung. Die Netzvollen-
dung bleibt auch nach der Neuordnung des Finanzausgleichs und der Aufga-
benteilung (NFA) eine Verbundaufgabe zwischen Bund und Kantonen.

Die Schwerpunkte der Arbeiten zur Netzfertigstellung liegen in der Weiterfiih-
rung begonnener Projekte, unter anderem:

- A2 Basel-Stadt: Strecke Bahnhof SBB — Gellertdreieck
— A4 Zurich: Knonau, Umfahrung Ottenbach/Obfelden
— A4 Schwyz und Uri: Neue Axenstrasse

— A5 Neuenburg: Umfahrung Serriéres; Eroffnung: 2013
— A5 Bern: Umfahrung von Biel (Ostast)

— A8 Obwalden: Brunigstrasse, Tunnel Lungern und Abschnitt Giswil — Ewil;
Eroffnung 2012

— A9 Wallis: Umfahrung Visp, Phynwald, Riedberg

— A16 Bern und Jura: Transjurane; Inbetriebnahme Loveresse — Tavannes 2012,
Moutier Std — Court 2013, Bure — Porrentruy Ouest 2014

— A28 Graubiinden: Prattigaustrasse im Umfahrung Kublis

Fur die Erhaltung (Ausbau und Unterhalt) der in Betrieb stehenden Natio-
nalstrassen stand dem ASTRA 2011 die Gesamtsumme von 1,28 Milliarden
Franken zur Verfigung, die vollstdndig verwendet worden ist. Fur das Jahr
2012 hat das Parlament zu diesem Zweck den Kredit von 1,27 Milliarden Fran-
ken bereitgestellt. Diese Gelder stammen aus der SFSV. Investiert wird in rund
600 Projekte; davon sind zirka 140 in der Realisierung (im Bau), 460 in der
Projektierung.

Bei vier Erhaltungsprojekten starten 2012 die Hauptarbeiten:
A1 Zurich: Ost — Effretikon

A5 Neuenburg: Colombier — Cornaux
A9 Waadt: Montreux — Roche
A13 GraubUnden: Ersatz Deckschicht Thusis Std — Isla Bella
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Die Engpassbeseitigung auf dem Nationalstrassennetz wird aus Mitteln des
Infrastrukturfonds finanziert. Im Berichtsjahr konnten die bereitgestellten Mit-
tel in der Hohe von 79 Millionen Franken — nach einer Kreditverminderung von
8,6 Millionen Franken zugunsten der SFSV — wiederum nicht vollstéandig inves-
tiert werden. Grund dafr waren die Verzogerungen beim Projekt zum sechs-
spurigen Ausbau der A1/A2 Harkingen-Wiggertal als Folge einer Beschwerde
der anliegenden Gemeinden.

FUr Projekte im Rahmen des Programms Engpassbeseitigung haben die Eidge-
nossischen Rate flr das Jahr 2012 total 90 Millionen Franken bereitgestellt. Die-
se Gelder wurden hauptsachlich in die Schlussarbeiten des 2010 begonnenen
Sechsspur-Ausbaus der A4 im Kanton Zug (Blegi — Rutihof) und in den Ausbau
des Abschnitts Harkingen—Wiggertal (A1/A2; Ausbau auf sechs Spuren) investiert.

Gotthard-Strassentunnel

Der Bundesrat hatte am 17. Dezember 2010 einen Grundlagenbericht zur Sa-
nierung des Gotthard-Strassentunnels (GST) verabschiedet. Darin stellte er fest,
dass sich die zwischen 2020 und 2025 anstehende vollstandige Sanierung des
Gotthard-Strassentunnels ohne ergédnzenden Bau einer zweiten Tunnelréhre re-
alisieren liesse. Wahrend einer Vollsperrung von zweieinhalb Jahren Dauer oder
einer Teilsperrung von 280 Tagen pro Jahr tber dreieinhalb Jahre hinweg muss-
ten allerdings viele Personen- und Lastwagen auf die Bahn verladen werden.

Seit dem Vorliegen dieses Grundlagenberichts laufen die Diskussionen um die
zu wahlende Methode bei der Tunnelsanierung des GST heiss. Am 15. Mai
haben die Urner Stimmberechtigten eine Initiative der Jungen SVP und den
Gegenvorschlag von Regierung und Parlament abgelehnt, die eine jahrelange
Schliessung wahrend der Tunnelsanierung verhindern wollten.

Ein neu gegriindetes Komitee flr den Ausbau des Gotthardtunnels hat im No-
vember eine Studie zu den volkswirtschaftlichen und gesellschaftlichen Auswir-
kungen der im Zuge der Sanierungsarbeiten vorgesehenen langfristigen Sper-
rung des GST vorgestellt. Laut Studie ist es demnach zwingend, im Rahmen der
geplanten Sanierungsarbeiten als Variante auch den Bau einer zweiten Tunnel-
rohre in Erwagung zu ziehen. Diese Losung erfille alle Voraussetzungen, um die
unterschiedlich gelagerten Interessen zu respektieren — vor allem auch die ver-
fassungsrechtliche Vorgabe, die Transitkapazitat nicht zu erhéhen. Zudem gelte
die Variante mit einem zweiten GST als nachhaltig und vorteilhaft, und zwar
sowohl in Bezug auf die direkten und indirekten Kosten als auch hinsichtlich der
Zuverlassigkeit der Verbindung und der Verkehrssicherheit.

Das ASTRA seinerseits hat im Dezember einen von der Kommission fur Ver-
kehrs- und Fernmeldewesen (KFV) des Stédnderats verlangten Bericht tGber die
regionalwirtschaftlichen Auswirkungen von Varianten zur Sanierung des GST
vorgelegt. Bei allen drei untersuchten Varianten — Vollsperrung ohne Sommer-
offnung (ca. 2020-2025); Vollsperrung mit Sommeréffnung (ca. 2019-2025);
Bau zweite Rohre (ca. 2035) mit anschliessender Sanierung des bestehenden
Tunnels — werde sich die Erreichbarkeit der Kantone Uri und Tessin temporar
verschlechtern. Die Auswirkungen des planbaren Ereignisses auf die Wirtschaft
der Kantone waren allerdings verhaltnismassig gering. Das aus der Sanierung
resultierende Potenzial wiirde die negativen Auswirkungen auf Tourismus und
verladende Wirtschaft Gberwiegen.



strasseschweiz hielt auch im Berichtsjahr daran fest, dass eine Voll- bezie-
hungsweise Teilsperrung des GST Uber einen dermassen langen Zeitraum fur die
Schweizer Bevolkerung und Wirtschaft nicht zumutbar ist. Der geplante Bahn-
verlad sei zudem kompliziert und ungentigend. Die Planung, Projektierung und
letztlich der Bau eines zweiten Strassentunnels am Gotthard musse aus Griinden
der Verkehrssicherheit so rasch als méglich in Angriff genommen werden.

Vollendete Abschnitte

Im Jahr 2011 ist die Streckenldnge des Nationalstrassennetzes um 11,2 Kilo-
meter gewachsen.

Am 21. Oktober konnte der Umfahrungstunnel der Prattigauer Gemeinde Saas
(GR) eroffnet werden. Dieser Tunnel befreit das Dorf vom Durchgangsverkehr von
taglich bis zu 14 000 Fahrzeugen. Die Kosten der 3,7 Kilometer langen Umfahrung
Saas werden total voraussichtlich rund 250 Millionen Franken betragen, wovon gut
90 Prozent der Bund tUbernimmt, da die Strasse durch das Prattigau vor rund zehn
Jahren von einer Kantons- zu einer Nationalstrasse (A28) umklassiert worden ist.

Ausserdem sind auf der Neubaustrecke A16 Transjurane die Teilstrecken Mou-
tier Est — Court (Tunnel Moutier) und Porrentruy Ouest — Landesgrenze insge-
samt 5,6 Kilometer vierspurige Autobahn in Betrieb genommen worden. Auf
der A1 Hardturm — Letten konnte die sechsspurige Autobahn um 2,8 Kilometer
verlangert werden.

Im Kanton Luzern sind am 22. Juni der neue Autobahnvollanschluss Buchrain
sowie der Zubringer Rontal dem Betrieb Ubergeben worden. Damit wurde der
Wirtschafts- und Lebensraum Rontal, der Gber ein grosses Entwicklungspo-
tenzial verfligt, ans Autobahnnetz angeschlossen und gleichzeitig das an den
parallel verlaufenden Kantonsstrassen gelegene Siedlungsgebiet vom Durch-
gangsverkehr entlastet.

Viereinhalb Monate spater, am 5. November, ist im Raum Luzern der neue
Autobahnvollanschluss Rothenburg offiziell dem Verkehr Gbergeben worden.
Dieser Anschluss stellt ein Element des Agglomerationsprogramms Luzern dar
und erfullt in der Luzerner Gesamtverkehrsstrategie eine wichtige Funktion.
Der auf ein tagliches Verkehrsaufkommen von rund 54 000 Fahrzeugen aus-
gelegte Autobahnanschluss nimmt die Verkehrsstrome aus dem Rottal sowie
Hildisrieden/Rain auf und sorgt fir eine direkte Anbindung des Industriege-
biets Rothenburg an das Nationalstrassennetz. Zudem entlastet er den An-
schluss Emmen Nord und erhéht dort die Verkehrssicherheit.

Damit waren Ende 2011 insgesamt 1801,3 Kilometer Nationalstrassen oder
rund 95,2 Prozent der geplanten Netzldnge (1892,5 km) in Betrieb, namlich:

7-spurige Autobahnen: 1,2 km
6-spurige Autobahnen: 83,5 km
4-spurige Autobahnen: 1330,1 km
3-spurige Autostrassen: 1,9 km
2-spurige Autostrassen: 273,1 km

Gemischtverkehrsstrassen: 11,5 km
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Nationalstrassenfinanzierung

Seit 1. Januar 2008 ist der Bund Eigentiimer der Nationalstrassen und finan-
ziert diese zu hundert Prozent. Er hat die volle Verantwortung fur Bau und
Ausbau, fir Unterhalt und Betrieb der Autobahnen. Beauftragt mit der Rolle
des Bauherrn ist das ASTRA. Die Kantone sind allerdings insofern involviert,
als die Fertigstellung des beschlossenen Nationalstrassennetzes wie bisher als
Verbundaufgabe zu Ende gefthrt wird. Fir den betrieblichen und projektfrei-
en baulichen Unterhalt werden Kantone mit Leistungsvereinbarungen beauf-
tragt. Ihnen obliegt auch die Aufgabe der Schadenwehren beziehungsweise
der Blaulichtdienste.

Dem Bund stehen fur die Finanzierung des Strassenwesens einerseits die SFSV,
geaufnet aus zweckgebundenen Ertrdgen aus der Besteuerung von Treibstof-
fen (Mineral6lsteuer) sowie aus der Nationalstrassenabgabe (Autobahnvignet-
te), zur Verfligung. Die Freigabe der Mittel aus der SFSV erfolgt jeweils durch
Parlamentsbeschluss anldsslich der Genehmigung des Budgets der Eidgenos-
senschaft. Anderseits besteht seit 2008 fur bestimmte Infrastrukturaufgaben
der Infrastrukturfonds Strasse (vgl. Ausfihrungen hiernach), der mit einer
ausserordentlichen Ersteinlage von 2,6 Milliarden Franken aus der SFSV ali-
mentiert wurde und seither durch jéhrliche, vom eidgendssischen Parlament
bestimmte Einlagen aus der SFSV gespeist wird.

Wegen der steigenden Kosten fur Betrieb, Unterhalt und Ausbau wird sich bei
den Nationalstrassen nach Prognosen des Bundesrats die Schere zwischen Ein-
nahmen und Ausgaben 6ffnen. Um die drohende Liicke bei der SFSV zu verhin-
dern, sieht der Bundesrat ein zweistufiges Vorgehen vor: In einem ersten Schritt
soll aufgrund von Netzerweiterungen der Preis fur die Autobahnvignette an-
gehoben werden, spéter zusatzlich der Mineraldlsteuerzuschlag. Die Botschaft
zur Anpassung des Bundesbeschlusses Uber das Nationalstrassennetz und zu
deren Finanzierung ging am 18. Januar 2012 an die Eidgendssischen Rate.

Infrastrukturfonds Strasse

Das Bundesgesetz Uber den Infrastrukturfonds fur den Agglomerationsver-
kehr, das Nationalstrassennetz sowie fur die Hauptstrassen in Berggebieten
und Randregionen ist am 1. Januar 2008 in Kraft getreten. Es sieht Investiti-
onen von rund 20,8 Milliarden Franken aus der SFSV wahrend 20 Jahren vor,
davon

e 14 Milliarden Franken fir das Autobahnnetz (8,5 Mrd. fir die Fertigstellung
und 5,5 Mrd. fir den Ausbau bzw. die Beseitigung von Engpassen) — In der
Herbstsession 2010 hatten die Eidgendssischen Rate den Bundesbeschluss
zum Programm zur Beseitigung von Engpéassen im Nationalstrassennetz und
zur Freigabe von Mitteln (Kredit von total 5,5 Mrd. Fr.) verabschiedet und
1235 Millionen Franken fir die Beseitigung der Engpésse auf der N1 (Goulet
d'étranglement de Crissier, Waadt, Phase 1; 120 Mio. Fr.) und der N'1c (ZH/6-
Spur-Ausbau Nordumfahrung Zurich; 940 Mio. Fr.) sowie fir die planerische
Bearbeitung von weiteren Projekten (175 Mio. Fr.) freigegeben. Der gesperr-
te Restkredit des Infrastrukturfonds fur Engpassbeseitigungen betragt noch
3965 Millionen Franken.



e 6 Milliarden Franken fur Strassen- und Schienenprojekte in den Agglome-
rationen — Freigegeben sind 2,56 Milliarden Franken fir dringliche Projekte,
soweit diese vor dem Jahr 2008 in Angriff genommen werden konnten.
Am 1. Oktober 2010 hatten die Eidgendssischen Rate den Bundesbeschluss
Uber die Freigabe der Mittel ab 2011 fur das Programm Agglomerationsver-
kehr (Kredit von total rund 1,5 Mrd. Fr.) verabschiedet und ausserdem eine
Aufstockung der finanziellen Mittel aus den Ruckstellungen der SFSV in der
Hohe von 850 Millionen Franken genehmigt. Dieser Zustupf soll den sich auf
2014 abzeichnenden Liquiditdtsengpass bei der Umsetzung von dringlichen
Projekten im Agglomerationsverkehr verhindern. Weiterhin gesperrt ver-
bleibt eine Reserve fir das Programm Agglomerationsverkehr in der Hohe
von 1930 Millionen Franken.

e 800 Millionen Franken fuir den Unterhalt von Hauptstrassen in Berggebieten
und Randregionen

Fur das Jahr 2012 haben die Eidgendssischen Rate zulasten des Infrastruktur-
fonds die folgenden Verpflichtungskredite bewilligt:

— 730 Millionen Franken fur die Fertigstellung des Nationalstrassennetzes

— 90 Millionen Franken fur die Engpassbeseitigung auf dem Nationalstrassennetz

— 496 Millionen Franken fur die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in
Stadten und Agglomerationen

— 44,4 Millionen Franken fur Beitrdge an Hauptstrassen in Berggebieten und
Randregionen
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Internationale Beziehungen

Das Generalsekretariat strasseschweiz war bestrebt, zum Austausch von
Informationen und Erfahrungen auf europaischer und internationaler Ebene
im Verkehrswesen mit Unterlagen und Berichten beizutragen. Insbesondere
als Mitglied der International Road Federation (IRF) stand strasseschweiz in
standigem Kontakt mit den Generaldirektionen in Genf und Washington so-
wie zu den einzelnen Mitgliedverbanden der IRF. Konkret wurden der IRF die
schweizerischen Unterlagen fur die Welt-Strassen-Statistik Ubermittelt. Diese
Statistik enthalt die neuesten Angaben von Uber hundert Landern betreffend
das Strassennetz, die Fahrzeugproduktion, den Import und den Export von
Fahrzeugen, die Strassenverkehrsunfélle, die Motorfahrzeugbesteuerung und
die jahrlichen Ausgaben flr das Strassenwesen. Das umfangreiche Tabellen-
werk kann direkt bei der IRF, 4 chemin de Blandonnet, 1214 Vernier (Genf; Tel.
022 306 02 60) bezogen werden.

Schlusswort

Der Berichterstatter Uber die Tatigkeit von strasseschweiz im Jahr 2011 dankt
allen Mitgliedverbénden, dem Zentralvorstand und dem Direktionsausschuss
fir die grosse Unterstiitzung und fur das Vertrauen, das sie dem General-
sekretariat und dessen Personal entgegengebracht haben. In diesen Dank
eingeschlossen sind auch die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des General-
sekretariats von strasseschweiz, die mit ihrem treuen und pflichtbewussten
Einsatz einen reibungslosen Gang der vielfaltigen Geschafte des Dachverbands
sicherstellen. Der Dank richtet sich aber auch an alle Politiker/innen, die Vertre-
ter/innen der Behorden sowie die Medien fur ihr Vertrauen und Wohlwollen
gegenUber den Anliegen von strasseschweiz und seinen Mitgliedern.

Bern, Mitte Méarz 2012 Der Berichterstatter:
Hans Koller
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Motorfahrzeug- und Motorfahrradbestand in der Schweiz
(am 30. September 2011)

Effectif des véhicules a moteur et des cycles en Suisse

(au 30 septembre 2011)

2010 2011

Personenwagen / Voitures de tourisme 4075 825 4163003
Personentransporte / Transports de personnes

Leichte Motorwagen / Voitures automobiles légéres 33939 36 328

Gesellschaftswagen / Autocar 6263 6 440

Kleinbusse / Minibus 8839 8671

Ubrige / Autres 3710 3983
Sachentransporte / Transports de marchandises

Lieferwagen / Voitures de livraison 283 458 295 804

Lastwagen / Camions 40 819 41 506

Sattelschlepper / Tracteurs a sellette 10 817 11 140

Ubrige / Autres 106 103
Landwirtschaftsfahrzeuge / Véhicules agricoles 186 485 187 130
Industriefahrzeuge / Véhicules industriels 58 492 60 324
Total Motorwagen / Total des voitures automobiles 4708 753 4814 432
Motorrader / Motocycles 580 657 597 933
Kleinmotorrader / Motocycles légers 52 102 47 936
Ubrige / Autres 18 443 20 001
Total Motorrader / Total des Motocycles 651 202 665 870
Total Motorfahrzeuge /
Total des véhicules a moteur 5359 955 5480 302
Motorfahrrader / Cyclomoteurs *160 000 *160 000
Fahrrader / Cycles *4 000 000 *4 000 000
Motorradanhanger / Remorques motocycles 6 460 6889
Sachentransportanhanger

Remorques transport de choses 221858 230946
Wohnanhanger / Caravane 34 500 34794
Sportgerateanhdnger / Remorques engins de sport 22 828 22 698
Arbeitsanhdnger / Remorques de travail 54 743 54 631
Sattelsachentransportanhanger
_ Semi-remorgeques transport de choses 15513 16 020
Ubrige / Autres 13594 15117
Anhénger total / Remorques total 369 496 381095

Quelle: Bundesamt fur Statistik
Source: Office fédéral de la statistique
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In Verkehr gesetzte neue Motorfahrzeuge
Véhicules a moteur neufs mis en circulation

2006 2007 2008 2009 2010 2011

Personenwagen / Voitures de toursime 269 748 283972 287971 266478 296 597 327 955
Leichte Motorwagen zum Personen-

transport / Automobiles légéres

pour le transport des personnes 1469 1568 1687 1571 1936 2587
Kleinbusse / Minibus 521 405 472 509 469 363
Autocars 689 664 1065 763 718 1000
Lieferwagen / Voitures de livraison(") 21410 23605 24491 21415 24154 28644
Lastwagen / Camions(?) 3 307 3186 3598 3325 2 690 3273
Sattelschlepper / Tracteurs a sellette 1535 1264 1617 1113 883 1202
Traktoren / Tracteurs 2 662 2 595 2 745 2 686 2 804 3238
Motorkarren / Chariots a moteur 1249 1214 1393 1463 1505 1679
Arbeitsmotorwagen

Voitures automobiles de travail 2404 2576 2783 2 589 2530 2803
Total Motorwagen

Total des voitures automobiles 304994 321049 327822 301912 334286 372 744
Motorrader / Motocycles 40666 43141 43779 40403 38236 42933
Kleinmotorrader / Motocycles légers 3014 2738 3127 2 863 3099 2308
Andere / Autres 1985 2 059 1868 1651 1696 2890
Total Motorrader / Total des motocycles 45665 47938 48774 44917 43031 48131
Total Motorfahrzeuge

Total des véhicules a moteur 350 659 368987 376596 346 829 377 317 420875

(') Gesamtgewicht bis 3,5 t/ D’un poids total jusqu‘a 3,5 t
(%) Gesamtgewicht tber 3,5t/ D'un poids total supérieur a 3,5 t

Quelle: Bundesamt fur Statistik
Source: Office fédéral de la statistique
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Die meistverkauften Automarken
Les marques des voitures de tourisme les plus vendues

Marke / Marque 2011 2010 in%/en %
VW 40 594 33839 20.0
AUDI 18 502 16 910 9.4
FORD 18 400 15967 15.2
RENAULT 18 323 17 046 7.5
BMW 17 532 16 061 9.2
SKODA 17 470 14 388 21.4
OPEL 15978 16 305 -2.0
PEUGEQOT 15 186 15019 1.1
MERCEDES 14 037 12 198 151
TOYOTA 13335 13735 -2.9
CITROEN 12 984 13232 -1.9
HYUNDAI 9976 6 249 59.6
FIAT 9 849 11108 -11.3
NISSAN 9486 7902 20.0
VOLVO 8478 6973 21.6
SEAT 8314 7 788 6.8
SUZUKI 8 240 7 391 1.5
MAZDA 7 387 7 882 -6.3
SUBARU 7283 8376 -13.0
HONDA 5851 7068 -17.2
DACIA 5823 4966 17.3
MITSUBISHI 5580 4 660 19.7
MINI 4581 3791 20.8
ALFA ROMEO 4106 3901 53
KIA 3876 3322 16.7
CHEVROLET 3435 2957 16.2
PORSCHE 2178 1843 18.2
SMART 2148 2 264 -5.1
LAND-ROVER 1803 1488 21.2
JEEP 1518 975 55.7
DAIHATSU 1328 2 031 -34.6
LEXUS 1005 898 11.9
LANCIA 834 836 -0.2
JAGUAR/DAIMLER 461 612 -24.7
DODGE 412 900 -54.2
SAAB 299 628 -52.4
ASTON MARTIN 244 211 15.6
CHRYSLER 198 572 -65.4
MASERATI 183 204 -10.3
BMW ALPINA 32 18 77.8
Ubrige / autres 1709 1725 -0.9

Quelle/Source: ASTRA/MOFIS, AUTO-SCHWEIZ



Mineraldlsteuer und Zolleinnahmen aus dem Strassenverkehr im Jahre 2011
Impéts sur les huiles minérales et recettes douaniéres procurées par la circulation

routiére en 2011

Position

Fr. Fr.

Treibstoffe / huiles min. carburants:
Mineraldlsteuer / Impdts sur les huiles min.
Mineral6lsteuerzuschlag / Surtaxe sur les huiles min.

2994 964 715
2 005 555 614

Mineraldlsteuerertrage auf Treibstoffen*
Imp6ts sur les huiles minérales grevant
les carburants (1)

5000 520 329

2710.1993/1994/
9100/9900 Autodle / Huiles pour automobiles**
4011.1000-9900+

4013.1000-9000 Reifen und Schlauche / Bandages et chambres a air 2621153
8407 Motoren fir Automobile und Motorrader /
8408 Moteurs pour automobiles et motos 679 873
8511 Elektrische Ausristung fur Fahrzeuge /
8512 Equipement électrique pour véhicules 1229451
8701.1000. Traktoren / Tracteurs 2137
8701.2000. Sattelschlepper / Tracteurs a sellette 18 858
8703.2100-9030 Personenwagen / Voitures automobiles 10 367 403
8702./8704. Cars, Lastwagen / Autocars, camions 3892 420
8705.1010—-4000 Automobile fur bes. Zwecke / Automobiles spéciales 38 379
8706 Chassis / Chassis 4305
8707 Karosserien / Carrosseries 36 783
8708 Teile fur Automobile / Accessoires pour automobiles 15578 103
8711.1000-9000 Motorrader und Mopeds / Motocycles et mopeds 2 086 416
8714.1100-1990 Teile zu 8711.1000-9000 /
Piéces pour 8711.1000-9000 403 259
8716 Andere Fahrzeuge ohne mechanischen Antrieb und Anhénger /
Autres véhicules non automobiles et remorques 408 081
9029.1010-9010
9104.0000. Armaturbrettausristung / Tableaux pour véhicules 17 852
Zollertrage aus der Einfuhr von Motorfahrzeugen
und Bestandteilen / Droits d‘entrée sur les véhicules
a moteur et les piéces détachées 37 384 473
Automobilsteuer / Impét sur les automobiles*** 408 371 618
Total 5446 276 420

* inkl. 1,5% Flugpetrol / kéroséne incl. 1,5%

** Unter «Mineraldlsteuer auf anderen Produkten» integriert / indiqué sous

«impdts sur les huiles min. autres prod.»

*** Automobilteile sind von der Automobilsteuer (Fiskalzoll-Komponente) befreit,
da diese mit dem Steuersatz auf ganzen Automobilen abgegolten wurden

(gilt nur fur Importe aus dem EU-Raum).

Les piéces d'automobiles sont exemptées de I'impét sur les automobiles

du moment que le taux de ce dernier s‘applique a des véhicules complets

(seulement pour les importations en provenance de la zone UE)

Quelle: Eidgendssische Zollverwaltung, Bern
Source: Administration fédérale des douanes, Berne
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Rohol-, Benzin- und Dieseltreibstoffimport
Importation d’huiles brutes de pétrole, d‘essence et de carburant Diesel

Benzin Dieseltreibstoff Rohes Erdol
Essence Carburant Diesel Huiles brutes
de pétrole
(2710.1111) (2710.1912.) (2709.0090.)
Wert Wert Wert
Valeur Valeur Valeur
Tonnen Mio. Fr. Tonnen Mio. Fr. Tonnen Mio. Fr.
Tonnes En mio Tonnes En mio Tonnes En mio
de francs de francs de francs
1970 1302 860 1779.2 378 851 45.2 5382 843 419.0
1980 1710471 1087.3 505618 270.1 3832443 1669.6
1990 2919 644 1207.3 836 016 269.9 3054 292 788.2
1991 2783774 1088.2 684 066 226.1 4 528 665 1087.5
1992 2981282 986.5 661942 185.7 4124 040 901.2
1993 2592 119 795.7 624 953 172.6 4 499 304 930.5
1994 2571023 658.9 645 391 152.1 4766 577 827.4
1995 2 561 187 583.8 662 156 138.7 4 544 005 755.8
1996 2 609 086 706.5 603 971 1719 5290 311 1 080.5
1997 3703149 12228 *3620836 1089.7 4832714 1067.6
1998 2 627 439 685.3 *3193 479 696.9 5015 516 771.8
1999 2 646 257 808.1 *2 453 346 599.2 5034 861 961.2
2000 2728 343 1512.3 *2 569 440 1250.3 5478 217 1675.3
2001 2702 226 1291.4 *3 334 661 14281 4773 040 15759
2002 2 651 147 1088.3 *3 073 664 1105.7 4869 479 1415.3
2003 2 694 652 1184.4 *2 721725 1090.0 4 551 511 13873
2004 2 395949 1279.5 *2 654 042 12671 5086 184 1831.7
2005 2 331854 1671.0 *3098 447 2 116.6 4744 965 2 405.0
2006 2 022 883 1699.5 *2 936 706 23575 5424 898 3422.6
2007 2 141 915 19115 *2 397 562 1975.5 4 595 181 2974.6
2008 1955 121 1957.7 *2 936 749 3188.6 5141634 44243
2009 1879921 1240.5 *3 408 159 20319 4755189 23207
2010 1860 799 15209 *2748 718 2034.4 4 551 526 2 859.7
2011 1723363 1616.9 *2 559 240 2 247.0 4293 986 3209.9

*ab 1997 inkl. Heizol / des 1997 incl. mazout

Quelle: Jahresstatistik des Aussenhandels der Schweiz, 1970-2011
Source: Statistique annuelle du commerce extérieur de la Suisse, 1970-2011
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Dauer der Fiihrerausweisentziige
Durée des retraits du permis de conduire

Dauer / Durée 1990 2000 2009 2010 2011
Bis 3 Monate / Jusqu‘a 3 mois 33412 40596 51930 53550 51555
Uber 3 bis 6 Monate / Plus de 3 mois

jusqu‘a 6 mois 6 478 7279 10208 10158 9 399
Uber 6 Monate bis 1 Jahr /

Plus des 6 mois jusqu‘a 1 an 2169 2120 3133 3644 3477
Uber 12 Monate / Plus de 12 mois 2147 1628 1699 1682 1517
Unbefristet / lllimitée 3855 6056 12356 15140 16139
Dauernd / a titre définitif 43 40 38 47 49
Total 48104 57719 79364 84221 82136

Griinde der Fithrerausweis-Entziige (ohne Motorfahrrader)
Motifs des retraits du permis de conduire (sans les cyclomotoristes)

Entzugsgriinde / Motifs 2011
Missachten von Geschwindigkeitsvorschriften

Infraction aux limitations de vitesse 32231
Angetrunkenheit / Conduite en état d‘ébriété 17 217
Unaufmerksamekeit / Inattention 8934
Missachten des Vortritts / Non respect des régles de priorité 4091
Nichtbeachten von Signalen / Inobservation des signaux 1752
Unzuldssiges Uberholen / Faute de dépassement 1755
Andere Fahrfehler / Autres fautes de circulation 5073
Trunksucht / Alcoolisme 1534
Einfluss von Medikamten, Drogen / Influence de médicaments, drogues 2 454
Drogensucht / Toxicomanie 2248
Krankheiten und Gebrechen / Maladies ou infirmités 4409
Ubrige Griinde / Autres motifs 18 817
Quelle: ASTRA

Source: OFROU
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