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Vorwort

Die ausreichende Finanzierung bedarfsgerechter Verkehrsinfrastrukturen ist
sowohl ein Anliegen der Behorden wie auch der Strassenverkehrsverbande.
Grundsatzlich besteht bei den Strassenbenutzern eine echte Bereitschaft, mit
Steuern und Abgaben die notwendigen Finanzmittel fur ein funktionstichti-
ges Strassennetz zu gewahrleisten oder Massnahmen zum Schutz der Anwoh-
ner und der Umwelt zu ermdglichen.

Diese Zahlungsbereitschaft seitens des motorisierten Strassenverkehrs ist in
der Vergangenheit allerdings insofern mehrfach strapaziert worden, als die
zweckgebundenen Finanzmittel der «Strassenkasse» umgewidmet und bei-
spielsweise zur Entlastung der Bundeskasse, zur Férderung des kombinierten
Verkehrs, fir den Bau der Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen (NEAT) oder
fir S-Bahnen des Agglomerationsverkehrs verwendet worden sind. Kunftig
sollen sie auch fur den allgemeinen Ausbau der Bahninfrastrukturen und deren
Betrieb (FABI-Vorlage) verwendet werden.

Im Hinblick auf die angektndigte Finanzierungsliicke im Strassenwesen wachst
deshalb der politische Druck gegen diese Plinderung der «Strassenkasse». Die
in einer Referendumsabstimmung abgelehnte Erhéhung der Nationalstrassen-
abgabe (Autobahnvignette) sowie die Einreichung der Eidgendssischen Volks-
initiative «FUr eine faire Verkehrsfinanzierung» (sog. «Milchkuh-Initiative») sind
beredter Ausdruck dieses Stimmungswandels, der innerhalb der betroffenen
Kreise und Bevolkerung stattgefunden hat und der vor weiteren Steuer- und
Abgabeerhdéhungen im Verkehrsbereich unmissverstéandlich nach klaren,
stringenten Finanzierungsgrundsatzen ruft.

strasseschweiz — Verband des Strassenverkehrs FRS hat diese Finanzierungs-
grundsatze formuliert und schenkt ihnen bei der Austibung seiner Tatigkeit
eine hohe Aufmerksamkeit. Fir strasseschweiz besteht der statutarische
Auftrag, die Interessen von Volk, Gesellschaft und Wirtschaft im Verkehrs-
bereich zu fordern. Die Dachorganisation der Automobilwirtschaft und des
privaten Strassenverkehrs hat in ihrem 68. Berichtsjahr zusammen mit ihren
Mitgliederorganisationen versucht, diesen Auftrag im Rahmen ihrer Moglich-
keiten zu erfillen.

Der vorliegende Bericht fihrt die Aktivitaten von strasseschweiz im Jahr 2013
auf und enthalt einen Uberblick tiber 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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Automobil Club der Schweiz
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schluss vom 20. Juni 2013 als Gegenentwurf zur Volksinitiative
«Fur den offentlichen Verkehr»; BBl 2013 S. 4721)
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United Nations Organization (Organisation der Vereinten Nationen)
Kanton Uri

United States of America (Vereinigte Staaten von Amerika)

Bundesgesetz vom 7. Oktober 1983 Uber den Umweltschutz
(Umweltschutzgesetz, SR 814.01)

Eidgenossisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

Verband der verladenden Wirtschaft
Verkehrs-Club der Schweiz

Kanton Waadt

Verband der Automobilindustrie (Deutschland)

Verband der Schweizerischen Fabrikanten, Grossisten und Impor-
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Fltichtige organische Verbindungen (volatile organic compounds)
Verband 6ffentlicher Verkehr

Kanton Wallis

Schweizerischer Carrosserie-Verband

Verband der Schweizerischen Gasindustrie

Vereinigung des Schweizerischen Import- und Grosshandels (vor-
mals), Handel Schweiz (heute)

Kanton Zurich



Organisation
und Verwaltung
Ziel und Mitglieder

strasseschweiz — Verband des Strassenverkehrs FRS ist entstanden aus dem
Zusammenschluss der Schweizerischen Strassenverkehrsliga (gegriindet im
Jahr 1928) und der Via Vita (gegriindet 1936). Er bt 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 fr die Wahrung der Interessen des Strassenverkehrs ein
und handelt dort, wo nach der Ansicht seiner Mitglieder ein gemeinsames
Auftreten wiinschbar 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 gegenulber den
Behorden 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.

Per Ende des Berichtsjahres ist das Einzelmitglied Hans Urs Merz, vormals Ge-
neraldirektor des Automobil Clubs der Schweiz (ACS), aus dem Verband stras-
seschweiz ausgetreten. Somit sind strasseschweiz nunmehr insgesamt 30
Mitglieder angeschlossen, namlich 28 nationale Verbande und zwei kantonale
Dachverbande (Ligen), 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- Feusisberg
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, Auto Gewerbe Verband Schweiz Bern
auto-schweiz Bern
Vereinigung Schweizer Automobil-Importeure
ESA-Einkaufsorganisation des Schweizerischen Auto- Burgdorf
und Motorfahrzeuggewerbes
Erd6l-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 RVS Bern

Schweizerischer Caravangewerbe-Verband SCGV, Thun
caravaningsuisse

Swiss Automotive Aftermarket SAA Zurich

Schweizerischer Carrosserieverband VSCI Zofingen

Verband der Schweizerischen Gasindustrie VSG Zurich
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Strassenwirtschaft

Fachverband Infra Zurich
Schweizerischer Baumeisterverband SBV Zirich
Schweizerische Mischgutindustrie SMI Zurich

Kantonale Strassenverkehrsligen

Association routiere vaudoise ARV Paudex
Verkehrsliga beider Basel Basel

Verschiedene

asa Vereinigung der Strassenverkehrsamter Bern

Schweizerischer Fahrlehrerverband SFV Bern

Schweizerischer Motorrad-Fahrlehrer- Burgdorf
Verband SMFV

Schweizer Tourismus-Verband STV Bern



Organe von strasseschweiz
Mitgliederversammlung

Die 68. Mitgliederversammlung von strasseschweiz fand am 27. Juni 2013
in Bern statt. Sie wurde von 27 Delegierten besucht, die 1066 von insgesamt
1140 Delegiertenstimmen auf sich vereinigten. Anwesend waren ausserdem
zahlreiche Géste aus der Politik und der Bundesverwaltung sowie von befreun-
deten Organisationen und der Presse.

In seiner Begrlissungsansprache betonte der Prasident, Niklaus Zurcher, dass
sich die Schweiz und die Wirtschaft die standig wiederkehrenden und sich
haufenden Staus sowie Verkehrszusammenbriiche auf den wichtigsten Ver-
kehrstrecken auf die Dauer nicht leisten kénnen. Er forderte ein effizientes
Regelwerk fur eine abgesicherte Strassenfinanzierung, konkret den Strassen-
infrastrukturfonds, der durch die bisherigen Abgaben des Strassenverkehrs
finanziert werden soll. Falls die baureifen Strassenprojekte nicht allein mit
den bisherigen Verkehrsabgaben finanziert werden kénnen und zusatzliche
Finanzmittel notwendig sind, so mussten diese Uber die Ertrdge aus bestehen-
den Verkehrsabgaben beschafft werden. Es brauche keine Verdreifachung des
Preises der Autobahnvignette und auch keine Erhdhung der Mineraldlsteuern.

«Die Verbande des Strassenverkehrs und der Automobilwirtschaft machen
sich nicht nur fir einen nachfrageorientierten Ausbau des Strassennetzes — na-
mentlich flr die rasche Beseitigung der Stauschwerpunkte auf den Autobah-
nen — stark, sondern stehen auch fur eine ausreichende Finanzierung ein; dies
ebenfalls fur den Fall, dass die fortschreitenden Projektarbeiten zusatzliche
Finanzmittel bedingen», unterstrich Niklaus Zurcher.

Aufgrund der bislang gemachten schlechten Erfahrungen betreffend die Ver-
wendung der Reserven und Ruckstellungen in der «Strassenkasse» seien die
Strassenverkehrsverbande allerdings nicht langer bereit, dem Bundesrat und
dem Parlament quasi eine «Carte blanche» fur neue Finanzmittel zu erteilen,
bevor die verbindlichen Projektbeschliisse mit den entsprechenden Haushalts-
verpflichtungen auf dem Tisch liegen. «Diese Haltung schulden wir unserer
Basis, die als Verkehrsteilnehmende unter der gegenwartigen Stauentwicklung
leiden muss und gleichzeitig die zusatzliche Steuerlast zu tragen hatte», hielt
der Prasident von strasseschweiz fest. In diesem Sinne bat er die Verban-
de der Bauwirtschaft um Verstandnis, dass die Strassenverkehrsverbande die
Forderungen zur Erhéhung der Strassenabgaben nicht untersttitzen kénnten.

In seiner Ansprache hob Niklaus Zircher hervor, dass — nachdem die Bahn-
infrastruktur-Finanzierung sichergestellt worden ist und sich im Trockenen
befindet — die politischen Verantwortungstrager jetzt so rasch als moglich
die Finanzierung der Strasseninfrastruktur an die Hand nehmen und auf eine
solide sowie dauerhafte Grundlage stellen mussten. Dies sei unter dem Ge-
sichtspunkt gleich langer Spiesse flr Strasse und Schiene bzw. einer fairen
Verkehrsfinanzierung zwingend erforderlich.



Die derzeit von den Bundesbehorden eingeschlagene Strategie, die Trans-
ferzahlungen von der Strasse hin zur Schiene fortzusetzen und in der Folge
strassenseitig Steuern, Abgaben sowie Geblhren erhdhen zu wollen, gehe
langerfristig nicht auf. Nicht zuletzt deswegen sei es hochste Zeit, die Strassen-
finanzierung auf sichere und solide Beine zu stellen. Durch FABI (Finanzierung
und Ausbau der Bahninfrastruktur) seien die «Locher in der Strassenkasse»
besiegelt worden. Deshalb gelte es nun, andere Moglichkeiten fur eine aus-
reichende Finanzierung der Strasseninvestitionen zu finden — und zwar ohne
dabei die Strassenabgaben anzuheben. «Konkret infrage kdmen die Nutzung
des gesamten Ertrags aus der Mineral6lsteuer — dies ist eine der Forderungen
der so genannten «Milchkuh-Initiative»— sowie des Ertrags aus der Importab-
gabe auf Fahrzeugen und Automobilzubehér (so genannte Automobilsteuer)
fr Strassenzwecke», sagte der Prasident von strasseschweiz.

Die Delegierten genehmigten diskussionslos das Protokoll der Mitgliederver-
sammlung 2012, den statutarischen Teil des Tatigkeitsberichts sowie die Be-
triebsrechnung 2012 und das Budget 2014. Die Rechnung schloss dank der
Entnahme von Mitteln aus dem Reservefonds ausgeglichen ab. Das Budget
sieht einen Ausgabeniberschuss von 80'770 Franken vor.

Aufgrund der eingegangenen Mutationsmeldungen in den Organen wurden
von der Mitgliederversammlung zwei Ersatzwahlen fur die Amtsperiode 2012
bis 2015 vorgenommen:

e Zentralvorstand: Schweizerischer Auto- und Motorradfahrer-Verband
SAM: Markus Butler (anstelle von Bruno Siegenthaler, Mitglied des Zent-
ralvorstands seit 2003)

e Rechnungsrevisoren: Reto Jaussi, Vizedirektor Schweizerischer Nutzfahr-
zeugverband ASTAG (anstelle von Ella Anderegg, vormals Automobil Club
der Schweiz ACS, gewahlt 1998)

Dr. Rudolf Dieterle, Direktor des Bundesamts fiir Strassen ASTRA, referierte im
Anschluss an die Mitgliederversammlung zum Bundesratsbeschluss Uber den
Strasseninfrastrukturfonds.

Zentralvorstand

Der Zentralvorstand tagte an zwei Geschaftssitzungen, namlich am 7. Mai und
am 6. November 2013. Nebst den statutarischen Geschaften befasste er sich
insbesondere mit den aktuellen verkehrs- und finanzpolitischen Abstimmungs-
vorlagen, namentlich mit

e der Eidg. Volksinitiative «Fur den offentlichen Verkehr» (VCS-Initiative)
und deren direkten Gegenvorschlag (FABI-Vorlage betr. Finanzierung und
Ausbau der Eisenbahninfrastruktur),

e dem Nationalstrassenabgabegesetz, gegen welches das Referendum er-
griffen wurde,

e derEidg. Volksinitiative «Fur eine faire Verkehrsfinanzierung» (sog. «Milch-
kuh-Initiative»).



Ein weiteres Schwerpunktthema bildeten die Massnahmen zur Optimierung
der Fahrausbildung (Projekt «Opera 3»), konkret die vorgezogene Fahrausbil-
dung und die Neukonzeptionierung der Weiterausbildungskurse fiir Neulenker.

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:

Niklaus Zurcher
(Prasident)

Dr. Michael Gehrken
(Vizeprasident)

Max Notzli
(Vizeprasident)

Urs Wernli
(Vizeprasident)

Rudolf Zumbuhl
(Vizeprasident)

Heinz Burkhardt
Hans U. Buschi
Kaspar Engeli
Patrick Eperon

Dr. Rolf Hartl
André Hefti
Andreas Iff

Dr. Benedikt Koch
Walter Lange

Bernadette Langenick
Roland Mdintener
David Piras
Hans-Peter Schneider
Martin A. Senn

Bruno Siegenthaler
(bis Juni 2013)
Markus Butler

(ab Juli 2013)

Automobil Club der Schweiz ACS

Schweizerischer Nutzfahrzeugverband
ASTAG

auto-schweiz, Vereinigung Schweizer
Automobil-Importeure

Auto Gewerbe Verband Schweiz AGVS
Touring Club Schweiz TCS

ParkingSwiss

Schweizerischer Fahrlehrerverband SFV
VSIG Handel Schweiz

Association routiére vaudoise ARV
Erdol-Vereinigung EV

Internationaler Automobil-Salon
Fédération motocycliste suisse FMS
Fachverband Infra

Verband der Schweizerischen Gasindustrie
VSG

Swiss Automotive Aftermarket SAA
motosuisse

Les Routiers Suisses

Schweizerischer Carrosserieverband VSCI
Schweizerischer Baumeisterverband SBV

Schweizerischer Auto- und
Motorradfahrer-Verband SAM



Mila Trombitas Schweizer Tourismus-Verband STV
(bis November 2013)

Barbara Gisi

(seit November 2013)

Willi von Atzigen Schweizerischer Verband fir Landtechnik
SVLT

Direktionsausschuss

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

e VCS-Initiative «Fir den offentlichen Verkehr» und Gegenvorschlag FABI:
strasseschweiz hat die Arbeiten zur Optimierung des Gegenvorschlags des
Bundesrats — die FABI-Vorlage — fortgesetzt und verstarkte den Fokus der
Arbeiten auf eine analoge Finanzierungslésung mit einem Strasseninfrastruk-
turfonds in Verbindung mit einem konkreten Entwicklungsprogramm fur die
Nationalstrassen.

Am 28. Januar 2013 wurde dazu ein Workshop durchgefthrt, bei dem die
Ablehnung der VCS-Initiative bekraftigt und eine aktive Bekampfung des
FABI-Gegenvorschlags durch die Strassenverkehrsverbande als aussichtslos
und insofern nicht zielfihrend bezeichnet wurde, als fur die Finanzierung
des offentlichen Verkehrs eine neue Losung notwendig und die Schwach-
stellen in der FABI-Vorlage (konkret die Begrenzung des Pendlerabzugs,
der Wegfall der Befristung der LSVA-Verwendung sowie die Verlangerung
des NEAT-Viertels) im parlamentarischen Verfahren noch optimiert werden
kénnten. Nachdem die eidgendssischen Rate den entsprechenden Forderun-
gen der Strassenverkehrsverbdnde jedoch in keinerlei Beziehung entgegen
gekommen waren, hatten sich die beiden Mitgliedverbande auto-schweiz
und ASTAG fur die Nein-Parole zur FABI-Vorlage und somit zu deren aktiven
Bekdmpfung entschieden. Die Volksabstimmung Uber den FABI-Gegenvor-
schlag zur VCS-Initiative fand am 9. Februar 2014 statt.

Weiter wurde anldsslich des Workshops von Ende Januar des Berichtsjah-
res festgelegt, die weiteren Bemihungen der Strassenverkehrsverbande
schwergewichtig auf die Ausgestaltung der kiinftigen Strassenfinanzierung
auszurichten, die sich an verbandspolitischen Grundsétzen zur Finanzierung
der Verkehrsinfrastrukturen orientiert, eine kontinuierliche, verbindliche und
dauerhafte Finanzierungslésung fur den Bereich Strasse ermdglicht und die
Beseitigung der Engpdsse auf dem Nationalstrassennetz beschleunigen hilft.
Das strategische Entwicklungsprogramm betreffend die Strasseninfrastruktur
und der Strasseninfrastrukturfonds waren weitere Schwerpunktthemen, die
auf die politische Traktandenliste der Verbénde gesetzt und deren Konkre-
tisierung in der Folge an die Hand genommen worden sind. Das Generalse-
kretariat von strasseschweiz hat in mehreren Fachbeitrdgen in nationalen
Publikationen die zentralen Anforderungen an die kinftige Ausgestaltung
der Strasseninfrastrukturfinanzierung formuliert. Urspriinglich wurde eine
Vernehmlassungsvorlage des Bundesrats Uber einen Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF) fur die zweite Jahreshélfte 2013 ange-
kindigt; nunmehr wird diese Vorlage im Frihjahr 2014 erwartet.



Nach dem Riickzug der VCS-Initiative ist die Kampagnen-Webseite zu de-
ren Bekampfung abgeschaltet und am 22. Oktober die neue Webseite zum
Strasseninfrastrukturfonds aufgeschaltet worden. Die neue Website ist un-
ter www.strasseninfrastrukturfonds.ch beziehungsweise www.fonds-infra-
structure-routiére.ch abrufbar.

Bau und Finanzierung einer zweiten Strassentunnelrbhre am Gotthard:
Am 29. Oktober 2013 hatte strasseschweiz die Gelegenheit, an einem
Hearing der standeréatlichen Verkehrskommission die Position zur Vorla-
ge Uber die Sanierung des Gotthard-Strassentunnels (GST) darzulegen.
strasseschweiz unterstlitzt die vom Bundesrat vorgeschlagene Sanierung
des Gotthard-Strassentunnels samt Bau einer zweiten Tunnelrdhre (Sanie-
rungstunnel; ohne Kapazitatserweiterung) und die in diesem Kontext postu-
lierte Anderung des Strassentransitgesetzes vollumfénglich. Im Vordergrund
der Argumentation fir die zweite Rohre im GST stehen die Verbesserung der
Verkehrssicherheit sowie die Redundanz der Verkehrsanbindung des Kan-
tons Tessin.

«Milchkuh-Initiative»: Am 5. Méarz 2013 ist die Volksinitiative «Fir eine faire
Verkehrsfinanzierung» (sog. «Milchkuh-Initiative») im Bundesblatt vertffent-
licht worden. Diese Initiative wurde von auto-schweiz im Alleingang vorbe-
reitet und lanciert. Sie will die volle Zweckbindung der Strassenabgaben,
namentlich der Mineraldlsteuern, zugunsten der Strassenfinanzierung des
Bundes. Die «Milchkuh-Initiative» wird von samtlichen Verbanden des Stra-
ssenverkehrs mitgetragen.

Referendum gegen die Preiserh6hung der Autobahnvignette: strasse-
schweiz hat sich im Parlamentsverfahren gegen die Erhohung der National-
strassenabgabe gewehrt, weil fir die Strassenverkehrsverbdnde eine Steu-
ererhohung solange nicht in Frage kommt, als gleichzeitig die Verlangerung
der Querfinanzierungen vom Strassen- zum Schienenverkehr zur Debatte
steht. Eine Unterstlitzung der Unterschriftensammlung zum Referendum,
das von den beiden SVP-Nationalrdten Nadja Pieren und Walter Wobmann
lanciert worden ist, wollte der Direktionsausschuss allerdings nicht vorsehen.
Dies, weil die Ablehnung der Anhebung der Autobahnvignette und damit
der Bereitstellung von zusatzlichen Finanzmitteln fur die Spezialfinanzierung
Strassenverkehr (SFSV) im Widerspruch zur Forderung nach neuen Strassen
bzw. zur Beseitigung der Engpasse auf dem Strassennetz gestanden hétte.

Die fehlende Garantie einer Verwendung der zusatzlichen Ertrage aus den
massiv erhdhten Nationalstrassenabgaben zur Sanierung bestehender Eng-
passe auf den Autobahnen und somit zur Staubekdmpfung sowie die z6-
gerliche Bereitschaft von Bundesrat und Parlament zur Reform des aktuellen
Strassenfinanzierungssystems haben die Verbande der Strassenbenutzer
und der Automobilwirtschaft in der Folge dazu bewogen, das Referendum
gegen die Erhohung der Autobahnvignette dennoch zu unterstiitzen. Die
Bauwirtschaft und die Ubrigen Partnerverbande der Wirtschaft hingegen
haben dem Aufschlag von 40 auf hundert Franken zugestimmt. Die Refe-
rendumsabstimmung vom 24. November gegen die Verteuerung der Auto-
bahnvignette brachte mit einem Nein-Stimmenanteil von rund 60 Prozent ein
Uberraschend klares Ergebnis. Alle Kantone — auch Neuenburg und Glarus,
die vom Bund unmittelbar finanzierte Strassenausbauten erwarten durften —
sprachen sich gegen den Aufschlag von 40 auf hundert Franken aus.
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e \erkehrsmanagement: An seiner Sitzung vom 13. Oktober hat der Direkti-
onsausschuss einen Workshop mit Heinz Suter, Bereichsleiter Verkehrsma-
nagement ASTRA, durchgefiihrt.

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

Regelmassig liess sich der Direktionsausschuss ausserdem Uber die Geschéafte des
Politischen Beirats «Verkehr+Automobil» orientieren. Dieser versammelt sich je-
weils am ersten Sessionstag vor der Eroffnung der Nachmittagssitzung zu einem
Arbeitslunch. Er setzt sich aus ausgewahlten Mitgliedern von National- und Stan-
derat aus den Fraktionen CVP, FDP, SVP sowie den Verbandsspitzen der Trager-
organisationen von strasseschweiz zusammen und wird vom Generalsekretar
geleitet. An jeder Sitzung wird ein Schwerpunktthema prasentiert und diskutiert
sowie ein Uberblick tber die verkehrsrelevanten Vorlagen in der bevorstehenden
Session gegeben.

Der Direktionsausschuss setzte sich im Berichtsjahr wie folgt zusammen:

Niklaus Zurcher Automobil Club der Schweiz ACS
(Prasident)

Dr. Michael Gehrken Schweizerischer Nutzfahrzeugverband
(Vizeprasident) ASTAG

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

Urs Wernli AGVS, Auto Gewerbe Verband Schweiz
(Vizeprasident)

Rudolf Zumbuhl Touring Club Schweiz TCS
(Vizeprasident)

Patrick Eperon Association routiere vaudoise ARV

Dr. Rolf Hartl Erdol-Vereinigung EV

Andreas Iff Fédération motocycliste suisse FMS

Hans Koller Generalsekretdr strasseschweiz

Kontrollstelle

Die Betriebsrechnung und die Bilanz des Verbands strasseschweiz fur das
Jahr 2013 sind am 1. April 2014 von den beiden Revisoren Reto Jaussi und Al-
fred Zollinger geprift worden. Sie stellen der Mitgliederversammlung Antrag
auf Genehmigung und Décharge-Erteilung.



Generalsekretariat

Das Generalsekretariat befasste sich im Berichtsjahr nebst den administrati-
ven und organisatorischen Sekretariatsarbeiten fur die Organe von strasse-
schweiz und der Vorbereitung und Ausfiihrung derer Geschéafte mit zahlrei-
chen Koordinationsaufgaben sowie mit der verbandsinternen und -externen
Information Uber Verkehrs-, Energie-, Finanz- und Umweltschutzfragen. Stan-
dige Aufgabenschwerpunkte der Geschéaftsstelle waren ausserdem die Beglei-
tung und Leitung des Politischen Beirats «Verkehr+Automobil», eingeschlos-
sen die Bereitstellung der Vorschau tber verkehrspolitische Sessionsgeschéfte,
im Weiteren der Betrieb des Informationsdienstes «News Strasse Schweiz» mit
Aktualitaten aus dem Bereich des Strassenverkehrs sowie die Betreuung der
Leistungsauftrage der Dokumentationsstelle.

Im Berichtsjahr sind die folgenden Medienmitteilungen und Infos von strasse-
schweiz publiziert worden:

e  Finanzierung ohne Garantie — Schaffung eines Strasseninfrastrukturfonds:
Bundesratsvorschlag ist ungentigend (Medienmitteilung 30. Januar)

e Gut 95 Mrd. Franken Umsatz — Vademecum 2013 — Kennzahlen zur Auto-
mobilwirtschaft und zum Strassenverkehr (Medienmitteilung 1. Februar)

e 1,74 Mrd. Franken flir Schiene — Strassen- und Autosteuern des Bundes im
Jahr 2012: Fast 9,5 Milliarden Franken (Medienmitteilung 5. April)

e Tropfen auf den heissen Stein — Bundesrat er6ffnet Vernehmlassung zur 2.
Programmbotschaft Engpassbeseitigung (Medienmitteilung 10. April)

e Die Zeit fur Steuererhohungen liegt in weiter Ferne — Keine Kenntnis von
bzw. keine Unterstlitzung fur «20-Rappen-Kompromiss» (Medienmittei-
lung 17. Juni)

e Strassenfinanzierung sicherstellen — Bundesversammilung verwirft VCS-In-
itiative und genehmigt FABI-Gegenvorschlag (Medienmitteilung 21. Juni)

e Keine neuen Abgaben! — 68. ordentliche Mitgliederversammlung vom 27.
Juni 2013 in Bern (Info 27. Juni)

e 1,87 Mrd. Franken fur die Schiene — Budgetierte und geschatzte Strassen-
und Autosteuern des Bundes im Jahr 2014 (Medienmitteilung 30. August)

e Strasse rentiert, Schiene nicht — Strassenrechnung der Schweiz fiir das Jahr
2011: Sehr gute Ergebnisse (Info 30. Dezember)

Das Generalsekretariat strasseschweiz nahm im Rahmen der Vernehmlassun-
gen zu den folgenden Vorlagen des Bundes Stellung:

e Energiestrategie 2050 (Januar): Die bundesratliche Vorlage zur Energie-
strategie 2050 beinhaltet das erste Massnahmenpaket, das fir den lang-
fristigen und etappenweisen Umbau des Energiesystems bis 2050 nétig
sein wird. Das Massnahmenpaket beruht auf einer konsequenten Umset-
zung der Energieeffizienz im Gebdudebereich, bei Elektrogeraten, in der
Industrie und in der Mobilitdt sowie auf dem geplanten Zubau erneu-
erbarer Energien und auf fossiler Stromproduktion.Damit sollen in erster
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Linie jene Effizienzpotenziale genutzt werden, welche die Schweiz bereits
heute mit den vorhandenen beziehungsweise absehbaren Technologien
realisieren kann.

Im Mobilitatssektor soll der Gesamtenergieverbrauch massgeblich re-
duziert werden. Je nach Entwicklung der Elektrifizierung des Verkehrs
kommt es zu einer Verschiebung von fossilen zu elektrischen Antrieben.
Um die Energie- und CO,-Reduktionsziele zu erreichen, sind insbesonde-
re Massnahmen zur Verbesserung der Energieeffizienz von Strassenfahr-
zeugen definiert worden. Entsprechend sollen vorerst die bestehenden
CO,-Zielwerte fur Personenwagen verscharft oder eine Reifenetikette zur
Forderung von sicheren, leisen und energieeffizienten Reifen eingefuhrt
oder die Energieetikette flr weitere Fahrzeugkategorien (leichte Nutzfahr-
zeuge, Motorrader) vorgesehen werden.

Von verpflichtenden Massnahmen zur Verkehrsreduktion wird vorerst ab-
gesehen, weil sie einen negativen Einfluss auf die Wirtschaftsentwicklung
haben koénnen. Laut Energiestrategie ware durch die Einfihrung eines
nutzungsabhdngigen Systems zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
eine erhebliche Reduktion des Energieverbrauchs zu erwarten. Da dieses
Instrument jedoch primar eine verursachergerechte Finanzierung der Ver-
kehrsinfrastruktur sicherstellen misse, werde es im Rahmen von «Mobility
Pricing» und nicht im Rahmen des Massnahmenpakets zur Energiestrate-
gie 2050 vorgeschlagen.

strasseschweiz hat in seiner Stellungnahme die vorliegende Energiestrate-
gie 2050 nicht unterstUtzt. Diese Strategie sei im Bereich des motorisierten
Individualverkehrs aus heutiger Sicht nur mit unverhaltnismassigen staatlichen
Eingriffen — namentlich mit Massnahmen zur Verhaltenslenkung des einzelnen
Verbrauchers sowie mit Verboten, wie sie nach der Startphase des Programms
vom Bundesrat in Aussicht gestellt werden — zu erreichen. Stattdessen for-
derte strasseschweiz, dass die kiinftige Energiestrategie des Bundes fort-
gesetzt auf das technische Potenzial zur Optimierung des Energieverbrauchs
und des Emissionsverhaltens von Motorfahrzeugen baut sowie den Herstel-
lern von Fahrzeugen die verbrauchs- und emissionsbezogenen Zielvorgaben
nach Massgabe der realistischen Moglichkeiten setzt — dies im Rahmen einer
moglichst freien, weitestgehend globalen Wettbewerbs- und Marktordnung.

Anderung der Schwerverkehrsabgabeverordnung (SVAV) (Mérz): Mit der
Revision der SVAV sollen gestltzt auf die Erfahrungen aus den ersten
zwolf Jahren seit der Einfihrung der heutigen Schwerverkehrsabgabe
unter anderem verfahrenstechnische Anpassungen vorgenommen sowie
die Maoglichkeit geschaffen werden, Massnahmen zur Verhinderung und
Aufdeckung von Missbrauchen zu ergreifen.

strasseschweiz hat zu den einzelnen Revisionsschwerpunkten eine
differenzierte Stellungnahme abgegeben: Eine Abgabebefreiung fur
gemietete Fahrzeuge des Zivilschutzes, die im Rahmen von Instandstel-
lungsarbeiten eingesetzt werden, wurde in Anbetracht einer «méglichen
Wettbewerbsverzerrung» zulasten der Transportunternehmen abgelehnt.
Ebenso wurde ein Handlungsbedarf bei der Besteuerung des Transfers
von Fluggasten zwischen einem Flughafen und einem touristischen Ort
oder Gebiet verneint: Solche konzessionspflichtige Flughafentransferfahr-
ten sollen weiterhin von der Schwerverkehrsabgabe befreit bleiben.



Anderung des Bundesgesetzes (iber den Strassentransitverkehr im Al-
pengebiet (Gotthard-Strassentunnel) (April): Das Revisionsvorhaben steht
im Zusammenhang mit der in rund zehn Jahren zwingend notwendigen
Sanierung des Gotthard-Strassentunnels (GST). Aus diesem Grund, und
um die wichtige Gotthard-Verbindung auch wahrend der Sanierungszeit
so gut wie moglich aufrecht zu erhalten, hat sich der Bundesrat fir den
«Neubau einer zweiten Tunnelrdhre (ohne Kapazitatserweiterung) mit
anschliessender Sanierung der bestehenden Tunnelrdhre» entschlossen.
Dass dem Verkehr nach dem Bau der zweiten Tunnelréhre und dem Ab-
schluss der Sanierungsarbeiten am bestehenden Tunnel nur eine Fahrspur
je Fahrtrichtung offen steht, garantiere die Verfassungsmassigkeit dieser
Losung.

strasseschweiz gelangte in seiner Eingabe zum Schluss, dass der Bau
einer zweiten Tunnelréhe sachlich begriindet ist und insbesondere aus
Grunden der Verkehrssicherheit sowie der Redundanz der Verkehrsver-
bindung mit dem Kanton Tessin gefordert wird. Bei der Finanzierung steht
die ordentliche Strassenfinanzierung des Bundes im Vordergrund. Falls je-
doch die PPP-Finanzierung zur einzigen Moglichkeit werden sollte, um die
zweite Rohre am Gotthard-Strassentunnel zu finanzieren, kénnte dieses
neue Finanzierungsmodell bei der Infrastrukturfinanzierung von Verkehrs-
objekten akzeptiert werden.

Revision des Landesversorgungsgesetzes LVG (Mai): strasseschweiz
begrusste im Grundsatz die durch die Totalrevision angestrebte LVG-
Modernisierung. Dadurch soll und kann bei unmittelbar drohender oder
eingetretener Krise ein fritheres, schnelleres, flexibleres und gezielteres
Handeln ermoglicht werden. Damit wird dem Wechsel von der Sicher-
heits- zur Risikologik und den verdnderten globalen Rahmenbedingungen
in angemessener Weise Rechnung getragen.

Dem geltenden Prinzip der Subsidiaritat staatlichen Handelns misst stras-
seschweiz weiterhin einen hohen Stellenwert bei und forderte dieses Sub-
sidiaritatsprinzip im Zusammenhang mit der LVG-Revision ausdriicklich.
Das heisst: Das Primat der wirtschaftlichen Landesversorgung muss bei der
Wirtschaft liegen. Ferner beflrwortete strasseschweiz in seiner Eingabe
die Allgemeinverbindlichkeitserklarung von Branchenvereinbarungen, wo-
durch das Trittbrettfahren innerhalb der Branchen verhindert werden soll.

Verordnungsdnderungen im Rahmen der Anpassung des Bundesbe-
schlusses Uber das Nationalstrassennetz und zu deren Finanzierung (Juli):
strasseschweiz kritisierte den Zeitpunkt dieser Anhoérung als verfriht, da
gegen die Anderung des Nationalstrassenabgabegesetzes vom 22. Mérz
2013 (NSAG) das Referendum ergriffen worden ist und somit zuerst die
Volksabstimmung Uber die Erhdhung der Vignette und Uber den damit
verkntpften geanderten Netzbeschluss entschieden werden muss. Die-
ses so genannte Junktim hielt strasseschweiz fiur sachlich verfehlt und
forderte deshalb, dass es fallen gelassen wird. In materieller Hinsicht ver-
langte strasseschweiz, dass bei Verkehrsmanagement-Massnahmen der
Kantone auf dem nachgelagerten Strassennetz die Erarbeitung von kan-
tonalen Verkehrsmanagementpldanen angeordnet werden kénne, welche
aufzeigen, wie Verkehrsflussbehinderungen auf den Nationalstrassen zu
vermeiden sind.
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Umsetzung der im zweiten «Via-sicura»-Paket enthaltenen Massnahmen
(Juli): strasseschweiz hat zu verschiedenen Revisionspunkten aufgrund
unterschiedlicher Haltungen der Mitgliedverbande keine Stellungnahme
abgegeben. Dies betraf beispielsweise die Durchfihrung von verkehrs-
medizinischen und -psychologischen Fahreignungsuntersuchungen. Dort,
wo der Verband hingegen Stellung nahm, erkldrte er sich mit den vor-
liegenden Verordnungsdnderungen grosstenteils einverstanden (z.B. Min-
destanforderungen an das Seh- und Hérvermogen, Verlangerung der Frist
zum Nachholen der Weiterausbildung fir Inhaber von Fihrerausweisen
auf Probe, obligatorische Verwendung der Lichter wahrend der Fahrt).
Ablehnend &usserte sich strasseschweiz hingegen zu den Anderungen
betreffend das Verbot, unter Alkoholeinfluss zu fahren (Ausdehnung auf
Personen, die an Lern- und Ubungsfahrten mitwirken sowie alle Inhaber
eines Fuhrerausweises auf Probe, Untergrenze von 0,1 Promille).

Bundesbeschluss tiber das zweite Programm zur Beseitigung der Engpésse
im Nationalstrassennetz und Uber die Freigabe der Mittel (August):
strasseschweiz konnte sich mit dem vorliegenden Bundesbeschluss
grundsatzlich einverstanden erklaren, forderte allerdings ein forscheres
Vorgehen sowie die Errichtung eines Strasseninfrastrukturfonds.
Gleichzeitig bekraftigte strasseschweiz die Absicht, sich fur einen
nachfrageorientierten Ausbau des Strassennetzes — namentlich fur
die rasche Beseitigung der Stauschwerpunkte auf den Autobahnen
einzusetzen. Die standig wiederkehrenden und sich hdufenden Staus
sowie Verkehrszusammenbriiche auf den wichtigsten Verkehrstrecken
konnten sich unser Land und die Wirtschaft auf die Dauer nicht leisten.
strasseschweiz forderte ferner ein effizientes Regelwerk fur eine
abgesicherte Strassenfinanzierung, konkretden Strasseninfrastrukturfonds,
der durch die bisherigen Abgaben des Strassenverkehrs bezahlt werden
soll. Falls die baureifen Strassenprojekte nicht allein mit den bisherigen
Verkehrsabgaben finanziert werden kénnen und zusatzliche Finanzmittel
notwendig sind, mussten diese Uber die Ertrdge aus bestehenden
Verkehrsabgaben beschafft werden. Es brauche keine 150-prozentige
Verteuerung des Preises der Autobahnvignette und auch keine Erhéhung
der Mineraldlsteuern.

Gesamtkonzeption zur Férderung des Schienengliterverkehrs in der Fla-
che (August): strasseschweiz erklarte sich mit der vorliegenden Gesamt-
konzeption zur Férderung des Schienengtiterverkehrs in der Flache grund-
satzlich nicht einverstanden, weil diese zu viele Mangel, Schwéchen sowie
Widerspriche aufweist und stark befurchten lasst, dass der Schienen-
guterverkehr in der Flache auch in Zukunft jenseits jeglicher logistischen
Vernunft sowie unter Ausschluss einer verkehrstrageribergreifenden Ge-
samtsicht massiv subventioniert werden soll. strasseschweiz verlangte
einen integrativen Masterplan Guterverkehr und Logistik, der klar defi-
nierte Grundsatze und Ziele sowie eindeutig messbare Instrumente und
Massnahmen zur leistungsmassigen Beurteilung beinhaltet.

Anderung der Energieverordnung (EnV) und Herkunftsnachweis-Verord-
nung (HKNV) (September): Im Rahmen dieser Revision sollen verschiedene
Anpassungen auf Verordnungsstufe vorgenommen werden (Herkunfts-
nachweise, kostendeckende Einspeisevergltung, Energieetikette, Strafbe-



stimmungen). Fur den Bereich des Motorfahrzeugverkehrs relevant ist die
Anpassung bezlglich der Energieetikette fir Fahrzeuge: strasseschweiz
hat sich dagegen ausgesprochen, dass das Kriterium der Nicht-Immatriku-
lation bei der Pflicht zur Verbrauchsdeklaration von Neuwagen wegféllt. Es
mUsse vermieden werden, dass samtliche Fahrzeuge mit weniger als 2000
Kilometer Fahrleistung der Deklarationspflicht unterstellt werden, unabhén-
gig davon, ob es sich um Neuwagen, Kundenwagen oder Testfahrzeuge
handelt.

Bundesbeschluss tber die Freigabe der Mittel ab 2015 fir das Programm
Agglomerationsverkehr (Oktober): Das Infrastrukturfondsgesetz (IFG) ist
am 1. Januar 2008 in Kraft getreten. Der Infrastrukturfonds stellt wéh-
rend 20 Jahren von den insgesamt 20,8 Milliarden Franken deren sechs
Milliarden fur die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in Stadten und
Agglomerationen bereit. Das Parlament hatte 2006 bereits knapp 2,6 Mil-
liarden Franken fir dringende und baureife Projekte des Agglomerations-
verkehrs freigegeben und stellte 2010 weitere 1,5 Milliarden fur die erste
Generation der Agglomerationsprogramme «Siedlung und Verkehr» zur
Verfiigung. Die Agglomerationsprogramme der zweiten Generation, die
ab 2015 vorgesehen sind, beabsichtigt der Bundesrat, mit rund 1,6 Milliar-
den Franken zu unterstitzen; davon betreffen bloss 100 Millionen Franken
Projekte des motorisierten Individualverkehrs. Beim Bundesamt fur Rau-
mentwicklung (ARE) waren insgesamt 41 Agglomerationsprogramme der
zweiten Generation mit einem Investitionsvolumen von zwanzig Milliarden
Franken eingereicht worden; 35 davon sollen Bundesbeitrédge erhalten.

strasseschweiz hat in seiner Eingabe festgehalten, dass die Ausgewo-
genheit bei der Zuteilung der finanziellen Mittel zugunsten der Infrastruk-
turprojekte des 6ffentlichen und privaten Verkehrs insofern fehlt, als die
Projekte des motorisierten Individualverkehrs insgesamt mit lediglich rund
680 Millionen Franken bedacht werden sollen, was einen Anteil von nur
gut 12 Prozent ausmacht. Fr die Schiene bzw. Eisenbahn sowie fur Trams
bzw. Stadtbahnen soll hingegen ein Betrag von total rund 3,6 Milliarden
Franken verwendet werden, was einem Anteil von fast 64 Prozent ent-
spricht. Der Rest geht in Projekte des Langsamverkehrs. strasseschweiz
hat deshalb gefordert, dass zumindest die fur die zweite Generation vor-
gesehenen Bundesbeitrage im Umfang von rund 715 Millionen Franken
statt fur Massnahmen im Bereich Schiene bzw. Eisenbahn (460 Mio. Fran-
ken) und Trams bzw. Stadtbahnen (255 Mio. Franken) vollumfanglich fur
die Erweiterung von Strasseninfrastrukturen insbesondere auch in kleinen
und mittleren Stadten sowie Agglomerationen eingesetzt werden.

Ubergang vom Férder- zum Lenkungssystem; Varianten eines Energielen-
kungssystems (Dezember): Mit dem Ziel, die zweite Etappe zur Umset-
zung der Energiestrategie 2050 vorzubereiten, fihrte das Eidg. Finanz-
departement (EFD) eine Vorkonsultation zum Ubergang vom Férder- zum
Lenkungssystem mit verschiedenen Varianten der Energielenkung durch.
Konkret soll eine 6kologische Steuerreform gepriift und die Moglichkeiten
fur den Ubergang vom Férder- zum Lenkungssystem untersucht werden.

strasseschweiz hat bisher die Energiestrategie 2050 des Bundesrats
nicht unterstttzt und sich in der entsprechenden Vernehmlassung (Januar
2013) auch gegen die in der zweiten Etappe (ab 2021) geplante 6kologi-
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sche Steuerreform ausgesprochen. strasseschweiz hat fur den Bereich
der Mobilitat den Wechsel von einer Férder- zu einer Lenkungs- und letzt-
lich wohl zu einer Verbotsstrategie, wie sie dem Bundesrat mit der Ener-
giestrategie 2050 vorschwebt, abgelehnt.

Statt eines Lenkungssystems forderte strasseschweiz, dass die kinftige
Energiestrategie des Bundes weiter auf das technische Potenzial zur Opti-
mierung des Energieverbrauchs und des Emissionsverhaltens von Motor-
fahrzeugen baut sowie den Herstellern von Fahrzeugen die verbrauchs-
und emissionsbezogenen Zielvorgaben nach Massgabe der realistischen
Moglichkeiten setzt — dies im Rahmen einer moéglichst freien, weitestge-
hend globalen Wettbewerbs- und Marktordnung.

e Verordnung Uber die Beférderung geféhrlicher Giter auf der Strasse (SDR)
und der Signalisationsverordnung (SSV) (Dezember): Seit dem Jahr 2010
sind die Strassentunnels nach einem europdischen standardisierten Sys-
tem fur die Beférderung gefahrlicher Gdter in verschiedene Kategorien
eingeteilt. Anlasslich der Einflhrung dieses Beschrankungssystems wur-
den die betroffenen Tunnels nur provisorisch kategorisiert; sie kénnen nun
auf der Basis einer neu entwickelten Risikoanalyse definitiv festgelegt wer-
den, was im Rahmen der Vernehmlassung auf die allgemeine Zustimmung
von strasseschweiz gestossen ist. Auf den Alpentransitachsen mussen
Gefahrguter weiterhin auf der Schiene transportiert werden; die beiden
Tunnel Gotthard (A2) und Mappo Morettina (TI) bleiben fur Gefahrgut-
transporte gesperrt.

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
Leistungsauftragen des Fonds fur Verkehrssicherheit (FVS), des Schweizeri-
schen Nutzfahrzeugverbands (ASTAG) und des Touring Clubs Schweiz (TCS).

Im Juli hat der bisherige Leiter der Dokumentationsstelle, Hans-Jurg Bardola,
unseren Verband nach knapp zwanzig Dienstjahren verlassen. Seine Nachfolge
als Leiterin der Dokumentationsstelle hat im September Senta Bindschadler
angetreten.

Ende Juli konnte die neugestaltete Webseite von strasseschweiz in Betrieb
genommen werden.

Mitte Dezember 2013 ist das Generalsekretariat von strasseschweiz in den
finfstockigen Neubau «Mobilcity» an die Wolflistrasse 5 in Bern umgezogen.
Mobilcity vereinigt die Geschéftsstellen eines Unternehmens und von neun
Verbanden des Strassenverkehrs, darunter auch die Mitglied- bzw. Trageror-
ganisationen AGVS, ASTAG und auto-schweiz.

Das Generalsekretariat strasseschweiz besorgte im Mandat die Geschafts-
stelle der Schweizerischen Studiengesellschaft fir Motorbetriebsstoffe (SSM).



Der Personalbestand des Generalsekretariats strasseschweiz betrug im Be-
richtsjahr vier Angestellte; dies bei insgesamt 340 Stellenprozenten.

Hans Koller Generalsekretar
Peter KneubUhler stellvertretender Generalsekretar
Informationsbeauftragter

Hans-J6rg Bardola Leiter der Dokumentationsstelle
(bis Juli 2013)

Senta Bindschadler Leiterin der Dokumentationsstelle
(ab September 2013)

Rebecca Bogenstatter-Fehr Administration / Buchhaltung

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

Kommission fur Forschung im Strassenwesen

Expertengruppe TRASY und Lagekonferenz Erddl im Stab des Bereichs Energie
(Bundesamt fur Wirtschaftliche Landesversorgung BWL)

Vorstand des Vereins Verkehrshaus der Schweiz, Luzern
Vorstand des Internationalen Automobil-Salons in Genf

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

Verwaltungskommission des Fonds fur Verkehrssicherheit (FVS)
Expertenrat des Fonds fir Verkehrssicherheit (FVS)

Beirat Energieforum Schweiz

Kommission Technik des Schweizerischen Nutzfahrzeugverbands ASTAG

Kommission Mobilitdt / Raumentwicklung des Schweizerischen
Gewerbeverbands (SGV)

Infrastrukturkommission und Gruppe Strassen- und Schienenverkehr

von economiesuisse
Der vormalige Prasident FRS, Claude Gay-Crosier, war Mitglied des Stiftungs-
rats Stiftung Verkehrshaus der Schweiz, Luzern.

Der Zentralprasident TCS, Peter Goetschi, war in Vertretung von strasse-
schweiz Mitglied des Stiftungsrats Stiftung Klimarappen.
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Automobilwirtschaft und
Strassenwesen

Der schweizerische Strassenverkehr
Struktur und Entwicklung
Verkehrszdhlung

Der Verkehr auf den schweizerischen Autobahnen ist 2012 im Vergleich zum
Vorjahr um 0,3 Prozent auf 25,95 Milliarden Fahrzeugkilometer (Fzkm) ge-
wachsen. Dieser Wert lag deutlich unter den Zuwachsraten der vorangegan-
genen Jahre; 2009 bis 2011 war ein Wachstum von durchschnittlich rund 3,4
Prozent zu verzeichnen. Beim schweren Giterverkehr hat die Fahrleistung auf
den Nationalstrassen im 2012 sogar um 1,6 Prozent abgenommen (1,51 Mrd.
Fzkm; durchschnittliche Zuwachsrate 2009 bis 2011: rund +2,3%).

Gemessen an den gesamten Fahrleistungen des Motorfahrzeugverkehrs be-
trug der Anteil der zurlickgelegten Strecken auf dem Nationalstrassennetz
deutlich Uber 40 Prozent (2011: 43.4%), bei den schweren Guterfahrzeugen
sogar nahezu 70 Prozent (2011: 67,7%). Diese Zahlen des Bundesamts fur
Strassen (ASTRA) verdeutlichen die Bedeutung des Nationalstrassennetzes fiir
die Schweiz, obwohl es nur 2,5 Prozent der Lange des gesamten schweizeri-
schen Strassennetzes ausmacht.

Die am starksten belasteten Nationalstrassen waren wie in den Vorjahren die
A1 zwischen Genf und Lausanne sowie zwischen Bern und Winterthur sowie
die A2 im Raum Basel. Stark belastet waren die A1 auch zwischen Lausanne
und Yverdon sowie zwischen Winterthur und St. Gallen, die A2 zwischen den
Verzweigungen Augst (BL) und Lopper (NW) sowie im Stdtessin, die A3 zwi-
schen Zurich und Wollerau, die A4 im Knonaueramt, die A6 im Raum Bern
sowie die A9 zwischen Lausanne und Vevey.

Mit einem durchschnittlichen Verkehr von rund 140 845 Fahrzeugen pro Tag
wies der Querschnitt Wallisellen auf der A1 die hochste Verkehrsbelastung
auf. Es folgten an zweiter Stelle Muttenz auf der A2 respektive an dritter Stelle
Neuenhof auf der A1.

Wéhrend die Fahrleistung auf dem gesamten Strassennetz seit 1990 um gut
einen Funftel angestiegen ist, hat sich die Fahrleistung auf den Nationalstras-
sen im gleichen Zeitraum mehr als verdoppelt (plus rund 109%). In den ver-
gangenen 20 Jahren haben die Nationalstrassen nicht nur das gesamte zusatz-
liche Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr aufgenommen,
sondern die Ubrigen Strassen auch noch leicht vom Verkehr entlastet.

Gemass den neuesten Zahlen des Bundesamts fur Statistik (BFS) pendeln stets
mehr Schweizer zur Arbeit und die dafir zurlickgelegten Wege werden im-
mer langer. Neun von zehn erwerbstatigen Personen (total 3,7 Mio.) waren im
Jahr 2011 als Pendler zur Arbeit unterwegs. Davon haben rund zwei Millionen



fir den Arbeitsweg hauptsachlich den motorisierten Individualverkehr (MIV)
—also das Auto, das Motorrad oder ein anderes privates Motorfahrzeug — be-
nitzt. Dies entsprach 55 Prozent aller Pendler.

Das meistbenutzte Verkehrsmittel fir den Arbeitsweg war der Personen-
wagen: 53 Prozent der Pendlerinnen und Pendler verwendeten ihn 2011 als
Hauptverkehrsmittel, wobei der entsprechende Anteil in den landlichen Ge-
bieten mit 67 Prozent deutlich hoher lag als in den Kernstadten (33%) oder in
den Agglomerationsgurteln (56%).

Der Anteil der Eisenbahn an den Hauptverkehrsmitteln im Pendlerverkehr lag
bei 16 Prozent. Besonders beliebt ist die Eisenbahn bei Langstreckenpendlern
mit Arbeitswegen von mehr als 50 Kilometer. In dieser Gruppe kam sie auf
einen Anteil an den Hauptverkehrsmitteln von 55 Prozent.

Der Anteil jener Pendler, die sich per so genanntem Langsamverkehr (Fahrrad
oder zu Fuss) zur Arbeit begaben, betrug — unverandert seit dem Jahr 2000 —
16 Prozent. Im Jahr 2011 waren es 600’000 Personen.

Die Arbeitspendler bendtigen fir den Arbeitsweg, d.h. fir einen Hinweg, im
landesweiten Durchschnitt 30 Minuten, die Stadter etwas langer (31 Min.) als
die landliche Bevolkerung (28 Min.).

Personenverkehr

Transportnachfrage im Personenverkehr
Personen Personen-

kilometer
Offentlicher Verkehr (Zahlen 2012 in Millionen):
Eisenbahnen . ...... ... ... .. ... ... ... .. 457,7 19 262,0
Stadtischer Nahverkehr
—Trambahnen . ... ... ... .. ... . ... ... 519,2 1130,3
—Trolleybusse . ....... .. .. .. ... ... 250,1 506,0
—Busverkehr ... ... 688,0 2 593,7
Total offentlicher Verkehr . ... ... ... ... 1915,0 23 491,9

(Quelle: BFSTT 11.4.1.2)

Personen Personen-

kilometer
Privater Verkehr (Zahlen 2012 in Millionen):
Personenwagen ............ .. ... .. 5948 86 651
Motorrader .. ... ... ... 265 2 397
Motorfahrrader .. ... ... ... ... ... ... 39 137
Cars ... 31 2625
Total Privater Verkehr . ... ........... ... .. 6283 91 810

(Quelle: BFS T 11.4.1.2)
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Im Jahr 2012 wurden in der Schweiz auf Strassen und Schienen insgesamt 123
Milliarden Personenkilometer zurlickgelegt. Davon entfielen 78 Prozent auf
die Strasse (motorisierter Individualverkehr und 6ffentlicher Verkehr), knapp
16 Prozent auf die Schiene und sechs Prozent auf den Langsamverkehr. Der
Marktanteil des 6ffentlichen Verkehrs auf Schienen und Strassen betrug 19
Prozent.

Zwischen 1980 und 2012 stieg die Verkehrsleistung im motorisierten Individu-
alverkehr um 37 Prozent auf 91,8 Milliarden Personenkilometer.

Die Verkehrsleistung im ¢V lag im Jahr 2012 bei 23,5 Milliarden Personenkilo-
meter. Davon wurden 19,3 Milliarden Personenkilometer auf der Schiene und
4,2 Milliarden Personenkilometer auf der Strasse zuriickgelegt.

Bis zur Jahrtausendwende ist der Personenverkehr auf den Strassen wahrend
Jahrzehnten starker gewachsen als jener auf der Schiene (vgl. Tabelle 1 A im
Anhang: Nachfrage im Personenverkehr). Gemessen an den Verkehrsleistun-
gen in Personenkilometer konnte mit dem starken Ausbau des Angebots im
schienengebundenen 6ffentlichen Verkehr (Eréffnung der Bahn 2000) verbun-
den mit einer mobilitatsfordernden Tarifgestaltung (Abonnemente) der Trend
hin zur Schiene eingeleitet werden. Seither wachst der Schienenverkehr jéhr-
lich um durchschnittlich 3,6 Prozent, wahrend der Strassenverkehr jedes Jahr
durchschnittlich um 1,2 Prozent ansteigt. Allerdings flacht das Wachstum des
offentlichen Verkehrs allmahlich wieder ab; in den letzten finf Jahren (2008
bis 2012) hat es nur noch durchschnittlich zwei Prozent betragen, wahrend
der motorisierte Strassenverkehr in der gleichen Zeitspanne um 1,8 Prozent
pro Jahr zulegte.

Verkehrsautkommen und Verkehrsleistung im privaten Personenverkehr
(Strassenverkehr)

(Zahlen in Millionen) 1995 2000 2005 2010 2011 2012

Beforderte

Personen (MiV) 5208 5990 5858 6056 6146 6283
Personenwagen 4913 5691 5335 5648 5817 5948
Motorrader 162 195 188 254 260 265
Motorfahrrader 106 80 36 38 39 39
Cars 27 25 26 29 30 31
Personenkilometer

Total MiV 73779 79142 82014 88702 89949 91810
Personenwagen 69586 74984 77844 83775 84889 86651
Motorrader 1512 1834 1804 2296 2347 2397
Motorfahrrader 354 237 131 132 135 137
Cars 2327 2087 2235 2499 2577 2625
Total Langsamverkehr 5936 6502 7211 7582 7651 7734
Fahrrader 2217 2314 1957 2116 2132 2154
zu Fuss 3719 4188 5254 5466 5519 5580

(Quelle: BFS T 11.4.1.2)



Giiterverkehr
Transportnachfrage im Guterverkehr

Wirtschaftswachstum und die zunehmende Handelsverflechtung fuhren zu
mehr Guterverkehr. So haben die Transportleistungen in der Schweiz aufgrund
der Zahlen des Bundesamts fur Statistik (BFS) zwischen 1993 und 2012 auf
der Strasse um 51 Prozent und auf der Schiene um 33 Prozent zugenommen.
Zum Vergleich: Die Wohnbevélkerung der Schweiz ist im selben Zeitraum um
15 Prozent angestiegen. Auf Strasse und Schiene wurden 2012 Transportleis-
tungen von insgesamt 27,0 Milliarden Tonnenkilometer erbracht (2011: 27,7,
-2,5%). Dies bedeutet einen erneuten Einbruch, nachdem sich der Guterver-
kehr in den beiden Vorjahren erholt hatte.

Auf den Schweizer Strassen legten die Guterfahrzeuge 2012 6,18 Milliarden
Kilometer zurtick (2011: 6,05; +2,2%). Davon entfielen gut 64 Prozent auf
leichte Fahrzeuge (Lieferwagen und Sattelschlepper mit hochstens 3,5 t Ge-
samtgewicht). Die Transportleistung aller Nutzfahrzeuge betrug 17,2 Milliar-
den Tonnenkilometer (2011: 17,5; -1,5%).

Auf der Schiene wurde eine Transportleistung von 9,7 Milliarden Tonnenki-
lometer (2011: 10,2; —4,1%) erbracht. Somit verlor die Bahn gegentber der
Strasse weitere Marktanteile.

Die schweizerische Verkehrspolitik will seit Jahrzehnten den Guterverkehr ver-
starkt von der Strasse auf die Schiene verlagern. Der Anteil des Schieneng-
terverkehrs an der gesamten Transportleistung schwankte in den letzten 20
Jahren zwischen 42 und 36 Prozent, dies mit sinkender Tendenz. Die jahrlichen
Schwankungen waren auf der Schiene generell grosser als auf der Strasse.
Insbesondere wegen der Erhohung der Gewichtslimite fur Guterfahrzeuge in
den Jahren 2001 (von 28 auf 34 Tonnen) und 2005 (auf 40 Tonnen) konnte
die Schiene ihren Anteil am Gutertransport nicht halten; er sank nahezu kon-
tinuierlich und betragt gemass neuesten Zahlen (2012) 14,0 Prozent bei der
beférderten Tonnage (60,3 Mio.t) und 36,1 Prozent bei der Transportleistung
in Tonnenkilometer (9744 Mio. Tkm).

Auf der Strasse hingegen nahm die beférderte Tonnage seit dem Jahr 2000
um durchschnittlich 1,4 Prozent pro Jahr zu (Zahlen bis 2012; vgl. Tabelle 2 A
im Anhang: Nachfrage im Guterverkehr). Innerhalb von zwalf Jahren ist die
Transportmenge des Strassennutzverkehrs um 17 Prozent auf 370 Millionen
Tonnen gewachsen; der Anteil der Strasse an der gesamten beforderten Gu-
termenge (in Tonnen) betragt aktuell 86,0 Prozent, der Anteil der Strasse an
der Transportleistung in Tonnenkilometer 63,9 Prozent (17'238 Mio. Tkm).

Die Einfuhrung der leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA; 1. Ja-
nuar 2001) und deren schrittweise, markante Erhéhung (in den Jahren 2005
und 2008) sowie die Ubrigen Massnahmen der Verlagerungspolitik vermoch-
ten sich somit nicht nachhaltig auf die Verkehrsleistungen des Strassenguter-
verkehrs und dessen Anteil am Modalsplit Schiene/Strasse auszuwirken. Zu
den Ubrigen Massnahmen der schweizerischen Verlagerungspolitik zugunsten
des Schienenguterverkehrs zahlen die Modernisierung und der Ausbau der
Schieneninfrastruktur sowie die Liberalisierung des Schienenguterverkehrs.
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Das Wachstum des Strassentransports ging zur Hauptsache auf das Konto
der Sattelmotorfahrzeuge. Diese Kategorie hat ihre Transportleistung (in
Tkm) gegentber dem Jahr 2000 um 94 Prozent (Zahlen bis 2012) gesteigert
und den gréssten Produktionsgewinn aus der Erhohung der Gewichtslimite
gezogen, wahrend die Lastwagen ihre Transportleistung seit der Einfihrung der
40-Tonnen-Limite um rund zwolf Prozent vermindert haben. Das Wachstum
der Transportleistungen der leichten Nutzfahrzeuge betrug hingegen ebenfalls
beachtliche 29 Prozent. Die Sattelmotorfahrzeuge bewaéltigen heute 52 Prozent
der Transportleistungen auf Schweizer Strassen (2000: 34%), die Lastwagen 41
Prozent (2000: 60%) und die leichten Nutzfahrzeuge sechs Prozent (2000: 6%).

Der Anteil des internationalen Schwerverkehrs (Import-, Export- und Transitver-
kehr in Tkm) am Guterverkehr der Schweiz betragt derzeit 38 Prozent. Im
Jahr 2000 hatte sich dieser Anteil noch auf 30 Prozent belaufen. Die Transport-
leistung der auslandischen Nutzfahrzeuge hat zwischen 2000 und 2012 um 77
Prozent zugelegt, wahrend die Transportleistung der inlandischen Lastwagen,
schweren Sattelzige und Sattelmotorfahrzeuge in der gleichen Zeitspanne
bloss um elf Prozent gesteigert worden ist.

Der Guterverkehr der Bahnen erfolgt wesensgerecht hauptsachlich tber lan-
ge Distanzen, wahrend der Strassengutertransport auf kiirzeren Strecken ver-
mehrt in der Flache eingesetzt wird. Beim Binnen-, Import- und Exportverkehr
dominierte der Strassenverkehr mit Anteilen von jeweils rund drei Viertel an
den Transportleistungen. Beim Transitverkehr hingegen Uberwog der Schie-
nenguterverkehr mit einer Quote von 70 Prozent. Die Schiene bietet vor allem
bei langeren Transportwegen — wie dies im Transitverkehr der Fall ist — Vorteile.

Es bestehen Bestrebungen, den Schienengtterverkehr in der Flache weiter zu
fordern. Zu diesem Zweck hat der Bundesrat im April 2013 eine Totalrevisi-
on des Gutertransportgesetzes und weitere Gesetzesdanderungen in die Ver-
nehmlassung gegeben und vorgeschlagen, dass der Personenverkehr bei der
Schienentrassenvergabe in Zukunft nicht mehr automatisch bevorzugt wird.
Allerdings soll auf das Festlegen eines expliziten Verlagerungsauftrags, wie er
heute fur den alpenquerenden Giterverkehr besteht, fur den Schienengtiter-
transport in der Fldche verzichtet werden. Ferner missen die Angebote des GU-
terverkehrs laut Bundesrat eigenwirtschaftlich sein, und die Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) konnen klnftig selbst entscheiden, in welchem Umfang
sie Glterverkehrsdienstleistungen anbieten wollen. Beim Gterverkehr auf der
Strasse soll an den gegenwartig geltenden Regelungen betreffend das Nacht-
und Sonntagsfahrverbot sowie die Gewichtslimiten festgehalten werden.

In einer umfassenden Studie gelangte die Branche des Schienengtiterverkehrs
zum Schluss, dass der Bahntransport bis ins Jahr 2030 um 35 Prozent wachsen
wird. Nicht erfasst wurden dabei die TransitgUter. Beim Personenverkehr sollen
die Volumina sogar um 59 bis 83 Prozent steigen. Die vom Verband 6ffentli-
cher Verkehr (V6V), SBB Cargo und dem Verband der verladenden Wirtschaft
(VAP) in Auftrag gegebene Studie wies darauf hin, dass die Bahn damit le-
diglich die im vergangenen Jahrzehnt realisierten Mengen erreicht. Die Bran-
che forderte, dass dem Schienenguterverkehr auf den stark beanspruchten
Achsen Basel-Mittelland, Genf-Lausanne, Jurastdfuss sowie Aarau—Zurich
minimale Kapazitdten garantiert werden und die tagliche Betriebszeit fur den



Guterverkehr von heute 15 auf 18 Stunden erhoht wird, da er sonst wegen
Kapazitatsengpassen sein Potenzial nicht ausschépfen kdnne. Schliesslich soll
der Bund Geld fir neue Techniken beim Verkehrstragerwechsel bereitstellen.

Gliterverkehr durch die Schweizer Alpen

Der Guterverkehr tber die schweizerischen, franzosischen und 6sterreichischen
Alpentbergdnge zwischen Mt. Cenis und Brenner hat im Jahr 2012 auf Schiene
und Strasse gegentber dem Vorjahr um 5,6 Millionen Tonnen oder 5,2 Prozent
abgenommen. Es sind 101,5 Millionen Tonnen Guter transportiert worden. Ge-
gentber 1980 (49,8 Mio. t) entsprach dies einer Zunahme um 103,9 Prozent.

Der Schienenanteil am gesamten alpenquerenden Guterverkehr betrug im
Jahr 2012 37,7 Prozent und war damit um 2,5 Prozent tiefer als im Vorjahr. Der
Schienenanteil in den einzelnen Landern lag in der Schweiz bei 63,4 Prozent
(2011: 63,9%), 26,8 Prozent (32,5%) in Osterreich und 15,1 Prozent (14,3%)
in Frankreich.

Der Anteil des Transitverkehrs am gesamten alpenquerenden Gdterverkehr be-
lief sich auf 67,4 Prozent (Vorjahr: 67,0%). Der entsprechende Anteil betrug in
Frankreich 12,1 Prozent (12,1%), in der Schweiz waren es 75,5 Prozent (76,2 %)
und in Osterreich 89,8 Prozent (88,4%). Der Modalsplit im Transitverkehr 2012
wies einen Bahnanteil fur die Schweiz von 72,3 Prozent (71,8%) auf, fur Os-
terreich von 28,6 Prozent (33,5%). Auf den franzésischen Ubergdngen wurde
kein Transitverkehr auf der Schiene registriert.

Im alpenquerenden Guterverkehr der Schweiz sind 2013 auf der Schiene mit
25,2 Millionen Tonnen (2012: 23,7 Mio. t) rund 1,9mal mehr Guter transpor-
tiert worden als auf der Strasse (12,9 Mio. t; 2012: 13,7 Mio. t). Insgesamt wur-
den im Berichtsjahr auf Schiene und Strasse zusammen 38,1 Millionen Tonnen
Guter durch die Schweizer Alpen befordert (2012: 37,4 Mio. 1). Der Anstieg ge-
genlber dem Vorjahr betrug 1,9 Prozent, wobei die Schiene zulegte (+6,3%)
und die Strasse eine Einbusse (-5,8%) hinnehmen musste. Der Modalsplit be-
zifferte sich auf 66 zu 34 Prozent zugunsten des Schienentransports. Seit dem
Jahr 2000 nahm die beférderte Tonnage auf der Schiene durchschnittlich um
jahrlich 1,9 Prozent und auf der Strasse um 3,2 Prozent pro Jahr zu (vgl. Tabelle
3 A'im Anhang: Nachfrage im alpenquerenden Guterverkehr.)

Im reinen Transitverkehr durch die Schweiz (Transport von Grenze zu Grenze)
wurden auf der Schiene mit rund 20,4 Millionen Tonnen (Zahlen per 2012) rund
zweieinhalb Mal mehr Guter transportiert als auf der Strasse (7,8 Mio. t). Der
Modalsplit bezifferte sich hier auf 72 zu 28 Prozent zugunsten des Schienen-
transports. Seit dem Jahr 2000 nahm die beférderte Tonnage des Transitver-
kehrs auf der Schiene im Durchschnitt pro Jahr um zwei Prozent und auf der
Strasse sogar um finf Prozent zu (Zahlen bis 2012; vgl. Tabelle 3 A im Anhang:
Nachfrage im alpenquerenden Glterverkehr).

Gemessen am letzten Jahr (2000) vor der Einfhrung der LSVA und der Ubri-
gen flankierenden Massnahmen zum Schwerverkehrsabkommen mit der EU
hat der Strassenverkehr tUber die Schweizer Alpen (bis zum Jahr 2013) um 45
Prozent zugenommen, wahrend der Bahnguterverkehr lediglich ein Wachstum
von 22 Prozent verzeichnen konnte. Damit hat sich der Marktanteil der Bahn
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am alpenquerenden Guterverkehr seit 2000 um vier Prozentpunkte auf 66
Prozent vermindert. Der Marktanteil der Strasse hingegen ist um vier Prozent-
punkte auf 34 Prozent gestiegen.

Das Tropfenzahler- beziehungsweise Dosierungssystem flr 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

Alpenguerender 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%) 670  (+5%)
2011: 1258 (+0,1%) 661 (-1%)
2012: 1209 (-4%) 606 (-8%)
2013: 1143  (-5%)

(Quelle: UVEK, Alpinfo 2012)

Im Jahr 2013 haben 1,14 Millionen schwere StrassengUterfahrzeuge die
Schweizer Alpen durchquert, das waren 5,4 Prozent oder 65'000 Fahrten we-
niger als im Vorjahr. Insgesamt lag die Fahrtenzahl um 18,6 Prozent unter jener
des Referenzjahres 2000 und 493'000 Fahrten Uber dem im Guterverkehrsver-
lagerungsgesetz angestrebten Zielwert (650000 Fahrten), der bis zum Jahr
2018 erreicht werden soll.

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 GUterverkehrsverlagerungs-
gesetz vorgesehen ist (650000 Lastwagen spatestens zwei Jahre nach Eroff-
nung des Gotthard-Basistunnels, das heisst voraussichtlich 2018). Dass diese
Zielvorgabe fir die alpenguerenden Fahrten schwerer Guterverkehrsfahrzeuge
nicht realistisch ist und sich die Zahl der Lastwagenfahrten tber die Schweizer
Alpen innert nutzlicher Frist nicht halbieren lasst, bestatigte auch der Bericht
des Bundesrats Uber die Verkehrsverlagerung vom November 2013 (Verlage-
rungsbericht Juli 2011 bis Juni 2013).

Der Bundesrat regte deshalb eine neue Bemessungsgrundlage fur die Um-
setzung der Zielvorgabe des Guterverkehrsverlagerungsgesetzes an: Da die
Emissionen der wichtigsten Luftschadstoffe durch den Schwerverkehr bis 2020
infolge der technischen Entwicklung deutlich abnehmen wirden, kdnnte statt
der Anzahl Fahrten kunftig die Schadstoff- und Larmbelastung des Schwerver-
kehrs als Ziel gelten.



Ausserdem beantragte der Bundesrat mit Botschaft vom 29. November 2013,
den Zahlungsrahmen fur die Férderung des alpenquerenden Schienenguter-
verkehrs von 2019 bis 2023 zu verlangern. Nach Ablauf dieser Verlangerung —
weil dannzumal die NEAT durchgehend in Betrieb und der Vier-Meter-Korridor
am Gotthard verwirklicht sind — sollen die Transporte hingegen nicht mehr
abgegolten werden. Insgesamt will die Landesregierung fur die Verlangerung
der Zahlungen an den unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV) 350 Milli-
onen Franken zur Verfigung stellen. Davon stammen 170 Millionen Franken
aus dem bestehenden Zahlungsrahmen, der nicht ausgeschopft wurde. 180
Millionen Franken sind neue finanzielle Mittel, die aus der SFSV entnommen
werden sollen.

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 Erhdhung
des Gesamtgewichts auf 40 Tonnen (ab 2001) wurde ein starker Anreiz fur
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
Grinden, nicht bereit ist, die Strassenkapazitaten zu erhohen. Leidtragende
sind in erster Linie die einheimischen Transporteure und mit ihnen die gesamte
Schweizer Wirtschaft.

Entwicklung des Fahrzeugbestands

Der Schweizer Motorfahrzeugbestand hat im Berichtsjahr geméss den Daten
des BFS gesamthaft um 1,6 Prozent oder 88314 Fahrzeuge auf 5,7 Millionen
zugenommen. Uber die letzten 30 Jahre betrachtet, hat sich die Anzahl moto-
risierter Strassenfahrzeuge in der Schweiz beinahe verdoppelt.

Drei Viertel der Motorfahrzeuge waren Personenwagen. Ihr Bestand ist 2013
um 1,6 Prozent bzw. 66’160 Fahrzeuge auf 4,3 Millionen angewachsen. Die
Anzahl Motorrader vergréosserte sich um 1,2 Prozent auf 687990 und jene der
Sachentransportfahrzeuge um 2,6 Prozent auf 371'361.

Der schon seit der Jahrtausendwende zu beobachtende Diesel-Boom bei den
Personenwagen hat sich auch 2013 fortgesetzt: Die Anzahl dieselbetriebener
Autos Uberstieg erstmals die Millionengrenze und lag mit 1'035'843 Fahrzeu-
gen 10,9 Prozent hoher als 2012. Die Dieselfahrzeuge machen mittlerweile
24,0 Prozent der schweizerischen Personenwagenflotte aus; im Jahr 2000 be-
trug ihr Anteil noch 4,0 Prozent.

Deutlich vergrossert haben sich 2013 auch die Bestande der Hybrid- (34’834
Fzge) sowie der reinen Elektroautos (2683 Fzge). Die entsprechenden Zu-
wachsraten Ubertrafen mit 24,0 bzw. 52,6 Prozent sogar jene der Dieselfahr-
zeuge. Dabei handelt es sich allerdings um Steigerungen auf tiefem Niveau:
2013 fuhr lediglich einer von 124 Personenwagen mit Hybrid- und gerade ein-
mal einer von 1610 Wagen mit reinem Elektromotor.
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Die Zunahme des Personenwagenbestands ging 2013 ausschliesslich auf das
Konto der allradbetriebenen Fahrzeuge, wahrend die Zahl der Autos mit Vor-
der- oder Hinterradantrieb sank. Der Trend hin zu Allradfahrzeugen bestand
bereits seit langerer Zeit, hat sich in den letzten Jahren jedoch akzentuiert. 2013
betrug der Anteil allradbetriebener Autos an samtlichen Personenwagen 24,1
Prozent. Grosse Unterschiede gab es dabei zwischen den Bergkantonen und
den Ubrigen Regionen: Wahrend in Graublnden 58,4 Prozent der Personenwa-
gen Uber Allradantrieb verfligten, waren es in Basel-Stadt lediglich 17,7 Prozent.

Auch die Stationswagen (Kombis) erfreuten sich nach wie vor grosser Beliebt-
heit. Die Anzahl der Autos mit dieser Karrosserieform hat um sieben Prozent
zugenommen und belduft sich neu auf 1"112'352 Stiick.

Das mittlere Alter der PW lag unverdndert gegentber dem Vorjahr bei 8,2 Jah-
ren mit leicht steigender Tendenz.

Der durchschnittliche Hubraum der in der Schweiz immatrikulierten Personen-
wagen hat sich seit 2007 leicht, aber kontinuierlich verkleinert. 2013 sank er
gegeniber dem Vorjahr von 1958 auf 1950 Kubikzentimeter. Nichtsdestotrotz
ist die Anzahl Fahrzeuge mit besonders grossen Motoren (mehr als 2'500 Ku-
bikzentimeter) zwischen 2007 und 2013 weiter angestiegen (+6%).

Neben den Personenwagen verzeichneten 2013 auch die Gbrigen Strassen-
fahrzeuggruppen Bestandeszunahmen. So stieg die Zahl der immatrikulierten
Motorrader gegentiber dem Vorjahr um 1,2 Prozent auf 687990 und jene der
Sachentransportfahrzeuge um 2,6 Prozent auf 371'361. Letztgenannte Zunah-
me ist dabei allein auf das Wachstum des Lieferwagenbestands zurtickzuftihren
(von 308’884 auf 318'622 Fzge; +3,2%), wahrend die Anzahl Lastwagen und
Sattelschlepper 2013 leicht zurtickgegangen ist.

Personenwagen auf 1000 Einwohner' nach Grossregionen
(Motorisierungsgrad)

2000 2005 2010 2012
Schweiz 492 515 517 535
Genferseeregion 528 536 518 534
Espace Mittelland 476 505 514 531
Nordwestschweiz 474 500 508 524
Zlrich 483 504 484 498
Ostschweiz 469 502 531 555
Zentralschweiz 486 517 539 558
Tessin 592 600 609 628

" bis 2010: mittlere Wohnbevolkerung;
ab 2011: stéandige Wohnbevélkerung am 31. Dezember des Vorjahrs

2012 kamen in der Schweiz durchschnittlich 535 Personenwagen auf 1000
Einwohner, wobei zum Teil erhebliche regionale Unterschiede auszumachen
waren: Insbesondere in den stadtischen Ballungsraumen mit ihrem dicht ge-
knUpften 6V-Netz war der Motorisierungsgrad wesentlich tiefer als im schwei-
zerischen Durchschnitt.



Von den angrenzenden Landern waren Italien (2011: 605) und Osterreich (2011:
536) starker motorisiert, wahrend die PW-Dichte in Deutschland (2012: 533;
2011: 531) und Frankreich (2011: 482) gleich beziehungsweise geringer war.

Verkehrssicherheit
Unfallstatistik

Gemass Bundesamt fur Strassen (ASTRA) sind im Jahr 2013 bei Unfallen auf
den Schweizer Strassen 269 Menschen getdtet worden, 70 Personen weniger
als im Vorjahr (-=21%). 4129 Personen wurden schwer verletzt, 73 weniger als
2012 (-2%); 17'250 Verunfallte wurden leicht verletzt (-4%). Insgesamt er-
eigneten sich 17473 Unfélle mit Personenschaden. Damit konnte der positive
Trend der letzten Jahre fortgesetzt werden.

Verbesserungen zeigten sich vor allem bei den schweren Geschwindigkeits-
und Alkoholunféllen: hier lag der Riickgang bei den gettteten Personen pro-
zentmassig im zweistelligen Bereich, bei den Schwerverletzten macht er sechs
beziehungsweise sieben Prozent aus.

2013 verunglickten 17 Fahrradfahrende todlich, elf weniger als im Vorjahr.
Bei den verunfallten Motorradfahrenden sank die Zahl der todlich verungltick-
ten Opfer um 19 auf 55 Personen. Bei den schwer verletzten Motorrad- und
Fahrradfahrenden ist ebenfalls ein Riickgang von drei beziehungsweise sechs
Prozent zu verzeichnen. Diese positive Bilanz dirfte durch die Witterungsbe-
dingungen begunstigt worden sein. Die bis Ende April anhaltenden winterli-
chen Verhaltnisse, der nasse Herbst sowie der Wintereinbruch bereits Mitte
Oktober in den Alpen durften den Gebrauch von Zweirddern gegentiber dem
Vorjahr eingeschrankt haben. Im Berichtsjahr sind vier E-Bike-Fahrende ums
Leben gekommen (-50%), die Zahl der Schwerverletzten ist hingegen auf 114
gestiegen (+36 Verletzte).

Die Zahl der getoteten Fussganger ist um sechs Personen auf 69 gesunken. Im
Vergleich mit dem Durchschnitt der letzten finf Jahre entspricht dies einer Zu-
nahme um zwei Prozent. Finf Prozent mehr sind im Vergleich mit dem Vorjahr
schwer verletzt worden und sechs Prozent mehr im Vergleich mit dem funfjah-
rigen Mittel. Auf dem Fussgdngerstreifen verloren im Berichtsjhr 21 Personen
das Leben (+1). Die Zahl der auf dem Streifen Schwerverletzten stieg um 17
auf 301 Menschen.

(Tabelle 13 A enthélt Angaben zu den Strassenverkehrsunféllen; Anhang)

Studien

Die Schweizerische Unfallversicherungsanstalt (Suva) gelangte in einer neuen
Studie zur Erkenntnis, dass das Autounfallrisiko berufstatiger Frauen um rund
ein Viertel hoher ist als jenes berufstatiger Manner. Dieses Risiko sei sogar
doppelt so hoch, wenn die Unfallhdufigkeit ins Verhaltnis zu den gefahrenen
Kilometern gestellt wird. Dies deshalb, weil Frauen rund 40 Prozent weniger
weit fahren als Manner. Am starksten Uberhoht sei das Unfallrisiko fir Frauen
im taglichen Morgenverkehr zwischen sieben und acht Uhr.
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Wahrend in den vergangenen zehn Jahren bei Mannern das Risiko, zu verun-
fallen, um 26 Prozent zuriickgegangen ist, habe sich das Unfallrisiko bei Frauen
um lediglich 15 Prozent reduziert. Mit anderen Worten: Das Unfallrisiko fur
Frauen ist nicht gestiegen, sondern weniger stark gesunken.

Aufgrund der Studienergebnisse forderte die Suva gezielte Praventionsmass-
nahmen fur berufstatige Frauen. Dieser Forderung widersprach die Beratungs-
stelle fr UnfallverhUtung (bfu). Eine Unfallpravention, die den Hauptfokus auf
Frauen legt, sei nicht zweckmaéssig. Frauen am Lenkrad seien mehr Opfer denn
Verursacherinnen von Verkehrsunféllen. Bei Unfallen, in denen ein Automobi-
list und eine Autofahrerin direkt miteinander kollidieren, sei in Uber der Halfte
der Falle der Mann allein verantwortlich. In 40 Prozent der Félle sei es die Frau
und far den Rest teilten sich Frau und Mann die Schuld.

Gemass einer neuen Studie der Universitat Zurich zeigen Autofahrende, die
Uber 80 Jahre alt sind, ein drei Mal hoheres Unfallrisiko, als aufgrund der ge-
samten Unfallzahlen erwartet werden kénnte. Das zweithdchste Risiko triigen
Autofahrende zwischen 75 und 80 Jahren; an dritter Stelle folgten Autofah-
rende zwischen 18 und 24 Jahren. Die Studie stellte somit die Altersgrenze
von 70 Jahren fur Fahreignungsprifungen in Frage. Wirden tberhaupt solche
Prifungen gewollt, kénne die Alterslimite auf mindestens 75 Jahre angehoben
werden.

Verkehrssicherheitsmassnahmen

Nach einer Testphase ging Anfang Marz 2013 das bereits im Jahr 2010 er-
richtete Thermoportal auf der Gotthard-Strassenstrecke in Airolo (TI) offiziell
in Betrieb. Die Anlage soll dazu beitragen, Brande von nordwarts fahrenden
schweren Motorfahrzeugen im Gotthard-Strassentunnel zu verhindern. Ge-
messen wird die Temperatur verschiedener Fahrzeugkomponenten wie Motor,
Auspuffanlage, Reifen, Laderaum und Fuhrerkabine. Erkennt das Thermopor-
tal zu hohe Werte, 16st es Alarm aus.

Strassenverkehrsrecht
Neue Rechtsbestimmungen

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

«Via sicura»: Das zweite Massnahmenpaket des Verkehrssicherheitsprogramms

«Via sicura» tritt in drei Tranchen in Kraft:

— am 1. Januar 2014 das Alkoholverbot (h6chstens 0,1 Promille) fir Berufs-
chauffeure, Neulenkende, Fahrschuler(innen), Fahrlehrer(innen) und Be-
gleitpersonen von Lernfahrten sowie das obligatorische Fahren mit Licht
am Tag und die Halterhaftung fur Ordnungsbussen sowie die Einfihrung
einer Schadensverlaufserklarung;

— am 1. Juli 2014 die obligatorische Abklarung der Fahreignung bei Fahren
in angetrunkenem Zustand mit 1,6 Promille oder mehr;



— am 1. Januar 2015 der obligatorische Ruckgriff der Motorfahrzeug-
Haftpflichtversicherungen auf die Person, die den Unfall alkoholisiert oder
fahrunfahig oder durch ein Raserdelikt verursacht hat.

Die restlichen «Via sicura»-Massnahmen sollen im Lauf des Jahres 2015 in Kraft
gesetzt werden; es sind dies folgende: die Qualitatssicherung bei den Fahreig-
nungsabklarungen, die Aktualisierung der medizinischen Mindestanforderun-
gen, die obligatorische Nachschulung von fehlbaren Fahrzeuglenkenden, der
Einsatz von Datenaufzeichnungsgeraten und Alkohol-Wegfahrsperren sowie
die Einfihrung der beweissicheren Atem-Alkoholprobe.

Gigaliner: Im Rahmen der Differenzbereinigung zum Vier-Meter-Korridor auf
der Gotthardachse der Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen (NEAT) hat das
Bundesparlament in der Dezember-Session ein erneutes Zeichen gegen so ge-
nannte Gigaliner gesetzt. Wider den Willen des Bundesrats nahmen die eidge-
nossischen Rate die maximale Hohe und Breite von Lastwagen und Fahrzeug-
kombinationen ins Strassenverkehrsgesetz auf. Bis anhin waren diese beiden
Masse lediglich auf Verordnungsstufe geregelt.

Volksinitiativen

Zum Start des Genfer Autosalons Anfang Marz ist die Eidgenossische Volk-
sinitiative «Fur eine faire Verkehrsfinanzierung» (sog. «Milchkuh-Initiative»)
lanciert worden. Das Volksbegehren will das Verursacherprinzip durchsetzen:
Steuern, Gebihren und Abgaben der Strassenbenttzer sollen kinftig vollum-
fanglich der Strasse zugutekommen. Damit wiirden der allgemeinen Bundes-
kasse auf einen Schlag 1,5 Milliarden Franken pro Jahr fehlen. Zudem will die
Initiative die demokratischen Mitwirkungsrechte starken: Die Einfihrung oder
Erhéhung von Steuern, Gebuhren oder Abgaben im Bereich des Strassenver-
kehrs soll kiinftig dem fakultativen Referendum unterstehen. Die rund 900
Millionen Franken, die heute jedes Jahr aus der so genannten «Strassenkasse»
fir den offentlichen Verkehr, insbesondere den kombinierten Verkehr auf der
Schiene, verwendet werden, bleiben unangetastet.

Getragen wird die «Milchkuh-Initiative» von einem breit abgestutzten, tUber-
parteilichen Komitee sowie von Verbanden wie dem Schweizerischen Gewer-
beverband (SGV), dem Verband Handel Schweiz (VSIG), der Erdél-Vereinigung
(EV), dem Auto Gewerbe Verband Schweiz (AGVS) und federflihrend von
auto-schweiz.

Die Auto-Partei hat im Mai drei Volksbegehren gleichzeitig lanciert:

- Mit der Eidgendssischen Volksinitiative «Ja zu verntnftigen Tempolimi-
ten» soll die Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen von heute 120 auf
130 Stundenkilometer (km/h) und jene ausserorts von 80 auf 100 km/h
hinaufgesetzt werden.

— Die Eidgendssische Volksinitiative «Freie Fahrt statt Megastaus» verlangt
den Ausbau der Autobahnen.

— Die Eidgendssische Volksinitiative «Strassengelder gehéren der Strasse»
will die notigen finanziellen Mittel fur diesen Ausbau sicherstellen.

Die Sammelfrist fur die drei Volksbegehren lauft bis 28. September 2014.

36



37

Administrativ- und Strafmassnahmen

Im Berichtsjahr mussten in der Schweiz gemass den Zahlen aus dem Adminis-
trativmassnahmenregister (ADMAS) des ASTRA 75’699 Personen ihren Fiih-
rerausweis abgeben. Das waren 497 weniger als im Vorjahr. Hinzu kommt der
Entzug von 3083 Lernfahrausweisen.

Hauptgriinde fiir den Ausweisentzug waren wie in den Jahren zuvor das Uber-
schreiten der Hochstgeschwindigkeit sowie Alkohol am Steuer. Die Ausweis-
entziige wegen zu schnellen Fahrens nahmen um 3,8 Prozent auf 29°701 Falle
ab. Im Jahr 2010 wurde hier noch ein Allzeit-Héchststand (35427 Entzlige)
festgestellt. Weiter nahmen auch Massnahmen gegen alkoholisierte Lenkerin-
nen und Lenker insgesamt ab. Wahrend die Entziige (0,8 Promille und mehr)
um 4,7 Prozent auf 16’301 Falle zurlickgingen, nahmen die Verwarnungen
(0,5 bis 0,79 Promille) um 0,6 Prozent auf 6118 Falle leicht zu.

Die Ausweisentziige wegen Unaufmerksamkeit und Ablenkung blieben 2013
im Vergleich zum Vorjahr stabil. Die unerlaubte Verwendung von Kommunika-
tions- und Multimediaelektronik wie Telefon und Navigationsgerate im Fahr-
zeug war Ursache von 10'212 Ausweisentztgen (Vorjahr: 10°232). Aus densel-
ben Grunden wurden Fahrzeugfuhrerinnen und Fahrzeugfthrer fur leichtere
Widerhandlungen auch verwarnt: 2013 waren 5115 Personen betroffen, 2012
noch 4719 Personen (Zunahme 8,4%).

Die meisten Ausweisentziige waren auf einen bis drei Monate befristet
(59,7%; Vorjahr: 61,6%). Fuhrerausweisentziige von sieben bis zwolf Mo-
naten verringerten sich um 6,4 Prozent auf 3136 Félle. Ausweisentzlge, die
langer als zwolf Monate dauern, haben von 1432 auf 1290 (-9,9%) ebenfalls
erneut deutlich abgenommen. 23,7 Prozent der Ausweise mussten hingegen
auf unbestimmte Zeit entzogen werden. Dies entsprach einer Zunahme um
knapp 15,1 Prozent (Vorjahr: +4,5%).

Das im Jahr 2005 eingefihrte, verscharfte Recht (Kaskadensystem mit stufen-
weiser Verlangerung der Entzugsdauer fir Wiederholungstater) fiihrte erneut
zu einer Abnahme der Anzahl Fihrerausweisentzige. Eine Zunahme war le-
diglich noch bei den Wiederholungstatern festzustellen, die aber immer hau-
figer aus dem Verkehr gezogen werden (unbefristete Flihrerausweisentziige).

Im Berichtsjahr wurden schweizweit 4505 verkehrspsychologische Untersu-
chungen zur Abklarung der charakterlichen Eignung zum sicheren Fahren an-
geordnet. Dies bedeutete eine erneute Zunahme um 9,9 Prozent gegenlber
dem Vorjahr. Zwei Hauptgriinde waren die Ursache:

—  Die Zunahme der Anzahl Annullierungen des Fiihrerausweises auf Probe
in den frheren Jahren (d.h. vor 2013) wirkte sich hier aus. Einen neuen
FUhrerausweis kann nur beantragen, wer vorher an einer verkehrspsycho-
logischen Untersuchung seine Fahreignung beweist (nach einer Sperrfrist
von einem Jahr)

— 2005 wurde das Kaskadensystem fur Wiederholungstater eingeftihrt. Wer
seither dreimal wegen schweren Widerhandlungen den Fuhrerausweis



abgeben musste, erhalt den Fiihrerausweis nach Ablauf einer Sperrfrist nur
zurick, wenn ervorher mittels einer verkehrspsychologischen Untersuchung
nachweist, dass er sich gebessert hat und wieder fahrgeeignet ist.

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 308 auf 1459 Félle; +26,7%).

(Die Tabelle 14 A im Anhang orientiert Uber die Fihrerausweisentziige 2013.)

Die Erfolgsquote bei den theoretischen Fuhrerprifungen fur Personenwagen
und Motorrader ist 2013 im Vergleich zum Vorjahr von 72 auf 68 Prozent
gesunken; dies bei einem leicht tieferen Volumen von 136459 durchgefihr-
ten Theorieprifungen (Vorjahr 140'826; —3,1%). Zur praktischen Prifung der
Kategorie B meldeten sich 139381 Personen an (Vorjahr 142'136; -1,9%), zur
praktischen Prifung der beiden Motorrad-Kategorien A und A1 34'590 Perso-
nen (Vorjahr 36'106; —4,2%). Fur die praktischen Priifungen waren im Durch-
schnitt 1,51 bzw. 1,49 Anlaufe erforderlich. Entsprechend ist beim Antritt der
praktischen Fuhrerprtfung rund ein Drittel der Kandidatinnen und Kandidaten
noch nicht prifungsreif.

Der Vorstand der Konferenz der Strafverfolgungsbehorden der Schweiz (KSBS)
hat zwecks einer schweizweit méglichst einheitlichen Rechtsprechung Emp-
fehlungen zur Ahndung von Geschwindigkeitstiberschreitungen erarbeitet.
Diesbeziglich zeichnete sich eine weitere Verscharfung ab, welche auf Fah-
rer abzielt, die zwar nicht Raser sind, aber Tempolimiten trotzdem weit tUber-
schreiten.

Die besagte Verscharfung erfolgte gemass KSBS-Vorstand als Reaktion auf
den per 1. Januar 2013 in Kraft getretenen Rasertatbestand. Laut dem vorge-
schlagenen Katalog, der als Richtschnur fir entsprechende Bussen bzw. Stra-
fen gilt, soll die einfache Verletzung von Verkehrsregeln (innerorts bis plus 24
km/h, ausserorts bis plus 29 km/h und auf Autobahnen bis plus 34 km/h) wie
bis anhin geahndet werden. Zwischen diesen Ubertretungen und dem, was als
Raserei gilt, postulierte der KSBS-Vorstand einen differenzierten Rahmen von
Geldstrafen, der von 20 bis zu Uber 120 Tagessatzen reicht. Damit werden die
bisher gultigen Ansatze im Minimum verdoppelt.
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Verkehrspolitik
Européische Union (EU)
Flankierende Massnahmen zum Landverkehrsabkommen Schweiz—EU

Im Berichtsjahr sind die flankierenden Massnahmen im Rahmen des Landverkehrs-
abkommens Schweiz—EU aus dem Jahr 2001 zur Regelung des StrassengUterver-
kehrs fortgesetzt worden. Am Gotthard gilt weiterhin das «Tropfenzéhler-Regime»,
bei dem die Lastwagen einzeln unter Einhaltung eines Abstands von 150 Meter in
den Tunnel geschickt werden. Sobald die Kapazitat des Gotthard-Strassentunnels —
dies hat auch am San-Bernardino-Tunnel Gultigkeit — Uberschritten wird, kann die
«Phase Rot» ausgerufen werden. In diesem Fall werden die Camions vorgelagert
der Tunnelrampen in Warteraumen und Abstellpldtzen blockiert. Fir Transporte in
die Sudschweiz gelten Erleichterungen, indem Fahrzeuge mit einer so genannten
S-Berechtigung bei Verkehrstberlastung die vorgelagerten Warteraume umfahren
durfen und direkt ins «Tropfenzahlersystem» eingewiesen werden.

Im Berichtsjahr wurde die «Phase Rot» fur den alpenquerenden Strassenguter-
verkehr an keinem Tag angeordnet.

Eine weitere flankierende Massnahme zur Erreichung der Verlagerungszie-
le im Rahmen des Landverkehrsabkommens Schweiz—EU sind intensivierte
Schwerverkehrskontrollen. Mit ihnen soll eine faire Konkurrenz zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern sichergestellt werden. Intensivierte Schwerver-
kehrskontrollen sorgen daftr, dass zwischen dem Schienen- und Strassengu-
terverkehr gleich lange Spiesse geschaffen werden. Dabei sollen die gesetz-
lichen Vorschriften fur Fahrer, Fahrzeug und Ladung gemass dem Grundsatz
«Was nicht den Vorschriften entspricht, fahrt nicht» durchgesetzt werden.

Das erste Schwerverkehrskontrollzentrum ging im 2003 in Stans (NW) an der A2
in Betrieb. Es ist ein sogenanntes Mini-Zentrum und wird mit «<mobilen» Kraften
betrieben. In Unterrealta (GR) an der A13 nérdlich des San-Bernardino-Tunnels
befindet sich seit November 2004 das erste Midi-Zentrum. Im Dezember 2007
konnten in Schaffhausen (SH) und im Juni 2008 in Ostermundigen (BE) an der
A6 weitere Mini-Zentren den Betrieb aufnehmen. Zwei Maxi-Zentren sind auf
der Nord- und der Stdseite des Gotthard-Strassentunnels an der A2 vorgesehen.
Das Zentrum auf der Nordseite in Ripshausen (UR) ist seit September 2009 in
Betrieb. Das Zentrum auf der Stdseite in Monteforno (Tl) ist in der Planung
weit fortgeschritten. Das Midi-Zentrum bei St-Maurice (VS) an der A9 ist im
2012 in Betrieb gegangen. Weitere Midi-Zentren sind auf der A1 bei Chavornay
(VD) und Oensingen (SO) vorgesehen. In den nachsten Jahren sollen rund zwolf
Schwerverkehrskontrollzentren auf dem Nationalstrassennetz in Betrieb sein.



Strassenbau
Stausituation auf dem Nationalstrassennetz

Im Jahr 2012 hat die Anzahl der erfassten Staustunden um vier Prozent zuge-
nommen. Insgesamt wurden 19921 Staustunden erfasst. Dieser Wert bedeu-
tete nochmals eine substanzielle Zunahme der registrierten Staustunden auf
einem seit 2009 markant angestiegenen Niveau. Er lag aber deutlich unter den
Zunahmen in den Jahren 2010 (+34%) und 2011 (+20%). Laut ASTRA stltzt
die Abflachung im Wachstum der Staustunden die Vermutung, dass das starke
Wachstum der Jahre 2010 und 2011 teilweise auf die verbesserte Erfassung
der Stauereignisse zurtickzufthren ist.

Die mit Abstand wichtigste Ursache fiir die Staus auf Nationalstrassen waren
im 2012 weiterhin Verkehrstberlastungen. Drei Viertel (16'223) aller erfassten
Staustunden auf Nationalstrassen waren die Folge von Verkehrstberlastun-
gen. Gegeniber dem Vorjahr markant abgenommen haben die Staus infolge
von Baustellen, und zwar um minus 504 auf neu 1120 Stunden. Deutlich zuge-
nommen haben mit plus 340 Stunden hingegen die unfallbedingten Staustun-
den (2452).

Die Autobahnen stossen auf verschiedenen Abschnitten zunehmend an
ihre Kapazitatsgrenzen: Problematisch ist die Stausituation vor allem auf der
Nordumfahrung Zurich—-Winterthur, wo 2012 an 346 Tagen Staus registriert
wurden. Stark betroffen waren auch der Gubrist-Tunnel sowie der Grossraum
Baregg, der Abschnitt Bern—Kriegstetten, die Umfahrung Lausanne und die
Umfahrung Genf. Am Sudportal des Gotthard-Strassentunnels wurden 2012
an 173 Tagen Staus registriert, am Nordportal an 168 Tagen. Bei fast allen be-
trachteten Stauschwerpunkten hat die Anzahl Stautage gegentber dem Vor-
jahr abgenommen. Die beiden Ausnahmen bildeten der Abschnitt Gotthard
Nord mit einer Zunahme von zwoélf Prozent und der Grossraum Belchentunnel
mit einer Zunahme von 29 Prozent.

Um Staus zu verringern, setzt der Bund auf eine bessere Bewirtschaftung der
verfiigbaren Strassenkapazitaten (Verkehrsmanagement) sowie auf Kapazi-
tatserweiterungen im Rahmen des Programms «Engpassbeseitigung».

Bereits aus Anlass der Anpassung des Bundesbeschlusses Uber das National-
strassennetz (Netzbeschluss) hat der Bundesrat mit Botschaft vom 18. Januar
2012 zur Sicherstellung des Verkehrsflusses auf den Nationalstrassen die fol-
genden Massnahmen vorgeschlagen (vgl. Kapitel «Anpassung des Bundesbe-
schlusses Uber das Nationalstrassennetz»; hiernach):

e  Pannenstreifenumnutzung auf rund 125 Kilometer — In der Westschweiz
lauft zwischen Ecublens und Morges ein Pilotprojekt zur beschrankten Um-
nutzung des Pannenstreifens. Der Verkehr zirkuliert auf diesem Abschnitt
wesentlich flussiger, die Unfallraten sind um bis zu 70 Prozent gesunken.

e Punktuelle Lastwageniberholverbote — Im Berichtsjahr sind die ersten lo-
kalen Uberholverbote fir Lastwagen auf den Nationalstrassen in Kraft ge-
setzt worden. Diese Uberholverbote gelten je nach Situation permanent
oder temporér. Nach einer Uberpriifung von rund 530 Kilometer des Na-
tionalstrassennetzes wurden abschnittsweise LastwagenUberholverbote
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mit einer Lange von vorerst insgesamt 290 Kilometer bestimmt, die etap-
penweise bis Ende 2014 verfligt und signalisiert werden. In einer zweiten
Phase sollen auf zusatzlichen 460 Kilometer des Nationalstrassennetzes
weitere Uberholverbote fiir Camions gepriift werden.

e Temporare schrittweise Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
(von 120 auf 100 oder 80 km/h) auf rund 400 Kilometer — Dank tieferer
Geschwindigkeiten soll es zu weniger Staus kommen; die betreffenden
Strecken kdnnten zudem etwa zehn Prozent mehr Verkehr bewadltigen.

e Umfassende Information der Verkehrsteilnehmenden tber Staus und Um-
fahrungsempfehlungen sowie Bewirtschaftung von Autobahnanschlis-
sen.

e Zusatzliche Fahrspuren zur Engpassbeseitigung.
Bereitstellung nachfragegerechter Strasseninfrastrukturen durch den Bund

Der Bundesrat legte im Berichtsjahr seine Vorstellungen zum weiteren Aus-
bauprogramm zur Beseitigung der Engpéasse auf dem Nationalstrassennetz zur
Vernehmlassung vor. Die Landesregierung schlug vor, dafir knapp eine Milli-
arde Franken aus dem Infrastrukturfonds freizugeben. Konkret soll die Kapazi-
tat auf den drei Streckenabschnitten zwischen Harkingen und Luterbach (SO),
Andelfingen und Winterthur (ZH) sowie Meyrin/Vernier und Le Vengeron (GE)
erhoéht werden. Das Geld stammt von jenen 5,5 Milliarden Franken, welche
die eidgendssischen Réte zur Engpassbeseitigung im Infrastrukturfonds be-
schlossen haben. Von diesem Betrag hatte das nationale Parlament im Jahr
2009 bereits 1,4 Milliarden Franken bewilligt, um die dringendsten Engpasse
beseitigen zu konnen.

Bereits mit der Vorlage zur Anpassung des Netzbeschlusses haben Bundesrat
und Parlament im Jahr 2012 beschlossen, die beiden Netzergdnzungen «Glatt-
talautobahn» und «Umfahrung Morges» ins Nationalstrassennetz aufzuneh-
men. Diese Massnahme ist vorderhand blockiert, nachdem das Schweizer Volk
eine damit verbundene Erhéhung der Nationalstrassenabgabe in der Volksab-
stimmung vom 24. November 2013 abgelehnt hat.

Der Finanzbedarf fur die Einrichtung zusétzlicher Fahrspuren zur Engpassbesei-
tigung wird den Umfang der vom nationalen Parlament bewilligten Mittel aus
dem Infrastrukturfonds bei weitem Ubersteigen. Dieser Kredit von 5,5 Milliar-
den Franken reicht bestenfalls fir die Sanierung einiger, besonders dringlicher
Engpasse aus. Um die Funktionalitat des Nationalstrassennetzes langfristig zu
sichern, sind zusatzliche finanzielle Mittel n6tig. Damit konnten weitere drin-
gende, aber derzeit weniger prioritar eingestufte, Engpasse behoben werden.

Gemass Bericht des Bundesrats zur «Zukunft der nationalen Infrastrukturen in
der Schweiz» vom 17. September 2010 werden im Jahr 2020 rund 400 Kilome-
ter Nationalstrassen Uberlastet sein, davon rund 81 Kilometer sehr stark und
rund 181 Kilometer stark. Der Bundesrat bezifferte die gesamten Kosten des
Ausbaus des Nationalstrassennetzes in den Jahren 2010 bis 2030 auf bis zu 67
Milliarden Franken (exkl. Mehrwertsteuer und Teuerung).

Fur strasseschweiz ist es deshalb nicht akzeptabel, dass mit dem bislang be-
schlossenen Investitionsvolumen fir die Fertigstellung des Nationalstrassennetzes
in der Hohe von 8,5 Milliarden Franken und fur die Engpassbeseitigung im Umfang



von 5,5 Milliarden Franken der grésste Teil der Engpasse auf unbestimmte Zeit wei-
terhin bestehen bleibt. Eine Kreditanpassung ist unumgéanglich. Zu diesem Zweck
ist so rasch als moglich eine Nachfolgevorlage mit einer Liste der fir die lang-
fristige Sicherstellung der Funktionalitat des Nationalstrassennetzes notwendigen
Abschnitte beziehungsweise neuer Netzelemente samt deren Finanzierung aus-
zuarbeiten und den eidgendssischen Raten zur Beschlussfassung zu unterbreiten.

Die Verkehrskommission des Nationalrats hat diese Forderung der Strassenver-
bande aufgenommen. 2012 hat das Parlament die Kommissionsmotion «Stra-
tegisches Entwicklungsprogramm fur die Strasseninfrastruktur» (Geschafts-Nr.
12.3329) verabschiedet, die den Bundesrat mit der Erarbeitung eines strategi-
schen Entwicklungsprogramms fur die Strasseninfrastruktur beauftragte. Der
Bundesrat hat sich bereit erklart, in Analogie zur Vorlage tber die Finanzierung
und den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur (FABI) auch fur die Nationalstra-
ssen die strategischen Bedurfnisse inklusive Finanzierungssituation aufzube-
reiten — dies unter Bertcksichtigung der zwischenzeitlich erfolgten Beschlisse
der eidgendssischen Rate zu FABI und zur Anpassung des Bundesbeschlusses
Uber das Nationalstrassennetz.

Kantonale Strassenprojekte

Die Stimmberechtigen des Kantons Aargau haben am 4. Marz 2013 den Zu-
bringer zur Autobahn A1 im Raum Lenzburg samt Knoten Neuhof mit einem
Ja-Stimmenanteil von 73,5 Prozent deutlich gutgeheissen. Das 75 Millionen
Franken teure Projekt wird ganzlich durch die Strassenben(tzer selber bezahlt
und soll die taglich auftretenden Staus zum Verschwinden bringen.

Am 24. April ist in Olten (SO) eine gut vier Kilometer lange Umfahrungsstra-
sse eroffnet und dem Verkehr Ubergeben worden. Damit hat die Stadt einen
zweiten Aarelibergang fur den Strassenverkehr erhalten. Die prognostizierten
Baukosten beliefen sich auf nahezu 320 Millionen Franken. Es handelte sich
damit um das teuerste Strassenbauwerk, das bis anhin im Kanton Solothurn
realisiert worden ist.

Die Tessiner Regierung und das Kantonsparlament wollten den unteren Mal-
cantone durch eine Umfahrungsstrasse zwischen Agno und Bioggio sowie
durch zwei kurze Tunnel entlasten. Gegen dieses Vorhaben brachte die Lega
dei Ticinesi eine Volksinitiative zustande, die einen einzigen langen Tunnel
zwischen Ponte Tresa und Bioggio forderte. Letzteren wollten die Tessiner
Stimmberechtigten allerdings nicht und haben die Lega-Initiative am 9. Juni
mit gegen 53 Prozent Nein-Stimmen knapp verworfen. Der Bau eines durch-
gehenden Tunnels hatte rund eine Milliarde Franken gekostet, wahrend die
Variante von Regierung und Parlament auf insgesamt rund 500 Millionen Fran-
ken geschatzt wurde.

Die rund 47 Millionen teure und drei Kilometer lange Stidwestumfahrung von
Brugg (AG) kann definitiv gebaut werden. Dies haben die Aargauer Stimm-
berechtigten am 9. Juni 2013 mit einem Ja-Stimmenanteil von beinahe 70
Prozent entschieden. Mit der nun beschlossenen Entlastungsstrasse soll eine
bessere Verbindung zwischen Region Aaretal/Schinznach und dem Anschluss
der Autobahnen A1/A3 im Birrfeld sichergestellt werden.
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Mit einem feierlichen Akt ist am 11. Dezember 2013 die A22 im Kanton Basel-
Landschaft samt dem gut zwei Kilometer langen Tunnel Schénthal offiziell
in Betrieb genommen worden. Die neue Hochleistungsstrasse vom Anschluss
an die Nationalstrasse A2 bis zur bestehenden Umfahrung Liestal steht dem
Verkehr somit vollstandig zur Verfligung.

Offentlicher Verkehr
Schwierigkeiten und Restrukturierungen des Schienenverkehrs

Die Eisenbahnrechnung des BFS wies fur die Eisenbahnunternehmen im Jahr
2011 — die derzeit letzte Publikation des BFS zu dieser Thematik — einen be-
triebswirtschaftlichen Uberschuss von 376 Millionen Franken aus (2010: 298
Mio. Fr.). Der Ertrag betrug (inklusive Subventionen) 10,31 Milliarden Franken
(2010: 9,84 Mrd. Fr.), der Aufwand 10,02 Milliarden Franken (2010: 9,54 Mrd.
Fr.). Der Kostendeckungsgrad bezifferte sich auf 103,8 Prozent (Vorjahr: 103%).

Vom gesamten Verkehrsertrag von 4,21 Milliarden Franken (2010: 4,09 Mrd.
Fr.) entfielen 78 Prozent (2010: 77%) auf den Personen- und 22 Prozent (2010:
23%) auf den Guterverkehr. Die Beitrage der 6ffentlichen Hand (Bund, Kan-
tone, Gemeinden) an die ungedeckten Kosten des Angebots sowie die Abgel-
tungen fur Infrastrukturleistungen beliefen sich auf total 3,35 Milliarden Fran-
ken, rund 126 Millionen mehr als 2010. Werden diese Abgeltungen von Bund,
Kantonen und Gemeinden ausgeklammert, betrug der betriebswirtschaftliche
Kostendeckungsgrad noch rund 70,3 Prozent (2010: 69,3%).

Aus volkswirtschaftlicher Sicht hingegen erscheinen die Ergebnisse der Eisen-
bahnbetriebe in einem anderen Licht. Die volkswirtschaftliche Rechnung, d.h.
unter Ausklammerung der Unterstitzung der 6ffentlichen Hand (Subventio-
nen gelten nicht als Ertrag), wies einen Fehlbetrag von 10,20 Milliarden Fran-
ken (2010: 10,14 Mrd. Fr.) aus, was einen Eigenwirtschaftlichkeitsgrad von
lediglich 40,9 Prozent ergab (2010: 40%).

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

Bahnreform: Im Rahmen des zweiten Schritts zur Bahnreform 2 hat der
Bundesrat am 29. Mai 2013 verschiedene Verordnungen verabschiedet. Da-
mit wollte die Landesregierung den grenziberschreitenden Eisenbahnverkehr
vereinfachen und sicherstellen, dass der regionale Personenverkehr effizient
funktioniert sowie langfristig gut finanziert ist. In diesem Zusammenhang soll
lediglich bei Bahnlinien mit einem Kostendeckungsgrad von weniger als 30
Prozent eine Uberpriifung punkto Umstellung auf Busbetrieb durchgefiihrt
werden und nicht, wie urspringlich vorgeschlagen, bei Linien mit einem Kos-
tendeckungsgrad von unter 50 Prozent. Statt 175 betrifft dies nur noch 17
Bahnlinien. Vorgesehen ist, dass diese Uberpriifung jeweils vor der Genehmi-
gung von neuem Rollmaterial und dem Entscheid Uber grossere Infrastruktu-
rinvestitionen erfolgen sowie alle zehn Jahre wiederholt werden soll.



Gemadss Bundesrat ist eine Umstellung des Bahnbetriebs auf die Strasse jedoch
nur dann sinnvoll, wenn der Busbetrieb eine effiziente, kundenfreundliche Al-
ternative darstellt. Daher sollen bei der Uberpriifung nebst der Wirtschaftlich-
keit auch die Auslastung der Linie wahrend der Hauptverkehrszeiten sowie die
Auswirkung einer allfélligen Umstellung auf die Qualitat der Erschliessung als
Kriterien bericksichtigt werden. Substanzielle Kostenersparnisse kénnten nur
dann realisiert werden, wenn nicht nur der Bahnbetrieb umgestellt, sondern
die ganze Schieneninfrastruktur aufgehoben werden kann. Der Grund dafur
liege im hohen Fixkostenanteil des Infrastrukturbetriebs.

Eisenbahnlarm: In der Herbstsession 2013 hat das Parlament zusatzliche
Massnahmen beschlossen, um die Bevdlkerung besser vor Eisenbahnldrm zu
schitzen. Der Bundesrat hat die entsprechenden Gesetzesanderungen per
1. Médrz 2014 in Kraft gesetzt.

Die Revision des Bundesgesetzes Uber die Larmsanierung der Eisenbahnen war
in der parlamentarischen Beratung unbestritten. Die wichtigste Massnahme
im neuen Larmschutzpaket ist die Einfihrung neuer Larmgrenzwerte fur Gu-
terwagen. Mit diesen werden ab 2020 Fahrten mit larmigen Guterwagen auf
dem Schweizer Bahnnetz faktisch verboten. Die Revision schafft zudem die
Voraussetzungen fir den Einsatz von larmbegrenzenden Massnahmen an der
Schiene und fur die Férderung von technischen Innovationen. Zur Finanzie-
rung der Larmsanierung hiess das Parlament gleichzeitig einen Verpflichtungs-
kredit in der Hohe von 1,5 Milliarden Franken gut.

Alptransit (Neue Eisenbahn-Alpentransversalen, NEAT)

Das NEAT-Projekt ist weitgehend auf Kurs. Am Gotthard-Basistunnel schrit-
ten die Arbeiten beim Einbau der Bahntechnik planmaéssig voran. Anfang Sep-
tember konnte zum ersten Mal der gesamte Gotthard-Basistunnel von Bodio
bis Erstfeld durchfahren werden. Aus heutiger Sicht gilt die Eréffnung im Jahr
2016 als gesichert.

Beim Ceneri-Basistunnel liefen 2013 die Ubertage- und Ausbrucharbeiten
auf Hochtouren. Der Ruickstand im Tunnelvortrieb Richtung Norden aufgrund
von geologischen Schwierigkeiten konnte dank Beschleunigungsmassnahmen
im Rahmen eines Uberarbeiteten Terminplans wieder aufgefangen werden.

Gegen die Vergabe der zwei Lose «Fahrbahn und Logistik» sowie «Bahntech-
nik und Gesamtkoordination» am Ceneri-Basistunnel wurde beim Bundesver-
waltungsgericht Beschwerde eingereicht. Die Beschwerde hat aufschiebende
Wirkung und durfte zu neuen Verzégerungen in der Bauplanung fuhren.

Sorgen bereiten der NEAT-Aufsichtsdelegation (NAD) der eidgendssischen
Réte nach wie vor die NEAT-Zufahrten im Ausland. Wichtig ist insbesonde-
re die rasche Fertigstellung der vierspurigen Zufahrtsstrecke Karlsruhe-Basel,
mit dem Ziel, dass die NEAT spatestens ab 2035 mit ihrer vollen Kapazitat
betrieben werden kann. Die NAD zeigte sich skeptisch, ob dieses Ziel erreicht
werden kann. Bei den Stdanschlussen erachtete die NAD ein von der Schweiz
und Italien unterzeichnetes Memorandum of Understanding Uber gemeinsa-
me Infrastrukturprojekte als wichtigen Schritt.

44



45

Grosse Bedeutung kommt der Realisierung des Vier-Meter-Korridors zwischen
Basel und Chiasso bzw. Mailand sowie auf der Luino-Linie in Italien zu. Mit 143
zu 36 Stimmen (Nationalrat) bzw. mit 37 zu einer Stimme (Standerat) haben
die eidgendssischen Rate in der Dezember-Session den Bau und die Finanzie-
rung des Vier-Meter-Korridors auf der NEAT-Gotthardachse sowie den Ausbau
des Korridors auf der NEAT-Lotschbergachse im Umfang von total 990 Millio-
nen Franken genehmigt. Davon sollen auf italienischem Territorium 230 Millio-
nen Franken in die Gotthard- und 50 Millionen Franken in die Létschbergachse
fliessen. Die Finanzierung soll zunachst Uber den Fonds zur Finanzierung der
Eisenbahngrossprojekte (FindV) und spater tUber den Bahninfrastrukturfonds
(BIF) abgewickelt werden.

Dank dieses Ausbauprojekts sollen auf den NEAT-Achsen, insbesondere
jener am Gotthard, dereinst Sattelauflieger mit vier Meter Eckhéhe befordert
werden konnen. Die entsprechende Umsetzung bis ins Jahr 2020 erfordert den
Ausbau von 20 Tunnels allein auf der Gotthard-Linie. Insgesamt sind zwischen
Basel und der Alpensudseite 170 Ausbaumassnahmen (Tunnelanpassungen,
Perrondacher, Fahrstrom- und Signalanlagen sowie Uberfiihrungen)
notwendig, um bis 2030 rund 160°000 Sattelauflieger pro Jahr von der Strasse
auf die Schiene zu verlagern.

Kosten: Das BAV und die AlpTransit Gotthard AG (ATG) rechneten fur die
NEAT weiterhin mit stabilen Kosten, Finanzen und Terminen. Demnach be-
ziffern sich die Endkosten auf 18,7 Milliarden Franken (Preisstand 1998). Der
NEAT-Gesamtkredit von 19,1 Milliarden Franken (ebenfalls Preisstand 1998),
der seit 16. September 2008 in Kraft ist, wird somit nach Einschatzung des
BAV nicht ausgeschopft. Seit Projektbeginn hat der Bundesrat den NEAT-Ge-
samtkredit um 3,93 Milliarden Franken fir die aufgelaufenen Finanzierungs-
kosten erweitert. Damit haben Parlament und Bundesrat zusammen rund 23,0
Milliarden Franken (Stand April 2013) an Verpflichtungskrediten fur die NEAT
gesprochen.

Unter Beriicksichtigung von Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen sind
die Endkosten fur die gesamte NEAT auf 24 Milliarden Franken veranschlagt.
1998 wurden die NEAT-Kosten noch auf 12,8 Milliarden Franken prognosti-
ziert. Seit der Abstimmung tber 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. Gemadss einer Studie von Ecoplan und Infras aus dem Jahr 2011
werden die Betriebs- und Unterhaltskosten lediglich anfanglich gedeckt. Mit
zunehmendem Alter der NEAT-Anlagen und entsprechend steigenden Unter-
halts- und Erneuerungskosten werde die Rechnung kippen und langfristig ein
Defizit von rund 200 Millionen Franken pro Jahr resultieren. Der ehemalige
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.



Anschluss ans europdische Hochgeschwindigkeitsnetz (HGV)

Zur besseren Anbindung an das européische Hochgeschwindigkeitsnetz (HGV)
investiert der Bund bis Ende 2020 1090 Millionen Franken (Preisstand 2003)
in das Eisenbahnnetz. Damit sollen die Reisezeiten aus der Schweiz zu den
Stadten Paris, Lyon, Minchen, Ulm und Stuttgart verkirzt werden.

Von den 33 Ausbauprojekten fir die HGV-Anschlisse konnten im Berichtsjahr
weitere dem Betrieb Ubergeben werden. Mitte 2013 waren bereits Uber die
Halfte aller Projekte betrieblich nutzbar. Bei sieben Projekten wurde noch ge-
plant und die restlichen befanden sich im Bau.

Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI)

Im Rahmen des Gegenvorschlags zur VCS-Initiative «Fur den 6ffentlichen Ver-
kehr» hat der Bundesrat am 18. Januar 2012 seine Vorstellungen zur Finan-
zierung und zum Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI) vorgestellt. Die Vorlage
sah einen neuen Bahninfrastruktur-Fonds (BIF) vor, mit dem die Kosten fur
Substanzerhalt, Betrieb und Ausbau des Schienennetzes kiinftig gedeckt wer-
den sollen. Die bestehende finanzielle Licke, namentlich beim Substanzerhalt,
sollte mit zusatzlichen Beitrdgen von allen Beteiligten — Bund, Kantonen, Pas-
sagieren sowie vom Verkehrstrager Strasse (LSVA, NEAT-Viertel, Pendlerab-
zug-Begrenzung) — gedeckt werden.

Der Standerat, der die FABI-Vorlage in der Wintersession 2012 als Erstrat be-
handelt hatte, erhohte den Investitionsbetrag fur den Ausbau des Bahnnetzes
bis ins Jahr 2025 auf fast das Doppelte gegentiber dem Antrag des Bundesrats
—namlich auf 6,4 statt 3,5 Milliarden Franken. Zudem hat das «Stockli» bereits
Pflocke fur den zweiten Ausbauschritt 2030 eingeschlagen: Bis 2018 soll der
Bundesrat dazu eine Botschaft vorlegen.

Nach dem Standerat hat auch der Nationalrat beim Bahnausbau mit «der
grossen Kelle angerichtet». Der Nationalrat hiess in der Sommersession den
neuen unbefristeten Bahninfrastrukturfonds (BIF) samt einem ersten Ausbau-
programm bis ins Jahr 2025 in der Hohe von 6,4 Milliarden Franken gut.

Insgesamt sollen ab 2016 pro Jahr rund funf Milliarden Franken fur Bau, Unter-
halt und Betrieb der Bahninfrastrukturen in den BIF fliessen. Davon zahlt der
Bund fix 2,3 Milliarden Franken aus dem allgemeinen Bundeshaushalt sowie
rund 200 Millionen via einem Anteil von zwei Prozent der Bundessteuer der
natdrlichen Personen — Letzteres mittels der Beschréankung des Fahrkostenab-
zugs fur Pendler auf 3000 Franken. Weitere rund 1,6 Milliarden Franken stam-
men aus dem bestehenden FindV-Fonds: namentlich zwei Drittel der Ertrage
(rund eine Milliarde Franken) der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe
(LSVA), aus den Einnahmen der Mineral6lsteuer (sog. NEAT-Viertel) rund 300
Millionen Franken und aus einem Promille der Einnahmen der Mehrwertsteu-
er (rund 350 Mio. Franken). Dabei gilt es anzumerken, dass der NEAT-Viertel
befristet bis 2030 erhoben sowie gemass Beschluss der Grossen Kammer die
gesamte Eisenbahninfrastruktur bis Ende 2018 direkt finanziert und danach
«nur» fur die Ruckzahlung der FindV-Schulden und nicht zur Finanzierung
kunftiger Bahnprojekte verwendet werden soll. Ferner ist vorgesehen, neu
eine bis 2030 befristete Erhéhung der Mehrwertsteuer um ein zusatzliches
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Promille (rund 350 Mio. Franken) dem BIF zukommen zu lassen. Schliesslich
sollen gemass Beschluss des Nationalrats die Kantone eine Einlage von pau-
schal 500 Millionen Franken jahrlich zur Finanzierung der Infrastrukturkosten
an den BIF leisten. Ausserhalb des BIF sollen die Bahnben(itzer via die Uberwal-
zung der Trassenpreiserhohung rund 300 Millionen Franken bezahlen.

Im Differenzbereinigungsverfahren zur FABI-Vorlage ist der Standerat auf die
Position des Nationalrats eingeschwenkt, wonach sich auch die Kantone an
der kunftigen Bahnfinanzierung mit pauschal 500 Millionen Franken pro Jahr
beteiligen sollen.

Die Bundesversammlung hat die Neuordnung der Bahnfinanzierung sowie ei-
nen Ausbau des Bahnnetzes bis 2025 fur 6,4 Milliarden Franken am 21. Juni
2013 gutgeheissen. Ausserdem wurde mit 182 zu sechs (Nationalrat) bzw.
mit 45 zu null (Sténderat) Stimmen die Ablehnung der VCS-Initiative «Fur den
offentlichen Verkehr» beschlossen, mit 144 zu 40 bzw. 44 zu null Stimmen die
Bahnfinanzierung, mit 152 zu 34 bzw. 45 zu null Stimmen der Ausbauschritt
2025 und mit 116 zu 33 bzw. 37 zu null Stimmen der direkte Gegenentwurf
samt neuem Bahninfrastrukturfonds (BIF).

Am 1. Juli 2013 hat die «Allianz ftr den 6ffentlichen Verkehr» die Initiative
zurlickgezogen mit der Begriindung, dass der Gegenvorschlag des Parlaments
fur den 6ffentlichen Verkehr und insbesondere fur die Eisenbahnen mehr Vor-
teile verschafft, als dies mit dem Initiativbegehren der Fall gewesen ware.

Auch wenn die FABI-Vorlage, die dem Souveran als direkter Gegenvorschlag
zur VCS-Initiative zur Férderung des offentlichen Verkehrs prasentiert worden
ist, die Vor- und Nachteile nach allen Kunstgriffen der Politik ausgewogen auf
die Regionen und die Bevolkerung verteilt hat, weist sie nach Auffassung von
strasseschweiz erhebliche Mangel auf: So wird insbesondere die Quersub-
ventionierung von der Strasse hin zur Schiene nicht nur unvermindert fortge-
setzt, sondern sogar ausgebaut. Das wirkt sich unmittelbar auf die «Strassen-
kasse» aus, indem dieser massiv Gelder entzogen werden, die kunftig fur die
Finanzierung der Strasseninfrastruktur fehlen. Dieser Umstand hat wesentlich
zur Unterstltzung der Volksinitiative «Fur eine faire Verkehrsfinanzierung»
(sog. «Milchkuh-Initiative») durch die Strassenverbande beigetragen.

Grundversorgung in der Verfassung

Der Bundesrat hat am 8. Mai 2013 die Botschaft fur eine allgemeine Verfas-
sungsbestimmung tber die Grundversorgung verabschiedet und an die eid-
genossischen Rate Uberwiesen. Die Landesregierung erfillte damit zwar eine
Motion aus dem Standerat, sprach sich im Grundsatz aber nach wie vor gegen
die Schaffung einer solchen Bestimmung aus, da sie keinen praktischen Nut-
zen mit sich bringe.

Einer der betroffenen Sachbereiche wére auch der Personen- und Gutertrans-
port. Der Bundesrat legte drei unterschiedlich ausfuhrliche und differenzierte
Varianten vor. Allen diese Varianten gemein ist, dass aus der neuen Bestim-
mung Uber die Grundversorgung keine unmittelbaren Anspriiche auf staat-
liche Leistungen abgeleitet werden kénnten. Vielmehr handle es sich in je-
dem Fall um einen Verfassungsartikel mit symbolischem Charakter. Sollte die
Bundesversammlung dennoch eine Bestimmung tber die Grundversorgung in



der Bundesverfassung verankern wollen, wirde der Bundesrat jene Variante
vorziehen, die sich auf einen knappen Grundsatz, der zwangslaufig der pro-
grammatischen Natur der Bestimmung entspricht, beschrankt.

Die Eidgendssische Volksinitiative «Pro Service public» ist mit rund 104200
gultigen Unterschriften offiziell zustande gekommen. Das Volksbegehren ver-
langt, dass der Bund bzw. die entsprechend beauftragten Unternehmen im
Bereich der klassischen Grundversorgung (Bahn, Post, Telekommunikation)
nicht nach Gewinn streben, auf Quersubventionierungen verzichten und keine
fiskalischen Interessen verfolgen.

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 2011-2014 haben die eidgendssischen Rate im Jahr
2009 aus dem Kredit fur den Agglomerationsverkehr 1,5 Milliarden Franken frei-
gegeben. Damit werden insgesamt 26 Agglomerationsprogramme flr Strasse
und Schiene — darunter die Durchmesserlinie (DML) in Zrich — alimentiert.

Gemass den Vorstellungen des Bundesrats sollen im Programm der zweiten
Generation zur Verbesserung der Infrastrukturen des Agglomerationsverkehrs
insgesamt 35 Stadte und Agglomerationen ab 2015 vom Bund mit rund 1,6
Milliarden Franken unterstitzt werden. Dadurch wurden sich die im Infrastruk-
turfonds verbleibenden Mittel auf rund 370 Millionen Franken reduzieren. Zu
seinem Beschluss Uber die Freigabe der Mittel betreffend die zweite Generati-
on der Agglomerationsprogramme hat der Bundesrat Ende Juni die Vernehm-
lassung eroffnet.

(Weitere Ausfihrungen zum Thema vgl. Kapitel Infrastrukturfonds Strasse;
hiernach)
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Energie- und Umweltpolitik
Energie
Neue Energiepolitik

Mit Entscheid vom 25. Mai 2011 hat der Bundesrat fir die Schweiz den mit-
telfristigen Ausstieg aus der Kernenergie eingeldutet. Die bestehenden Kern-
kraftwerke sollen am Ende ihrer sicherheitstechnischen Betriebszeit vom Netz
genommen werden. Es werden keine neuen Kernkraftwerke gebaut. Die Ener-
giestrategie soll neu ausgerichtet werden, wobei der Bundesrat eine saubere,
sichere, weitgehend autonome und wirtschaftliche Stromversorgung anpeilt.
Dabei sollen die heutigen Klimaziele weiterverfolgt und eine allfallige zusatz-
liche fossile Stromproduktion auf ein absolutes Minimum reduziert werden.

Der Bundesrat hat am 4. September 2013 die Botschaft zum ersten Massnah-
menpaket der Energiestrategie 2050 verabschiedet. Darin halt die Landesre-
gierung an den Grundziigen der Energiestrategie fest, hat aber die Massnah-
men starker an den politischen Realitdten ausgerichtet. Im Verkehrsbereich
sollen die Emissionsvorschriften fir neue Personen- und Lieferwagen von der
Europaischen Union (EU) Gbernommen werden. Die Vorgabe bis ins Jahr 2020
betrdgt durchschnittlich 95 Gramm (PW) und 147 Gramm (Lieferwagen) CO,
(Kohlendioxid) pro Kilometer.

Ebenfalls im September hat der Bundesrat einen Grundlagenbericht betref-
fend den Ubergang vom Férder- zum Lenkungssystem in die Vernehmlassung
gegeben. Dabei wurden zwei Varianten vorgeschlagen: Wahrend die erste
Variante auf eine neue Treibstoffbesteuerung verzichtet, wird bei der zweiten
Variante die CO,-Abgabe auf Brennstoffen auch auf Treibstoffe (rund 30 Rap-
pen pro Liter) ausgedehnt.

Insbesondere in wirtschaftsnahen Kreisen werden die vom Bundesrat in der
Energiestrategie 2050 definierten Ziele als Bedrohung fur die Wettbewerbs-
fahigkeit der Schweiz angesehen. Die extremen Ziele des Bundesrats wirden
zudem extreme Mittel fur deren Erreichung erfordern. Die Energie musste er-
heblich verteuert werden. Es wird allgemein erwartet, dass die Vorlage im poli-
tischen Rechtsetzungsprozess aus referendumstaktischen Griinden erhebliche
Korrekturen erfahren wird.

Energieverbrauch

Der Endenergieverbrauch der Schweiz ist 2012 gegentber dem Vorjahr um 3,7
Prozent auf 882280 Terajoule gestiegen. Hauptgrund daftr waren die kihlere
Witterung sowie die positive Wirtschaftsentwicklung und das anhaltende Bevol-
kerungswachstum. Am meisten Energie wurde im Verkehrssektor verbraucht: Der
Anteil der Erdoltreibstoffe am Gesamtenergieverbrauch belief sich auf 34 Prozent.

Wahrend der Brennstoffverbrauch stark anwuchs (Heizol extraleicht +7,4%;
Erdgas +9,7%), nahm der Treibstoffverbrauch insgesamt nur leicht zu (+1,1%).
Dabei legten der Absatz von Diesel6l (+6,1%) deutlich und jener der Flug-
treibstoffe (+2,4%) moderat zu. Der Benzinverbrauch war — wie bereits in den



vergangenen zwolf Jahren — rticklaufig (-3,5%). Der Trend zur Substitution
von Benzin durch Dieseltreibstoff setzte sich damit ungebrochen fort. Der Ver-
brauch von Biotreibstoffen stieg erneut deutlich an (+15,6%).

Im Jahr 2013 hat gemass Angaben der Erd6l-Vereinigung (EV) der gesamte Ab-
satz der Treibstoffe um 0,1 Prozent abgenommen. Die schon seit mehreren Jah-
ren abnehmende Nachfrage nach Autobenzin setzte sich auch im Berichtsjahr
fort (-=4,6% im Vergleich zu 2012). Beim Diesel6l betrug der Absatzzuwachs
4,4 Prozent (vgl. dazu Kapitel Schweizerischer Mineralélabsatz; 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 ricklaufig, und zwar um durchschnitt-
lich 2,7 Prozent pro Jahr. Ein markantes Wachstum ist hingegen beim Absatz
von Diesel®l mit durchschnittlich 5,5 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 2012 in der Schweiz
verkauften neuen Personenwagen (PW) ist gegentiber 2011 um 2,8 Prozent auf
6,21 Liter pro hundert Kilometer (/100 km) zurtickgegangen. Dies entsprach
einer Abnahme des Verbrauchs gegentber dem Vorjahr um 0,18 1/100 km.

Nachdem das durchschnittliche Leergewicht der Neuwagen in den Jahren
2008 und 2009 gesunken war, nahm es seit 2010 wieder zu und erreichte
2012 mit 1510 Kilogramm (kg) einen neuen Rekordwert (2011: 1483 kg). Die-
ser Gewichtsanstieg kompensierte einen Teil der technischen Effizienzverbes-
serungen, denn pro 100 kg Zusatzgewicht verbraucht ein Personenwagen pro
100 km rund 0,4 Liter mehr Treibstoff.

Der durchschnittliche Hubraum der Neuwagen ist nach mehreren riicklaufigen
Jahren leicht angestiegen und lag 2012 bei 1805 cm?® (+25 c¢m?® gegeniber
2011). Der Anstieg war ausschliesslich in den Hubraumklassen tber 2000 Ku-
bikzentimeter (cm?) zu verzeichnen, wahrend in den tieferen Hubraumklassen
die Tendenz hin zu kleineren Motoren anhielt.

Die Effizienz der Neuwagen hat sich weiter verbessert. Der Verbrauch pro 1000
kg Fahrzeuggewicht betrug im Jahr 2012 noch 4,11 1/100 km (2011: 4,31 |
/100 km). Das sind Uber 2,7 Liter weniger als 1996 (6,84 1/100 km) und knapp
3,4 Liter weniger als 1990 (7,5 1/100 km).

Nachdem 2009 erstmals seit 1996 der Anteil neuer Autos mit Dieselmotoren
gesunken war, nahm er seit 2010 wieder zu und belief sich 2012 auf 37 Pro-
zent (2011: 33 Prozent). Die neu in Verkehr gebrachten Diesel-PW verbrauch-
ten 2012 im Durchschnitt 5,83 /100 km (2011: 6,0 1/100 km); das sind rund
0,6 Liter oder gut neun Prozent weniger als der mittlere Verbrauch der neuen
PW mit Benzinmotor.
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Energiesparmassnahmen

Mit dem Programm EnergieSchweiz will der Bund durch Information und
Sensibilisierung das energiebewusste Verhalten fordern sowie die Bevolkerung
dazu bringen, von Benzin- und Stromfressern auf sparsame Haushaltsgerate
oder verbrauchsarme Fahrzeuge umzusatteln, und zwar freiwillig. Energie-
Schweiz ist integraler Bestandteil des ersten Massnahmepakets zur Umsetzung
der Energiestrategie 2050, indem samtliche unterstitzenden Massnahmen
kunftig unter dessen Dach umgesetzt werden.

Schwerpunkt des Bereichs Mobilitdt waren 2012 Massnahmen fir energie-
bewusstes Kaufverhalten sowie fur energieoptimiertes Fahr- und Mobilitats-
verhalten. Zusammen mit verschiedenen Projektpartnern sind verschiedene
Projekte weiter bearbeitet worden, unter anderem ist Ende 2012 der «Auto-
EnergieCheck» des Auto Gewerbe Verbands Schweiz (AGVS) lanciert worden.

Forderung energieeffizienter und emissionsarmer Fahrzeuge: Das
UVEK hat die Energieeffizienzkategorien der Energieetikette fiir neue Perso-
nenwagen turnusgemass verscharft und per 1. August mit einer Ubergangs-
frist bis 31. Dezember dem neuesten Stand der Technik angepasst, da sonst
der Anteil an Fahrzeugen in der besten Effizienzkategorie A standig zunehmen
wirde. Durch verbesserte Motoren sind der Treibstoffverbrauch und die CO,-
Emissionen von Neuwagen stetig gesunken.

«Cleantech-Initiative»: Die eidgendssischen Réate haben die Volksinitiative
«Neue Arbeitsplatze dank erneuerbaren Energien (Cleantech-Initiative)»
deutlich abgelehnt. In der Debatte hielt Bundesratin Doris Leuthard fest, dass
zur Erreichung der von der «Cleantech-Initiative» vorgegebenen Ziele vor
allem bei der Mobilitat und bei den Gebauden massive staatliche Eingriffe in
die Investitionszyklen und hinsichtlich des Konsumverhaltens nétig waren, was
problematisch sei. Die Initiative verlangte den schrittweisen Ausstieg sowohl
aus der Atomenergie als auch aus der Erdélabhdngigkeit. Insbesondere hatte
in der Schweiz bis ins Jahr 2030 der Energiebedarf mindestens zur Halfte aus
erneuerbaren Energien gedeckt werden sollen.

Nachdem die als indirekter Gegenvorschlag konzipierte parlamentarische Initi-
ative «Freigabe der Investitionen in erneuerbare Energien ohne Bestrafung der
Grossverbraucher» in den eidgendssischen Raten klar angenommen worden
war, hat das «Cleantech-Initiative»-Komitee sein Volksbegehren im Juli 2013
bedingt zuriickgezogen.

Volksinitiative «Energie- statt Mehrwertsteuer»: Der Bundesrat hat in sei-
ner Botschaft vom 20. November 2013 ans Bundesparlament die Eidgendssische
Volksinitiative «Energie- statt Mehrwertsteuer» ohne jeglichen Gegenvorschlag
zur Ablehnung empfohlen. Zwar teilte die Landesregierung grundsatzlich das
Anliegen des Volksbegehrens der Grinliberalen Partei der Schweiz (GLP), zur Er-
reichung von klima- und energiepolitischen Zielen Energieabgaben einzusetzen.
Allerdings lehnte der Bundesrat die Abschaffung der Mehrwertsteuer ab und
erachtete es als unzweckmassig, die Hohe der vorgeschlagenen Energiesteuer
einzig an den Mehrwertsteuereinnahmen auszurichten. In diesem Fall waren
zur Finanzierung der 6ffentlichen Haushalte sehr hohe Energieabgaben, die das
energie- und klimapolitisch begriindbare Mass bei weitem Ubersteigen wiirden,



notwendig. Der Liter Treibstoff wiirde sich um 80 Rappen verteuern, und der
Treibstoffpreis misste — damit keine Gefahr besttinde, dass die Einnahmequelle
versiegen kénnte — bis ins Jahr 2050 auf rund funf Franken pro Liter ansteigen.

Volksinitiative «Fiir eine verniinftige Finanzierung der Gesundheits-
kosten»: Die Unterschriftensammlung betreffend die Volksinitiative zur neu-
en Finanzierung der Leistungen von Kranken- und Unfallversicherungen ist bis
zum Ablauf der Sammelfrist Ende Februar 2014 gescheitert. Die Initiative hatte
eine Lenkungsabgabe auf nicht erneuerbaren Energien, Alkohol, Tabak, Spiel-
banken sowie Betdubungsmitteln, Zucker und Fett vorgesehen.

Umwelt
Luftschadstoff-Immissionen

Gemass Umweltbericht 2013 des Bundesamts fur Umwelt (BAFU) hat die
schweizerische Umweltpolitik seit den 1980er-Jahren zahlreiche Fortschrit-
te erzielt. So verbesserte sich beispielsweise die Luftqualitat deutlich. Trotz-
dem sei die Konzentration gewisser Schadstoffe in der Luft (Feinstaub, Ozon,
Stickoxide, Ammoniak) regelmassig zu hoch. Die naturlichen Ressourcen der
Schweiz wirden stark beansprucht, unter anderem auch durch die zunehmen-
de Mobilitat. Ferner fielen mehr als die Hélfte der Umweltbelastungen, die
durch den inldndischen Konsum entstehen, im Ausland an.

Klimaverdnderung

Mit seinem neuen Zustandsbericht von Ende September 2013 untermauerte der
UNO-Klimarat frihere Warnungen: Die Erwarmung der Erde sei eindeutig, der
Einfluss der Menschen auf das Klima klar, und es brauche erhebliche Anstren-
gungen, um die Treibhausgasemissionen zu reduzieren. Wenn der Ausstoss an
Treibhausgasen in den kommenden Jahrzehnten nicht rapide sinke, drohe ein
drastischer Klimawandel. Die Hauptbotschaft der Klimaforscher, die im Septem-
ber 2013 der internationalen Offentlichkeit eréffnet wurde, war dieselbe wie im
letzten Bericht aus dem Jahr 2007, wurde aber mit mehr Gewissheit vertreten:
Die Menschen produzierten so grosse Mengen an Treibhausgasen, hauptsach-
lich Kohlendioxid (CO,) und Methan, dass Forscher mit einem einschneiden-
den Klimawandel rechnen, der in den nachsten Jahrzehnten bis Jahrhunderten
schlimme Folgen zeitigen koénnte. Klimazonen wirden sich um Hunderte von
Kilometern verschieben, Hitzewellen sich verstarken, Gletscher schrumpfen und
verschwinden sowie — ohne Gegenmassnahmen — Kistengebiete Uberflutet.

Am 1. Januar 2013 begann die zweite Verpflichtungsperiode des bis 2020 ver-
langerten Kyoto-Protokolls, welchem sich die 27 EU-Staaten und zehn weitere
Industrielander — darunter Australien, Norwegen und die Schweiz — ange-
schlossen hatten. Da sich die grossen Emittenten von Treibhausgasen wie Chi-
na, die USA und Indien entweder bereits zuvor nicht zu Emissionsreduktionen
verpflichtet oder sich wie Russland, Japan und Kanada der Verlangerung des
Kyoto-Protokolls nicht anschlossen hatten, deckt die aktuelle Vereinbarung
nur noch rund 12 Prozent der globalen Treibhausgasemissionen ab.
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Die Resultate der Uno-Klimakonferenz von Warschau (Polen) im November
2013 sind schwach ausgefallen. Namentlich konnte nicht beschlossen werden,
dass alle Lander damit beginnen, ihre Reduktionsverpflichtungen fur die Zeit
nach 2020 zu erarbeiten. Auch in den Bereichen neue Marktmechanismen
und Landwirtschaft wurden keine Fortschritte erzielt. Immerhin rangen sich
die rund 190 Lander zu BeschllUssen durch, die den Verhandlungsprozess am
Leben erhalten und Ende 2015 bei der entscheidenden Konferenz von Paris in
ein neues Klimaabkommen minden lassen sollen. Allerdings gelang es nicht,
einen streng verbindlichen Fahrplan hin zum neuen Klimavertrag aufzustellen.

Reduktion der CO,-Emissionen

CO,-Gesetz 1999: Gemadss Vorgaben des CO,-Gesetzes vom 8. Oktober 1999
muUssen die CO2-Emissionen der Schweiz aus dem Treibstoffverbrauch (ohne
Flugverkehr) im Mittel der Jahre 2008-2012 (Mittelwert) gegentiber dem Ni-
veau von 1990 um acht Prozent auf den Zielwert von 14,2 Millionen Ton-
nen sinken. Im Brennstoffbereich betragt die entsprechende Zielvorgabe 21,5
Millionen Tonnen (-15% gegentber 1990). Im Kyoto-Protokoll hat sich die
Schweiz verpflichtet, den gesamten Treibhausgasausstoss (inklusive Methan
und andere Stoffe) im Zeitraum 2008-2012 um acht Prozent gegentber dem
Stand im Jahr 1990 zu vermindern. Verminderungen der Emissionen, die im
Ausland erzielt und von der Schweiz oder von in der Schweiz ansassigen Un-
ternehmen finanziert werden, durfen angerechnet werden.

Unter Bertcksichtigung des Kaufs von auslandischen Emissionszertifikaten im
Umfang von zirka drei Millionen Tonnen pro Jahr (fur die Periode 2008-2012)
durch die Stiftung Klimarappen, die dem Treibstoffziel angerechnet werden
durfen, sind die CO,-Emissionen aus Treibstoffen zwar 6,6 Prozent tiefer als
1990, das Ziel von acht Prozent wird aber nicht erreicht.

Die CO,-Emissionen aus Brennstoffen lagen im Mittel der Periode 2008-2012 und
unter Beriicksichtigung des Zukaufs von Emissionsminderungszertifikaten 14,7
Prozent tiefer als 1990 und erreichen das Ziel von 15 Prozent ebenfalls knapp nicht.

Das Gesamtziel des alten CO,-Gesetzes, eine Reduktion um zehn Prozent der
Brenn- und Treibstoffe, wird dagegen unter Berticksichtigung des Zukaufs von
Emissionsminderungszertifikaten aus dem Ausland erreicht (Reduktion um
11,6 Prozent). Dies, weil das Gesamtziel im CO,-Gesetz weniger streng festge-
legt wurde als die Summe der beiden Teilziele.



CO,-Statistik

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

1990 40,75 100,0 25,33 100,0 15,42 100,0
1995 39,51 96,9 24,42 96,4 15,09 97,9
2000 41,07 100,8 24,25 95,7 16,82 1091
2005 40,67 99,8 23,84 94,1 16,83 109,1
2010 39,51 96,9 22,11 87,3 17,40 112,8
2012 38,22 93,8 20,89 82,5 17,33 12,4
Ziel 2008-12 36,7 90,0 21,5 85,0 14,2 92,0
Ziel 2008-12 39,8 21,7 17,2

(mit Zertifikaten)

(Quelle: BAFU)

Stiftung Klimarappen: Die private Stiftung Klimarappen, an welcher stras-
seschweiz beteiligt ist, wurde im Jahr 2005 zur Vermeidung einer CO,-Abga-
be auf Treibstoffen gegriindet. Sie hatte sich seinerzeit (Vertrag aus dem Jahr
2005 mit Zusatzvertragen aus den Jahren 2009 und 2012) gegenlber dem
Bund dazu verpflichtet, im Zeitraum von 2008-2012 17 Millionen Tonnen CO,
zu reduzieren, davon mindestens zwei Millionen Tonnen im Inland. Dies ergibt
jahrliche Reduktionsmengen von 3,4 Millionen Tonnen CO,, wovon mindes-
tens 0,4 Millionen Tonnen im Inland zu erfolgen haben.

Finanziert wurde die Stiftung Klimarappen durch eine Abgabe von 1,5 Rappen
pro Liter auf Benzin- und Dieselimporten, die in der Zeit vom 1. Oktober 2005
bis Ende August 2012 erhoben worden ist. Mit den Ertragen von jahrlich rund
100 Millionen Franken konnten Massnahmen sowohl im Verkehrsbereich und
im Gebaude- oder Industriebereich (Inlandmassnahmen) als auch im Rahmen
der projektbasierten Mechanismen des Kyoto-Protokolls (Auslandmassnah-
men) finanziert werden.

Auf Ende August 2012 ist die Erhebung des Klimarappens vorzeitig eingestellt
worden. Die Reserven reichten aus, um die Verpflichtungen bis 2014 erfullen
zu koénnen. Mit der Inkraftsetzung des revidierten CO,-Gesetzes auf Anfang
2013 ging die Phase des freiwilligen Klimaschutzes in der Schweiz zu Ende.
Gemass dem Eidgenossischen Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK) hat die Stiftung Klimarappen die Vereinbarung mit
dem Bund zur Verminderung des CO,-Ausstosses im In- und Ausland erfallt.

CO,-Gesetz 2011: Das neue CO,-Gesetz 2011 will die Treibhausgasemissio-
nen bis zum Jahr 2020 um mindestens 20 Prozent gegentber 1990 senken,
und zwar ausschliesslich durch Inlandmassnahmen. Damit dieses Ziel erreicht
werden kann, hat der Gesetzgeber im Bereich des motorisierten Strassenver-
kehrs zusammenfassend die beiden folgenden Massnahmen beschlossen:
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e Der durchschnittliche CO,-Ausstoss neu in Verkehr gesetzter Personen-
wagen muss bis 2015 auf 130 g/km reduziert werden. Andernfalls ge-
wartigen die Automobilimporteure erhebliche Sanktionen, deren Ertrag
in den Infrastrukturfonds zur Finanzierung von Engpassbeseitigungen auf
Autobahnen und in Agglomerationen fliessen wiirden. Diese Massnahme
trat Mitte 2012 in Kraft.

Ende 2012 lagen die durchschnittlichen CO,-Emissionen der innert sechs
Monaten registrierten Neuwagen bei 149 Gramm CO, pro Kilometer. Al-
lerdings mussten in dieser Zeitspanne nur 65 Prozent der Neuwagenflotte
(149'400 PW) die Emissionsvorschriften erfullen. Einzelne Importeure ha-
ben die individuelle Zielvorgabe Uberschritten. Die erhobenen Sanktionen
beliefen sich 2012 auf insgesamt rund 3,5 Millionen Franken (2013: 10
Mio. Fr.); davon entfielen rund drei Millionen Franken oder 86 Prozent auf
Klein- und Privatimporteure.

e Anstelle des bisherigen freiwilligen Klimarappens wurde die Erdolim-
portbranche zur teilweisen Kompensation der CO,-Emissionen aus dem
Verbrauch der Treibstoffe verpflichtet. Zur Finanzierung von Emissionszer-
tifikaten kann auf Benzin und Diesel ein Kompensations-Aufschlag von
maximal funf Rappen pro Liter erhoben werden.

Anfang Juli 2013 hat die von der Erddl-Vereinigung (EV) gegriindete
Stiftung Klimaschutz und CO,-Kompensation (KIiK) ihre Tatigkeit aufge-
nommen. KIiK finanziert, unterstttzt, plant und realisiert in der Schweiz
Projekte, die den Ausstoss von Treibhausgasen reduzieren. Als Kompensati-
onsgesellschaft nimmt KIiK den Inverkehrbringenden von fossilen Treibstof-
fen die im revidierten CO,-Gesetz verankerte Pflicht ab, einen Teil der bei
der Treibstoffnutzung entstehenden CO,-Emissionen zu kompensieren.

Die Stiftung KIiK finanziert sich Uber eine Abgabe auf alle Benzin- und
Dieseldlimporte in der H6he von durchschnittlich aktuell 1,5 Rappen pro
Liter. In den Jahren 2013 bis 2020 stehen der Stiftung KliK rund eine
Milliarde Franken fur die Finanzierung von Klimaschutzprojekten in der
Schweiz gemdss den Vorschriften des CO,-Gesetzes zur Verfligung.

Massnahmen des Bundes zur Senkung der Luftschadstoff-Emissionen

Reduktion der Schadstoffemissionen: Um den Schadstoffausstoss zu ver-
mindern, sind laut BAFU dauerhaft wirksame Massnahmen nétig. Dazu geho-
ren die Anwendung des besten Stands der Technik bei Fahrzeugen, Industrie-
anlagen, Feuerungen und Landwirtschaft, die Sensibilisierung der Bevélkerung
sowie Lenkungsmassnahmen wie die LSVA oder die VOC-Lenkungsabgabe.

Hingegen koénnen gemass den Bundesémtern fur Umwelt (BAFU) und fur
Raumentwicklung (ARE) verkehrslenkende Massnahmen bei verkehrsintensi-
ven Einrichtungen in Zukunft nicht mehr generell auf Basis des Umweltrechts
angeordnet werden. Dies hat eine von den eidgendssischen Raten in Auftrag
gegebene Untersuchung ergeben. Der Schadstoffausstoss des Verkehrs nimmt
laut BAFU ab; somit verringert sich allgemein auch die Bedeutung der ver-
kehrsintensiven Einrichtungen als Ursache fur ibermaéssige Luftschadstoffbe-
lastungen. Lokale Faktoren wie bereits existierende lufthygienische Belastun.
gen am Standort oder das Ubrige Verkehrsaufkommen gewinnen an Gewicht.



Einkaufszentren und Fachmarkte sind somit keine bermassigen Emittenten
von Luftschadstoffen. Die Behérden konnen sich beim Erlass von verkehrs-
beschrankendenMassnahmennichtmehrpauschalaufdieUmweltgesetzgebung
des Bundes abstitzen. Wollen die Kantone verkehrslenkende Massnah-
men gestltzt auf das Umweltrecht erlassen, mussen sie deshalb kunftig im
Einzelfall priifen, ob die Massnahmen vor besagtem Hintergrund noch verhalt-
nismassig sind oder nicht.

Gemass einer Studie des BAFU wird der Stickstoffausstoss im Verkehrsbereich
bis ins Jahr 2020 zwar deutlich — namentlich um 36 Prozent gegentiber 2005
— abnehmen, insgesamt werden die Reduktionsziele indes nicht erreicht; dies
deshalb, weil im Landwirtschaftssektor die Stickstoffemissionen praktisch auf
dem heutigen Niveau verharren.

Lenkungsabgaben / 6kologische Steuerreform: Die Eidgendssische Volks-
initiative «FUr eine nachhaltige und ressourceneffiziente Wirtschaft (Griine
Wirtschaft)», zu deren Urheberschaft die Griine Partei der Schweiz (GPS) zahlt,
hat eine nachhaltige und ressourceneffiziente Wirtschaft zum Ziel. Der Bund
soll unter anderem die Moglichkeit einer 6kologischen Ausgestaltung des Steu-
ersystems erhalten. Zudem wird festgehalten, dass bis ins Jahr 2050 der «6ko-
logische Fussabdruck» der Schweiz «eine Erde» nicht Gberschreiten soll.

Der Bundesrat beabsichtigt, der Volksinitiative «Griine Wirtschaft» mit einer
Anderung des Umweltschutzgesetzes (USG) als indirekten Gegenvorschlag
zu begegnen. Er hat im Berichtsjahr seine Vorstellungen tber die Weiterent-
wicklung und Modernisierung der Umweltpolitik im Rahmen einer Vernehm-
lassung dargelegt. Die Anpassungen des USG sollen neue Rechtsgrundlagen
zugunsten einer effizienteren Nutzung der naturlichen Ressourcen schaffen.
Die Revision verfolgt das Ziel, die Umweltbelastung langfristig massgeblich
zu vermindern sowie die Leistungsfahigkeit und Versorgungssicherheit der
Schweizer Wirtschaft zu starken. Die Botschaft an die eidgendssischen Réte
mit den konkreten Handlungsinstrumenten wird im Frihling 2014 erwartet.
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Handel und Industrie
Fahrzeuge
Weltproduktion und -absatz

Die weltweite Produktion von Personenwagen legte im Berichtsjahr wieder
deutlich zu. Nach den vorldufigen Zahlen des deutschen Verbands der Auto-
mobilindustrie (VDA) erhohte sich die PW-Fertigung (inkl. Light Trucks in Ame-
rika) um rund sechs Prozent auf knapp 74,6 Millionen Fahrzeuge. Wichtigster
PW-Produktionsstandort war China, wo 2013 mit 16,4 Millionen Fahrzeugen
22 Prozent der Weltproduktion gefertigt wurden. Ebenfalls weiter zugelegt
hat die Produktion in der NAFTA-Region. Im Berichtsjahr bauten die Automo-
bilhersteller knapp fiinf Prozent mehr Light-Vehicles in Nordamerika (16,1 Mio.
Einheiten).

Trotz der Absatzschwache in Westeuropa blieb die Produktion in der EU-15
mit 11,5 Millionen PW nahezu konstant. Deutschland war mit 5,4 Millionen
Einheiten weiterhin der wichtigste PW-Produktionsstandort in dieser Region.
Hinter Deutschland hat sich allerdings die Reihenfolge deutlich verschoben.
Frankreich, 2012 noch zweitgrosster Produktionsstandort in der EU-15, fiel
im Berichtsjahr mit einer Fertigung von knapp 1,5 Millionen PW noch hinter
Spanien (1,8 Mio. Einheiten) und Grossbritannien (1,5 Mio. Einheiten) auf den
vierten Platz zuriick.

Der PW-Markt in Westeuropa hat Mitte 2013 seine Talsohle erreicht. Wie er-
wartet zeigte sich in der zweiten Jahreshélfte eine deutliche Aufwartsbewe-
gung, wobei nicht nur der Vergleich mit den geringen Vorjahreswerten positiv
auffiel. Auch der Trend bewegte sich sukzessive nach oben. Der gute Wachs-
tumskurs im zweiten Halbjahr (+4%) konnte allerdings den schlechten Jah-
resstart nicht vollstandig kompensieren (=7% im 1. Halbjahr). So lag der PW-
Markt 2013 insgesamt noch knapp zwei Prozent unter dem Niveau von 2012.

In Verkehr gesetzte neue Motorfahrzeuge (Schweiz)

Nachdem die schweizerische Strassenfahrzeugstatistik in den Jahren 2011 und
2012 zweimal in Folge einen Rekord bei den neu in Verkehr gesetzten Fahr-
zeugen verzeichnet hatte, ist der entsprechende Wert 2013 gegenlber dem
Vorjahr um 6,7 Prozent zurlickgegangen. Insgesamt wurden im Berichtsjahr
402'117 Motorfahrzeuge neu zugelassen, davon 310'154 Personenwagen.

Der Rickgang bei den Immatrikulationen stand wohl nicht zuletzt im Zusam-
menhang mit den 2012 in Kraft gesetzten CO,-Emissionsvorschriften fiir Per-
sonenwagen: Die seit dem 1. Juli 2012 zu leistende Sanktionszahlung bei der
Einfuhr CO_-intensiver Personenwagen scheint zu einer ausserordentlichen
Erhohung der Anzahl Neuzulassungen im ersten Halbjahr 2012 gefuhrt zu
haben. Eine Auswertung des Bundesamts fir Statistik (BFS) nach Monaten
zeigte, dass die Abnahme der Immatrikulationen im Jahr 2013 lediglich den
Zeitraum von Januar bis Juni betraf, wohingegen in der zweiten Jahreshélfte
2013 etwas mehr Fahrzeuge neu in Verkehr gesetzt wurden als in der entspre-
chenden Vorjahresperiode.



Vergleicht man die Neuzulassungen 2013 mit jenen des Vorjahrs, so war
in samtlichen Fahrzeuggruppen eine Abnahme zu verzeichnen. Bei der mit
Abstand grossten Fahrzeuggruppe, den Personenwagen, belief sich dieser
Ruckgang auf 7,2 Prozent (310°154 Neuzulassungen). Deutlich weniger Neu-
zulassungen als im Vorjahr waren auch bei der relativ grossen Gruppe der Mo-
torrader (-5,0%; 47324 Neuzulassungen) und der Sachentransportfahrzeuge
(=5,3%; 32'633 Neuzulassungen) festzustellen. Letztere setzen sich zusam-
men aus den Lieferwagen, den Lastwagen und den Sattelschleppern.

Betrachtet man die neuen PW nach Marken, so nahmen Volkswagen (D) und
Audi (D) weiterhin die Spitzenpositionen ein. An dritter Stelle lag BMW (D),
gefolgt von Skoda (CZ), Mercedes (D) und an sechster Stelle Ford (D).

Ein Schweizer Phanomen sind die Fahrzeuge mit Allradantrieb. Deren Anteil
an allen neu zugelassenen Personenwagen betrug 2013 stolze 36 Prozent
(110'820 PW; +1%; 2012: 33,5%). Dies war gemass der Auswertung von
EurotaxGlass's eine mehr als doppelt so hohe 4x4-Quote wie in Deutschland.

Mit einem Wachstum von 10,9 Prozent (9331 PW) lagen auch Neuwagen mit
Alternativantrieb (Hybrid-, Elektro-, Gas- und E85-Fahrzeuge) deutlich tber
dem Gesamtmarkt. Ihr Marktanteil von drei Prozent (2012: 2,6%) verharrte
jedoch weiterhin auf tiefem Niveau. Ihre Marktsattigung scheinen die Diesel-
fahrzeuge erreicht zu haben: Der Verkauf von Neuwagen sank im Vorjahres-
vergleich um sechs Prozent (114'144 PW). Aufgrund des rticklaufigen Gesamt-
marktes stieg ihr Marktanteil trotzdem leicht auf 37,1 Prozent (2012: 37,0%).

Bei den Neuwagen hat der Anteil der kleinen PW bis 1399 Kubikzentimeter
(99'055 Fzge) gegenlber dem Vorjahr um gut ein Prozentpunkt auf 32 Prozent
zugenommen. Hingegen war bei der Kategorie tber 3000 Kubikzentimeter
ein Riuckgang (9727 Fzge) zu verzeichnen; deren Anteil bei den Neuwagen
betrug bloss 3,1 Prozent (Vorjahr: 3,7%).

(Weitere detaillierte Angaben tber die in Verkehr gesetzten neuen Motorfahr-
zeuge befinden sich im Anhang in den Tabellen 6 Aund 7 A.)

Die offiziellen Autoimporteure und ihre Markenvertreter konnten Uber das
ganze Berichtsjahr gesehen 307'885 und damit 20'254 Autos weniger verkau-
fen als im Jahr 2012 (328'139), was einem moderaten Ruickgang von 6,2 Pro-
zent gleichkam. Dieses Resultat war das drittbeste seit 2003 und Ubertraf die
Prognose der Autoimportvereinigung auto-schweiz, die fur 2013 mit lediglich
295'000 verkauften Neufahrzeugen gerechnet hatte.

Etwa acht Prozent aller Neuimmatrikulationen liefen am offiziellen Handel vor-
bei, wie eine Auswertung durch die Marktexperten von EurotaxGlass’s ergab.

2013 wurden 28896 neue Lieferwagen in Verkehr gesetzt. Das waren 1557
Einheiten oder 5,1 Prozent weniger als 2012. Allerdings war 2012 mit 30’453
Fahrzeugen ein Rekordjahr. Bei den schweren Nutzfahrzeugen sanken die
Neuzulassungen um 284 Fahrzeuge oder 7,4 Prozent von 3853 im Jahr 2012
auf 3569 Fahrzeuge im Berichtsjahr. Um 2,1 Prozent von 3828 auf 3746 ver-
minderte sich die Zahl der neu in Verkehr gesetzten Personentransportfahr-
zeuge. Bei gut 70 Prozent dieser Fahrzeuge handelte es sich um Wohnmobile.
Hier gab es 2013 mit 2641 Campern (2012: 2592) sogar eine Zunahme.
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Der Gebrauchtwagenmarkt vermeldete neue Rekordzahlen. Wie die von
EurotaxGlass's ausgewerteten Handanderungen ergaben, wechselten insge-
samt 851’883 Gebrauchtwagen den Besitzer (+2,8% gegentber 2012). Dies
waren 2,8mal mehr Fahrzeuge, als Neuwagen immatrikuliert worden sind. Auf-
gefallen ist, dass Occasionen aller Fahrzeugsegmente stark gesucht waren, wes-
halb die durchschnittliche Standzeit auf 99 Tage fiel (2012: 102 Tage; -2,9%).

Wie im Vorjahr haben auch 2013 wiederum rund 66’000 Personen die Schwei-
zer Motorradmesse Swiss-Moto besucht, die am 20. Februar in Zurich fur vier
Tage ihre Tore gedffnet hatte. Auf Gber 30°000 Quadratmeter Ausstellungs-
flache wurden von 207 Ausstellern Motorréder und Roller sowie Zubehor, Be-
kleidung und Tuning gezeigt.

Vom 7. bis 17. Marz hat in Genf der 83. Internationale Automobilsalon mit 260
Ausstellern aus 30 Landern stattgefunden. Prasentiert wurden auf 110000 Qua-
dratmeter Nettoausstellungsflache in den Hallen der Palexpo Genf tiber 130 Welt-
und Europapremieren. Der Autosalon wurde von 690000 Personen besucht. Ver-
glichen mit 2012 entsprach dies einer Abnahme um knapp zwei Prozent.

Treibstoffe
Schweizerischer Mineralélabsatz

Der Absatz der wichtigsten Mineral6lprodukte erreichte in der Schweiz rund
10,9 Millionen Tonnen, 4,8 Prozent mehr als 2012. Die Zunahme war in ers-
ter Linie auf die um 14,8 Prozent gestiegenen Heizolverkaufe zurtickzufthren.
Diese Angaben stammen von der Erd6l-Vereinigung (EV).

Vom Gesamtabsatz entfiel mit sieben Millionen Tonnen (64%) der grosste
Teil der Verkaufe auf die Treibstoffe. Insgesamt wurden 0,1 Prozent weniger
Treibstoffe (Benzin, Diesel6l und Flugpetrol) verkauft als 2012. Der absolute
Treibstoffabsatz im Strassenverkehr entsprach in etwa dem Vorjahreswert —
und dies trotz eines um 1,6 Prozent htheren Motorwagenbestands. (Uber die
Entwicklung des Mineral6labsatzes in der Schweiz orientiert Tabelle 12 A im
Anhang.)

Die schon seit mehreren Jahren abnehmende Nachfrage nach Autobenzin
setzte sich auch im Berichtsjahr fort; es wurden 2,8 Millionen Tonnen abge-
setzt (-4,6% im Vergleich zum Vorjahr). Die kontinuierliche Verbesserung der
Motoreneffizienz und die Tendenz hin zum Kauf weniger leistungsstarker Per-
sonenwagen waren die Hauptgrinde fur diesen Negativtrend.

Der Absatz von Diesel6l, das vor allem im Bau- und Transportgewerbe verwen-
det wird, ist weiter gewachsen (2,6 Mio. t; +4,4%), allerdings weniger stark
als in der Vorjahrsperiode. Hauptgriinde waren die stabile Binnenkonjunktur,
aber auch die zunehmende Zahl von Dieselpersonenwagen.

Am Ende des Berichtsjahrs wurden in der Schweiz 3547 6ffentlich zugangliche
Markentankstellen gezéhlt. Das sind 21 Stationen weniger als vor Jahresfrist
(-0,6%). Uber das grosste Tankstellennetz verfiigten weiterhin die AVIA-Un-
ternehmen mit 637 Einheiten. Auf dem zweiten Rang figurierte Agrola (453),
vor BP (362), Ruedi Russel (321) und Migrol (307).



Insgesamt 1328 Tankstellenshops boten ihren Kunden die Mdglichkeit an,
kleinere Einkaufe mit dem Tanken zu verbinden. Wie bereits in den Vorjah-
ren setzte sich der Trend zu Shops mit einer Verkaufsflache von mehr als
50 Quadratmeter (+19 Einheiten) weiter fort. Bei Tankstellenshops mit einer
Verkaufsflache unter 50 Quadratmeter war hingegen ein Rickgang zu ver-
zeichnen (=24 Einheiten). Rund 72 Prozent des gesamten Treibstoffabsatzes
wurden an Tankstellen mit Shop generiert, was deren grosse Bedeutung als
Wettbewerbsfaktor illustriert. Es zeigte sich zudem, dass an Standorten mit
einer grosseren Shopflache im Mittel wesentlich mehr Treibstoff getankt wird
als an solchen mit einem kleinen Shop.

Im Berichtsjahr konnten die Kunden an 3494 Tankstellen nebst Benzin auch
Dieseldl tanken. Pro Tankstelle wurden wie im Vorjahr im Durchschnitt rund
1,43 Millionen Liter Benzin und Dieseldl verkauft. Die durchschnittlichen
Absatzmengen variierten je nach Bedienungsart, Ausstattung und Lage der
Tankstelle. Am meisten Treibstoffe wurden mit 3,4 Millionen Liter pro Jahr
an Autobahn-Stationen verkauft und am wenigsten mit rund 0,64 Millionen
Liter an unbemannten Tankstellen — beide Werte waren gegentber 2012 leicht
rucklaufig.

Mineralélwirtschaft

Gegen die Anderung des Arbeitsgesetzes vom 14. Dezember 2012, mit der
Tankstellenshops auf Autobahnraststatten und an Hauptverkehrswegen mit
starkem Reiseverkehr rund um die Uhr ihr ganzes Sortiment verkaufen dirfen,
ist das Referendum von den Gewerkschaften mit gut 70’300 gltigen Un-
terschriften zustande gekommen. Die eidgendssische Volksabstimmung vom
22. September 2013 ergab eine Zustimmung zur Gesetzesrevision mit einem
Ja-Stimmen-Anteil von rund 56 Prozent. Damit fiel per 1. Dezember 2013 die
absurde Regelung dahin, wonach in bestimmten Tankstellenshops zwischen
ein und funf Uhr nachts nur ein Teil des Sortiments verkauft werden durfte.
Von dieser Liberalisierung profitieren schweizweit 24 Tankstellenshops.

Alternative Treibstoffe und Antriebsenergien

Das Angebot an Elektroautos steigt laufend an, doch das Schweizer Auto-
bahnnetz wird nur langsam mit Schnellladestationen ausgerUstet. Das privat-
wirtschaftliche Projekt EVite hat bisher 13 6ffentlich zugangliche Schnelllade-
stationen erstellt — davon erst zwei an Autobahnen. Laut Studien wirden 150
ideal positionierte Schnellladestationen ausreichen, um das hiesige Strassen-
netz abzudecken. Schnellladestationen laden die Batterie eines Elektroautos
innerhalb von 15 bis 30 Minuten auf eine Kapazitat von rund 80 Prozent auf.

2013 sind in der Schweiz — trotz Steuerbefreiung und Importliberalisierung — an
gut 150 Tankstellen nur gerade vier Millionen Liter Bioethanol zu Treibstoff-
zwecken abgesetzt worden. Das in der Schweiz abgesetzte Bioethanol wur-
de ausschliesslich aus Skandinavien importiert und im Raum Basel mit Benzin
vermischt. Gemass der aktuell gultigen Norm ist hierzulande eine Beimischung
zum Benzin von funf Prozent Bioethanol (sog. «bEnzin5») wie auch E85 (85%
Ethanol und 15% Benzin 95 Oktan) fur spezielle Fahrzeuge mit «Flexfuel» zu-
gelassen.
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Im Jahr 2013 wurden in der Schweiz rund 12 Millionen Liter Biodiesel versteu-
ert, was rund vier Promille des gesamten Dieselabsatzes entsprach. Uber die
Halfte des abgesetzten Biodiesels wurde importiert, die andere Halfte stamm-
te aus der Inlandproduktion. Der grosste Teil des in der Schweiz abgesetzten
Biodiesels wurde aus tierischen Fetten (Schlachtabfalle) und gebrauchten Spei-
seodlen (Frittierole) hergestellt.

Schliesslich wurden im Jahr 2013 in der Schweiz rund 3,5 Millionen Kilogramm
Biogas als Treibstoff Giber Gastankstellen an Endkunden verkauft. Biogas als Fahr-
zeugtreibstoff wird aus Abféllen und Produktionsriickstanden aus der Produktion
oder Verarbeitung von land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen hergestellt
sowie in das schweizerische Erdgasnetz eingespeist oder zu Treibstoffqualitat auf-
bereitet und direkt an Biogastankstellen abgegeben. Der entsprechende Biogas-
anteil am gesamten Gastreibstoffabsatz (15 Mio. kg Erdgas und Biogas) betrug
2013 rund 23 Prozent und wurde vollumfanglich in der Schweiz hergestellt.

Der Bundesrat hat am 23. Oktober 2013 eine Anderung der Mineraldlsteu-
erverordnung gutgeheissen. Neu sollen auch Produzenten, die Biogas als
Treibstoff fur die Stromerzeugung einsetzen, der Mineral6lsteuer unterstellt
werden. Zudem soll Biogas zur Stromerzeugung von den gleichen Steuerer-
leichterungen profitieren kdnnen wie im Strassenverkehr verwendetes Biogas,
sofern 6kologische und soziale Mindestanforderungen eingehalten werden.
Die geanderte Verordnung trat auf den 1. Januar 2014 in Kraft.

Strassentransport

Die Preise im schweizerischen Guterverkehr sind im Berichtsjahr im Jahresver-
gleich (Stand Oktober) insgesamt um 0,1 Prozent angestiegen. Beim Gliterver-
kehr auf der Strasse war das Preisniveau zwar um —0,7 Prozent tiefer, auf der
Schiene aber um 2,9 Prozent hoher als im Vorjahr.

Der Bundesrat hat am 24. Januar 2013 bei seinem Entscheid zur Allgemein-
verbindlichkeit des Landesmantelvertrags (LMV) im Bauhauptgewerbe be-
schlossen, Transporte von und zu Baustellen explizit nicht in den Geltungs-
bereich des LMV aufzunehmen. Damit wurde gemdss dem Schweizerischen
Nutzfahrzeugverband (ASTAG) eine Grenze zwischen der Baubranche und
dem gewerblichen Strassentransport gezogen. Allerdings bestehe nach wie
vor keine absolute Rechtssicherheit fur die betroffenen Unternehmen. Denn
der Bundesrat habe es verpasst, abschliessend Klarheit zu schaffen. Bei Misch-
betrieben misse auch in Zukunft eine LMV-Unterstellung fur jeden einzelnen
Fall in langwierigen und teuren rechtlichen Detailabklarungen gepruft werden.

Kunftig sollen auch Guterfahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von 3,5 bis sechs
Tonnen einer Lizenzpflicht unterstellt sein. Diese Erweiterung betrifft insbeson-
dere Kleinstlastwagen und Lieferwagen mit Anhangern. Zudem sollen Strafbe-
stimmungen im Strassentransport an das EU-Recht angeglichen werden. Der
Bundesrat hat diese Anderungen am 4. September 2013 beschlossen, damit
inlandische und europdische Strassentransportunternehmen weiterhin unge-
hindert in der Schweiz und in der Europdischen Union (EU) zirkulieren kénnen.
Eine entsprechende Botschaft hat die Landesregierung zuhanden der eidgends-
sischen Rate verabschiedet.



Tourismus
Internationaler Tourismus

Gemass dem Tourismusbarometer der World Tourism Organization (UNWTO)
wuchsen die internationalen Anktinfte 2013 um funf Prozent auf die Rekord-
zahl von 1087 Millionen (Vorjahr: 1035 Mio.). Trotz wirtschaftlicher Heraus-
forderungen reisten 52 Millionen Personen mehr als noch im Vorjahr — ein
Ergebnis, das weit Uber den Erwartungen liegt.

Am starksten war die Nachfrage in den Regionen Asien und Pazifik (+6%), Af-
rika (+6%) und Europa (+5%). Die fihrenden Subregionen waren Stidostasien
(+10%), Zentral- und Osteuropa (+7%), Stdeuropa, die mediterranen Lander
(+6%) und Nordafrika (+6%).

Europa fuhrte das Wachstum in absoluten Zahlen an und empfing 2013 29
Millionen internationale Reisende mehr, was ein Gesamtergebnis von 563 Mil-
lionen ergibt. Das Wachstum (+5%) lag Uber den Prognosen fir 2013 und
entspricht dem doppelten Durchschnitt fiir die Periode 2005-2012 (+2,5%
pro Jahr). Dieses Ergebnis ist angesichts der regionalen Wirtschaftslage be-
merkenswert und reiht sich in die bereits guten Jahrgange 2011 und 2012 ein.
Bei den Subregionen erreichten Zentral- und Osteuropa (+7 Prozent) und die
stdlichen mediterranen Lander (+6 Prozent) die besten Resultate.

Tourismus in der Schweiz

Gemass den definitiven Ergebnissen des BFS verzeichnete die Hotellerie in der
Schweiz im Berichtsjahr insgesamt 35,6 Millionen Logiernachte. Nach einem
Ruckgang in den vergangenen Jahren stellte die Zunahme um 2,5 Prozent
(+858'000 Logiernachte) gegentiber 2012 einen Wiederaufschwung dar. Die
Schweizer Gaste generierten mit 15,9 Millionen Logiernachten einen Anstieg
von 1,3 Prozent (+199'000 Einheiten) und damit das beste Resultat seit 1991.
Insgesamt 19,7 Millionen Logiernachte gingen auf das Konto auslandischer
Gaste. Das ist ein Plus von 3,5 Prozent (+658°000 Logiernachte).

Bei den auslandischen Besucherinnen und Besuchern wiesen bis auf Afrika alle
Kontinente eine Zunahme auf. Die Gaste aus Asien verzeichneten einen Logier-
nachteanstieg von 328000 Einheiten (+9,9%) gegentiber dem Jahr 2012. China
(ohne Hongkong) legte um 151°000 Logiernachte zu (+20,3%) und wies damit
das starkste absolute Wachstum aller ausléandischer Herkunftslander auf. Es fol-
gen die Golfstaaten mit einem Logiernachteplus von 104’000 Einheiten (+20,1%),
Singapur (+24'000; +18,2%) sowie Thailand (+23°000; +22,9%). Japan hinge-
gen verzeichnete eine Abnahme um 18'000 Logiernachte (-3,6%). Auch Indien
musste ein Minus von 6900 Logiernachten hinnehmen (-1,5%).

Die Nachfrage aus dem amerikanischen Kontinent erhéhte sich um 79000 Lo-
giernachte (+3,7%). Mit 60’000 zusatzlichen Logiernachten (+4,0%) verzeich-
neten die USA die starkste absolute Zunahme dieses Kontinents. Der Konti-
nent Ozeanien wies ein Plus von 24’000 Logiernachten (+8,3%) auf, wahrend
Afrika 9900 Logiernachte weniger verbuchte (-3,3%).
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Nach vier Jahren starken Rickgangs stieg die europdische Nachfrage (ohne
die Schweiz) wieder an (+237°000 Einheiten; +1,8%). Unter den europa-
ischen Landern verzeichnete das Vereinigte Kénigreich mit 96°000 zusatzli-
chen Logierndchten die deutlichste absolute Steigerung (+6,2%). Frankreich
(+32'000; +2,4%), Belgien (+23'000; +3,7%) und Russland (+17'000; +3,1%)
wiesen ebenfalls Zunahmen auf. Demgegentber verzeichnete Deutschland ei-
nen Rickgang von 52000 Logiernachten (-1,1%) und registrierte damit das
deutlichste absolute Minus aller Herkunftslander. Es folgten die Niederlande
mit einer Abnahme um 17000 Logiernachte (-2,3%).

Elf der dreizehn Tourismusregionen wiesen im Berichtsjahr gegentiber 2012
eine Logiernachtzunahme auf. Das Berner Oberland verzeichnete das stérkste
absolute Logiernachtwachstum. Dieses umfasste 161000 zusatzliche Logier-
nachte (+4,6%). Es folgten die Region Zurich (+150'000; +2,8%) und das Gen-
ferseegebiet (Waadtland) (+147'000 Einheiten; +6,0%). Das Tessin verbuchte
105’000 (+4,6%) und Graublnden verzeichnete 97'000 zusatzliche Logier-
nachte (+1,9%). Lediglich das Wallis und die Ostschweiz mussten einen Riick-
gang hinnehmen; er betrug 98’000 (-2,5%) bzw. 5200 Logiernachte (-0,3%).

Reiseverhalten der schweizerischen Wohnbevélkerung

Im Jahr 2012 unternahmen die Schweizerinnen und Schweizer insgesamt 20,3
Millionen Reisen mit Ubernachtungen. Davon hatten 7,4 Millionen Reisen ein
inlandisches Reiseziel und 12,9 Millionen fihrten ins Ausland. Zusatzlich wur-
den 71,7 Millionen Tagesreisen registriert, 88 Prozent davon verliefen inner-
halb der Schweiz.

86,5 Prozent der Schweizer Wohnbevdlkerung ab sechs Jahren unternahmen
2012 mindestens eine Reise mit auswértiger Ubernachtung. Pro Person wur-
den dabei im Mittel 2,8 Reisen durchgefuhrt, wovon eine Reise ein inldndi-
sches Ziel hatte.

Frauen und Manner reisten etwa gleich oft. Personen zwischen 25 und 44
Jahren waren mit 3,3 Reisen pro Jahr am haufigsten unterwegs, wahrend Per-
sonen der Altersgruppe ab 65 Jahren im Mittel noch 1,9 Reisen mit Ubernach-
tungen unternahmen.

Das am meisten verwendete Verkehrsmittel war im Jahr 2012 der motorisier-
te Individualverkehr: Mehr als jede zweite Reise mit Ubernachtungen wurde
damit getatigt. An zweiter Stelle folgte das Flugzeug, das fur 27 Prozent der
Reisen genutzt wurde. Auch bei den Tagesreisen war der motorisierte Indivi-
dualverkehr mit 64 Prozent das meistgenutzte Verkehrsmittel. Der ¢ffentliche
Landverkehr hingegen diente bloss bei 27 Prozent der Tagesreisen als Haupt-
verkehrsmittel.



Finanzen
Finanzpolitik
Bundeshaushalt

Der Bundeshaushalt schloss im Berichtsjahr mit einem Uberschuss von 1,3 Mil-
liarden Franken ab. Budgetiert war ein Defizit von 0,4 Milliarden. Die Verbesse-
rung war Budgetunterschreitungen sowie hohen Einnahmen aus der Verrech-
nungssteuer zuzuschreiben. Namhafte Budgetunterschreitungen waren auch
in diversen Bereichen des Verkehrs zu vermelden, so beim Nationalstrassenbau
und beim 6ffentlichen Verkehr.

Das Konsolidierungs- und Aufgabentberprifungspaket (KAP) ist seit der De-
zembersession definitiv vom Tisch: Der Nationalrat beharrte mit 112 zu 70
Stimmen auf der Ruckweisung des Sparprogramms, das den Bundeshaushalt
mittelfristig um rund 700 Millionen Franken hatte entlasten sollen.

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 Bundes
fir den Ausbau des Nationalstrassennetzes bis ins Jahr 2030 bis zu 67 Milli-
arden Franken. Davon sind bloss knapp 28 Milliarden Franken oder rund 40
Prozent mit genehmigten Finanzierungsbeschlissen gedeckt.

Beim Schienennetz des &ffentlichen Verkehrs wird der Finanzbedarf bis ins Jahr
2030 fur den Ausbau auf rund 60 Milliarden Franken geschétzt; ebenfalls mit ei-
nem hohen Anteil nicht bewilligter Mittel, wobei im Rahmen der Verfassungsan-
derung gemass Bundesbeschluss vom 20. Juni 2013 tber die Finanzierung und
den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur (FABI) ein weiterer Verpflichtungskredit
im Umfang von rund 6,4 Milliarden Franken fur einen weiteren Ausbauschritt
der Bahninfrastruktur bereitgestellt worden ist. Uber weitere Schritte im Bahn-
ausbau wird das Parlament jeweils alle vier bis acht Jahre entscheiden.

Nach Meinung von strasseschweiz missen zur Finanzierung von Verkehrsinf-
rastrukturen die folgenden Grundsatze zur Anwendung kommen:

e Es gilt das Verursacherprinzip. Das bedeutet, dass jeder Verkehrstrager
seine Kosten grundsatzlich selber bezahlt. Querfinanzierungen zwischen
den Verkehrstragern sind zu vermeiden. Wer die Verkehrsleistungen des
6V benutzt oder ein entsprechendes 6V-Angebot bestellt, soll fir die da-
mit verbundenen Kosten aufkommen.

e Es gibt keine Abgabe ohne Zweckbindung. Verkehrsabgaben sollen aus-
schliesslich zur Finanzierung von Verkehrskosten erhoben werden.
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e  Esdurfen keine Steuern auf Vorrat erhoben werden. Steuern und Abgaben
sind entsprechend dem Finanzbedarf fir Bau und Betrieb der Stras-
seninfrastrukturen zu bemessen, und die Spezialfinanzierung Strassen-
verkehr (SFSV) muss auf das Niveau einer Schwankungsreserve (max. 500
Mio. Fr.) zurtickgefuhrt werden.

e  Zusatzliche Abgaben dirfen nur zur Sicherstellung der Finanzierung von
bedarfsgerechten Verkehrsinfrastrukturen erhoben werden. Mit der Steu-
ererhohung mussen vorhandene, echte Bedurfnisse von Gesellschaft und
Wirtschaft abgedeckt werden, beispielsweise die Sicherstellung eines
funktionierenden Strassennetzes und damit insbesondere die Gewahr-
leistung eines reibungslosen Betriebs der Hochleistungsstrassen (wo die
Betroffenheit am hochsten ist), aber auch des Betriebs der Hauptstrassen
und wichtiger Durchgangsstrassen oder die Ermoglichung von Massnah-
men zum Schutz der Anwohner und der Umwelt.

Mit der FABI-Vorlage (vgl. Kapitel Finanzierung und Ausbau der Bahninfra-
struktur, hiervor), die das Parlament am 20. Juni 2013 verabschiedet hat und
die in der Volksabstimmung vom 9. Februar 2014 genehmigt worden ist, wer-
den diese Grundsatze mehrfach verletzt.

Einerseits, indem die FABI-Vorlage vorsieht, dass die LSVA-Ertrdge neu zeitlich
unlimitiert und die Mineraldlsteuermittel (sog. NEAT-Viertel) bis voraussicht-
lich 2030 befristet in den neuen Bahninfrastrukturfonds (BIF) fliessen sollen.
Anderseits, weil zur Kompensation der Ausfélle im Bundeshaushalt, die aus
einem zusatzlichen Engagement des Bundeshaushalts am BIF in der Hohe von
300 Millionen Franken jahrlich resultieren, der Fahrkostenabzug bei der direk-
ten Bundessteuer neu auf 3000 Franken limitiert werden soll. Dieser Abzug
liegt in der Groéssenordnung eines nationalen 6V-Generalabonnements zwei-
ter Klasse oder jener Abzlige, die beim Pendeln per Auto fiir eine Fahrtstrecke
zwischen Wohn- und Arbeitsort von bis zu zehn Kilometer pro Tag geltend
gemacht werden kénnen.

strasseschweiz hatte sich daftr ausgesprochen, dass zwar die anlasslich der
Weiterentwicklung der Bahnfinanzierung demokratisch und rechtmassig be-
schlossenen Leistungen zwischen den beiden Verkehrstragern nicht in Frage
gestellt werden. Hingegen soll die befristete Regelung fir den FinéV-Fonds
zur Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte — NEAT, Bahn 2000, Larmschutz-
massnahmen der Bahnen und Anschlisse an die Hochgeschwindigkeits-Bahn-
strecken (HGV) des benachbarten Auslands — nach deren Auslaufen unter Be-
achtung des Verursacherprinzips nicht erneuert oder sogar erweitert werden.

Die Transferzahlungen des privaten Strassenverkehrs an den 6V sind seit meh-
reren Jahren betrachtlich (aktuell rund 1,8 Mrd. Fr. pro Jahr). Dies erhalt zu-
satzliche Brisanz aufgrund der Prognose des Bundesrats, wonach durch die
steigenden Aufwendungen und wegen der sinkenden Ertrage aus den Mine-
raldlsteuern bis ins Jahr 2017 die kostendeckende Strassenfinanzierung nicht
mehr sichergestellt werden kann. Laut Bundesrat entsteht in der Spezialfinan-
zierung Strassenverkehr (SFSV) ab Ende 2017 / Anfang 2018 eine jahrliche Fi-
nanzierungslicke (Saldo von Einnahmen und Ausgaben) von durchschnittlich
zirka 1,2 Milliarden Franken pro Jahr, die nicht mehr durch vorhandene Ruick-
stellungen in der SFSV gedeckt werden kann. Insgesamt wird diese Finanzie-



rungslicke fur den Ausbau sowie fur den Substanzerhalt, Betrieb und Unter-
halt der Nationalstrassen in den nachsten 20 Jahren auf zirka 1,5 Milliarden
Franken pro Jahr anwachsen.

Um die drohende Lucke bei der SFSV zu verhindern, hat der Bundesrat die
Anhebung des Preises fir die Autobahnvignette und spéater zusatzlich des Mi-
neral6lsteuerzuschlags vorgeschlagen (siehe auch das Kapitel Strassenbendit-
zungsabgaben, hiernach). Diese Aussichten erhéhten den Druck auf die For-
derung, dass zuerst die Ertrage aus den Treibstoffabgaben weitestgehend zur
Finanzierung von Kosten des Strassenverkehrs eingesetzt werden, bevor der
Motorfahrzeugverkehr mit zusatzlichen Steuererh6hungen konfrontiert wird.

Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF)

strasseschweiz fordert bereits seit vielen Jahren eine Fondslésung, um die
kontinuierliche, verbindliche und dauerhafte Finanzierung der Strasseninfra-
struktur sicherstellen zu kénnen. Im Umfeld der parlamentarischen Beratung
zur FABI-Vorlage erfuhr diese Forderung neuen Auftrieb und Anfang des Be-
richtsjahrs durch eine entsprechende Absichtserklarung des Bundesrats auch
eine Bestatigung:

Der Bundesrat hat am 30. Januar 2013 im Sinne eines Grundsatzentscheids
beschlossen, einen unbefristeten Infrastrukturfonds fir die Nationalstrassen
und den Agglomerationsverkehr zu schaffen. Faktisch handelt es sich beim
neu geplanten Fonds um eine Erweiterung des bereits bestehenden Infra-
strukturfonds. Im Gegensatz zum Bahninfrastrukturfonds (BIF), der sich in der
parlamentarischen Beratung befand, waren beim Strasseninfrastrukturfonds
keine automatischen Einnahmen vorgesehen gewesen. Konkret hatten die
eidgendssischen Rate jedes Jahr sowohl die Hohe der Einlagen, die aus der
Spezialfinanzierung Strassenverkehr stammen, als auch den Umfang der Ent-
nahmen festlegen kénnen.

In diversen Medienverlautbarungen zeigten sich die Strassenverkehrsverbande
unisono enttduscht bis verargert Uber die Absichten des Bundesrats zur Aus-
gestaltung des Strasseninfrastrukturfonds. strasseschweiz taxierte den bun-
desratlichen Vorschlag als ungentigend, weil dieser noch keine gesicherte Stras-
senfinanzierung garantiert. Angesichts des riesigen Investitionsprogramms,
des dringlichen Handlungsbedarfs zur Engpassbeseitigung auf dem National.
strassennetz sowie der angekindigten Erhéhung der Treibstoffabgaben sei
zwingend eine kontinuierliche, verbindliche und dauerhafte Finanzierungslo-
sung zu schaffen. Eine jahrliche Budgetbeurteilung durch das Parlament dirfte
dazu wenig zielfihrend sein.

Am 26. Juni machte der Bundesrat in der Folge neue Vorschlage zur kinf-
tigen Finanzierung des Strassenverkehrs: Er kundigte eine Vorlage an, mit
der die Finanzierung der Nationalstrassen- und des Agglomerationsverkehrs
langfristig und mit einem unbefristeten Fonds auf Verfassungsstufe sicherge-
stellt werden soll. Aus diesem Fonds sollen séamtliche Aufwendungen fur die
Nationalstrassen sowie die Beitrdge an den Agglomerationsverkehr finanziert
werden. In den neuen Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds
(NAF) sollen gemass der Hauptvariante des Bundesrats jahrlich gegen vier Mil-
liarden Franken fliessen: davon rund drei Milliarden Franken aus dem um 15
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Rappen erhohten Mineraldlsteuerzuschlag, rund 600 Millionen Franken aus
der auf hundert Franken erhdhten Autobahnvignette, 250 Millionen Franken
aus der neu zu zwei Drittel zweckgebundenen Automobilsteuer und rund 150
Millionen Franken aus einem neuen Pauschalbeitrag von etwa 500 Franken
pro Elektroauto. Die Mineraldlsteuer hingegen soll wie bis anhin je halftig in
die Spezialfinanzierung Strassenverkehr (SFSV) sowie in die allgemeine Bun-
deskasse fliessen. Aus der SFSV sollen die Ubrig bleibenden Aufgaben sowie
die heute via den aufzulésenden Infrastrukturfonds ausbezahlten Beitrage an
Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen bezahlt werden.

In verschiedenen Medienverlautbarungen haben die Strassenverkehrsverbéande
eine Fondslésung zwar begrusst, die Anhebung des Mineralélsteuerzuschlags
aber abgelehnt. Wegen verschiedenen Umstanden, unter anderem wegen der
Referendumsabstimmung zur Vorlage Uber die Anhebung der Nationalstras-
senabgabe, wollte der Bundesrat die Vorlage zu einem Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrs-Fonds nicht mehr im Berichtsjahr zuhanden des Ver-
nehmlassungsverfahrens verabschieden.

Strassenbenitzungsabgaben

Nationalstrassenabgabe: Die Vorlage zur 150-prozentigen Verteuerung der
Autobahnvignette, gegen die das Referendum ergriffen worden war, ist am
24. November 2013 vom Souverdn in samtlichen Kantonen mit einem durch-
schnittlichen Nein-Stimmenanteil von gut 60 Prozent klar abgelehnt worden.
Mit den Kantonen Neuenburg und Glarus sprachen sich sogar jene beiden
Stande gegen den Aufschlag von 40 auf 100 Franken aus, die vom Bund un-
mittelbar finanzierte Strassenausbauten erwarten durften.

Mit der Erhéhung der Nationalstrassenabgabe von heute 40 auf neu 100 Fran-
ken und der Einfhrung einer Zweimonatsvignette fir 40 Franken hatten nach
den Vorstellungen von Bundesrat und Parlament unter anderem die Mehr-
kosten des Bundes kompensiert werden sollen, die ihm aus der Erweiterung
des Nationalstrassennetzes mit rund 375 Kilometer kantonaler Autobahnen
entstanden waren (vgl. Kapitel «Anpassung des Bundesbeschlusses tber das
Nationalstrassennetz»; hiernach).

In der Schlussabstimmung vom 22. Méarz 2013 wurde die Anpassung des Na-
tionalstrassenabgabegesetzes zur Verteuerung der Autobahnvignette im Na-
tionalrat mit 102 zu 87 bzw. im Standerat mit 37 zu 4 Stimmen gutgeheissen.
Gegen die Vorlage hatte ein Komitee burgerlicher Provenienz, angefthrt von
den Nationalrdten Walter Wobmann (SVP, SO) und Nadja Pieren (SVP, BE), das
Referendum ergriffen.

Leistungsabhédngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA): Die Ertrdge aus der
LSVA beliefen sich im Berichtsjahr netto, das heisst nach Abzug der Erhe-
bungskosten und der Rickerstattungen, auf 1517 Millionen Franken (2012:
1529 Mio. Fr.; —0,8%). Ein Drittel davon ging an die Kantone, zwei Drittel
an den Bund zur Finanzierung der Grossprojekte des o6ffentlichen 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 zurtickgeleg-
ten Kilometer, dem zuldssigen Hochstgewicht der Fahrzeuge und den Emissi-
onen des Fahrzeugs.

Per 1. Juli 2012 hatte der Bundesrat erstmals von der Moglichkeit Gebrauch
gemacht, die LSVA der Teuerung anzupassen. Damit stiegen die Tarife um
0,97 Prozent. Fahrzeuge mit «Euro 0/I/1l» bezahlen seither 3,10 Rappen (Rp.)
pro Tonnenkilometer (Tkm), mit «Euro Ill» 2,69 Rp./Tkm, mit «Euro IV/V» 2,28
Rp./Tkm und mit «Euro VI» 2,05 Rp/Tkm. Fir Nutzfahrzeuge der Emissionska-
tegorie Il und lll, die nachtraglich mit Partikelfiltern ausgertstet worden sind
und deshalb weniger Feinstaub ausstossen, wurde ein Rabatt von zehn Pro-
zent gewahrt.

Die Abgabe fiir 300 gefahrene Kilometer mit einem 40-Tonnen-Lastwagen
betrug somit zwischen 246,00 Franken fur ein Euro-VI-Fahrzeug und 372,00
Franken fUr ein Fahrzeug der Emissionsklassen Euro 0, | oder II.

Verwendung der Einnahmen aus der LSVA im Jahr 2013

(in Mio. Franken)

Bruttoertrag 1637

Kosten fur die Erhebung der Abgabe

(5% der Bruttoeinnahmen) 82

Ruckerstattungen

(kombinierter Verkehr UKV 19,

Holztransporte 5, Diverse 1) 27

Erstattung des dem Flrstentum Liechtenstein

zustehenden Anteils 1 120
Nettoertrag 1517
Aufwandentschadigung Kantone 8
Polizeiliche Kontrollen 25
Abschreibungen Debitoren 4
Reinertrag 1480
Kantonsanteil (1/3) 493
Bundesanteil (2/3); zur Finanzierung von Eisenbahngrossprojekten 897

Ungedeckte Kosten des Schwerverkehrs 90

Gemass einem abschliessenden Urteil des Bundesgerichts hat der Bund die
LSVA im Jahr 2009 zu Recht erhéht. Damit revidierten die Lausanner Rich-
ter am 22. August die Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts, das zum
Schluss gelangt war, dass die LSVA-Erhéhung nicht mit dem Kostendeckungs-
prinzip zu vereinbaren sei. Laut dem Bundesgericht war das Bundesverwal-
tungsgericht damit in unzuldssiger Weise von friheren hochstrichterlichen
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Vorgaben betreffend die LSVA abgewichen. Diese beruhten auf der vom Volk
beschlossenen Gesamtverkehrskonzeption, insbesondere auf der Entschei-
dung, wonach der Schwerverkehr langfristig seine Kosten decken misse und
der Guterverkehr vermehrt von der Strasse auf die Schiene verlagert werden
soll. Die vom Bundesverwaltungsgericht verwendeten Berechnungsmodelle
seien mit den entsprechenden gesetzlichen Wertungen und den Vorgaben
des Bundesgerichts nicht zu vereinbaren.

Der Schweizerische Nutzfahrzeugverband (ASTAG) kritisierte in einer Medien-
verlautbarung das Bundesgerichtsurteil scharf. Die Lausanner Richter wirden
die staatliche Abzockerei sanktionieren. Der Bund habe mit willkurlichen Be-
rechnungen hantiert. Die ASTAG forderte nach dem letztinstanzlichen Verdikt,
dass die hoheren Abgaben nach Fertigstellung der Neuen Eisenbahn-Alpen-
transversalen (NEAT) wie vom Volk bestimmt fir den Strassenverkehr verwen-
det werden. Vor allem aber missten die kiinftigen Diskussionen um externe
Kosten von einem allseits anerkannten Expertengremium abgesegnet werden.

Strassenrechnung
Wegekostenrechnung des Strassenverkehrs

Gemadss der vom BFS veroffentlichten Strassenrechnung fur das Jahr 2011
deckte der private Strassenverkehr die von ihm verursachten direkten Kosten
fir 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 zurlickhaltenden Investitionstatigkeit des Ge-
meinwesens im Bereich der Strassen.

Die Kapitalrechnung 2011 schloss mit 8448 Millionen Franken Einnahmen und
mit anrechenbaren Kosten von 7486 Millionen Franken ab. Der Uberschuss
betrug 962 Millionen Franken (2010: 850 Mio. Fr.). Die Strassenkosten des
privaten Motorfahrzeugverkehrs wurden somit von den Bendtzern zu 113 Pro-
zent (Eigenwirtschaftlichkeitsgrad 2010: 111%) gedeckt. In der Kapitalrech-
nung werden die Investitionen in National-, Kantons- und Gemeindestrassen
entsprechend der Lebensdauer amortisiert und kalkulatorisch verzinst. Die Be-
triebskosten werden jedes Jahr voll abgeschrieben.

In der Ausgabenrechnung 2011 betrugen die anrechenbaren Ausgaben 7151
Millionen Franken, inklusive die kalkulatorischen Zinsen auf den kumulierten
Fehlbetragen friiherer Jahre. Aus der Gegenuberstellung der laufenden Aus-
gaben mit den anrechenbaren Einnahmen resultierte ein Deckungsgrad von
118 Prozent (2010: 115%) beziehungsweise ein Deckungstberschuss von 1297
Millionen Franken (2010: 1123 Mio. Fr.). In der Ausgabenrechnung werden
den laufenden Ausgaben fir die Strassen von Bund, Kantonen und Gemein-
den eines Jahres die Einnahmen aus dem privaten Motorfahrzeugverkehr
gegenUbergestellt. Die nicht durch Einnahmen gedeckten Strassenausgaben
werden jedes Jahr kumuliert und kalkulatorisch verzinst. Das in die Strassen in-
vestierte Kapital wird so dem Motorfahrzeugverkehr vollstandig angerechnet.



Bei den Fahrzeugkategorien (Kategorienrechnung auf der Basis der Kapital-
rechnung) hat sich die Eigenwirtschaftlichkeit beim Personenverkehr mit ei-
nem Deckungsiberschuss von 410 Millionen Franken oder 107 Prozent (2010:
105%) verbessert, beim Guterverkehr hat sich der Deckungstiberschuss mit
552 Millionen Franken oder 136 Prozent (2010: 136%) stabilisiert. Der Anteil
des Schwerverkehrs (Lastwagen und Sattelschlepper inkl. Anhénger sowie pri-
vate Cars) wies einen Uberschuss von 473 Millionen Franken (148%; 2010:
150%) aus.

Die Eigenwirtschaftlichkeit der Personenwagen betrug 109 Prozent, diejeni-
ge der Motorzweirader 108 Prozent. Private Reisecars deckten ihre Kosten zu
102 Prozent, Cars und Busse des 6V hingegen lediglich mit bescheidenen 15
Prozent.

Externe Kosten

Die Strassenrechnung ist eine sogenannte Wegekostenrechnung; die externen
Kosten, die Unfallkosten oder die Aufwendungen fir die Fahrzeuge werden
darin nicht berlcksichtigt. Gemass neueren im Rahmen der Energiestrategie
2050 erwahnten Studien der Bundesverwaltung verursacht der Strassenver-
kehr jéhrlich (Referenzjahr 2007) rund 11,5 Milliarden Franken an so genannt
externen Kosten.

Fiskalleistungen

Die Fiskalleistungen des Strassenverkehrs haben im Berichtsjahr insgesamt 11,9
Milliarden Franken betragen. Davon gingen 9,2 Milliarden an den Bund (das
ist knapp ein Sechstel der gesamten Fiskaleinnahmen des Bundes), namlich
2948,1 Millionen Franken Mineraldlsteuern (-16,4 Mio.) und 1966,8 Millio-
nen Franken Mineraldlsteuerzuschlag (-12,3 Mio.), 1959,1 Millionen Franken
Mehrwertsteuer sowie 368,7 Millionen Franken Automobilsteuern und Zollab-
gaben auf Fahrzeugen und Zubehor (43,3 Mio.). Ferner kassierte der Bund
die Nationalstrassenabgabe ein, welche ihm 356,0 Millionen Franken (+3,9
Mio.) einbrachte. Dazu kamen die Einnahmen aus der LSVA in der Hohe von
1517,1 Millionen Franken (-12,2 Mio.), total also 1873 Millionen Franken fir
die Strassenbeniitzung. (Tabelle 9 Aim Anhang enthalt eine Ubersicht tber die
Fiskalleistungen des Strassenverkehrs.)

Zweckbindung fiir das Strassenwesen: Nach Verfassung und Gesetz sind
von den hiervor genannten 9,2 Milliarden Franken (= rund 1600 Franken pro
Motorfahrzeug), die der Bund vom motorisierten Strassenverkehr eingenom-
men hat, total 3786 Millionen Franken oder 41 Prozent im Rahmen der Spe-
zialfinanzierung Strassenverkehr (SFSV) fur Aufgaben im Zusammenhang mit
dem Strassenwesen zu verwenden; dazu gehoért nebst der eigentlichen Stras-
senfinanzierung auch die Querfinanzierung an den Schienenverkehr unter
den Titeln «Fonds fur Eisenbahngrossprojekte» (301 Mio. Fr.), Kombinierter
Verkehr (260 Mio. Fr.) oder offentlicher Agglomerationsverkehr (rund 339
Mio. Fr.). Weitere 3480 Millionen Franken, davon stammen 1474 Millionen aus
der Mineral®lsteuer, gingen voraussetzungslos in die allgemeine Bundeskasse
(=5,4% der gesamten Bundeseinnahmen). Der MIV leistet somit einen echten
Beitrag zur Entlastung der Bundeskasse.
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Fonds fiir Eisenbahngrossprojekte (Fin6V): Rund 60 Prozent der LSVA-
Einnahmen — 897 Millionen Franken — sind in den Fin6V-Fonds umgeleitet
worden. Seit dem Jahr 1998 fliessen Ertrage aus der Schwerverkehrsabgabe
in die Finanzierung der Eisenbahninfrastrukturen, womit sich die Quersubven-
tionierung von der Strasse auf die Schiene unter diesem Titel nunmehr auf
den Betrag von 9752 Millionen Franken summiert. Im Weiteren kénnen Mi-
neral6lsteuermittel fur 25 Prozent der NEAT-Kosten herbeigezogen werden.
Im Berichtsjahr betrug der Anteil 277 Millionen Franken. Seit 1998 sind es
insgesamt 4383 Millionen Franken. Somit hat der Strassenverkehr seit 1998 via
FindV-Fonds total rund 14 Milliarden Franken an die Grossprojekte des Schie-
nenverkehrs bezahlt.

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

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

1959-2013 71252 87519 41048 (47%)" 42 088 (48%) 4383 (5%)

1925-2013 71252 89864 41934 (47%)" 43 547 (48%) 4383 (5%)

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

Eine Ubersicht tber 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 2014 ergab sich die folgende Belastung mit Steuern und Abga-
ben auf den Treibstoffen:

unverbleites Benzin Diesel
Rp./Liter Rp./Liter
Minerallsteuer 4312 45,87
Mineraldlsteuerzuschlag 30,00 30,00
Total Mineraldlsteuer 7312 75,87
Importabgaben (u.a. Pflichtlagerbeitrag) 0,33 0,33
Mehrwertsteuer 12,74 13,78
Belastung pro Liter 86,19 89,98
Spezifisches Gewicht 0,744 0,835
Belastung pro Kilogramm 115,85 107,76

Seit 2008 werden umweltschonende Treibstoffe steuerlich begtinstigt. Die For-
dermassnahme wurde auch im Berichtsjahr aus den Ertragstberschissen der
um 1,35 Rappen erhéhten Mineraldlsteuer auf Benzin wéhrend den Jahren
2008 bis 2010 finanziert.

Nach den Vorstellungen des Bundesrats soll zur Schliessung der sich abzeich-
nenden Finanzierungslticke beim Strassenverkehr der Mineralolsteuerzuschlag
angehoben werden; dies insbesondere nachdem eine Verteuerung der Au-
tobahnvignette durch das Schweizer Volk abgelehnt worden ist. Mit der Er-
héhung des Mineraldlsteuerzuschlags soll der stetig wachsende ordentliche
Bedarf fur Betrieb, Unterhalt und Ausbau der Nationalstrassen gedeckt sowie
die Finanzierung absehbarer, zusatzlicher Aufgaben sichergestellt werden. Ein
entsprechender Vorschlag durfte 2014 in die Vernehmlassung geschickt und
etwa 2015 dem Parlament unterbreitet werden. Der Mineral6lsteuerzuschlag
wurde letztmals 1974 angepasst. Er wurde durch die aufgelaufene Teuerung
laut Bundesrat inzwischen um die Halfte entwertet.
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Strassenbau und -finanzierung
Nationalstrassen
Anpassungen des Bundesbeschlusses tiber das Nationalstrassennetz

Mittels einer Anpassung des Bundesbeschlusses Uber das Nationalstrassennetz
(Netzbeschluss) hat sich der Bundesrat daftir ausgesprochen, auf Anfang 2014
zusatzliche, bereits bestehende Strecken im Umfang von 387 Kilometer ins
Nationalstrassennetz aufzunehmen (Botschaft 18. Januar 2012). Es handelt
sich dabei ausschliesslich um bereits bestehende Strassenverbindungen. Da
gleichzeitig die bisher im Netzbeschluss (NEB) aufgefuhrte Verbindung zwi-
schen Schaffhausen und Bargen gestrichen werden soll, wird das Nationalstra-
ssennetz um insgesamt 376 Kilometer erweitert. Aus dem Betrieb, Unterhalt
und Ausbau der besagten Strecken entstehen fir den Bund Mehrkosten von
275 Millionen Franken. Diese sollten geméss Antrag des Bundesrats durch eine
Preiserhohung der Autobahnvignette von heute 40 auf neu 100 Franken fi-
nanziert werden.

Im Weiteren beantragte der Bundesrat die Ubernahme von drei bedeutenden
Ausbauvorhaben der Kantone in das nationale Autobahnnetz. Es handelt sich
dabei um die Luickenschliessung der Zircher Oberlandautobahn sowie um die
Umfahrungen von Le Locle und La Chaux-de-Fonds. Schliesslich beantragte
der Bundesrat den eidgendssischen Raten die Aufnahme von zwei Netzergan-
zungen. Dabei handelt es sich um die Glatttalautobahn (ZH) sowie um die
Umfahrung Morges (VD).

In der Frihjahrssession hat der Nationalrat die Anpassung des Bundesgeset-
zes Uber die Nationalstrassen mit 159 zu 26 und der Stdnderat mit 40 zu O
Stimmen gutgeheissen; ebenso wurde mit 102 zu 87 bzw. 37 zu 4 Stimmen
eine Anpassung des Nationalstrassenabgabegesetzes, mit welcher der Preis
der Autobahnvignette von 40 auf 100 Franken pro Jahr erhéht und eine neue
Zweimonatsvignette fr 40 Franken eingefiihrt werden sollte, genehmigt.

Gegen die Preiserhohung der Autobahnvignette wurde erfolgreich das Refe-
rendum ergriffen und die Vignettenverteuerung in der Volksabstimmung vom
24. November mit einem Nein-Stimmen-Anteil von gut 60 Prozent abgelehnt,
womit das Junktim des Netzbeschlusses zum Nationalstrassenabgabengesetz
zum Tragen kam und die Inkraftsetzung des Bundesbeschlusses tber das Na-
tionalstrassennetz blockiert worden ist.

In der September-Session hat es der Nationalrat abgelehnt, die Hauptstrasse
zwischen Kirchberg und Hasle-Riegsau sowie die Anbindung des Oberaar-
gaus an die Autobahn A1 bis Langenthal als Autobahnzubringer ins National-
strassennetz aufzunehmen. Ebenso sprach sich die Grosse Kammer dagegen
aus, den Bau eines Autobahnabschnitts zur Seeliberquerung 6stlich von Genf
in den Netzbeschluss zu integrieren. Damit leistete der Nationalrat wie zu ei-
nem friheren Zeitpunkt bereits der Standerat zwei Standesinitiativen der Kan-
tone Bern und Genf keine Folge.



Projektierte und im Bau befindliche Abschnitte

2014 wird der Bund 1,95 Milliarden Franken in das Nationalstrassennetz in-
vestieren. Das eidgendssische Parlament hat dazu die notwendigen Kredite
beschlossen.

Auf der Basis des achten langfristigen Bauprogramms fur die Fertigstellung
des Nationalstrassennetzes aus dem Jahr 2012 sollen in den Jahren 2012
bis 2015 im Durchschnitt rund 750 Millionen Franken jahrlich beziehungswei-
se insgesamt gut drei Milliarden Franken investiert werden. Die finanziellen
Mittel stammen aus dem Infrastrukturfonds, in dem fur die Netzfertigstellung
8,5 Milliarden Franken reserviert sind. Die Netzvollendung bleibt auch nach
der Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung (NFA) eine
Verbundaufgabe von Bund und Kantonen.

Fur Neubauten im Rahmen der Netzvollendung werden 2014 insgesamt 675
Millionen Franken aus dem Infrastrukturfonds und aus dem Verkauf von Rest-
parzellen usw. zur Verfligung stehen. Im Berichtsjahr waren es 735 Millionen
Franken, wobei die finanziellen Mittel fur die Fertigstellung des Netzes nicht
vollstandig verwendet werden konnten.

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

— A5 Neuenburg: Umfahrung Serrieres (Eroffnung 2014, 1,7 km vierspurig)
— A5 Bern: Umfahrung von Biel (Ostast)
— A9 Wallis: Umfahrung Visp, Pfynwald, Riedberg

— A16 Jura: Transjurane; Bure—Porrentruy-Ouest 2014
(Eroffnung 2014, 8,8 km vierspurig)

— A28 Graubunden: Prattigauerstrasse Umfahrung Kublis
(Eroffnung 2014, 1,4 km Gemischtverkehrsstrasse)

Der Bundesrat hat im Juni dem weiteren Ausbau der Brinigstrasse (National-
strasse A8) im Kanton Obwalden zugestimmt. Kernstlick des Projekts ist der
rund 2,5 Kilometer lange Tunnel Kaiserstuhl. Das neue Nationalstrassenteil-
stlick entlastet die heutige Briinigstrasse vom Durchgangsverkehr und verbes-
sert den Schutz vor Naturgefahren.

Fur die Erhaltung (Ausbau und Unterhalt) der in Betrieb stehenden National-
strassen stand dem ASTRA im Berichtsjahr die Gesamtsumme von 1,36 Milliar-
den Franken zur Verfligung, die wegen verspateten Baubeginns, Arbeitsverzo-
gerungen auf den Baustellen usw. nur zu rund 90 Prozent verwendet worden
ist. FUr das Jahr 2014 hat das Parlament zu diesem Zweck den Kredit von 1,25
Milliarden Franken bereitgestellt. Diese Gelder stammen aus der SFSV.

Bei acht Erhaltungsprojekten starten 2014 die Hauptarbeiten:
— Al vorgezogene Massnahmen Coppet — Gland (VD)

— AT Faoug - Kerzers (FR)

— A2 Anschluss Rheinhafen Kleinhtiningen (BS)
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— A2 Acheregg — Beckenried (NW)

— A2 Anschluss Mendrisio (TI)

— A3 Instandsetzung Beldge (ZH)

— A8 Sicherheitsstollen, Sengg-, Chiebalm- und Giessbachtunnel (BE)
— A9 Sion und Umgebung (VS)

Auf den folgenden Strecken werden 2014 die Hauptarbeiten fortgesetzt:
— A1 ZUrich Ost — Effretikon (ZH)

— A2 Tunnel Belchen (SO/BL)

— A3 Limmattalerkreuz — Schlieren (ZH)

— A4 Tunnel Galgenbuck (SH)

— A4 Mositunnel (SZ)

— A5 Colombier — Cornaux (NE)

— A9 Montreux — Roche (VD)

— A13 Umfahrung Roveredo (GR)

Die Engpassbeseitigung auf dem Nationalstrassennetz wird aus Mitteln des
Infrastrukturfonds finanziert. Im Berichtsjahr konnten die bereitgestellten Mit-
tel in der H6he von 132 Millionen Franken erneut nicht vollstandig investiert
werden. Die Hauptgrtinde fur den Minderbedarf waren Verzégerungen in der
Plangenehmigung, langwierige Landerwerbsverhandlungen und Zusatzab-
kldrungen auf Wunsch der Kantone, die Projektunterbriiche zur Folge hatten
(Osttangente Basel, Luterbach — Harkingen).

Fur Projekte im Rahmen des Programms Engpassbeseitigung haben die eidge-
nossischen Rate fur das Jahr 2014 total 115 Millionen Franken bereitgestellt.
Diese Gelder werden hauptsachlich in den Sechsspur-Ausbau des Abschnitts
Harkingen-Wiggertal (A1/A2) investiert.

Gotthard-Strassentunnel

Im Hinblick auf die unausweichlich bevorstehende Gesamtsanierung des Gott-
hard-Strassentunnels (GST) schlagt der Bundesrat den Neubau eines zweiten
Strassentunnels (ohne Kapazitatserweiterung) mit anschliessender Sanierung
der bestehenden Tunnelréhre vor. Am 13. September 2013 hat er die ent-
sprechende Botschaft zum Bundesgesetz Uber den Strassentransitverkehr im
Alpengebiet (STVG) zuhanden der eidgendssischen Réte verabschiedet.

In der Vernehmlassung hatten sich eine Mehrheit der Kantone sowie eine
knappe Mehrzahl der teilnehmenden Parteien, Verbande und Organisationen
fir den Vorschlag der Landesregierung ausgesprochen. In der Bundesver-
sammlung scheint eine zweite Réhre flr den Gotthard-Strassentunnel (GST)
mehrheitsfahig. Allerdings haben linke und griine Parteien sowie Organisati-
onen bereits angektndigt, dass sie gegen die Plane des Bundesrats das Refe-
rendum ergreifen werden.
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Auch bei der nun présentierten Sanierungsvariante wird es zu einer vollstan-
digen Sperrung von 140 Tagen fur Uberbriickungsumbauten kommen. Dies
deshalb, weil der neue Tunnel friihestens ab 2027 ge6ffnet werden kann. Die
Sanierung des bestehenden GST durch den Bau einer zweiten Réhre soll auf
insgesamt 2,8 Milliarden Franken zu stehen kommen. Der neu zu bauende
Strassentunnel allein kostet dabei zwei Milliarden Franken. Sind dereinst beide
Tunnels in Betrieb, sollen sie jeweils nur einspurig befahrbar sein. Damit soll
dem in der Bundesverfassung verankerten Alpenschutzartikel Rechnung ge-
tragen werden.

strasseschweiz spricht sich fur die STVG-Anderung gemdss Vorschlag des
Bundesrats aus. Zentrale Argumente sind

e einerseits die Redundanz der Verkehrsverbindung mit dem Kanton Tessin:
Den Verkehrsteilnehmenden steht auch wahrend der Sanierungsphase des
GST in den Jahren 2028 bis 2030 sowie bei kiinftigen (unvorhergesehenen)
Ereignissen in einer der beiden Tunnelstrecken dauerhaft eine (winter-)si-
chere Strassenverbindung zur Verfigung. Ohne Sanierungstunnel musste
die Gotthard-Strecke wéhrend 900 bis 1050 Tagen, je nach Vorgehensvari-
ante, gesperrt werden; das ist unzumutbar.

e anderseits die nachhaltig massive Erhdhung der Verkehrssicherheit: Ge-
messen an den Verkehrsleistungen weist der GST das grosste Unfallrisi-
ko bzw. Gefahrenpotenzial aller Schweizer Nationalstrassentunnels auf.
Im diesem zweispurig, nicht richtungsgetrennt gefthrten Tunnel werden
durchschnittlich 288000 Fahrzeugkilometer (Fzg/km) pro Tag zurlickge-
legt, was der zweithéchsten Kilometerleistung samtlicher Strassentunnel-
Anlagen in der Schweiz entspricht. Einzig im vierspurigen, richtungsge-
trennten Gubristtunnel fallt die durchschnittliche Kilometerleistung pro Tag
(351'000 Fzg/km) noch hoéher aus als im funfmal langeren GST. Bei allen
tbrigen inlandischen Strassentunnels sind bedeutend geringere Fahrzeug-
kilometerleistungen dokumentiert.

Vollendete Abschnitte
Im Berichtsjahr ist die Streckenldnge des Nationalstrassennetzes um 3,1 Kilo-
meter gewachsen. Und zwar konnte der Abschnitt Moutier Est — Court (Mou-

tier Sud-Court) auf der A16 im Kanton Bern dem Verkehr Ubergeben werden.

Damit waren Ende 2013 insgesamt 1811,6 Kilometer Nationalstrassen oder
rund 95,6 Prozent der geplanten Netzldnge (1'892,5 km) in Betrieb, namlich:

7-spurige Autobahnen: 1,2 km
6-spurige Autobahnen: 83,5 km
4-spurige Autobahnen: 1333,8km
3-spurige Autostrassen 1,9 km
2-spurige Autostrassen 279,7 km

Gemischtverkehrsstrassen 11,5 km



Nationalstrassenfinanzierung

Seit 1. Januar 2008 ist der Bund Eigentimer der Nationalstrassen und finan-
ziert diese zu hundert Prozent. Er hat die volle Verantwortung fir 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 Ver-
bundaufgabe zu Ende gefthrt wird. Fir den betrieblichen und projektfreien
baulichen Unterhalt werden die 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,
gedufnet aus zweckgebundenen Ertrdgen aus der Besteuerung von Treibstof-
fen (Mineraldlsteuern) sowie aus der Nationalstrassenabgabe (Autobahnvig-
nette), zur Verfugung. Die Freigabe der Mittel aus der SFSV erfolgt jeweils
durch Parlamentsbeschluss anlasslich der Genehmigung des Budgets der Eid-
genossenschaft. Aktuell werden intensive Diskussionen dartber gefiihrt, ob
das bisherige System der Strassenfinanzierung durch einen Strasseninfrastruk-
turfonds abgeldst werden soll, um die kontinuierliche, verbindliche und dau-
erhafte Finanzierung der Strasseninfrastruktur sicherstellen zu kénnen (siehe
Kapitel «Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturen»; hiervor).

Seit 2008 besteht ausserdem fir bestimmte Infrastrukturaufgaben der Infra-
strukturfonds Strasse (vgl. Ausfuhrungen hiernach), der mit einer ausseror-
dentlichen Ersteinlage von 2,6 Milliarden Franken (2008) und einer weiteren
ausserordentlichen Einlage von 850 Millionen Franken (2011) aus der SFSV ali-
mentiert wurde und seither durch jéhrliche, vom eidgendssischen Parlament
bestimmte Einlagen aus der SFSV gespeist wird.

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, die aus der SFSV stammen, wéahrend
20 Jahren vor, davon

e 14 Milliarden Franken fiir das Autobahnnetz (8,5 Mrd. fur die Fertigstellung
und 5,5 Mrd. fir den Ausbau bzw. die Beseitigung von Engpéssen);

e 6 Milliarden Franken fur Strassen- und Schienenprojekte in den Agglome-
rationen;

e 800 Millionen Franken fur den Unterhalt von Hauptstrassen in Berggebie-
ten und Randregionen.

Im Jahr 2013 schittete der Infrastrukturfonds rund 1166 Millionen Franken aus
— davon 627 Millionen zur Fertigstellung des Nationalstrassennetzes, 95 Milli-
onen zur Engpassbeseitigung auf dem Nationalstrassennetz und 45 Millionen
fir Hauptstrassen in Berggebieten und in Randregionen. Im Zusammenhang
mit der Verbesserung der Verkehrsinfrastrukturen in den Agglomerationen
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sind 60 Millionen Franken fur Strassenprojekte und 339 Millionen fur Bahn-
und Schieneninfrastrukturen.

Fur das Jahr 2014 haben die eidgendssischen Rate zulasten des Infrastruktur-
fonds die folgenden Verpflichtungskredite bewilligt:

— 670 Millionen Franken fur die Fertigstellung des Nationalstrassennetzes;

— 115 Millionen Franken fur die Engpassbeseitigung auf dem Nationalstras-
sennetz;

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

— 39,62 Millionen Franken fur Beitrdge an Hauptstrassen in Berggebieten
und Randregionen.

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 flr die Welt-Strassen-Statistik UGbermittelt. Die-
se Statistik enthalt die neuesten Angaben von Uber hundert Landern Uber
das Strassennetz, die Fahrzeugproduktion, den Import und den Export von
Fahrzeugen, die Strassenverkehrsunfélle, die Motorfahrzeugbesteuerung und
die jahrlichen Ausgaben fir 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 tiber die Tatigkeit von strasseschweiz im Jahr 2013 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
sicherstellten. Der Dank richtet sich aber auch an alle Politiker/innen, die Ver-
treter/innen der Behorden sowie die Medien fur ihr Vertrauen und Wohlwollen
gegeniber den Anliegen von strasseschweiz und seinen Mitgliedern.

Bern, Mitte Marz 2014 Der Berichterstatter:
Hans Koller
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Motorfahrzeug- und Motorfahrradbestand in der Schweiz
(am 30. September 2013)

Effectif des véhicules a moteur et des cycles en Suisse

(au 30 septembre 2013)

2012 2013

Personenwagen / Voitures de tourisme 4254725 4 320 885
Personentransporte / Transports de personnes

Leichte Motorwagen / Voitures automobiles légéres 39029 41529

Gesellschaftswagen / Autocar 6 542 6 554

Kleinbusse / Minibus 8393 7 568

Ubrige / Autres 4314 4500
Sachentransporte / Transports de marchandises

Lieferwagen / Voitures de livraison 308 884 318 622

Lastwagen / Camions 41 856 41 650

Sattelschlepper / Tracteurs a sellette 11 090 10 997

Ubrige / Autres 96 92
Landwirtschaftsfahrzeuge / Véhicules agricoles 188 358 189 305
Industriefahrzeuge / Véhicules industriels 62 219 63 950
Total Motorwagen / Total des voitures automobiles 4925 506 5005 652
Motorrader / Motocycles 614 115 625 265
Kleinmotorrader / Motocycles légers 43384 38263
Ubrige / Autres 22 323 24 462
Total Motorrader / Total des Motocycles 679 822 687 990
Total Motorfahrzeuge /
Total des véhicules a moteur 5605 328 5693 642
Motorfahrrader / Cyclomoteurs **170 739 *180 000
Fahrrader / Cycles *3900 000 *4.000 000
Motorradanhanger / Remorques motocycles 7 034 7 363
Sachentransportanhanger

Remorques transport de choses 239 805 247 165
Wohnanhanger / Caravane 34938 34 605
Sportgerateanhanger / Remorques engins de sport 22 571 22 198
Arbeitsanhanger / Remorques de travail 53501 51915
Sattelsachentransportanhanger
_ Semi-remorgeques transport de choses 16 191 16 194
Ubrige / Autres 16 770 18 481
Anhénger total / Remorques total 390810 397 921

*  Schatzungen/Estimations
** provisorisch/provisoir

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

2008 2009 2010 20M 2012 2013
Personenwagen / Voitures de toursime 287 971 266 478 296 597 327 955 334045 310 154
Leichte Motorwagen zum Personen-
transport / Automobiles légeres
pour le transport des personnes 1687 1571 1936 2 587 2998 2950
Kleinbusse / Minibus 472 509 469 363 470 347
Autocars 1065 763 718 1000 853 841
Lieferwagen / Voitures de livraison(") 24 491 21415 24154 28644 30427 28933
Lastwagen / Camions(?) 3598 3325 2 690 3273 3123 2774
Sattelschlepper / Tracteurs a sellette 1617 1113 883 1202 897 921
Traktoren / Tracteurs 2 745 2686 2 804 3238 3482 3214
Motorkarren / Chariots & moteur 1393 1463 1505 1679 1741 1775
Arbeitsmotorwagen
Voitures automobiles de travail 2783 2589 2 530 2803 3132 2 882
Total Motorwagen
Total des voitures automobiles 327822 301912 334286 372744 381168 354791
Motorrader / Motocycles 43779 40403 38236 42933 44545 42804
Kleinmotorrader / Motocycles légers 3127 2 863 3099 2308 1874 1130
Andere / Autres 1868 1651 1696 2890 3386 3390
Total Motorrader / Total des motocycles 48 774 44917 43031 48131 49805 47324
Total Motorfahrzeuge
Total des véhicules a moteur 376 596 346 829 377 317 420875 430973 402 115
6A

() Gesamtgewicht bis 3,5 t / D'un poids total jusqu‘a 3,5 t
(%) Gesamtgewicht tber 3,5 t/ 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 2013 2012 in% /en %
Volkswagen 40 925 44 258 -7,5%
Audi 21254 22 083 -3,8%
BMW 20 303 18947 +7,2%
Skoda 17 939 19132 -6,2%
Mercedes 16 737 16 638 +0,6%
Ford 14 840 18 179 -18,4%
Opel 14192 15 307 -7,3%
Renault 13508 17 084 -20,9%
Toyota 12 646 13038 -3.0%
Peugeot 11785 12 298 -4,2%
Citroén 11 024 11678 -5,6%
Hyundai 10 241 11 456 -10,6%
Fiat 9725 10 261 -5,2%
Seat 9159 8934 +2,5%
Suzuki 8 364 7 702 +8,6%
Volvo 7710 8059 -4,3%
Mazda 7 591 7 152 +6,1%
Subaru 7563 8483 -10,8%
Nissan 7 508 9063 -17,2%
Honda 5595 5540 +1%
Dacia 5171 5309 -2,6%
Mini 4726 4593 +2,9%
Mitsubishi 4481 4611 -2,8%
Chevrolet 4266 3997 +6,7%
Kia 3981 4677 -14,9%
Land-Rover 3454 3789 -8,8%
Porsche 2518 2 310 +9,0%
Jeep 2097 2377 -11,8%
Alfa Romeo 1989 2818 -29,4%
Smart 1708 1888 -9,5%
Jaguar 890 511 +74,2%
Lancia 885 1092 -19%
Lexus 658 1022 -35,6%
Ssangyong 462 476 -2,9%
Aston Martin 224 224 0,0%
Maserati 190 161 +18,0%
Infiniti 83 153 -45,8%
Diverse Marken 1432 2818 -49,2%

Quelle: auto-schweiz / ASTRA/MOFIS
Source: auto-suisse / OFROU/MOFIS



Mineraldlsteuer und Zolleinnahmen aus dem Strassenverkehr im Jahre 2013
Impéts sur les huiles minérales et recettes douaniéres procurées par la circulation

routiére en 2013

Position

Fr. Fr.

Treibstoffe / huiles min. carburants:
Mineraldlsteuer / Impéts sur les huiles min.
Mineraldlsteuerzuschlag / Surtaxe sur les huiles min.

2 948 087 000
1966 803 000

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

4914 890 000

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

4013.1000-9000 Reifen und Schlauche / Bandages et chambres a air 2730612
8407 Motoren fur Automobile und Motorrader /
8408 Moteurs pour automobiles et motos 666 765
8511 Elektrische Ausrustung fur Fahrzeuge /
8512 Equipement électrique pour véhicules 1171874
8701.1000. Traktoren / Tracteurs 3120
8701.2000. Sattelschlepper / Tracteurs a sellette 10 342
8703.2100-9030 Personenwagen / Voitures automobiles 9443 629
8702./8704. Cars, Lastwagen / Autocars, camions 3843785
8705.1010-9090 Automobile fur bes. Zwecke / Automobiles spéciales 201 815
8706 Chassis / Chassis 6194
8707 Karosserien / Carrosseries 38716
8708 Teile fir Automobile / Accessoires pour automobiles 20 418 267
8711.1000-9000 Motorrader und Mopeds / Motocycles et mopeds 2139 471
8714.1100-1990 Teile zu 8711.1000-9000 /

Pieces pour 8711.1000-9000 368 097
8716 Andere Fahrzeuge ohne mechanischen Antrieb und Anhanger /

Autres véhicules non automobiles et remorques 427 326
9029.1010-9010
9104.0000. Armaturbrettausristung / Tableaux pour véhicules 64 835

Zollertrage aus der Einfuhr von Motorfahrzeugen
und Bestandteilen / Droits d‘entrée sur les véhicules
a moteur et les piéces détachées 41 534 848
Automobilsteuer / Imp6t sur les automobiles*** 368 687 724

Total

5325 112 572

*  gerundeter Wert / valeur arrondie

** Unter «Mineral6lsteuer auf anderen Produkten» integriert / indiqué sous

«impots 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'impdt 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 5382843 419.0
1980 1710471 10873 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 4124040 901.2
1993 2 592 119 795.7 624 953 172.6 4 499 304 930.5
1994 2571023 658.9 645 391 152.1 4766 577 827.4
1995 2561187 583.8 662 156 138.7 4 544 005 755.8
1996 2609 086 706.5 603 971 1719 5290 311 1080.5
1997 3703149 1222.8 *3 620 836 1089.7 4832714 1067.6
1998 2627 439 685.3 *3193479 696.9 5015516 771.8
1999 2646 257 808.1 *2 453 346 599.2 5034861 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 1575.9
2002 2 651147 1088.3 *3 073 664 1105.7 4869479 1415.3
2003 2694 652 1184.4 *2 721725 1.090.0 4551511 13873
2004 2395949 1279.5 *2 654 042 12671 5086 184 18317
2005 2331854 1671.0 *3098447 2116.6 4744 965 2405.0
2006 2022 883 1699.5 *2 936 706 23575 5424 898 34226
2007 2 141915 19115 *2 397 562 1975.5 4595 181 2974.6
2008 1955 121 1957.7 *2 936 749 3188.6 5141 634 44243
2009 1879 921 1240.5 *3 408 159 20319 4755189 2320.7
2010 1860 799 1520.9 *2748 718 2034.4 4 551 526 2859.7
2011 1723363 1616.9 *2 559 240 2247.0 4 293 986 32099
2012 1920 124 1965.5 *3516 313 3301.8 3231713 2638.9
2013 1412 697 1378.7 *3219 342 2902.3 4 891 059 3798.9

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

Quelle: Jahresstatistik des Aussenhandels der Schweiz, 1970-2013
Source: Statistique annuelle du commerce extérieur de la Suisse, 1970-2013
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Dauer der Filhrerausweisentziige
Durée des retraits du permis de conduire

Dauer / Durée 1990 2000 2010 2012 2013
Bis 3 Monate / Jusqu‘a 3 mois 33412 40596 53550 50599 48949
Uber 3 bis 6 Monate / Plus de 3 mois

jusqu‘a 6 mois 6 478 7279 10158 9755 9093
Uber 6 Monate bis 1 Jahr /

Plus des 6 mois jusqu‘a 1 an 2169 2120 3644 3351 3136
Uber 12 Monate / Plus de 12 mois 2147 1628 1682 1432 1290
Unbefristet / lllimitée 3855 6056 15140 16872 19420
Dauernd / a titre définitif 43 40 47 53 41
Total 48104 57719 84221 82062 81929

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

Entzugsgriinde / Motifs 2013
Missachten von Geschwindigkeitsvorschriften

Infraction aux limitations de vitesse 29701
Angetrunkenheit / Conduite en état d‘ébriété 16 301
Unaufmerksamkeit / Inattention 9313
Missachten des Vortritts / Non respect des régles de priorité 3921
Nichtbeachten von Signalen / Inobservation des signaux 1531
Unzulassiges Uberholen / Faute de dépassement 1748
Andere Fahrfehler / Autres fautes de circulation 5139
Trunksucht / Alcoolisme 2105
Einfluss von Medikamten, Drogen / Influence de médicaments, drogues 3187
Drogensucht / Toxicomanie 3277
Krankheiten und Gebrechen / Maladies ou infirmités 4759
Ubrige Griinde / Autres motifs 20 816
Quelle: ASTRA

Source: OFROU
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