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95 Prozent der Verkehrsteilnehmer sind auf den Strassen unterwegs.

Die Bedeutung des Strassenverkehrs in der Schweiz

Schon die Romer wussten es: «Wohlstand kommt auf guten Strassen.» Gute
Verkehrsverbindungen sind flr die Entwicklung einer Volkswirtschaft eine der
Grundvoraussetzungen. Der Verkehr stiftet der Wirtschaft und der Gesellschaft

einen enorm hohen Nutzen. Ohne Verkehr wiirde die heutige arbeitsteilige

Gesellschaft (iberhaupt nicht funktionieren und ohne Verkehr ware der indivi-
duelle Entfaltungsspielraum jedes Einzelnen drastisch eingeschrankt.

Von Hans Koller *

Schienenverkehr belief sich geméss aktuells-

ten verfligharen Zahlen im Jahr 2001 auf
knapp 33 Milliarden Franken. Wird die indirekte
Wertschdpfung — die Produktion der Vorleistungen
wie zum Beispiel von Versicherungen und Garagen
—einbezogen, so ergibt sich eine Gesamtwertschop-
fung von rund 52 Milliarden Franken, was zwolf Pro-
zent des Bruttoinlandprodukts entspricht. Davon ent-
fallen 46 Milliarden Franken auf den Strassenver-
kehr und sechs Milliarden Franken auf den
Schienenverkehr (Bundesamt fiir Raumentwicklung

n ie direkte Wertschopfung im Strassen- und
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ARE / Bundesamt fiir Strassen ASTRA 2006). Die
Wertschopfung des Strassenverkehrs ist somit mehr
als sieben Mal hoher als jene des Schienenverkehrs.
Am meisten tragt der nicht gewerbliche Personen-
verkehr bei, der selber den Hauptanteil des Privat-
verkehrs ausmacht.

Der Strassenverkehr ist aus volkswirtschaftlicher
Sicht, also beziiglich Wertschopfung und Be-
schaftigung, der wichtigste Verkehrstrager in der
Schweiz und liegt weit vor dem Bahnverkehr und
deutlich vor der Schiff- und Luftfahrt (vgl. Die
Volkswirtschaft 3/2008).

80 Prozent der Verkehrsleistungen in der Schweiz
finden auf der Strasse statt, 20 Prozent auf der
Schiene (Bundesamt fir Statistik BFS). Unser Land
hat in den letzten flinf Jahrzehnten grosse An-
strengungen unternommen, das Verkehrssystem
fur individuelle und kollektive Verkehrsmittel den
Bedurfnissen einer sich rasch entwickelnden Ge-
sellschaft und Wirtschaft anzupassen.

Spétestens seit den friihen 1980er-Jahren kon-
zentriert sich die eidgendssische Verkehrspolitik
auf die Forderung des kollektiven Schienenver-
kehrs. Wahrend die Investitionen in die Strassen-
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infrastruktur pro 100 zuriickgelegte Leistungs-
kilometer seit 1970 in etwa konstant bei rund
2,50 Franken geblieben sind, sind jene fiir die
Schieneninfrastruktur ab 1980 férmlich explo-
diert. Im Jahr 2006 lagen sie knapp unter
16 Franken und im Jahr 2007 bei rund 13,50
Franken. Zu diesem markanten Anstieg tragen zu
einem guten Teil auch die Investitionen in die Ei-
senbahngrossprojekte, wie zum Beispiel die Bahn
2000 oder die Neue Eisenbahn-Alpentransver-
sale (Neat), bei.

Der Erfolg dieser Fokussierung auf den Schienen-
verkehr ist fraglich: Trotz intensiver Bemiihungen
der staatlichen Verkehrslenkung und -beeinflus-
sung in den letzten 30 Jahren hat sich an der Zu-
sammensetzung der Nutzung der verschiedenen
Verkehrstrager, dem sogenannten Modalsplit, bis-
her wenig verdndert. Beim Personenverkehr
konnte zwar — Bahn 2000 sei Dank — ein Wachs-
tumsschub zugunsten der Bahnen bewirkt und da-
mit verhindert werden, dass sich das Verhaltnis
nicht noch weiter zuungunsten des Schienenver-
kehrs entwickelt hat. Beim Giiterverkehr hingegen
ist der faktische Zusammenbruch des Bahntrans-
ports in der Flache nicht verhindert worden.

Sowohl im Personenverkehr...

Gemessen an den Verkehrsleistungen in Perso-
nenkilometer konnte um die Jahrtausendwende
mit der Er6ffnung der Bahn 2000 der Trend hin
zur Schiene eingeleitet werden. Seither wéchst
der Schienenverkehr jahrlich um durchschnittlich
knapp fiinf Prozent, wahrend der Strassenverkehr
jedes Jahr durchschnittlich um 1,3 Prozent an-
steigt. Der Modalsplit zwischen Strasse und
Schiene liegt derzeit bei 86 zu 14. Das heisst, 14
Prozent der Fahrleistungen im Personenverkehr
werden auf der Schiene zuriickgelegt, wahrend
der Strassenverkehr einen Anteil von rund 86 Pro-
zent an den gefahrenen Personenkilometern auf-
weist. (Zum Strassenverkehr gehdren mit 76 Pro-
zent der motorisierte Individualverkehr, der Lang-
samverkehr mit sechs Prozent und der Gffentliche
Verkehr auf der Strasse mit vier Prozent).

Hinsichtlich der beférderten Personen betrégt der
Anteil des Schienenverkehrs bescheidene finf
Prozent, wahrend 95 Prozent der Verkehrsteil-
nehmer sich auf der Strasse fortbewegen (ohne
Einbezug des Langsamverkehrs). Der Anteil des
offentlichen Strassenverkehrs betragt gemessen
an der Anzahl beforderter Personen 16 Prozent.

...als auch im Giiterverkehr

Auf Schweizer Strassen wird im Giterverkehr
mit rund 360 Millionen Tonnen flinfmal mehr
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befordert als auf der Schiene (Zahlen bis 2006
des BFS). Der Bahngtiterverkehr erfolgt wesens-
gerecht hauptsachlich (iber lange Distanzen,
wahrend der Strassenglitertransport auf kiirze-
ren Strecken, dafur vermehrt in der Flache ein-
gesetzt wird. Seit dem Jahr 2000 nimmt die
beforderte Tonnage pro Jahr auf der Schiene
um 2,1 Prozent und auf der Strasse um 1,8 Pro-
zent zu.

Unter Beriicksichtigung der Wegstrecke der be-
forderten GUter hat sich der Anteil des Stras-
sentransports am Glterverkehr gegeniiber je-
nem des Schienentransports bis 1990 kontinu-
ierlich gesteigert, seither pendelt er zwischen
55 und 60 Prozent der Gesamttransportleistun-
gen. Die Einflihrung der leistungsabhdngigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) per 1. Januar
1995 und deren schrittweise, massive Erhéhung
in den Jahren 2000, 2001, 2005 und 2008 so-
wie die tibrigen Massnahmen der Verlagerungs-
politik vermochten sich nicht nachhaltig auf die
Verkehrsleistungen des Strassengiterverkehrs
und dessen Anteil am Modalsplit Schiene/
Strasse auszuwirken. Der Giterverkehr nimmt
seit dem Jahr 2000 gesamthaft im Durchschnitt
pro Jahr um 2,6 Prozent zu: auf der Strasse um
3,1 Prozent, auf der Schiene lediglich um 2,1
Prozent.

Die Bedeutung des internationalen Schwerver-
kehrs ist mit einem Anteil von 26 Prozent im Jahr
2007 gegentiber 21 Prozent im Jahr 1993 gros-
ser geworden. Die auslandischen Fahrzeuge ha-
ben zwischen 1993 und 2007 um 43 Prozent zu-
gelegt.

Beschrankte Wirkung der
Verkehrsinfrastrukturpolitik

Die Verkehrszahlen von Strasse und Schiene ma-
nifestieren zweierlei:

W Das Vermdgen von Staat und Politik, die Markt-
krdfte in der Mobilitat zu beeinflussen oder zu
bremsen, sind begrenzt. Wer Verkehrsleistungen
abseits der Verkehrsnachfrage produziert, kommt
auf keinen griinen Zweig. Entsprechend ist eine
Verkehrspolitik, die sich um die Verkehrsnach-
frage foutiert, friiher oder spéter zum Scheitern
verurteilt.

M Die milliardenschwere Subventionierung und
Bevorzugung des offentlichen Verkehrs, insbe-
sondere jene der Schiene, vermdgen unsere Ver-
kehrsbedirfnisse in der Zukunft allein nicht zu
befriedigen. Wenn das jahrliche Wachstum der
Verkehrsnachfrage von einem Prozent (die Exper-
ten gehen von 1,5 bis 2 Prozent aus) ausschliess-

lich vom Schienenverkehr tibernommen werden
sollte, misste sich die Kapazitat der Bahnen in-
nert der nachsten zwolf Jahre verdoppeln. Dies
sind unrealistische Perspektiven. Ein massgebli-
cher Anteil des kiinftigen Verkehrswachstums
wird also weiterhin auf die Strasse dréngen und
dort, sollen nicht Gegenmassnahmen ergriffen
werden, fiir zusatzliche Staus sorgen.

Strassenverkehr als
volkswirtschaftlicher Motor

Die Verkehrsmittel im Allgemeinen und der
Strassenverkehr im Besonderen ermdglichen
den raschen und sicheren Austausch von Infor-
mationen, Waren und Arbeitskraften. Dadurch
werden schlanke, effiziente und zeitoptimierte
Betriebsabldufe beglinstigt. Der Perimeter fiir
die Erschliessung neuer Absatz- und Beschaf-
fungsmarkte sowie fiir die Rekrutierung von Ar-
beitskréften wird erweitert. Eine leistungsféhige
und zuverlassige Infrastruktur senkt die Trans-
aktionskosten flir alle Wirtschaftsteilnehmer er-
heblich.

Hingegen fihren grossflachige Stérungen oder
gar Zusammenbriiche der Infrastruktur zwangs-
laufig zu Stockungen und Produktionsausfallen
in allen Branchen und Unternehmen. In erster Li-
nie gilt es, direkte Reibungsverluste im grenz-
iberschreitenden Warenverkehr zu beseitigen be-
ziehungsweise zu vermeiden (vgl. Die Volkswirt-
schaft 3/2008). Versorgungsengpasse aufgrund
von Infrastrukturstorungen, vor allem im Stras-
senverkehr, stellen eine ernsthafte Gefahr fiir die
wirtschaftliche Entwicklung dar. Als bedeutende
Wirtschaftsnation, aber auch als Transitland in
der Mitte des erweiterten Europas ist die Schweiz
in besonderem Masse gefordert, die Qualitat und
Effizienz des Verkehrssystems zur Starkung der
Wirtschaft und zur Unterstiitzung des Struktur-
wandels nachhaltig zu erhhen. Hierflr sind be-
darfs- und leistungsgerechte Verkehrswege,
-netze und -knoten erforderlich.

Der Bund hat in einer eigenen Studie (iber die
Nutzenwirkungen des Verkehrs festgestellt, dass
beim Strassenverkehr pro investierten Franken
eine funffach héhere Wertschépfung als beim
Schienenverkehr resultiert (ARE/ASTRA 2006).
Es ist an den verantwortungshewussten Politi-
kern, daraus die langst tberfélligen Schliisse zu
ziehen: Dem faktischen Baustopp fiir Strassen ist
endlich ein Ende zu setzen und somit dem Stras-
senverkehr eine seiner wirtschaftlichen und ge-
sellschaftlichen Bedeutung angemessene Ent-
wicklung zu erméglichen. m

*Hans Koller, Generalsekretdr strasseschweiz
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