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Das Wichtigste auf vier Seiten

Der Verkehr generiert vielfaltige Nutzen fir eine Vielzahl von Nutzniessenden

Die Kosten des Verkehrs sind Gegenstand zahlreicher Studien. Die hier vorliegende Unter-
suchung betrachtet mit den Nutzen des Verkehrs die andere Seite der Medaille. Dabei zeigt
sich, dass der Verkehr eine wichtige Wirtschaftsbranche darstellt: Rund 52.4 Mrd. CHF oder
gut 12% des Bruttoinlandprodukts wurden im Jahr 2001 direkt oder indirekt im Zusammen-
hang mit Verkehrsleistungen auf der Strasse oder Schiene erbracht. In Bezug auf die Be-
schaftigungswirkung ist der Verkehr ebenfalls bedeutend: 263'000 Personen oder 7.8% aller
Beschaftigten arbeiten in der ,Verkehrsbranche”, davon rund 216’000 im Strassenverkehr
und knapp 47'000 im Schienenverkehr. Diverse Studien zeigen, dass der Verkehr zum
Wachstum des Bruttoinlandprodukts beitragt. Fir die Schweiz wird dieser Wachstumsbeitrag
des Strassen- und Schienenverkehrs auf rund 2.6 Mrd. CHF pro Jahr geschatzt.

Nebst diesen gesamtwirtschaftlichen Effekten weist der Verkehr eine Vielzahl von weiteren
Nutzeneffekten fur verschiedene Nutzniessende auf, wie zum Beispiel:

e Betreiber: Einnahmen aus Nutzungsentgelten

e Benutzer: Zeitersparnisse, Einsparung Transportkosten, tiefere Preise flir Konsumguter
und Dienstleistungen, vielféltigeres (Konsum-) Giterangebot, verbesserte Erreichbarkeit
von Einkaufs-, Freizeit- und Arbeitsorten, Erschliessung neuer Absatzmaérkte, Erzielen von
Skaleneffekten (economies of scale), Netzwerkexternalitaten durch Clusterbildung dank
verbesserter Erreichbarkeit, ,wider economic benefits* z.B. durch den Aufbruch von Mo-
nopolen wegen tieferen Transportkosten

o Dritte: Tiefere Preise fur Konsumguter und Dienstleistungen, vielféltigeres Giiterangebot,
Gewinne von Grundstiickeignern dank héheren Immaobilienpreisen

e Allgemeinheit: Optionsnutzen (z.B. bei Notfallen), Trennwirkung bei Branden, Ermdgli-
chen von nichtverkehrlichen Nutzungen wie z.B. Markt- und Veranstaltungsplatz, Fuss-
ganger und Schlittelweg, Ort fur Begegnung und Spiel

Die Gesamtnutzen des Verkehrs sind grdsser als die Gesamtkosten ...

Die Gegeniberstellung der gesamten Nutzen und Kosten kann auf einer individuellen oder
gesamtwirtschaftlichen Ebene vorgenommen werden. Grobe Abschatzungen ergeben fir
beide Vergleichskonzepte, dass die Gesamtnutzen des Verkehrs heute grésser sind als die
Gesamtkosten. Die Uberschiisse liegen zwischen knapp 3 bis 8 Mrd. CHF pro Jahr. Dies ist
weiter nicht Uberraschend, wir unternehmen normalerweise nur Dinge, die uns mehr Nutzen
stiften als sie uns kosten.
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... relevant sind aber die Zusatznutzen und Grenznutzen (Nutzen pro Fahrt)

Der Vergleich von Gesamtnutzen und Gesamtkosten ist interessant. Er liefert jedoch keine
Grundlagen fiir Entscheide Uber zukinftige Infrastrukturausbauten oder zur Festlegung von
Verkehrstarifen. Fur solche Entscheide sind vielmehr andere Vergleichskonzepte massge-
bend:

e FUr Investitionsentscheide wie z.B. Neu- und Ausbauten von Nationalstrassen, Ausbau
des Schienennetzes oder die Einfuhrung zusétzlicher Angebote im offentlichen Verkehr
braucht es einen Vergleich zwischen den projektbedingten Zusatznutzen und Zusatzkos-
ten. Die Zusatznutzen bestehen oft zur Hauptsache aus eingesparten Reisezeiten und
evtl. reduzierten Umweltkosten. Die Zusatzkosten setzen sich unter anderen aus den Kos-
ten fur die Erstellung sowie den Betriebs- und Unterhaltskosten fiir die neue oder erwei-
terte Infrastruktur zusammen. Aus der Gegenulberstellung von Zusatznutzen und Zusatz-
kosten lasst sich der Nettoeffekt ermitteln und entscheiden, ob die Investition getatigt
werden soll oder nicht.

e Fir Preishbildungsentscheide im Rahmen von neuen Finanzierungs- bzw. Tarifierungs-
systemen sind die Grenznutzen und Grenzkosten pro Fahrt zu bertcksichtigen. Es ist si-
cher zu stellen, dass nur Fahrten unternommen werden, bei welchen die Grenznutzen
grosser sind als die Grenzkosten. Dies bedingt, dass die Tarifierung des Verkehrs grund-
satzlich auf die externen Grenzkosten (z.B. Umweltkosten) und -nutzen ausgerichtet wird:
Liegen externe Grenzkosten vor, ist eine Abgabe zu erheben; gibt es relevante externe
Grenznutzen, sind sie entsprechend zu entschadigen. Bei der Umsetzung der grenzkos-
tenorientierten Tarifierung sind allfallige Preisverzerrungen auf vor- oder nachgelagerten
Markten (z.B. verbilligte Treibstoffpreise oder Subventionierung in der Landwirtschaft) zu
bericksichtigen.

Die Wirkung des Verkehrs auf die regionalwirtschaftliche Entwicklung ist unterschied-
lich

Insgesamt hat die Verkehrserschliessung einen wesentlichen Einfluss auf die Entwicklung
von Arbeitskraften und Arbeitsplatzen in den Regionen. Die Wirkung ist aber je nach Raum
und konjunktureller Lage unterschiedlich: Fir die 1970er- und 1980er-Jahre konnte fiir die
eher ,schwacheren” Regionen generell ein positiver Einfluss der kleinrdumigen Strassenver-
kehrserschliessung auf die wirtschaftliche Entwicklung festgestellt werden. Sowohl die Zahl
der Arbeitskrafte als auch jene der Arbeitsplatze weisen ein Uberdurchschnittliches Wachs-
tum auf. In den 1990er Jahren hat sich die Wirkungsrichtung geéndert. Unter dem Druck
einer rezessiven Wirkung scheinen zusétzliche Erschliessungen in erster Linie zu einer Kon-
zentration der Arbeitsplatze zu filhren und nicht (wie erhofft) eine dezentrale Wirtschaftsstruk-
tur zu fordern. Die Unternehmen kénnen ihre Standorte in den meist besser ausgestatteten
Zentren konzentrieren und laufen dank der verbesserten Erschliessung trotzdem nicht in
Gefahr, Uber zu wenige Arbeitskréafte zu verfligen.
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Diese unterschiedlichen Auswirkungen sind zwar im Sinne der regionalen Betroffenheit von
Bedeutung, sie verandern aber nicht die Grundsatze, wie Investitions- und Pricingentscheide
zu treffen sind.

Wie bedeutend sind die externen Grenznutzen im Vergleich zu den externen Grenzkos-
ten?

Klar ist, dass externe Grenznutzen bei der Tarifierung des Verkehrs zu berticksichtigen sind
wie externe Grenzkosten auch. Der allergrésste Teil des Nutzens fallt aber als interne Nutzen
direkt bei den Verkehrsteilnehmenden an, wie z.B. Zeitersparnisse oder geringere Fahrzeug-
kosten. Bei vielen Nutzen, die Dritten zufallen, wie z.B. glinstigere Lebensmittel im Einkaufs-
laden, handelt es sich um Markteffekte, die einen normalen Anpassungsprozess darstellen
und nichts mit externen Nutzen zu tun haben. Es verbleiben nur sehr wenige echte externe
Nutzen, die eindeutig kausal auf den Verkehr zurtick zu fuhren sind und fir die sich eine zu-
satzliche Entschadigung des Verkehrs rechtfertigen wirde. Oft wird in diesem Zusammen-
hang auf die so genannten Netzwerkexternalitdten in Clustern verwiesen. Obwohl theoretisch
solche externe Nutzen durch die Innovationskraft in Clustern denkbar sind, ist es bisher nicht
gelungen, ihr Ausmass und der Einfluss des Verkehrs auf die Bildung der Cluster quantitativ
zu belegen. Es verbleiben einige wenige weitere Beispiele (z.B. Beschaftigungseffekte bei
Unterbeschéftigung, Wissenstransfer durch raumliche Mobilitéat der Arbeitskrafte, Aufbrechen
von Monopolen wegen tieferer Transportkosten), deren Nutzencharakter und Bedeutung
zurzeit noch umstritten ist.

Welche Rolle spielen die nichtverkehrlichen Nutzen?

Die Verkehrsinfrastruktur wird zum Teil auch fur nichtverkehrliche Zwecke genutzt wie z.B.
als Markt- und Veranstaltungsplatz. Das Ausmass solcher nichtverkehrlichen Nutzen wurde
bisher nicht detailliert ermittelt. In der schweizerischen Strassenrechnung werden aber pau-
schale Abzuge fir nichtverkehrliche Nutzen vorgenommen.

Fazit

Die gesamten Nutzen des Verkehrs sind groésser als dessen Kosten und der Verkehr stellt
beziglich Beschaftigung und Wertschépfung eine bedeutende ,Wirtschaftsbranche” dar. Aus
diesen Tatsachen und Feststellungen lassen sich aber keine Argumente oder Handlungsan-
leitungen ableiten, die fur mehr oder weniger Verkehr oder eine zusétzliche Entschadigung
des Verkehrs sprechen wirden.

Massgebend fir die Gestaltung der Verkehrspolitik sind nicht die Gesamtnutzen und Ge-
samtkosten, sondern

e bei Investitionsentscheiden der Vergleich zwischen den projektspezifischen Zusatznutzen
und Zusatzkosten
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und bei Finanzierungs- und Preisbildungsfragen die Beriicksichtigung von Grenzkosten
und Grenznutzen bei der Festlegung der Benutzungspreise.

Die Verkehrspolitik in der Schweiz sollte diese Grundsétze berlcksichtigen:

Investitionsentscheide sollen auf Kosten-Nutzen-Analysen basieren, in welchen die Zu-
satznutzen und Zusatzkosten einander gegenlbergestellt werden. Bei diesen Analysen ist
im Einzelfall zu prifen, ob es mit der verbesserten Verkehrserschliessung so genannte
,wider economic benefits" gibt, die moéglicherweise die Kosten- oder Nutzenseite des Ver-
gleichs verandern.

Fur eine effiziente Preisbildung im Rahmen eines neuen Finanzierungs- bzw. Tarifie-
rungssystems sind die externen Grenznutzen methodisch gleich relevant wie die externen
Grenzkosten, in ihrer praktischen Bedeutung aber gering. Die Tarifierung des Verkehrs
sollte sich im Sinne einer starkeren Differenzierung der Verkehrspreise in Zukunft ver-
mehrt an den Grenzkosten ausrichten. Wenn es bezuglich den Infrastrukturkosten Finan-
zierungsprobleme gibt, dann sind effiziente Finanzierungsformen zu finden, die — evtl. un-
ter Abweichung vom Grenzkostenprinzip und unter Beachtung der Wachstumswirkung
von Verkehrsinfrastrukturen — mdglichst keine oder nur geringe negative Auswirkungen
auf die Gesamtwirtschaft haben. Dazu sind Modelle einzusetzen, mit deren Hilfe sich die
Wirkung preislicher Massnahmen im Verkehr auf die gesamte Wirtschaft abbilden lassen.
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1. Einleitung

Einleitung

Die Nutzen des Verkehrs sind zweifellos sehr gross. Zu den offensichtlichsten Vorteilen ge-
hodren Zeitersparnisse, billigere Transportkosten, ein grésseres Einzugsgebiet fur Arbeit und
Einkauf sowie zahlreiche weitere individuelle Nutzen von einem besseren Giterangebot bis
zur Moglichkeit, weit entfernte Freizeitgebiete erreichen zu kénnen.

Nebst diesen offensichtlichen Vorteilen sind mit dem Verkehr auch Effekte verbunden, deren
Bedeutung weniger klar ist, so z.B.

e die Wirkung des Verkehrs auf das Wirtschaftswachstum
e die Bedeutung und Abgrenzung des Verkehrs als Wirtschaftsbranche
e der Effekt einer verbesserten Erschliessung fir die regionale Wirtschaft

e oder das Ausmass der so genannten externen Nutzen im Vergleich zu den externen Kos-
ten des Verkehrs.

Mit dem Projekt ,Nutzen des Verkehrs" sind das Bundesamt fir Strassen und das Bundes-
amt fir Raumentwicklung diesen weniger bekannten oder zum Teil umstrittenen Nutzen
nachgegangen und haben dazu vier Teilstudien in Auftrag gegeben:

o Nutzen des Verkehrs: Begriffe, Grundlagen und Messkonzepte Teilprojekt 1
e Beitrag des Verkehrs zur Wertschdpfung in der Schweiz Teilprojekt 2
e Erreichbarkeit und regionalwirtschaftliche Entwicklung Teilprojekt 3
o Netzwerkexternalitaten Teilprojekt 4

In der vorliegenden Synthese wird ein zusammenfassender Uberblick tiber die wichtigsten
Ergebnisse dieser Teilprojekte gegeben (Kapitel 2). Basierend darauf werden die Ergebnisse
in eine Gesamtbetrachtung Uber die Nutzen des Verkehrs eingeordnet (Kapitel 3). Ziel ist zu
verstehen, dass die Nutzen des Verkehrs vielseitig und facettenreich sind, und daher je nach
Betrachtung und Fragestellung unterschiedliche Antworten von Bedeutung sind.

Lesehinweis

Die vorliegende Synthese richtet sich an eine breite Leserschaft und nicht in erster Linie an das Fach-
publikum. Zugunsten der einfachen Lesbarkeit wird daher weitgehend auf Erlauterungen zur Verkehrs-
theorie, zur Methodik sowie zu den Datenquellen verzichtet und die Ausfuihrungen konzentrieren sich
auf die Darstellung der Ergebnisse und ihre Interpretation.

Erganzende Erlauterungen oder zusatzliche Beispiele finden Sie jeweils in diesen grau markierten
.Kastchen“. Eilige Leserinnen oder Leser kénnen diese Erlauterungen ohne Einschrankung fir das
weitere Verstandnis uberspringen.

Besonders interessierte Leserinnen und Leser, die mehr Uber Herleitung und Sensitivitat der Ergebnis-
se erfahren mochten, seien auf die im Literaturverzeichnis erwahnten, wissenschaftlichen Schlussbe-
richte zu den einzelnen Teilstudien verwiesen.
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2.1

Die Verkehrsnutzen im Uberblick

Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsleistung: Eine Nutzeneinheit

Verkehrsinfrastruktur (Strassen, Schienen, Flughafen) generieren dann einen Nutzen fir
Wirtschaft und Gesellschaft, wenn sie auch genutzt werden. Deshalb ist es notwendig, so-
wohl die Infrastruktur als auch die Verkehrsleistung zu betrachten, wenn es um die Beschrei-
bung und Quantifizierung der Nutzen geht. Dennoch ist zu bertcksichtigen, dass die Infra-
struktur das volkswirtschaftliche Kapital erhoht, also eine Investition darstellt, die die Kapazi-
tat und damit das Wachstumspotenzial einer Volkswirtschaft erhdht. Der daraus resultierende
Nutzen kann zunéchst als Optionsnutzen bezeichnet werden, als Potenzial, den wirtschaftli-
chen Austausch und das Wachstum zu erhéhen. Erst aber die effektive Nutzung der Ver-
kehrsinfrastruktur zeigt auf, ob dieses Potenzial auch tatsachlich realisiert wird. Bei der Nut-
zenbetrachtung ist es deshalb wichtig, verschiedene Betrachtungsebenen zu unterscheiden:

e Statische und dynamische Betrachtung: Das Wachstumspotenzial des Verkehrs und der
jahrliche Nutzen,

e Makro- und mikrotkonomische Betrachtung: Der Nutzen des Verkehrs fur die gesamte
Volkswirtschaft und der Nutzen fir die einzelnen Individuen.

Die folgende Abbildung verdeutlicht dies.

Abbildung 2-1: Verschiedene Ansatzpunkte der Nutzenbetrachtung im Verkehr

Makrodkonomisch: Mikrodkonomisch:

Gesamte Volkswirtschaft Einzelne Individuen
Wachstumspotenzial Verkehrsinfrastruktur Optionsnutzen der
der Infrastruktur Verkehrsinfrastruktur
Wertschdpfung des Nutzung der Verkehrsinfrastruktur: Individuelle Nutzen
Verkehrs Verkehrsleistungen
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2.2

2.3

Die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur fir das Wirtschaftswachstum?

Wie alle wirtschaftlichen Aktivitdten tragt auch der Verkehr zum Wirtschaftswachstum bei.
Eine besondere Stelle nimmt dabei die Verkehrsinfrastruktur als Teil des volkswirtschaftli-
chen Kapitals ein. In zahlreichen Studien wird der Zusammenhang zwischen Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur und dem gesamten Wachstum einer Volkswirtschaft untersucht. Fur
die Schweiz hat Schips (2005) eine zusammenfassende Auswertung dieser Studien vorge-
nommen. Er kommt zum Ergebnis, dass die Verkehrsinfrastruktur und deren Nutzung einen
positiven Einfluss auf die Héhe des Bruttoinlandprodukts (BIP) austben.

Dieses Ergebnis basiert auf neueren Arbeiten (Aschauer 1989, Schlag 1999), welche fir das
offentliche Infrastrukturkapital in Form von Strassen-, Wasser- und Abwasseranlagen auf
eine Produktionselastizitat im Bereich von 0.2 kommen. Eine solche Elastizitat bedeutet,
dass bei einer dauernden Erhdéhung des o6ffentlichen Infrastrukturkapitals um 10% mit einer
BIP-Zunahme um 2% zu rechnen ist.

Ruthishauser (2000) hat in einer aktuellen Arbeit fir die Schweiz untersucht, wie sich das
Wachstum ohne Zunahme der Transportleistung entwickelt hatte und vergleicht dieses mit
dem tatsachlich festgestellten Wachstum. Fir den Zeitraum 1975 bis 1995 kommt er zum
Schluss, dass der Strassenverkehr rund 40% und der Schienenverkehr rund 13% zum realen
Wachstum von 89.7 Mrd. CHF beigetragen hab. Umgelegt aufs Jahr ergibt dies fur den
Strassenverkehr einen jahrlichen Wachstumsbeitrag von rund 1.8 Mrd. CHF und fir den
Schienenverkehr einen jahrlichen Beitrag von ca. 0.6 Mrd. CHF.

Dabei soll nicht verschwiegen werden, dass der Nachweis zwischen Infrastrukturinvestition
und Wirtschaftswachstum eine schwierige Sache ist. Die Resultate sind nicht immer eindeu-
tig. In vielen Fallen wird zuwenig darauf geachtet, dass ein hdheres Wirtschaftswachstum
auch Ursache fur vermehrte Infrastrukturinvestitionen sein kdnnte, der Zusammenhang zwi-
schen Verkehr und Wirtschaftswachstum also wechselseitig ist. Insgesamt kann jedoch da-
von ausgegangen werden, dass die Verkehrsinfrastruktur einen positiven Beitrag zum Wirt-
schaftswachstum leistet.

Die Wertschépfung durch den Verkehr?

Die wirtschaftliche Bedeutung einer Branche wird oft anhand ihrer Wertschépfung gemessen.
Die Wertschopfung widerspiegelt den Mehrwert, den eine Branche schafft, in dem sie aus
den eingekauften Vorleistungen Waren oder Dienstleistungen herstellt, die bei den Kunden
einen hoheren Nutzen stiften als die eingekauften Vorleistungen.

Basierend auf Teilprojekt 1: Nutzen des Verkehrs — Begriffe, Grundlagen und Messkonzepte.

Basierend auf Teilprojekt 2: Beitrag des Verkehrs zur Wertschépfung in der Schweiz. In der Studie wurde die
Wertschopfung des gesamten Verkehrs (Strasse, Schiene, Luft, Wasser) ermittelt. Im Rahmen dieser Synthese
werden vor allem die Ergebnisse fur den Strassen- und Schienenverkehr ausgewiesen.
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In der Regel wird die Wertschopfung durch Abzug der eingekauften Vorleistungen von den
Bruttoproduktionswerten bzw. dem Erlés aus den verkauften Waren und Dienstleistungen
ermittelt. Sofern entsprechende Preis- oder Erlészahlen fehlen, wie zum Beispiel im privaten
Personenverkehr, kann die Wertschdopfung auch aus der Summe von L6hnen, Kapitalzinsen
und Gewinnen oder anders formuliert als Entgelt des Arbeits- und Kapitaleinsatzes fiur die
Herstellung einer Ware oder Dienstleistung (Verkehrsleistung) ermittelt werden.

Weshalb Wertschdpfung und nicht Bruttoproduktionswert?

Der Bruttoproduktionswert bzw. der Umsatz einer Branche ist meist bekannt oder |asst sich im Normal-
fall einfach ermitteln (Preis x Menge). Demgegeniber erfordert die Berechnung der Wertschépfung
detaillierte Kenntnisse Uber die bezogenen Vorleistungen und ist daher wesentlich aufwendiger zu
berechnen. Weshalb wird trotzdem die Wertschopfung als Indikator fiir die wirtschaftliche Bedeutung
verwendet?

Die Antwort h&ngt damit zusammen, dass der Bruttoproduktionswert sehr wenig tGiber die Bedeutung im
Sinne von zusatzlich geschaffenem Wert aussagt. Beispielsweise ist der Anteil der Wertschopfung am
Bruttoproduktionswert in der Nahrungsmittelindustrie bei bloss 24%, im Einzel- und Detailhandel bei
70% und im Bankensektor sogar bei 74%. Wirde man daher allein auf die Bruttowertschépfung abstel-
len, kdnnten diese Unterschiede in Form von zusatzlich geschaffenem Wert nicht erfasst werden.

Zudem kann mit dem Bruttoproduktionswert nicht erfasst werden, in welchem Ausmass die betrachtete
Branche Arbeit und Beschéaftigung in anderen Branchen schafft. Um diese Vorleistungsverflechtungen
abbilden zu kdnnen, ist es notwendig, vom Konzept der Wertschdpfung auszugehen.

a) Die Wertschopfung in der Schweiz durch den Strassen- und Schienenverkehr

Im Rahmen von detaillierten Berechnungen wurde die Wertschépfung des Verkehrs fur das
Jahr 2001 ermittelt. Dabei wurden sowohl der direkte als auch indirekte Effekt beri]cksichtigt:3

e Zur direkten Wertschopfung des Verkehrs z&hlt die durch die Verkehrsbranchen (Stras-
senguterverkehr, offentlicher Verkehr, usw.), erbrachte Wertschopfung. Sie entspricht
dem Umsatz (Menge mal Preis) abziglich der eingekauften Vorleistungen. Anstelle von
Preisen wurden zum Teil wie erwéhnt auch Kosteninformationen (Ausgaben fur Lohne,
Kapitalzinsen und Gewinne) verwendet.

¢ Die indirekte Wertschopfung ergibt sich durch den Umstand, dass die Verkehrsbranchen
wiederum von anderen Branchen so genannte Vorleistungen beziehen (z.B. von Garagen
oder Versicherungen) und dementsprechend in diesen Vorleistungsbranchen ebenfalls fir

Beim direkten und indirekten Effekt ist der kausale Zusammenhang zwischen der Leistung des Verkehrs und der
ermittelten Wertschodpfung relativ eng. Ein weiterer — weniger kausal verkniipfter — Effekt ist der induzierte Effekt.
Er ergibt sich aus der Multiplikatorwirkung der im direkten und indirekten Effekte gebildeten Einkommen. Solche
Multiplikatoreffekte sind aber keine Besonderheit des Verkehrs, sondern ergeben sich auch bei allen anderen
wirtschaftlichen Aktivitaten. Sie werden daher im Weiteren nicht als spezifische ,Verkehrsleistung” ausgewiesen.
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Wertschoépfung sorgen. Basis dazu sind die Ausgaben der einzelnen Branchen fir Fahr-
zeuge, Treibstoffe, Reparaturen und Motorfahrzeugversicherungen.

Die direkte Wertschdpfung im Strassen- und Schienenverkehr in der Schweiz belauft sich auf
knapp 33 Mrd. CHF. Rechnet man die indirekte dazu, so ergibt sich eine Gesamtwertschop-
fung des Verkehrs von rund 52 Mrd. CHF.* Nicht enthalten ist in dieser Zahl die Wertschop-
fung, welche durch Importe aus dem Ausland entsteht.

Der grosste Teil der Wertschdpfung ergibt sich im Zusammenhang mit dem nicht gewerbli-
chen Strassenpersonenverkehr (privater und werkeigener). Dabei ist zu beachten, dass im
privaten Personenverkehr fir die eigentliche Fahrt keine ,Lohnkosten” bzw. keine Zeitkosten
fur Fahrzeuglenkerin und mitfahrende Personen bertcksichtigt wurden.

Tabelle 2-1:  Wertschdpfung des Strassen- und Schienenverkehrs in der Schweiz in Mrd. CHF

(2001)
Wertschopfung der ~ Wertschdpfung der Gesamt-
Verkehrsgiiter-  Vorleistungshersteller] wertschépfung des
hersteller fir Verkehrsgiiter Verkehrs
(Summe direkter und
(Direkter Effekt) (Indirekter Effekt*) indirekter Effekt*)
Schiene 4.99 1.36 6.35
Schieneninfrastruktur 1.29 0.77 2.06
Schienenpersonenverkehr 2.75 0.50 3.25
Schienengiterverkehr 0.95 0.09 1.03
Strasse 28.42 17.67 46.09
Strasseninfrastruktur 6.35 1.23 7.58
Gewerblicher Strassenpersonenverkehr 0.57 0.30 0.87
Strassengiiterverkehr, Auftragsverkehr 2.13 1.47 3.60
Strassengiiterverkehr, Werkverkehr 1.73 0.93 2.66
Anderer OV Land 2.21 1.35 3.56
Nicht gewerblicher Strassenpersonenverkehr 15.42 12.40 27.82
Strasse und Schiene 3341 19.03 52.44

* |Im Unterschied zum Teilprojekt 2 "Beitrag des Verkehrs zur Wertschdpfung" sind bei allen Angaben zum indirekten
Effekt die Vorleistungen zu anderen Verkehrsbranchen herausgerechnet. Im Teilprojekt 2 sind demgegenuber die
Vorleistungsverflechtungen in den Einzelwerten enthalten und werden nur bei der Summenbildung zur Vermeidung
von Doppelz&hlungen herausgerechnet.

Quelle: Infras (2006)

*  Der in Fussnhote 3 erwahnte induzierte Wertschépfungseffekt wiirde sich auf gut 91 Mrd. CHF pro Jahr belaufen.
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Wertschdpfung als Indikator fur die Untergrenze des gesamten Verkehrsnutzens

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass der Verkehr mindestens soviel Nutzen stiftet, wie die Leute
bereit sind, fur ihn zu bezahlen. Der tatsachliche Nutzen einer Fahrt ist damit grésser oder mindestens
gleich dem Preis fir die Inanspruchnahme der Verkehrsleistung. Dementsprechend ist der gesamte
Verkehrsnutzen mindestens so gross wie der Bruttoproduktionswert (Preis x Menge).

Da die Wertschopfung (Differenz zwischen Erlés und Vorleistungen) eine Teilmenge des Bruttoproduk-
tionswerts darstellt, kann sie in der Folge auch als (absolute) Untergrenze des gesamten Verkehrs-
nutzens interpretiert werden.

Im vorliegenden Fall sind drei Punkte besonders zu beachten:

o Die hier ausgewiesene Wertschopfung basiert auf dem ,Territorialprinzip“, was bedeutet, dass in
den ausgewiesenen 52 Mrd. CHF des Strassen- und Schienenverkehrs jene Wertschépfung nicht
enthalten ist, die durch Importe im Ausland geschaffen wird, umgekehrt aber die Wertschépfung
durch Exporte beriicksichtigt ist.’

e In den Zahlen ebenfalls nicht enthalten ist der Zeitaufwand im nichtgewerblichen Personenverkehr.
Monetarisiert man den Zeitaufwand der Selbstfahrenden im Sinne einer Zahlungsbereitschaft so re-
sultiert fir den gesamten nichtgewerblichen Personenverkehr ein fiktiver Arbeitsaufwand von 21.7
Mrd. CHF.

e Zudem konnte bei der Ermittlung der Wertschépfung nicht in allen Fallen von Erlészahlen ausge-
gangen werden, weil fur verschiedene Verkehrsleistungen (z.B. Fahrt mit dem eigenen Auto) nicht
wirklich ein Preis zur Bewertung des Erléses zur Verfugung steht. In diesen Fallen musste die Be-
rechnung Uber das Entgelt des Arbeits- und Kapitaleinsatzes (Lohne und Zinsen) vorgenommen
werden, was nicht unmittelbar der Zahlungsbereitschaft fur die Inanspruchnahme der Verkehrsleis-
tung entspricht.

e Samtliche Zahlungen der 6ffentlichen Hand an den offentlichen Verkehr wurden als Leistungsauf-
trage an die entsprechenden Verkehrsunternehmen angesehen und somit in die Berechnung der
Wertschdpfung einbezogen. Damit wird die Erbringung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen kor-
rekt als erwiinschte wirtschaftliche Leistung einbezogen. In der Volkswirtschaftlichen Gesamtrech-
nung (VGR) wird dies bei den Beitragen von Kantonen und Gemeinden nicht gemacht, weil diese
aus datentechnischen Griinden als Subventionen eingestuft werden.

b) Die Bedeutung des Verkehrs als Wirtschaftsbranche

Der Vergleich mit der Gesamtwertschopfung in der Schweiz bzw. dem Bruttoinlandprodukt
(BIP) zeigt, dass der Verkehr eine bedeutende Wirtschaftsbranche ist. Im Strassen- und
Schienenverkehr werden rund 12.4% der gesamtschweizerischen Wertschopfung erarbeitet.
Gut die Halfte dieser Wertschdpfung wird dabei im Zusammenhang mit dem nichtgewerbli-
chen Personenverkehr erbracht. Insgesamt stellt die ,Verkehrsbranche* einen wichtigen Wirt-
schaftsfaktor dar.

®  Die 52 Mrd. CHF beziehen sich auf die Wertschopfung durch den Strassen- und Schienenverkehr. Im Teilprojekt

2 wird zusétzlich auch die Wertschépfung im Luft- und Schiffsverkehr ermittelt.

11




2. Die Verkehrsnutzen im Uberblick

Tabelle 2-2:  Bedeutung des Verkehrs an der gesamtschweizerischen Wertschépfung (BIP)
und Beschéftigung im Jahr 2001

Bruttoinlandprodukt Beschatftigte
in Mrd. CHF in%]| Vollzeitaquivalente in %
Total Schweiz 422.49 100% 3'141'776* 100%
Verkehr 52.44 12.4% 263'044 8.4%
Bahn 6.35 1.5% 46'912 1.5%
Strasse 46.09 10.9% 216'132 6.9%

* Gemass Betriebszahlung 2001, ohne 1. Sektor

Quelle: Infras (2006), BFS (2005)

Bezogen auf die Beschéftigung ist die Verkehrsbranche noch wesentlich bedeutender. Mit
263'000 Vollzeitdquivalenten arbeiten im Verkehr wesentlich mehr Personen als z.B. in der
Herstellung von Nahrungs- und Futtermittel (55'000), im Maschinenbau (105'000) oder im
Bankensektor (115'000) und nur unwesentlich weniger als z.B. in der Baubranche (280'000).

c) Die Betroffenheit der einzelnen Branchen von Anderungen im Verkehrsgeschehen

Die Bedeutung des Verkehrs fiir einzelne Wirtschaftsbranchen kann anhand der so genann-
ten Transportintensitat gemessen werden. Die Transportintensitat zeigt an, welcher Anteil der
Bruttoproduktion (,Umsatz") eine Branche fur Transportleistungen ausgibt.

In Abbildung 2-2 sind diese Transportintensitaten (Verkehrsausgaben in % des Bruttoproduk-
tionswertes) dargestellt. Dabei zeigt sich, dass zwischen den Branchen betrachtliche Unter-
schiede bestehen und die Transportintensitaten zwischen 0.1% bis knapp 7% liegen. Diese
Unterschiede sind nicht weiter Gberraschend, so ist beispielsweise zu erwarten, dass im In-
dustriesektor (2. Sektor) generell mehr Transportleistungen erforderlich sind als im Dienst-
leistungssektor (3. Sektor).

Speziell hohe Transportintensitéaten sind bei der Gewinnung von Steinen und Erden sowie bei
der Mineral6lverarbeitung festzustellen.
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Abbildung 2-2: Transportintensitaten im Jahr 2001

Sonstige Dienstleist.
Kultur, Sport, Unterhaltung

Interessenvertret., Kirchen

Abwasser, Abfall
C Gesundheits-/ Sozialwesen

1 Unterrichtswesen

Verwaltung, Sozialvers.

[ ] Dienstleist. fur Unternehmen

Forschung & Entwicklung
Informatikdienste

B Vermietung bewegl. Sachen
Immobilienwesen

[l Versicherungen

[l Kreditinstitute

1 Nachrichtentibermittlung

C 1 Gastgewerbe

Detailhandel, Reparatur

[ Grosshandel
Automobilhandel/Reparatur
Bau

Wasserversorgung
Energieversorgung
Riickgewinnung

N Mébel, Schmuck, etc.

[ Sonstige Fahrzeuge

(0 Automobile

(1 Med ./optische Gerate, Uhren
(1 Radio/Fernsehgerate

(0 Elektrogeréate

Biuromasch./Datenverarbeitg.

Maschinenbau
Metallerzeugnisse
Metallherstellung
1] Glas(-waren)/Keramik

Gummi-/Kunststoffwaren

Chemische Erzeugnisse
Kokerei, Mineralol
Druckerei, Verlag
Papier-/Kartonproduktion
Holzproduktion

Leder (-waren)

Bekleidung

Textilien
Tabakverarbeitung
Nahrungsmittel

Steinen/Erden, Bergbau

Fischerei

Forstwirtschaft

Landwirtschalft

Anteil Transportaufwand
an Bruttoproduktion (in %)

8%
7%
6%
5%
4%
3%
2%
1%
0%
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2.4

Interessant ist dabei auch die Bedeutung der verschiedenen Verkehrstrager (Strasse, Schie-
ne, Wasser, Luft). Beim grossten Teil der Gutergruppen des 1. und 2. Sektors tUberwiegt der
Strassenverkehr. Ausnahmen bilden wiederum die Gewinnung von Erden und Steinen sowie
die Mineral6lverarbeitung, welche hohe Anteile von Schienen- und Schiffsverkehrstransporte
(Rheinschifffahrt) aufweisen. Der Dienstleistungssektor weist generell einen héheren Luftver-
kehrsanteil auf.

Der Zusammenhang zwischen Infrastrukturinvestitionen und regional-
wirtschaftlicher Entwicklung®

Die verbesserte Verkehrserschliessung filhrt zu wirtschaftlichen Impulsen, zur Ansiedlung
neuer Unternehmen mit zusatzlichen Arbeitsplatzen, zu steigendem Einkommen und zur
Zuwanderung von Arbeitskraften und Bevoélkerung — das sind jedenfalls die Erwartungen, die
in den Standortregionen Ublicherweise mit neuen Verkehrsprojekten verbunden sind.

Die verbesserte Verkehrserschliessung verstarkt aber auch die Konkurrenz und den Stand-
ortwettbewerb zwischen den Regionen. Davon sind nicht alle Regionen gleich stark betroffen
und nicht alle Regionen kdnnen darauf gleich gut reagieren. Wie sich eine verbesserte Ver-
kehrserschliessung letztlich auswirkt, h&ngt von vielen Faktoren ab, unter anderem von der
Standortgunst (Bodenpreise, Bildungsniveau, Image usw.), von der bisherigen Wettbewerbs-
situation (offene oder abgeschottete Wirtschaft) und von der lokalen Unternehmensstruktur
bzw. von derer Verkehrsabhangigkeit.

Um fur die Schweiz mehr Klarheit zu schaffen, wurde fur die Jahre 1970 bis 2000 die wirt-
schaftliche Entwicklung der Schweizer Bezirke anhand der Arbeitsplatze und Arbeitskréafte
untersucht und in Zusammenhang zur Verkehrserschliessung gestellt. Dabei wurde sowohl
die Wirkung der klein- und grossraumigen Erschliessung durch den Strassenverkehr als auch
die Erschliessungswirkung durch den offentlichen Verkehr analysiert. Die Messung der klein-
raumigen Verkehrserschliessung bezieht sich dabei auf Fahrten zum Arbeitsplatz (Pendler-
fahrten) oder zu Freizeitaktivitaten. Die grossraumige Verkehrserschliessung wird anhand der
Transportdistanzen fur Warentransporte und Tourismusfahrten beurteilt. Zur Analyse der
Zusammenhange zwischen der Verkehrserschliessung und der Entwicklung der Anzahl Ar-
beitsplatze und Arbeitskrafte wurden spezielle statistische Verfahren (6konometrische Schét-
zungen) eingesetzt.

a) Regionsspezifische Wirkung der kleinrAumigen Erschliessung im Strassenverkehr

Als erstes fallt bei der kleinrAumigen Erschliessung (vgl. Abbildung 2-3) auf, dass im zeitli-
chen Ablauf ein Bruch in der Wirkungsrichtung stattfindet: Haben in den 1970er und 80er
Jahren zusatzliche kleinraumige Verkehrserschliessungen zu einer insgesamt Uberdurch-

® Basierend auf Teilprojekt 3: Erreichbarkeit und regionalwirtschaftliche Entwicklung.
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schnittlichen Zunahme von Arbeitspléatzen und Arbeitskraften beigetragen, muss in den 90er-
Jahren mehrheitlich ein negativer Trend (unterdurchschnittliche Zunahme) festgestellt wer-
den. In den 90er Jahren scheint offenbar die verbesserte Erschliessung unter dem enormen
Kostendruck einer rezessiven Wirtschaft in erster Linie zu einer Konzentration der Arbeits-
platze zu fuhren und nicht (wie erhofft) eine dezentrale Wirtschaftsstruktur zu férdern.

Abbildung 2-3: Wirkung der kleinrAumigen Verkehrerschliessung durch Strassen

Kleinraumige Verkehrserschliessung

Charakteristiken Periode Periode Periode
der Bezirke 1970/80 1980/90 1990/2000
Nicht-IHG-Region Arbe!tSKrﬁ‘fte
Arbeitspléatze
i Arbeitskrafte
IHG-R i
G-Region Arbeitsplatze
Zupendler Arbeitskrafte
P Arbeitsplatze
Wegpendler Arbeitskrafte

Arbeitsplatze
Arbeitskrafte
Arbeitsplatze

Arbeitskrafte
Arbeitsplatze

Dicht besiedelt

Dlinn besiedelt

Hoher Anteil im 3.
Sektor

Tiefer Anteil im 3.
Sektor

Arbeitskrafte
Arbeitsplatze

Arbeitskrafte
Arbeitsplatze

1 Positiver Einfluss (tiberdurchschnittliche Zunahme)
I Negativer Einfluss (Abnahme oder unterduchschnittliche Zunahme)
[ 1 Kein signifikanter Einfluss

Zum Zweiten lasst sich feststellen, dass in den 70er und 80er Jahren in erster Linie die
"schwachen" Regionen (IHG-Regionen’, Wegpendler, dinn besiedelt, tiefer Beschaftigungs-
anteil im 3. Sektor) von der positiven Wirkungen der kleinrAumigen Erschliessung profitiert
haben. Interessant ist auch, dass vor allem die Arbeitskrafte- bzw. die Bevolkerungsentwick-
lung durch die kleinrAumige Erschliessung positiv beeinflusst wurde. Offenbar hat die klein-
raumige Erschliessungswirkung dazu gefihrt, dass die Wohnbevélkerung in den "Randregio-
nen" vermehrt an ihnrem Wohnort blieb und - dank der verbesserten kleinrAumigen Erschlies-
sung - nicht in die Zentren abwanderte.

" Regionen im Sinne des Bundesgesetzes iber Investitionshilfe fiir Berggebiete (IHG).
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Drittens muss aber festgestellt werden, dass sich das positive Bild der 70er und 80er Jahre in
den 90er Jahren markant gedndert hat. Die zuséatzliche kleinrdumige Strassenerschliessung
hat sich nicht mehr positiv, sondern in vielen Fallen negativ auf die ,schwacheren Regionen
ausgewirkt. Dabei wird insbesondere die Entwicklung der Arbeitsplatze in diesen Regionen
negativ beeinflusst. In den 90er Jahren scheint offenbar die verbesserte Erschliessung unter
dem enormen Kostendruck einer rezessiven Wirtschaft in erster Linie zu einer Konzentration
der Arbeitsplatze zu fuihren und nicht (wie erhofft) eine dezentrale Wirtschaftsstruktur zu for-
dern. Dies bedeutet nicht, dass insgesamt Arbeitsplatze abgebaut werden missen. Die Un-
ternehmen kénnen aber ihre Standorte in den meist besser ausgestatteten Zentren konzent-
rieren und laufen dank der verbesserten Erschliessung trotzdem nicht in Gefahr, tGber zu
wenige Arbeitskrafte zu verfiigen.

b) Regionsspezifische Wirkung der grossraumigen Erschliessung im Strassenverkehr

Im Vergleich zur kleinrAumigen Erschliessung sind kaum Effekte bei der grossrdumigen Er-
schliessung feststellbar (vgl. Abbildung 2-4). Einzig in der Zeitperiode 1970/80 profitieren
vorwiegend die benachteiligten Regionen (IHG-Region, Wegpendler, diinn besiedelt) von der
grossraumigen Erschliessung. In diesem Sinne hat in den 70er Jahren die grossrdumige
Erschliessung regionalpolitisch "richtig" gewirkt. Von den weitergehenden Erschliessungsan-
strengungen in den 80er und 90er Jahren sind mit den vorhandenen Daten keine Impulse
mehr nachweisbar. Offenbar dominierten andere Faktoren die Entwicklung, welche mit einer
verbesserten Verkehrserschliessung nicht ,ibersteuert* werden konnten.

Abbildung 2-4: Wirkung der grossraumige Verkehrerschliessung durch Strassen

Grossraumige Verkehrserschliessung

Charakteristiken der Periode Periode Periode
Bezirke 1970/80 1980/90 1990/2000
Nicht IHG-Region Arbeitsplatze

IHG-Region Arbeitsplatze

Zupendler Arbeitsplatze

Wegpendler Arbeitsplatze

Dicht besiedelt Arbeitsplatze

Dunn besiedelt Arbeitsplatze

Hoher Anteil im 3. Sektor  Arbeitsplatze
Tiefer Anteil im 3. Sektor  Arbeitsplatze

[ Positiver Einfluss (iiberdurchschnittliche Zunahme)
I Negativer Einfluss (Abnahme oder unterduchschnittliche Zunahme)
[ 1 Kein signifikanter Einfluss
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¢) Regionsspezifische Wirkung der verbesserten 6V-Erschliessung

In der Abbildung 2-5 sind die regionsspezifischen Ergebnisse zur Wirkung der 6V-Erschlies-
sung zusammengestellt. Dabei fallt auf, dass die 6V-Erschliessung erst ab den 80er Jahren
zu signifikanten Wirkungen fihrt, was darauf zuriickzufiihren ist, dass bis Ende der 70er Jah-
re im 8V-Bereich kaum neue Infrastrukturen oder Angebote errichtet wurden. Erst zu Beginn
der 80er Jahre wurde mit der Einfuhrung des Taktfahrplans ein wichtiger Ausbau im 6V-Be-
reich gemacht und mit der Realisierung von S-Bahn-Projekten in den 90er Jahren erhielt

dann der 6V einen eigentlichen Schub.

Abbildung 2-5: Wirkung der verbesserten 6V-Erschliessung in ausgewahlten Regionen

Charakteristiken
der Bezirke

Nicht-IHG-Region

IHG-Region

Zupendler

Wegpendler

Dicht besiedelt

Dinn besiedelt

Hoher Anteil im 3.
Sektor

Tiefer Anteil im 3.
Sektor

Geringe Distanz zu
Bahnknotenpunkt

Grosse Distanz zu
Bahnknotenpunkt

Arbeitskrafte
Arbeitsplatze

Arbeitskrafte
Arbeitsplatze

Arbeitskrafte
Arbeitsplatze

Arbeitskréafte
Arbeitsplatze

Arbeitskréafte
Arbeitsplatze

Arbeitskrafte
Arbeitsplatze

Arbeitskrafte
Arbeitsplatze

Arbeitskrafte
Arbeitsplatze

Arbeitskrafte
Arbeitsplatze

Arbeitskrafte
Arbeitsplatze

0V-Erschliessung
Periode

1980/90

Periode
1990/2000

Periode
1970/80

I

[ Positiver Einfluss (iiberdurchschnittliche Zunahme)
I Negativer Einfluss (Abnahme oder unterduchschnittliche Zunahme)
[ 1 Kein signifikanter Einfluss

Weiter ist zu erkennen, dass in den "schwachen" Regionen (IHG-Region, diinn besiedelt,
tiefer Beschéftigungsanteil im 3. Sektor) sowohl die Zahl der Arbeitskréafte als auch jene der
Arbeitsplatze positiv beeinflusst wurde. Demgegentuber waren die "starken" Regionen (Nicht-
IHG-Regionen, dicht besiedelt, hoher Beschéftigungsanteil im 3. Sektor) von der vermehrten
OV-Erschliessung vor allem in der Bevolkerungsentwicklung mehrheitlich negativ betroffen.
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2.5

Dies entspricht dem Trend der 90er Jahre zur "Flucht aufs Land", welcher mit einer verbes-
serten 6V-Erschliessung noch attraktiver wird. Bei zeitlich gleich langem Arbeitsweg kommen
fur die Zupendler in die Zentren mit dem verbesserten Angebot noch weiter entlegene und
ruhigere Wohnorte auf dem Land in Frage, ohne dass sie Gefahr laufen, auf tberlasteten
Strassen auf ihrem Weg zu oder von der Arbeit im Stau stecken zu bleiben.

d) Fazit

Insgesamt bestatigen die Untersuchungsergebnisse einerseits die Bedeutung einer verbes-
serten Erreichbarkeit fir die wirtschaftliche Entwicklung und andererseits die unterschiedliche
Wirkung je nach Raum und Zeit bzw. unter verschiedenen konjunkturellen Voraussetzungen.
Zudem zeigt sich, dass mit zunehmender Erschliessungsdichte von weiteren Verbesserun-
gen kaum mehr bedeutende Impulse erwartet werden kénnen. Mit Verkehrsinfrastruktur allein
kann keine Regionalpolitik betrieben werden. Jedenfalls muss fir zukinftige Projekte vor
einer pauschalen Gleichsetzung ,bessere Verkehrserschliessung = automatischer regional-
wirtschaftlicher Entwicklungsimpuls* gewarnt werden.

Gemeinwirtschaftliche Leistungen des Verkehrs?®

Gemeinwirtschaftliche Leistungen wie z.B. eine Grundversorgung im offentlichen Verkehr
generieren Nutzen fur die Allgemeinheit. Es handelt sich dabei um Verkehrsleistungen®, die
vom Markt nicht oder nicht in ausreichendem Ausmass erbracht wiirden, und daher vom
Staat im Rahmen eines offentlichen Interesses bestellt und normalerweise im Wettbewerb
ausgeschrieben und abgegolten werden.

Im offentlichen Verkehr sind solche gemeinwirtschaftlichen Leistungen sowohl auf der Stras-
se wie auch auf der Schiene wohl bekannt. Sie werden von der 6ffentlichen Hand (Bund,
Kanton, Gemeinden) bestellt und entsprechend abgegolten.

Im privaten (Strassen-) Verkehr wird zwar verschiedentlich auch auf gemeinwirtschaftliche
Leistungen (z.B. flachendeckende Konsumguterversorgung) hingewiesen; jedoch wurde bis-
her weder nachgewiesen, dass diese Leistungen vom Markt nicht erbracht werden, noch
wurde das Ausmass und die Entschadigung der zur erbringenden Leistungen im Voraus
festgelegt. Damit fehlen wichtige Voraussetzungen fur ein Anerkennen von gemeinwirtschaft-
lichen Leistungen im privaten Verkehr.

Basierend auf Teilprojekt 1: Nutzen des Verkehrs — Begriffe, Grundlagen und Messkonzepte.

Wie ausgefiihrt geht es hier um das Erbringen von Verkehrsleistungen und ihrer allfalligen Abgeltung unter dem
Stichwort ,gemeinwirtschaftliche Leistung®. Nicht in diesen Themenkreis gehort die Frage nach der Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur. Auf diese Frage wird in Abschnitt 3.5d) noch né&her eingegangen.
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2. Die Verkehrsnutzen im Uberblick

2.6

2.7

Nichtverkehrliche Nutzen'®

Es ist anerkannt, dass insbesondere die Strasseninfrastruktur nicht nur der verkehrlichen
Nutzung dient, sondern auch nichtverkehrlichen Nutzen generiert wie z.B. eine Trennwirkung
bei Branden in urbanen Zonen oder stark bewaldeten Gebieten, Nutzen fir Verteidigung und
Bevolkerungsschutz oder Nutzen in Notfallen (Optionsnutzen). Das Ausmass der nichtver-
kehrlichen Nutzen wurde bisher nicht detailliert ermittelt. In der schweizerischen Strassen-
rechnung werden aber pauschale Abzlge fiir solche nichtverkehrliche Nutzen vorgenommen.

Interne und externe Nutzen des Verkehrs*!

Die Nutzniesser des Verkehrs und der Verkehrsinfrastruktur sind vielfaltig, wie die vorange-
henden Beispiele zeigen. Bei den Nutzniessern lassen sich z.B. die Kategorien, Betreiber der
Verkehrsinfrastruktur, Benutzer, Dritte und Allgemeinheit unterscheiden (vgl. Tabelle 2-3).

0 Basierend auf Teilprojekt 1: Nutzen des Verkehrs — Begriffe, Grundlagen und Messkonzepte.

' Basierend auf Teilprojekt 1: Nutzen des Verkehrs — Begriffe, Grundlagen und Messkonzepte.
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2. Die Verkehrsnutzen im Uberblick

Tabelle 2-3: Nutzniesser und Nutzen des Verkehrs

Nutzniesser Nutzeneffekte

Betreiber - Einnahmen aus Nutzungsentgelten

- Beschaftigung und Einkommen aus Bau, Betrieb und Unterhalt der Verkehrsinfrastruktur

- Zeitersparnisse

- Einsparung Transportkosten
Benutzer - Tiefere Preise fiir Konsumgtter und Dienstleistungen
(Konsumenten) - Vielfaltigeres (Konsum-) Giiterangebot

- Verbesserte Erreichbarkeit von Einkaufs-, Freizeit- und Arbeitsorten

- Zeitersparnisse
- Einsparung Transportkosten
Benutzer - Tiefere Einkaufspreise fiir Vorleistungen (Giiter u. Dienstleistungen)
(Produzenten) - Geringere Lagerhaltung
- Erschliessung neuer Absatzmarkte
- Erzielen von Skaleneffekten (economies of scale) und Koppelungseffekten (economies of scope)
- Netzwerkexternalitaten durch Clusterbildung dank verbesserter Erreichbarkeit
- Hohere Gewinne

- Tiefere Preise fur Konsumgiiter und Dienstleistungen
- Vielfaltigeres Giiterangebot

orite - Gewinne von Grundstiickeignern dank héheren Immobilienpreisen
- Freude an vorbeifahrenden Fahrzeugen
- Optionsnutzen (z.B. bei Notféllen)

Allgemein- - Nutzen fur Gesamtverteidigung

heit - Trennwirkung bei Branden

- Ermdglichen von nichtverkehrlichen Nutzungen wie z.B. Markt- und Veranstaltungsplatz, Fussgénger
und Schlittelweg, Ort fur Begegnung und Spiel

- Zuwanderung von Arbeitskraften und Bewohnern, Zunahme von Beschaftigung und Einkommen als
Folge der verbesserten Erschliessung und entsprechender Standortentscheide

- Zusétzliche Steuereinnahmen

Wichtiger als die Unterscheidung verschiedener Nutzniesserkategorien ist jedoch jene zwi-
schen internen und externen Nutzen. Diese Unterscheidung ist zentral, weil bei internen Nut-
zen kein Handlungsbedarf besteht, wahrend bei echten externen Nutzen der Staat die ein-
zelne Fahrt subventionieren misste (mehr dazu in Abschnitt 3.3b). Tabelle 2-4 enthalt einen
Uberblick tiber interne Nutzen und Nutzen fiir Dritte. Innerhalb der Nutzen fur Dritte ist zudem
zu unterscheiden zwischen Markteffekten und echten externen Nutzen. Zusammengefasst
zeigt sich Folgendes (vgl. auch Tabelle 2-4)

e Der allergrosste Teil des Verkehrsnutzens fallt als interne Nutzen direkt bei den Ver-
kehrsteilnehmenden an, wie z.B. Zeitersparnisse und tiefere Transportkosten.
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2.

Die Verkehrsnutzen im Uberblick

Echte externe Nutzen, die eine Subventionierung von Verkehrsfahrten rechtfertigen wir-
den, gibt es nur sehr wenige. Ein oft erwahntes Beispiel ist das geringere Leid von Ange-
horigen, wenn dank rascherem Notfalltransport ein Unfallopfer gerettet werden kann.

Bei vielen Beispielen, die als externe Nutzen vorgebracht werden, handelt es sich in Tat
und Wahrheit um Markteffekte, also normale Anpassungs- und Uberwélzungsprozesse
wie sie auch in anderen Markten zu beobachten sind. Ein typisches Beispiel dafir ist,
wenn Dritte dank tieferen Transportkosten in einem Verkaufsgeschéft die Lebensmittel
glnstiger einkaufen kénnen.

Tabelle 2-4: Nur wenige echte externe Nutzen
Interne Nutzen (Nutzen fur Ver- Nutzen flr Dritte
kehrsteilnehmende)
Markteffekte Externe Nutzen
- Zeitersparnisse - Tiefere Preise fir transportierte Guter - Nutzen der Angehdrigen bei Notfall-
- Tiefere Transportkosten - Vielfaltigeres Giiterangebot transporten
- Verbesserte Erreichbarkeit von Ein- - Hohere Grundstiickpreise - Benutzerkostenersparnisse im 6V bei
kaufs-, Freizeit- und Arbeitsorten Vermehrte Besuche von verdichtetem Fahrplan'?
- Erschliessung neuer Absatzmérkte alleinstehenden Personen - Freude an vorbeifahrenden Fahrzeu-
- Geringere Lagerhaltung - Vermehrte Zeit fur Familie gen
- Skalenertrge und Koppelungseffekt - Nutzen der Autostopper

Vielfaltigeres Giiterangebot

\ Nutzenuibertragung /A

durch Marktprozesse

Auch die in den vorangehenden Kapiteln behandelten Nutzen lassen sich dieser Logik zu-
ordnen:

Beitrag zum Wirtschaftswachstum: Es handelt sich um interne Nutzen, da die BIP-
Zunahme mit der Verkehrsnachfrage gekoppelt ist und die Nutzen aus zusétzlichen Fahr-
ten zunachst den Verkehrsteilnehmenden zugute kommen. Die positive Wirkung auf die
Gesamtwirtschaft ergibt sich durch die Uberwélzung dieser Nutzen (iber verschiedene
Markte (z.B. Gutermarkt, Bodenmarkt) an Dritte.

12

Verdichtet ein 6V-Unternehmen seinen Fahrplan, so schafft es nicht nur Benutzerkostenersparnisse fir die Kun-
den des eigenen Unternehmens, sondern auch fiir jene von Konkurrenzunternehmen. Die Benutzerkostener-
sparnisse kénnen jedoch in einer Wettbewerbssituation nicht Gber héhere Preise bei der eigenen Kundschaft ab-
geschopft werden, da das Unternehmen sonst Kunden verlieren wiirde. In einer Monopolsituation konnte das Un-
ternehmen die Benutzerkostenersparnisse zwar grundsétzlich Gber héhere Preise abschépfen. Dieses Verhalten
waére jedoch nicht wohlfahrtsoptimal, da die Preise dann Uber den sozialen Grenzkosten zu liegen kAmen.
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2. Die Verkehrsnutzen im Uberblick

e Wertschopfung: Auch hierbei handelt es sich um interne Nutzen, die von den Betreibern
oder Benutzern der Verkehrswege ausgehen.

o Regionalwirtschaftliche Entwicklungsimpulse: Fir die positiven Entwicklungsimpulse gilt
das Gleiche wie fiir den gesamtwirtschaftlichen Wachstumsbeitrag. Es handelt sich primar
um interne Nutzen der Verkehrsteilnehmenden, die Uber regional unterschiedliche Markte
und damit unterschiedliche Verteilungswirkungen an Dritte weitergegeben werden. Aus-
nahmen davon kénnen so genannte ,wider economic benefits" sein, bei denen es sich um
echte externe Nutzen handelt (mehr dazu in Abschnitt 3.2b).

e Nutzen aus gemeinwirtschaftlichen Leistungen: Von den Angeboten im o6ffentlichen Ver-
kehr profitieren die Benutzerinnen und Benutzer, es handelt sich also um interne Nutzen.
Weil diese Leistungen bzw. Verkehrsangebote von den Transportunternehmen bei norma-
len Marktverhaltnissen nicht angeboten wiirden, werden sie von der 6ffentlichen Hand be-
stellt und finanziert.

¢ Nichtverkehrliche Nutzen: Es handelt sich um Nutzen, die unabhéngig von der verkehrli-
chen Nutzung der Infrastruktur bestehen oder generiert werden. Sie haben daher nichts
mit externen Nutzen (aus der Verkehrsnutzung) zu tun, trotzdem sind die Verkehrsteil-
nehmenden dafiir zu entschadigen (mehr dazu in Abschnitt 3.2b).

Als Beispiel fur weitere relevante externe Nutzen werden oft die so genannten Netzwerkex-
ternalitaten in Clustern erwéhnt. Die Grundidee dabei ist folgende:*?

o Mitglieder von Clustern, einem Netzwerk von Unternehmen, die im gleichen oder ahnli-
chen Markt tatig sind, profitieren durch gemeinsame Liefer- oder Wettbewerbsbeziehun-
gen sowie durch gemeinsame Interessen von Vorteilen. Aus diesen Vorteilen ergeben
sich positive Effekte fir Wachstum und Innovation. Bei einem Grossteil der Vorteile han-
delt es sich um interne Nutzen, die ausschliesslich den beteiligten Unternehmen zugute
kommen. Bei Innovationen hingegen kénnen externe Nutzen entstehen, weil ein techni-
scher Fortschritt oder eine Produktverbesserung nicht nur dem Innovator zugute kommen,
sondern zum Teil durch Nachahmung auch von Konkurrenten genutzt werden.

e Die Bildung von Clustern wird durch eine verbesserte Verkehrserschliessung gefordert.
Sofern dies zutrifft, wirde also der Verkehr im Bereich der Innovationen zum Teil zu ex-
ternen Nutzen beitragen.

In einer detaillierten Analyse im Rahmen dieses Forschungsprojektes wurde diese Grundidee
Uberprift. Dabei hat sich gezeigt, dass es erstens in Clustern zu Innovationen kommen kann,
die tatsachlich mit externen Nutzen verbunden sind. Zweitens ist es denkbar, dass eine ver-
besserte Verkehrserschliessung bzw. eine geringe zeitliche Distanz zur Bildung von Clustern
mithelfen kann. Wie bedeutend dieser Effekt in einem bereits gut erschlossenen Wirtschafts-
raum wie der Schweiz ist, bleibt aber offen. Ebenso offen ist die quantitative Bedeutung von

B Vgl. dazu Teilprojekt 4: Netzwerkexternalitaten.
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2. Die Verkehrsnutzen im Uberblick

2.8

externen Nutzen als Folge von Innovationen in Clustern. Zudem wird aufgezeigt, dass selbst
die Existenz solcher innovationsbedingter externer Nutzen kein Grund fir eine generelle Ver-
billigung des Verkehrs wére. Diverse Untersuchungen zeigen, dass die Verkehrsanbindung
ein wichtiger Faktor fir die Standortwahl von Unternehmen ist. Immer aber ist er einer von
mehreren Faktoren (wie z.B. geschulte Arbeitskréfte, Steuerniveau, etc.). Die Netzwerkexter-
nalitaten sind deshalb ein typisches Verbundprodukt von diversen Faktoren, bei denen der
Verkehr zwar eine Rolle spielt, aber nicht alles kausal auf die Verkehrsanbindung zuriickge-
fuhrt werden kann.

Es verbleiben einige wenige weitere Beispiele (z.B. Beschaftigungseffekte bei Unterbeschaf-
tigung, Wissenstransfer durch rdumliche Mobilitat der Arbeitskrafte, Aufbrechen von Monopo-
len wegen tieferer Transportkosten), deren Nutzencharakter und Bedeutung zurzeit noch
umstritten ist.

Die Ergebnisse in der Zusammenfassung

Die gesamten Nutzen des Verkehrs sind zweifellos sehr gross. Der allergrosste Teil dieses
Nutzens féllt als direkter Nutzen bei den Verkehrsteilnehmenden vor allem in Form von Zeit-
ersparnissen und gunstigeren Transportkosten an. Externe Nutzen gibt es nur sehr wenige,
sie sind letztlich unbedeutend.

Die verbesserte Erschliessung dank ausgebauter Verkehrsinfrastruktur wirkt sich insgesamt
positiv auf das Wirtschaftswachstum aus, auch wenn die Wirkung mit steigender Netzdichte
abnimmt. Die Verteilung dieses Wachstums auf einzelne Regionen ist nicht einheitlich, son-
dern hangt von rdumlichen Gegebenheiten wie der Standortgunst (Bodenpreise, Bildungsni-
veau, Image usw.) und der bisherigen Wettbewerbssituation (offene oder abgeschottete Wirt-
schaft) ab.

Der Verkehr ist heute eine bedeutende ,Wirtschaftsbranche”. Rund 12% des Bruttoinland-
produkts werden in Zusammenhang mit dem Strassen- und Schienenverkehr erbracht, und
ca. 8% aller Beschéftigten arbeiten im Strassen- bzw. Schienenverkehr oder in Branchen, die
Vorleistungen fir diese beiden Verkehrsarten erbringen. Eingriffe ins Verkehrsgeschehen
kénnen daher bedeutende Auswirkungen haben.

Was lasst sich nun aber konkret aus den Ergebnissen ableiten? Welche Handlungsanwei-
sungen kdnnen daraus gewonnen werden? Sind die Nutzen des Verkehrs nun grésser als
die Kosten? Sollen daher neue Verkehrswege gebaut oder bestehende erweitert werden?
Soll der Verkehr seine gesamten Kosten decken oder ist dies wegen dem Wachstumsbeitrag
der Verkehrsinfrastruktur gar nicht notwendig? Wie ist mit den externen Nutzen und Kosten
umzugehen?

Auf diese zentralen Fragen zur zukinftigen Ausgestaltung des Verkehrs bzw. seiner Rah-
menbedingungen werden im folgenden Kapitel 3 Antworten gegeben.
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3. Interpretation: Nutzen, Kosten und Verteilungsfragen

3.1

Interpretation: Nutzen, Kosten und Verteilungsfragen**

Die gesamten Nutzen des Verkehrs sind grdosser als die Kosten

a) Die Gegeniiberstellung von Nutzen und Kosten

Die Frage nach den gesamten Nutzen und Kosten des Verkehrs hat in den letzten Jahren an
Bedeutung gewonnen. Anfang der 1990er Jahre standen die so genannten externen Kosten
im Vordergrund. Es handelt sich dabei um Kosten, die nicht von den Verkehrsteilnehmenden,
sondern von Dritten getragen werden. Typische Beispiele sind etwa ungedeckte Unfallkos-
ten, Mietzinsausfalle durch Verkehrslarm oder Gesundheitsschaden als Folge der verkehrs-
bedingten Luftverschmutzung.

Im Zusammenhang mit Massnahmen zur Verminderung dieser externen Kosten ergab sich
vermehrt das Bedurfnis, den Kosten auch die Nutzen des Verkehrs gegenuberzustellen. Ver-
schiedentlich ist dieser Wunsch auch mit der Vorstellung verbunden, dass der Verkehr we-
sentlich mehr Nutzen stiftet als er kostet und daher kein Handlungsbedarf besteht.

Auf der individuellen Ebene (mikrotkonomischer Ansatz) kann die Gegentiberstellung der
Gesamtnutzen und Gesamtkosten anhand der klassischen Nutzenkalkils nachvollzogen
werden. Im linken Teil der Abbildung 3-1 werden dazu die Nutzen pro Fahrt (Grenznutzen)
dargestellt. Die erste, dringendste Fahrt stiftet einen sehr hohen Grenznutzen (griin schraf-
fierte Saule ganz links). Je mehr Fahrten bereits unternommen wurden, desto geringer fallt
der zuséatzliche Nutzen einer weiteren Fahrt aus, daher verlauft die Kurve der Grenznutzen
fallend. Addiert man den Grenznutzen aller unternommen Fahrten (insgesamt Q°) zusam-
men, so ergibt sich daraus der Gesamtnutzen bei der Verkehrsmenge Q° (griine schraffierte
Flache im linken Teil).

" Basierend auf Teilprojekt 1: Nutzen des Verkehrs — Begriff, Grundlagen und Messkonzepte.
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3. Interpretation: Nutzen, Kosten und Verteilungsfragen

Abbildung 3-1: Die Gesamtnutzen des Verkehrs sind grdsser als die Gesamtkosten

Grenznutzen
Grenznuzen Grenzkosten Grenzkosten

A A

Grenzkosten

Grenznutzen

Grenzkosten

Grenznutzen

Fa
| |
0 Q° Anzahl Fahrten Anzahl Fahrten 0 Q°

Im mittleren Teil der Abbildung 3-1 ist der Kostenverlauf in vereinfachter Form dargestellt."
Am geringsten sind die Kosten fir die erste Fahrt (erste, mit Punkten markierte rote Séule).
Mit steigender Verkehrsmenge nehmen die Kosten pro Fahrt (Grenzkosten) zu, z.B. weil man
immer mehr an die Kapazitatsgrenzen des Verkehrsweges stésst und sich daher die Fahrzeit
erhoht. Die gesamt Flache unter der Grenzkostenkurve entspricht den Gesamtkosten bei der
Verkehrsmenge Q° (rote, mit Punkten markierte Flache).

Im rechten Teil der Abbildung 3-1 werden die Gesamtnutzen den Gesamtkosten gegeniber-
gestellt. Das Ergebnis zeigt, dass die Gesamtnutzen des Verkehrs im Ausmass der verblei-
benden griin schraffierten Flache grésser sind als die Gesamtkosten, es handelt sich dabei
um die sogenannte Konsumentenrente. Aus dem Verkehr resultiert also ein positiver Netto-
nutzen (Gesamtnutzen minus Gesamtkosten). Dieses Ergebnis ist weiter nicht erstaunlich
und leuchtet auch intuitiv ein: wir unternehmen normalerweise nur Dinge, die uns mehr Nut-
zen stiften als sie uns kosten.

In der Abbildung 3-2 sind diese Uberlegungen mit konkreten Zahlen nochmals zusammenge-
fasst: Die von den Verkehrsteilnehmenden im Strassen- und Schienenverkehr zu tragenden
internen Kosten fir Infrastruktur, Fahrzeuge und Betrieb (rund 55.8 Mrd. CHF), fiir den Anteil
der selbst getragenen Sicherheitskosten (ca. 9 Mrd. CHF) sowie fiir die eigenen Zeitkosten
(ca. 22 Mrd. CHF) belaufen sich total auf rund 87 Mrd. CHF.™ Diese Summe stellt zugleich
eine Untergrenze der Nutzen des Strassen- und Schienenverkehrs dar, da nur Fahrten un-
ternommen werden, deren Nutzen mindestens so gross sind wie die Kosten.

> Fir eine Diskussion des Verlaufs der Grenzkostenkurve vgl. den Kasten ,Das Prinzip von Grenzkosten und

Grenznutzen auf dem Brotmarkt S.33.

¥ Quelle: Infras/Ecoplan (2006), TRAKOS - Transportkostenrechnung Schweiz, S. 95 u. 97; Direktangaben von

Infras zu den Zeitkosten sowie zu den Kosten fiir Infrastruktur, Fahrzeuge und Betrieb. Der Kostenblock ,Infra-
struktur, Fahrzeuge und Betrieb” ist wegen methodischer Unterschiede nicht direkt mit den in TRAKOS ausge-
wiesenen Kosten vergleichbar.
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3. Interpretation: Nutzen, Kosten und Verteilungsfragen

Im Rahmen des NFP 41 ,Verkehr und Umwelt* wurde eine Schéatzung zur Konsumentenrente
der Verkehrsteilnehmenden vorgenommen. Fir die rund 3 Mio. Automobilistinnen wird ein
Nettonutzen (Gesamtnutzen aus den Fahrten abzlglich interne Kosten) von gegen 12 Mrd.
CHF" geschatzt (vgl. rechter oberer Teil der Saule in Abbildung 3-2). Wenn davon 5 bis 6
Mrd. CHF™ fiir in den Schatzungen nicht beriicksichtigte ungedeckte Kosten'® zusatzlich
abgezogen werden (vgl. linke S&ule, oberster Teil), verbleibt ein Uberschuss bzw. Nettonut-
zen von 6 bis 7 Mrd. CHF. Die Autoren warnen jedoch vor einer Verallgemeinerung dieser
Ergebnisse, da die Datengrundlagen fiir eine Hochrechnung auf die Gesamtschweiz nicht
ausreichend reprasentativ sind. Auch fiir den Schienenverkehr werden fur Fahrten zwischen
Bern und Zurich oder zwischen Arth-Goldau und Bellinzona Nettonutzen von 40 bzw. 50 CHF
pro Fahrt ermittelt.

Abbildung 3-2:  Vergleich von Gesamtkosten und Gesamtnutzen auf der individuellen Ebene
im Strassen- und Schienenverkehr?

Gesamtkosten Gesamtnutzen
Nettonutzen
(~6.5 Mrd. CHF) Konsumenten-
Rente
Ungedeckte (~12 Mrd. CHF)
Kosten
Zeitkosten

(~21.7 Mrd. CHF)

Interne Sicherheits-
kosten (9.1 Mrd. CHF)

Untergrenze
Nutzen

Kosten fur Infra-
struktur, Fahr-
zeuge u. Betrieb
(55.8 Mrd. CHF)

17

Maggi R. et al. (2000), Nutzen des Verkehrs, S. 102.
18
19

Infras/Ecoplan (2006), TRAKOS - Transportkostenrechnung Schweiz, S. 95 u. 97.
Es handelt sich hierbei um die so genannten externen Umwelt- und Unfallkosten, die der Verkehr nicht selbst
bezahlt, sondern von der 6ffentlichen Hand und Dritten getragen werden (vgl. Kapitel 3.3).

% Maggi R. et al. (2000), Nutzen des Verkehrs, S. 102.

2 Dje zahlenwerte in der Grafik basieren zum Teil auf (groben) Schatzungen (dies gilt insbesondere fir die Zeit-
kosten, die Konsumentenrente, den Nettonutzen und in abgeschwéchter Form auch fur die ungedeckten Kos-

ten). Die Angaben sind daher nicht als exakte Werte, sondern als indikative Grossen zu verstehen.
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3. Interpretation: Nutzen, Kosten und Verteilungsfragen

Ausgehend von diesem Kosten-Nutzen-Vergleich auf der individuellen Ebene lasst sich auch
der Bezug zur gesamtwirtschaftlichen Ebene (makrodkonomischer Ansatz mit volkswirt-
schaftlicher Gesamtrechnung) herstellen. Die im Strassen- und Schienenverkehr erzeugte
direkte und indirekte Wertschopfung von 52.4 Mrd. CHF ist ein Bestandteil des Bruttoproduk-
tionswertes, der sich aus der Wertschopfung und den Importen (3.4 Mrd. CHF*?) zusammen-
setzt (vgl. die beiden untersten Blocke in der linken Saule von Abbildung 3-3). Der gesamte
Bruttoproduktionswert (55.8 Mrd. CHF) entspricht den individuellen Kosten fir Infrastruktur,
Fahrzeuge und Betrieb. Diese drei Kostenarten werden im Unterschied zu den Zeitkosten,
den internen Sicherheitskosten (bestehend vor allem aus immateriellen Kosten) sowie den
externen Kosten in der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung erfasst.

Abbildung 3-3: Zusammenhang zwischen individueller und gesamtgesellschaftlicher Sicht

Gesamtkosten Gesamtnutzen
Rente
Ungedeckte Ungedeckte Kosten (~12 Mrd. CHF)
Kosten (~5.5 Mrd. CHF)
Zeitkosten

Zeitkosten

(~21.7 Mrd. CHF)

Interne Interne Sicherheits-
Sicherheitskosten kosten (9.1 Mrd. CHF)
Untergrenze
Wertschopfung Nutzen

Uber direkten und
indirekten Effekt
(52.4 Mrd. CHF)

Importe
(~3.4 Mrd. CHF)

Kosten fir Infra-
struktur, Fahr-
zeuge u. Betrieb
(55.8 Mrd. CHF)

Individuelle Ebene
(mikro6konomischer Ansatz)

Auf der gesamtwirtschaftlichen Ebene (makrodkonomischer Ansatz) ist eine Gegenuber-
stellung von Gesamtnutzen und Gesamtkosten grundsatzlich schwieriger, weil dazu der Res-

% Diese Grosse wurde im Rahmen des vorliegenden Projektes nicht explizit ermittelt, sondern als Residualgrésse

grob geschatzt.
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3. Interpretation: Nutzen, Kosten und Verteilungsfragen

sourcenverbrauch fir die Erbringung der Verkehrsleistung den Ressourceneinsparungen
gegenibergestellt werden muss, die sich dank dem Verkehr in allen anderen Wirtschafts-
branchen erzielen lassen. Ausgehend von dieser Uberlegung wird im Rahmen von so ge-
nannten Growth-Accounting Ansatzen untersucht, wie sich das Wachstum ohne Transport-
leistung entwickelt hatte. Die Differenz zum tatsachlich festgestellten Wachstum wird dann
als Nettonutzen des Verkehrs interpretiert. In schematischer Form ist diese Grundidee der
Wachstumswirkung der verkehrsbedingten Wertschdpfung in Abbildung 3-4 dargestellt.

Abbildung 3-4: Verkehr und Volkswirtschaft

Gesamtkosten Gesamtnutzen
Nettonutzen Konsumenten-
B Rente
Ungedeckte Ungedeckte
BIP Kosten Kosten
Zeitkosten Zeitkosten
BIP-Wachstum Interne Sicher- Interne Sicher-
1 Wachstums- heitskosten heitskosten
1" 77 effekt Verkehr e
Untergrenze
Wert-
. Nutzen
schopfung K -
| Uber direkten osten fur
| L ——| undindirekten Infra-
/ Effekt struktur und
- - Fahrzeuge
_/ Importe
Jahr, Jahr . Gesamtwirtschaftliche Ebene Individuelle Ebene
(makrookonomischer Ansatz) (mikrotkonomischer Ansatz)
Volkswirtschaft Verkehr

In der bereits erwdhnten Studie von Rutishauser (2000) wird basierend auf diesem Ansatz fur
die Schweiz zwischen 1975 bis 1995 ein jahrlicher Nettonutzen von rund 2 Mrd. CHF durch
den Strassenverkehr und 0.5 Mrd. durch den Schienenverkehr ausgewiesen. Der Autor weist
allerdings darauf hin, dass diese Zahlen eher eine Obergrenze darstellen, denn ohne ein
effizientes Verkehrssystem hétte sich nach Ansicht des Autors die Wirtschaft anders organi-
siert und das entgangene Wachstum ware nicht so hoch ausgefallen. Die Zahlen fallen im
Vergleich zum vorangehenden Nutzenlberschuss (bzw. Nettonutzen) auf der individuellen
Ebene geringer aus. Nebst den grundséatzlichen Problemen mit der Modellierung einer Wirt-
schaft ohne effizientes Verkehrssystem mag diese Ergebnis unter anderem auch damit zu-
sammenhangen, dass beim makrodkonomischen Ansatz die individuellen Nutzengewinne
nur bewertet werden, wenn sie sich entweder in Konsum oder Produktion niederschlagen.
Dies ist z.B. beim Genuss von mehr Freizeit wegen kirzerer Reisezeiten nicht immer der
Fall.
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3. Interpretation: Nutzen, Kosten und Verteilungsfragen

b) Was lasst sich mit dem Vergleich zwischen gesamten Nutzen und Kosten tun? Was

nicht?

Die Feststellung, dass die Nutzen des Verkehrs groésser sind als die Kosten, leuchtet intuitiv
ein. Wir unternehmen normalerweise nur Dinge, die uns mehr Nutzen stiften als sie uns kos-
ten. In Bezug auf die dréngenden Verkehrsprobleme bzw. die anstehenden Herausforderun-
gen ist dieser Vergleich allerdings weitgehend wertlos. Zu diesen Herausforderungen zéhlen:

Investitionsentscheide wie z.B. Neu- und Ausbauten von Nationalstrassen, Ausbau des
Schienennetzes oder die Einflihrung zusatzlicher Angebote im 6ffentlichen Verkehr

Finanzierungs- und Pricingentscheide wie z.B. die Finanzierung und das Ausmass von
gemeinwirtschaftlichen Leistungen im 6ffentlichen Verkehr oder tarifliche Entscheide im
Strassen- oder Schienenverkehr.

Bei diesen Entscheiden lassen sich aus dem Vergleich der gesamten Nutzen und Kosten
keine Handlungsanleitungen ableiten. Antworten lassen sich nur mit weitergehenden Diffe-
renzierungen gewinnen. So gilt es zu unterscheiden zwischen Gesamtnutzen, Zusatznutzen

und Grenznutzen:

Beim Gesamtnutzen werden wie vorangehend dargelegt alle Nutzen des Verkehrs zu
einem einzigen Betrag aufaddiert. Mit diesem Ergebnis lassen sich unmittelbar keine Ant-
worten auf Investitions-, Finanzierungs- oder Pricingfragen finden. Einzelne Bestandteile
der Gesamtnutzen wie z.B. die Wertschépfung kdnnen allenfalls dazu dienen, die Bedeu-
tung des Verkehrs fiir die Volkswirtschaft im Sinne von Arbeitsplatzen und Einkommen zu
beurteilen. Die Grésse und der Wachstumsbeitrag des Verkehrs sind auch ein Hinweis
dafir, dass Verkehrsmassnahmen mit Bedacht und entsprechender Vorsicht zu treffen
sind, da die Auswirkungen aufgrund der Grosse der ,Branche* wirtschaftlich bedeutsam
sind und die gesamte Volkswirtschaft treffen. Aber um zu beurteilen, ob z.B. ein neuer Ei-
senbahntunnel gebaut werden soll oder eine bestehende Autobahnstrecke auf sechs Spu-
ren auszubauen ist, kann man sich nicht auf den Gesamtnutzen abstiitzen.

Vielmehr sind in einem solchen Fall die Zusatznutzen zu beachten. Darunter versteht
man die zusatzlichen Nutzen, die sich z.B. mit dem Bau oder der Erweiterung einer Ver-
kehrsinfrastruktur oder mit dem Ergreifen einer Verkehrsmassnahme ergeben. Diese Zu-
satznutzen sind den zusatzlichen Betriebs- und Infrastrukturkosten gegeniberzustellen:
sind die Zusatznutzen grésser als die Zusatzkosten, lohnt sich die Investition oder die
Massnahme, sonst nicht.

Beim Grenznutzen geht es um den zusatzlichen Nutzen einer einzelnen Fahrt. Im Unter-
schied zum Zusatznutzen liegt der Fokus hier nicht auf dem Vergleich zwischen zwei Zu-
standen mit und ohne Realisierung einer Massnahme oder eines Projektes, sondern auf
dem Nutzen der einzelnen Verkehrsleistung. Die Ermittlung des Grenznutzens ist vor
allem im Zusammenhang mit der Preisgestaltung des Verkehrs von Bedeutung. Meist
geht es dabei um die Frage, ob den externen Kosten vergleichbare externe Nutzen ge-
genulber stehen.
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3. Interpretation: Nutzen, Kosten und Verteilungsfragen

Tabelle 3-1:  Nutzenbegriffe: Definition und Anwendung

Antworten auf folgende Fragen

Gesamtnutzen - Wie gross ist der volkswirtschaftliche Nutzen des Verkehrs?

Summe aller Nutzen des heutigen - Welchen Beitrag liefert der Verkehr zum Wirtschaftswachstum und zur Wert-

Verkehrssystems (Infrastruktur und schopfung?

Fahrten). - Was ist die Bedeutung der Verkehrsbranche im Vergleich zu anderen Bran-
chen?

Zusatznutzen - Wie veréndert sich der Nutzen, wenn die Verkehrsinfrastruktur ausgebaut wird?

Nutzenveranderung zwischen einem - | ohnt sich die Einfiihrung eines weiteren Angebots im ¢ffentlichen Verkehr?

Zustand mit und ohne Realisierung
eines Projektes oder einer Masshahme.

- Nimmt der Nutzen mit einer verkehrslenkenden Massnahme zu oder ab?

Grenznutzen - Was ist der Nutzen einer zusatzlichen Fahrt?
Nutzen einer einzelnen Fahrt. - Lohnt sich eine zusatzliche Fahrt?
- Gibt es externe Grenznutzen, die bei der Tarifierung des Verkehrs zu beachten
sind?

¢) Weshalb ist die Unterscheidung zwischen Gesamtnutzen und Zusatznutzen wich-
tig?

Am besten lasst sich die Frage mit einem Vergleich zur Jahresrechnung einer Unternehmung
beantworten. Die Geschéftsleitung kann aus der Gegeniiberstellung der gesamten Ertrage
(entspricht den Nutzen) und des Aufwandes (entspricht den Kosten) feststellen, ob die Un-
ternehmung ein erfolgreiches Jahr mit einem Gewinn hat oder nicht. Das Gesamtergebnis ist
der Geschéftsleitung jedoch keine Hilfe, wenn sie Uber eine zuklnftige Investition zu ent-
scheiden hat. Gilt es z.B. zu prufen, ob eine neue Produktionshalle gebaut werden soll, um
die steigende Nachfrage nach ihrem Produkt jederzeit abdecken zu kénnen, so wird die Ge-
schaftsleitung diesen Entscheid nicht davon abhéangig machen, ob die Unternehmung insge-
samt Uber alle Produktionseinheiten einen Gewinn oder Verlust erzielt. Vielmehr wird sie eine
Wirtschaftlichkeitsrechnung durchfuhren, die Auskunft gibt, ob die zusatzlichen Kosten fur die
geplante Produktionshalle durch zusatzliche Ertrage aus der erwarteten Absatzsteigerung
gedeckt werden oder nicht. Wenn die Zusatzertrage kleiner sind als die Zusatzkosten, so
wird die rentabilititsbewusste Geschéftsleitung auf die Investition verzichten, selbst wenn die
Unternehmung in den anderen Produktionsanlagen einen insgesamt grossen Gewinn erzielt.

Die gleiche Uberlegung gilt auch fiir den Strassen- und Schienenverkehr. Selbst wenn die
Gesamtnutzen insgesamt grésser sind als die Gesamtkosten, ist dies kein Argument fur oder
gegen weitere Verkehrsinfrastrukturen oder zusatzlichen Verkehr. Vielmehr muss wie in der
Unternehmenswelt im Einzelfall geprift werden, ob sich die Zusatzkosten einer Erweiterung
durch entsprechende Zusatznutzen rechtfertigen lassen.
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3. Interpretation: Nutzen, Kosten und Verteilungsfragen

3.2

Jede neue Verkehrsinfrastruktur schafft Nutzen

a) Wie gross sind die (Zusatz-) Nutzen neuer Verkehrswege?

Auf Grund der bisherigen Erfahrung kann davon ausgegangen werden, dass neue Verkehrs-
wege oder —angebote zusatzlichen Nutzen schaffen. Mit dieser Erkenntnis lasst sich aber
noch nicht viel anfangen. Entscheidend ist gemass den vorangehenden Ausfihrungen, wie
hoch die zusatzlichen Nutzen im Vergleich zu den zuséatzlichen Kosten sind.

Was lasst sich zu den Zusatznutzen neuer oder erweiterter Verkehrswege oder -verbindun-
gen sagen? Generelle Aussagen dazu sind nicht mdglich. Vielmehr missen die Nutzenver-
anderungen zwischen einer Situation mit und ohne neuem Projekt im konkreten Einzelfall
ermittelt werden. Es gibt dazu standardisierte Verfahren, die in der Okonomie unter dem Beg-
riff ,Kosten-Nutzen-Analyse" bekannt sind. Die Grundidee dabei ist, dass samtliche Verande-
rungen auf der Kosten- und Nutzenseite einander gegeniibergestellt werden, die sich mit der
Projektrealisierung ergeben.

Abbildung 3-5: Kosten-Nutzen-Analyse zur Beurteilung der Vorteilhaftigkeit einzelner Ver-
kehrsprojekte

A Kosten A Nutzen
(Zusatzkosten) (Zusatznutzen)
- Kapitalkosten fir die - Verkilrzte Reisezeit
Infrastruktur
- Eingesparte Fahr-
- Betriebs- und Unter- zeugkosten
haltskosten der Infra-
struktur - Verminderte Stauzeit
- Usw. - USW.

Die Zusatzkosten bestehen vor allem in den Kapitalkosten fir die Erstellung der Infrastruktur
sowie im Aufwand fur den Betrieb und Unterhalt der Infrastruktur. Die Zusatznutzen ergeben
sich aus den eingesparten Transportkosten. Wenn vor der Investition Kapazitdtsengpasse
bestanden, so kénnen inshesondere die Einsparungen in der Reisezeit einen bedeutsamen
Nutzengewinn ausmachen.

Aus der Gegeniberstellung von Zusatzkosten und Zusatznutzen lasst sich der Nettoeffekt
(Nettonutzen oder Nettokosten) ermitteln und entscheiden, ob die Investition getétigt werden
soll oder nicht. Wichtig bei diesen Gegeniiberstellungen ist selbstverstéandlich die Wahl der
Vergleichszustande. So spielt es z.B. eine Rolle, ob der Zustand mit einer Gberlasteten Stre-
cke ohne Staugebiihr einem Ausbau gegenlbergestellt wird, oder ob auch eine Situation mit
einer optimalen Bewirtschaftung bzw. Tarifierung der Strecke beriicksichtigt wird.
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3. Interpretation: Nutzen, Kosten und Verteilungsfragen

b) Welches sind die Schwierigkeiten bei der Ermittlung der Zusatznutzen?

Die Wirkung neuer Verkehrsinfrastrukturen, erweiterter 6V-Angebote oder anderer Verkehrs-
projekte kann sehr vielfaltig sein. Ausgehend von einer Veranderung in den Transportkosten
kénnen sich in der Folge viele Anpassungsprozesse in der Wirtschaft ergeben, so z.B.

e glnstigere Guterpreise,
e hohere Bodenpreise wegen attraktiverer Wohnlage

e Einsparungen in der Produktion, da tiefere Transportkosten eine vermehrte Zusammenle-
gung von Produktionsstandorten zulassen

¢ und viele weitere positive Effekte.

Die Erfassung all dieser Einzeleffekte in weit verzweigten Markten stdsst sehr rasch an die
Grenzen der Machbarkeit. Normalerweise ist es auch nicht notwendig, samtliche Einzeleffek-
te in allen nachgelagerten Markten zu ermitteln. Vielmehr handelt es sich bei diesen Effekten
um so genannte ,Transformationsnutzen®, also um eine Weitergabe der Kostenersparnis im
Transportmarkt an Nutzniesser in nachgelagerten Markten wie z.B. dem Guter- oder Boden-
markt, ohne dass dadurch zuséatzliche Nutzen entstehen.

Es reicht daher im Normalfall aus, wenn samtliche Nutzenveranderungen im Transportmarkt
(z.B. geringere Reisezeit, eingesparte Fahrzeugkosten, weniger Unfélle, weniger Larm usw.)
korrekt erfasst werden.

Nur unter ganz bestimmten Voraussetzungen — insbesondere wenn der Wettbewerb einge-
schrankt ist, Marktmonopole vorliegen oder andere verzerrende Markteingriffe vorkommen —
kann es sein, dass der Zusatznutzen nach Beachtung aller Anpassungsprozesse von der
Nutzenveranderung im Transportmarkt abweicht. In diesem Fall gibt es so genannte ,wider
economic benefits”. Sie kdnnen sowohl in zusatzlichen Nutzen als auch zusatzlichen Kosten
bestehen. Die Bedeutung dieser ,wider economic benefits” Iasst sich nicht a priori festlegen,
sondern hangt vom Ausmass und von der Art der Marktverzerrungen ab. Sie mussen daher
im Einzelfall beurteilt werden.

c) Was lasst sich mit dem Wissen Uber die Zusatznutzen tun?

Die Zusatznutzen stellen — wie die Zusatzkosten auch — eine unverzichtbare Grundlage fir
die Abwagung der Vor- und Nachteile eines Projektes dar. Aus der Gegeniberstellung von
Zusatznutzen und Zusatzkosten lasst sich erkennen, ob eine bestimmte Massnahme oder ein
bestimmtes Projekt insgesamt positiv oder negativ fur die Volkswirtschaft ist. Damit lassen
sich wichtige Fragen der Verkehrspolitik beantworten wie zum Beispiel:

e Lohnt sich der Ausbau einer bestehenden Strecke?
e |st ein neues Angebot im &ffentlichen Verkehr sinnvoll oder nicht?

e Bietet eine verkehrslenkende Massnahme mehr Vorteile als Nachteile?
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3.3

Die Zusatznutzen sind somit relevant fir Entscheide Uber den Ausbau von Infrastrukturpro-
jekten oder die Erweiterung von Angeboten. Sie eignen sich aber nicht, wenn es um Tarifie-
rung beim vorhandenen Verkehr geht. Hier interessiert der Grenznutzen einer Fahrt.

Meine Fahrt schafft Nutzen fir mich und andere

a) Worin besteht der (Grenz-) Nutzen einer Fahrt?

Geht es um den Nutzen einer einzelnen Fahrt im Strassen- oder Schienenverkehr spricht
man in der Okonomie vom ,Grenznutzen®. Dabei ist klar, dass jede Fahrt einen positiven
Grenznutzen hat, sonst wirde sie nicht unternommen.

Die Hohe des Grenznutzens hangt von verschiedenen Faktoren ab, so zum Beispiel

¢ von der Notwendigkeit: Fir eine dringende Fahrt zum Arzt wirde man wohl mehr bezah-
len als fur eine Fahrt zum Kleiderkauf.

e vom Zweck oder Motiv: Fahrten im Geschaftsverkehr werden meist hdher bewertet als
Fahrten in der Freizeit.

e von der Haufigkeit: Wenn eine Familie im Spéatherbst Uber die elfte Passrundfahrt zu ent-
scheiden hat, wird diese mdglicherweise weniger Nutzen stiften als die erste Rundfahrt im
Frahling.

Meist besteht der Nutzen der Fahrt nicht im eigentlichen Fahrerlebnis, sondern ergibt sich
aus dem damit verbundenen Zweck (z.B. Weg zur Arbeit, zum Einkauf oder zu einer Freizeit-
tatigkeit). Generelle Aussagen Uber die Hohe des Grenznutzens einer Fahrt sind daher nicht
mdglich, sondern hangen von den konkreten Umstéanden und den individuellen Vorlieben ab.

b) Warum ist der Grenznutzen einer Fahrt iberhaupt von Interesse? Weshalb ist es
dabei wichtig, zwischen internem und externem Grenznutzen zu unterscheiden?

Das Interesse am Grenznutzen einer Fahrt hangt mit der Tarifierung des Verkehrs zusam-
men. Wie fir andere Markte gilt auch fur den Verkehrsmarkt, dass ein Optimum erreicht wird,
wenn der Grenznutzen einer Fahrt gerade den Grenzkosten dieser Fahrt entspricht. Auf den
allermeisten Méarkten spielt sich dieses Optimum ein, ohne dass sich die Marktteilnehmenden
Gedanken Uber die Grenznutzen und Grenzkosten machen muissen.

Das Prinzip von Grenzkosten und Grenznutzen auf dem Brotmarkt

In der Abbildung 3-6 sind der Verlauf der Grenzkosten und Grenznutzen auf dem Brotmarkt in verein-
fachter Form dargestellt. Das erste Brot ganz links wird beim Kaufer einen sehr grossen (Grenz-) Nut-
zen stiften, weil es ihn vor dem Hunger bewahrt. Je mehr Brote er bereits gekauft, desto weniger
(Grenz-) Nutzen gewinnt er aus einem zusatzlichen gekauften Brot. Die Grenznutzen verlaufen daher
fallend von oben links nach unten rechts.
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Der eingezeichnete Kostenverlauf (Grenzkosten) fir die Herstellung von Brot ergibt sich aus folgenden
Uberlegungen: Der zusétzliche Aufwand pro Brot fiir Mehl, Wasser, Salz und Hefe sind konstant. Dem-
gegenuber sinken in einer Anfangsphase die Grenzkosten fiir die Herstellung des Teigs und fir das
Einheizen des Ofens. Mit steigender Produktionsmenge ergibt sich mit der Zeit ein Kapazitatsproblem
mit dem Backofen. Die Backerin muss evtl. in mehreren Durchlaufen backen und dazu unter Umstén-
den auch zusatzliches Personal anstellen. Jedenfalls ist damit zu rechnen, dass ab einem bestimmten
Punkt die Herstellungskosten fir ein zusatzliches Brot wieder steigen nachdem sie vorerst gefallen
sind. Die Béckerin ist daher mit einem Grenzkostenverlauf konfrontiert, der in der Okonomie als U-
shaped bezeichnet wird.

Die Béackerin wird ihre Produktionsmenge so lange ausdehnen bis der Erlés (Preis) gerade noch ihre
(Grenz-) Kosten fur ein zusatzliches Brot deckt. Und die Konsumenten werden so viele Brote kaufen,
bis der (Grenz-) Nutzen aus dem letztgekauften Brot gerade noch dem dafir zu bezahlenden Preis
entspricht. Damit spielt sich auf dem Brotmarkt ohne weiteres Zutun beim Preis P° und der Menge M°
ein Optimum ein, weil in diesem Punkt die Grenzkosten gerade den Grenznutzen entsprechen.

Abbildung 3-6: Preis und Menge auf dem Brotmarkt

Brot-
preis
Grenzkosten
p°
Grenznuizen
Brotmenge
0

Der Wettbewerb als ,unsichtbare Hand" sorgt dafiir, dass sich Preis und Menge so einspie-
len, dass die Grenznutzen der letzten unternommenen Fahrt gerade den Grenzkosten dieser
Fahrt entsprechen. Mit dieser Regel wird &hnlich wie bei den Investitionsentscheiden im vo-
rangehenden Abschnitt (Zusatznutzen grdsser als Zusatzkosten) sicher gestellt, dass nur
Fahrten unternommen werden, deren Grenznutzen grésser oder zumindest gleich gross sind
wie die Grenznutzen — es braucht in diesem Fall keinen regulierenden Eingriff des Staates.
Entscheidend ist dabei allerdings, dass die Marktteilnehmenden samtliche Grenzkosten zu
tragen haben und von samtlichen Grenznutzen profitieren.

Diese Voraussetzung ist auf dem Verkehrsmarkt gerade nicht erflillt: Es ist bekannt, dass in
vielen Fallen die Verkehrsteilnehmenden nicht alle Kosten tragen mussen, sondern ein Teil
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der Kosten als so genannte externe Kosten anfallen, die nicht von den Verkehrsteilnehmen-
den, sondern von Dritten getragen werden. Ohne regulierenden Eingriff wirden daher Fahr-
ten unternommen, deren Grenznutzen kleiner sind als die gesamten (internen und externen)
Grenzkosten.

Um unter diesen Umstanden trotzdem ein Optimum erreichen zu kénnen, muss eine Abgabe
in der Hohe der externen Grenzkosten eingefiihrt werden. Nur so wird sicher gestellt, dass
nur jene Fahrten unternommen werden, deren Grenznutzen grosser sind als die gesamten
internen und externen Grenzkosten.

Der Verkehrsmarkt: Regulierender Eingriff notwendig beim Vorliegen externer Grenzkosten und
/ oder externer Grenznutzen!

In der Abbildung 3-7 ist eine Situation auf dem Verkehrsmarkt dargestellt, bei der sowohl auf der Kos-
ten- wie auch auf der Nutzenseite externe Effekte angenommen werden. Die internen Grenzkosten
liegen daher unterhalb der gesamten (sozialen) Grenzkosten (= interne plus externe Grenzkosten),
ebenso sind die internen Grenznutzen geringer als die sozialen Grenznutzen.

Abbildung 3-7: Optimale Tarifierung beim Vorliegen von externen Grenzkosten

Grenznutzen
Grenzkosten

A

soziale Grenzkosten

interne Grenzkosten

N
N soziale Grenznutzen

interne Grenznutzen
Anzahl Fahrten

Ohne regulierenden Eingriff werden die Verkehrsteilnehmer die Anzahl Fahrten so lange ausweiten, bis
ihre internen Grenzkosen den internen Grenznutzen entsprechen. Es wirde sich wie in Abbildung 3-7
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eingezeichnet die Menge Q' ergeben, die nicht optimal ist, da die sozialen Grenzkosten (le) grosser
sind als die sozialen Grenznutzen (Q'T).

Die optimale Verkehrsmenge liegt bei Q*, hier sind die soziale Grenzkosten gleich den sozialen Grenz-
nutzen. Um diesen Punkt zu erreichen, ist eine Abgabe einzufiihren, die gerade der Differenz zwischen
externen Grenzkosten (UW) und externen Grenznutzen (UV) entspricht.23

Zusammenfassend kann festgehalten werden: Ohne einen lenkenden Eingriff (hier in Form einer Ab-
gabe) kommt es beim Vorliegen von Externalitdten zu keinem Optimum auf dem (Verkehrs-) Markt. Um
aber im richtigen Umfang eingreifen zu kénnen, muss das Ausmass der externen Effekte sowohl auf
der Kosten- als auch auf der Nutzenseite bekannt sein. Eine Differenzierung nach internen und exter-
nen Effekten ist somit sowohl auf der Kosten- als auch auf der Nutzenseite notwendig. Zudem spielen
einzig und allein die externen Grenzkosten und Grenznutzen eine Rolle, um die korrekte Abgabe zu
ermitteln, die Héhe der interne (Grenz-) Kosten und (Grenz-) Nutzen sind irrelevant.

Sofern es externe (Grenz-) Nutzen gibt, dann sind diese fir eine optimale Tarifierung des
Verkehrs selbstverstandlich auch zu berlcksichtigen. Entscheidend ist allerdings die Diffe-
renzierung zwischen internen und externen (Grenz-) Nutzen:

¢ Relevant fur die Tarifierung sind namlich einzig die externen Grenznutzen. Nur fur diese
muss eine Entschadigung geleistet werden, sofern es sie gibt.

e Fir alle Nutzen, die bei den Verkehrsteilnehmenden selbst anfallen (= interne Nutzen)
braucht es keine Korrektur oder zusatzliche Entschadigung. Eine Entschadigung der in-
ternen Nutzen wirde zu einer ,doppelten” Bevorteilung fiihren und wéare ebenso falsch,
wie wenn man die Verkehrsteilnehmenden fir ihre intern getragenen Kosten wie Zeit,
Benzin und Fahrzeuganschaffung nochmals mit einer Abgabe zur Kasse beten wirden.

Diese Unterscheidung zwischen internen und externen Grenznutzen (und Grenzkosten) ist
also zentral flr eine richtige Ausgestaltung der Verkehrstarifierung. Trotzdem wird sie in der
politischen Diskussion ab und zu vernachlassigt und so getan, als wirde ein grosser (inter-
ner) Nutzen bereits eine Entschadigung oder zumindest Gegenrechnung mit den externen
Kosten rechtfertigen. Dies ist wie dargelegt nicht der Fall:

e Erstens geht es nicht um die Nutzen oder Kosten generell, sondern um die Grenznutzen
und Grenzkosten einer zusatzlichen Fahrt.

¢ Und zweitens sind hohe interne Grenznutzen oder hohe interne Grenzkosten kein Grund
fur irgendwelche Korrekturen. Relevant sind einzig und allein die externen Grenznutzen-
und Grenzkosten.

% Die praktische Umsetzung der Grenzkostentarifierung gestaltet sich allerdings anforderungsreicher: Firr eine

optimale Ausgestaltung der Verkehrstarifierung missen nebst Verzerrungen auf dem Transportmarkt auch allfal-
lige Preisverzerrungen auf vor- oder nachgelagerten Mérkten (z.B. Subventionen in der Landwirtschaft oder sub-
ventionierte Treibstoffpreise) beriicksichtigt werden.
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3.4

c) Wie gross sind die externen Grenznutzen?

In Abschnitt 2.5 wurde gezeigt, dass es sehr wenige echte externe Grenznutzen gibt. Als
wichtigstes Beispiel ist das geringere Leid von Angehdrigen zu nennen, wenn dank rasche-
rem Notfalltransport ein Unfallopfer gerettet werden kann.

Bei sehr vielen Beispielen, mit vermuteten externen (Grenz-) Nutzen handelt es sich um
normale Anpassungsprozesse in nachgelagerten Markten, die keine zusatzlichen Nutzen
schaffen (vgl. hierzu die Ausfihrungen in Abschnitt 3.2Db).

Bei den haufig erwahnten Netzwerkexternalitdten kann es sich um echte externe Nutzen
handeln, sofern dadurch die Clusterbildung tatsachlich geférdert wird und in diesen Clustern
in der Folge zusatzliche Innovationen entstehen. Bisher ist es aber nicht gelungen, das Aus-
mass dieser Effekte und den Einfluss des Verkehrs auf die Bildung der Cluster quantitativ zu
belegen.

Es verbleiben somit einige wenige Beispiele, derer Nutzencharakter und Bedeutung heute
noch nicht definitiv geklart sind, zu ihnen zahlen Beschaftigungseffekte bei Unterbeschéafti-
gung, Wissenstransfer dank der Mobilitdt von Arbeitskraften, Aufbrechen von Monopolen
wegen tieferer Transportkosten.

Beim Nutzen geht’s auch um Verteilungsfragen

a) Weshalb sind Verteilungsfragen von Bedeutung

Bei vielen Verkehrsprojekten und Verkehrsfragen geht es nicht ,nur* um optimale oder effi-
ziente Entscheide aus volkswirtschaftlicher Sicht, wie z.B. dass ausschliesslich Projekte rea-
lisiert werden, deren Zusatznutzen grosser als die Zusatzkosten sind, oder dass nur Fahrten
unternommen werden, deren Grenznutzen grésser sind als die (internen und externen)
Grenzkosten.

Meist sind solche Entscheide namlich auch mit Verteilungswirkungen verbunden. Die Vertei-
lungswirkungen kdnnen fir die Akzeptanz eines Projektes oder einer Massnahme ebenso
bedeutsam sein wie die volkswirtschaftliche Sicht.

Verteilungsfragen kénnen sich dabei in vieler Hinsicht stellen:
¢ Betroffenheit von einzelnen Regionen

e Betroffenheit von Branchen

o Betroffenheit von Gruppen

Die Fragen nach den Nutzen des Verkehrs erhalten damit eine zusatzliche Dimension. Nebst
den Gesamt-, Zusatz- und Grenznutzen sind auch Verteilungswirkungen zu beachten. Wich-
tig dabei ist, dass diese Wirkungen nicht unter den ,Tisch gewischt* werden, aber auch nicht
mit den Fragen nach der Effizienz vermischt werden:
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e Ob ein Projekt zu realisieren ist oder nicht, ob die Tarifierung des Verkehrs zu erhdhen ist
oder nicht, sollte aus gesamtwirtschaftlicher Sicht anhand der Zusatz- bzw. Grenznutzen
beantwortet werden.

e Wie sich diese Entscheide auf einzelne Regionen, Branchen oder Gruppen auswirken,
kann anhand der Verteilungswirkungen untersucht werden. Sofern diese Verteilungswir-
kungen nicht in allen Teilen erwiinscht sind, kann die Politik korrigierend eingreifen. Dabei
sollte sie sich jedoch bewusst sein, dass die Grundséatze der Okonomie verlassen werden
und es nicht mehr um Effizienz geht, sondern andere Werte wie z.B. Chancengleicheit,
Garantie einer Mindestausstattung oder Gerechtigkeit zur Anwendung kommen.

Die verschiedenen Dimensionen des Verkehrsnutzens

Die nachstehende Darstellung zeigt, dass der Verkehrsnutzen verschiedene Dimensionen aufweist: Zu
unterscheiden ist einerseits zwischen Gesamt-, Zusatz- und Grenznutzen und andererseits zwischen
Effizienz- und Verteilungsfragen. Diese Unterschiede gilt es zu beachten, wenn aus der Ermittlung der
Verkehrsnutzen konkrete Handlungsempfehlungen abgeleitet werden.

Abbildung 3-8: Die verschiedenen Dimensionen des Verkehrsnutzens

Nicht-
verkehrlicher Nutzen Verkehrsnutzen

Effizienz

Gesamtnutzen

Nutzniesser
Branche
Region
Verkehrstrager

extern
intern

b) Welche Regionen sind von neuen Verkehrsinfrastrukturen wie betroffen?

Die neuen Forschungsergebnisse dieser Untersuchung zeigen, dass bei den regionalwirt-
schaftlichen Auswirkungen einer verbesserten Verkehrserschliessung eine differenzierte
Betrachtung notwendig ist und vor Verallgemeinerungen gewarnt werden muss.

In den 1970er und 80er Jahren wurde die Arbeitskrafte- bzw. Bevolkerungsentwicklung in
.Schwacheren“ Regionen (wie z.B. IHG-, Wegpendler- oder dinn besiedelte Regionen) durch
eine zusatzliche kleinrdumige Verkehrserschiessung meist positiv beeinflusst. In den 1990er
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3.5

Jahren hat sich dieser Trend gekehrt: Die verbesserte Erschliessung scheint unter dem e-
normen Kostendruck einer rezessiven Wirtschaft zu einer Konzentration der Arbeitskrafte zu
fihren und eine dezentrale Wirtschaftsstruktur nicht zu férdern.

Die Wirkung von grossraumigen Verkehrserschliessungen zeigt generell ein weniger klares
.Muster”. In den 1970er Jahren haben sie in schwécheren Regionen zum Teil zu einer positi-
ven Entwicklung der Anzahl Arbeitsplatze beigetragen. In den beiden Jahrzehnten danach
sind weitergehende Erschliessungsanstrengungen praktisch wirkungslos verpufft.

c) Ist der Verkehr fur alle Branchen gleich wichtig?

Im Zusammenhang mit den Transportintensitaten in Abschnitt 2.3c) wurde aufgezeigt, dass
die Betroffenheit der Branchen unterschiedlich ist. Einzelne Branchen bendétigen fir die Pro-
duktion oder Dienstleistung einen vergleichsweise grossen Transportinput, bei anderen
Branchen ist die Abhangigkeit deutlich geringer. Entsprechend fallt auch die Betroffenheit
durch verkehrspolitische Massnahmen unterschiedlich aus.

d) Welche Gruppen oder Branchen sind von verkehrspolitischen Massnahmen beson-
ders betroffen?

Die Wirkung verkehrspolitischer Massnahmen auf einzelne Gruppen oder Branchen kann mit
verschiedenen Analyseinstrumenten untersucht werden, so z.B. mit den vorangehend er-
wahnten Transportintensitaten oder auch anhand des Budgetanteils, der von einem Haushalt
oder einer Einkommensgruppe fur Verkehrsausgaben aufgewendet wird.

Will man nebst diesen unmittelbaren Auswirkungen auch erfassen, wie sich die Nutzenvertei-
lung durch anschliessende Anpassungsprozesse in der Wirtschaft (z.B. Verlagerung von
Standorten oder Wohnorten) verandert, so ist der Einsatz von gesamtwirtschaftlichen Model-
len (so genannten ,Allgemeinen Gleichgewichtsmodellen®) praktisch unumgénglich. In die-
sem Bereich besteht in der Schweiz noch ein grosser Forschungsbedarf.

Und wie ist bei der Tarifierung des Verkehrs mit den Nutzen fir die
Allgemeinheit umzugehen?

Der Verkehr erzeugt nicht nur grosse Nutzen bei den Verkehrsteilnehmenden, sondern wirft
je nach Situation und in unterschiedlichem Ausmass auch Nutzen fiir die Allgemeinheit ab, so
zum Beispiel:

e Gemeinwirtschaftliche Leistungen
¢ Nichtverkehrliche Nutzen
e Externe Nutzen

e Beitrag zum Wirtschaftswachstum
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Diese Nutzen fur die Allgemeinheit werden vor allem im Zusammenhang mit der Tarifierung
des Verkehrs haufig erwahnt. Oft ist damit die Vorstellung verbunden, dass die Verkehrsteil-
nehmenden aufgrund dieser Nutzen nicht die gesamten Kosten decken muissten. Im Folgen-
den werden dazu Antworten gegeben.

a) Gemeinwirtschaftliche Leistungen

Haben Transportunternehmen oder andere Dienstleister gemeinwirtschaftliche Leistungen zu
erbringen, dann sind sie dafir vom Besteller zu entschadigen. Dieser Grundsatz ist unbestrit-
ten und wird im 6ffentlichen Verkehr seit vielen Jahren praktiziert.

Der Anspruch auf die Abgeltung einer gemeinwirtschaftlichen Leistung setzt jedoch voraus,
dass diese Leistung auch tatséchlich bestellt wird. Der Umfang der zu erbringenden Leistung
und die Hohe der Abgeltung missen also im Voraus festgelegt werden. Ohne diese Grund-
voraussetzungen kénnte sonst jede Aktivitdt als gemeinwirtschaftliche Leistung ,verkauft"
werden.

b) Nichtverkehrliche Nutzen

Vor allem die Strasseninfrastruktur dient nicht nur der Verkehrsnutzung. So wird sie z.B. bei
Festanlassen als Veranstaltungsort genutzt, sie kann in bewaldeten Gebieten dem Brand-
schutz dienen oder auf Bergstrecken im Winter als Schlittelweg genutzt werden, um nur eini-
ge der Beispiele zu nennen.

Diese so genannten nichtverkehrlichen Nutzen existieren. Sie sind also beim Bau neuer Ver-
kehrsanlagen zu beriicksichtigen, damit die Gegeniiberstellung von zusétzlichen Nutzen und
zusatzlichen Kosten korrekt erfolgt.

Bei der Tarifierung des Verkehrs spielen sie nur eine Rolle, wenn der Verkehr - wie in der
Schweiz der Fall - nicht nur fir die Grenzkosten einer zusatzlichen Fahrt aufzukommen hat,
sondern auch die fixen Baukosten mitfinanzieren muss. Im Sinne der Fairness ist es ange-
bracht, wenn nicht alle Baukosten dem Verkehr angelastet werden. In der Schweizerischen
Strassenrechnung werden solche Abzige fur die nichtverkehrlichen Nutzen vorgenommen
und der Strassenverkehr dementsprechend entlastet.

c) Externe Nutzen

Fur externe (Grenz-) Nutzen gilt das Gleiche wie fliir externe (Grenz-) Kosten: Sie sind bei der
Tarifierung zu berticksichtigen. Wenn also der Verkehr mit einer Abgabe in der Hohe der
externe Grenzkosten belastet wird, dann sind davon die externen Grenznutzen abzuziehen,
damit ein Optimum erreicht wird.

Umstritten ist nicht dieser Grundsatz, sondern die Frage, ob es relevante externe (Grenz-)
Nutzen gibt. Die bisherigen Ergebnisse zeigen, dass vor allem bei Notfalltransporten externe
Nutzen zu erwarten sind, diese aber insgesamt sehr gering sind. Umstritten sind einige weni-
ge weitere Beispiele wie
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die Beschaftigungseffekte bei Unterbeschaftigung

der Wissenstransfer durch raumliche Mobilitat

und das Aufbrechen von regionalen Monopolen durch tiefere Transportkosten.

Nicht geklart ist die tatsdchliche Bedeutung von externen Nutzen durch Innovationen in
Clustern, sowie die quantitative Bedeutung einer verbesserte Verkehrserschliessung fiir die
Bildung solcher Cluster.

Insgesamt besteht aus der Gegeniberstellung von externen Grenznutzen und externen
Grenzkosten ein deutlicher Handlungsbedarf fur die Tarifierung. Im Strassengtterverkehr
wurde dieser mit der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe angegangen.

d) Beitrag zum Wirtschaftswachstum

Die stimulierende Wirkung auf das Wirtschaftswachstum ist sicherlich ein Argument dafir,
dass ein Ausbau von Verkehrswegen oder Verkehrsangeboten im offentlichen Verkehr im
Grundsatz positiv zu wirdigen ist. Dies bedeutet jedoch nicht, dass jedes Investitionsprojekt
lohnend ist und daher auf eine detaillierte Kosten-Nutzen-Analyse verzichtet werden kann.

In Bezug auf die Tarifierung des Verkehrs ist mit dem Beitrag zum Wirtschaftswachstum wie
folgt umzugehen:

e Solange die Tarifierung auf einem reinen Grenzkostenprinzip (Preis = Grenzkosten) ba-
siert und nur eine Abgabe in der Hohe der externen Grenzkosten erhoben wird, besteht
kein Anlass zu einer Berlcksichtigung des Wachstumsbeitrages. In diesem Fall dussert
sich der Wachstumsbeitrag namlich auf dem Transportmarkt in einer entsprechenden
Nachfragezunahme und es wird somit sichergestellt, dass eine optimale Verkehrsmenge
nachgefragt wird.

e In der Schweiz und vielen anderen L&ndern basiert aber die Tarifierung des Verkehrs
nicht nur auf dem Grenzkostenprinzip. Zur Finanzierung der grésstenteils fixen Infrastruk-
turkosten wird von den Verkehrsteilnehmern meist eine Finanzierungsabgabe (z.B. in
Form der Motorfahrzeugsteuer oder des Treibstoffzollzuschlags) erhoben, die Uber die
(externen) Grenzkosten hinausgeht. Die Idee dabei ist, dass jene fur die Finanzierung auf-
kommen sollen, die den unmittelbaren Nutzen haben (Aquivalenzprinzip).

Aus reiner Effizienzsicht sind Verkehrsabgaben oder Tarife Giber die Grenzkosten hinaus
nicht zwingend. Aus Verteilungssicht (Aquivalenzprinzip) sind sie demgegeniiber vertret-
bar. In diesem Fall stellt sich dann jedoch die Frage, ob zuséatzlich zur Finanzierungsab-
gabe die Verkehrsteilnehmenden auch noch mit den vollen externen Grenzkosten zu be-
lasten sind, oder ob eine Verrechnung mit dem Wachstumsbeitrag erfolgen muss, um ne-
gative Effekte auf das Wirtschaftswachstum zu vermeiden.

Eine generelle Antwort darauf ist zurzeit nicht moglich. Die optimale Losung zwischen
Grenzkostentarifierung und Finanzierung der fixen Infrastrukturkosten héngt sehr stark
von der Nachfragereaktion im Verkehrsmarkt sowie von den Kosten alternativer Finanzie-
rungsformen ab. Beispielsweise hatten héhere Einkommenssteuern zur Finanzierung der
verbleibenden Infrastrukturkosten ihrerseits wiederum negative Auswirkungen auf das
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3.6

Wirtschaftswachstum. Zudem zeigen Berechnungen aus dem europaischen Forschungs-
projekt UNITE*, dass ein optimales Preissystem im Verkehrsbereich mit einer konse-
guenten Anwendung des Grenzkostenprinzips (vor allem Anlastung der Staukosten) kos-
tendeckend sein kénnte.

Um ein optimales Finanzierungssystem bestimmen zu kénnen, missten verschiedene Fi-
nanzierungsvarianten und ihre Auswirkungen auf den Verkehr sowie die Wirtschaft als
Ganzes detailliert untersucht werden. Dabei muss bericksichtigt werden, dass in anderen
Teilmarkten (z.B. Landwirtschaft) ebenfalls Abweichungen vom Grenzkostenprinzip vor-
liegen kénnen und dies wiederum Auswirkungen auf die optimale Preisgestaltung im Ver-
kehr hat. Dies misste mit dem Einsatz von speziellen Analyseinstrumenten (z.B. Allge-
meinen Gleichgewichtsmodellen) gemacht werden — was bisher nicht der Fall war.

Ausblick und offene Fragen

Mit den in dieser Synthese zusammengefassten Teilprojekten 1-4 konnten wichtige For-
schungslicken zu den Nutzen des Verkehrs geschlossen werden. Wesentliche Erkenntnisse
wurden mit der strikten Unterscheidung zwischen Gesamt-, Zusatz- und Grenznutzen einer-
seits und zwischen internen und echten externen Nutzen andererseits gewonnen. Erstmals in
diesem Detaillierungsgrad wurde auch die Wertschopfung des Verkehrs quantifiziert und die
grosse Bedeutung des Verkehrs fir die Volkswirtschaft aufgezeigt. Zudem konnte die makro-
O6konomische Betrachtung mit dem Fokus auf die Wertschépfung und auf den Beitrag zum
Wirtschaftswachstum mit der mikrokonomischen Gegenuberstellung von Nutzen und Kosten
zusammengefiihrt werden. Ebenfalls wurde die unterschiedliche Wirkung einer verbesserten
Verkehrserschliessung in Abhéngigkeit der regionalen Voraussetzungen nachgewiesen.

Nebst diesen Erkenntnissen hat sich aber auch gezeigt, dass wichtige Forschungsfragen
weiterhin einer Klarung bedirfen. In diesem Zusammenhang besonders zu erwéhnen sind
die explizite Bertcksichtigung und Quantifizierung von sogenannten ,wider economic bene-
fits* wie z.B. Beschaftigungseffekte bei Unterbeschéftigung oder die Verminderung von
Marktverzerrung bei verbesserter Erschliessung. Bedeutender Klarungsbedarf besteht auch
hinsichtlich der Verteilungswirkung von verkehrslenkenden Massnahmen auf Haushalte und
Branchen. Wichtig wéare auch die Analyse der Auswirkungen unterschiedlicher Finanzie-
rungs- und Tarifierungskonzepte der Verkehrsinfrastruktur auf Wirtschaft, Gesellschaft und
Unternehmen. Um diese Fragen klaren zu kdénnen, sind Modelle erforderlich, die eine Abbil-
dung der gesamten Wirtschaft mit Fokus auf den Verkehrsbereich zulassen.

2 UNITE: UNIfication of accounts and marginal costs for Transport Efficiency.
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Glossar

Allgemeines Gleichge-
wichtsmodell

Bruttoinlandprodukt

Cluster

Effizienz

Externe Kosten

Externe Nutzen

Gesamtnutzen

Grenzkosten

Grenznutzen

Es handelt sich um ein mathematisch formuliertes Abbild einer
Volkswirtschaft. Es ist allgemein, weil es nicht wie bei der Partial-
analyse einen einzelnen Markt, sondern die Wirtschaft in ihrer
Gesamtheit umfasst. Dabei geht es darum, auf den Faktor- und
Gutermarkten auf Grund von Nachfrage- und Angebotsfunktionen
ein Gleichgewicht zu finden. Das Verhalten der Haushalte wird
dabei mittels Nutzenfunktionen und dasjenige der Unternehmen
mittels Produktionsfunktionen beschrieben. Die verwendeten Nut-
zen- und Produktionsfunktionen basieren auf den Annahmen der
mikrookonomischen Theorie.

Das Bruttoinlandprodukt ist das Mass fiir die wirtschaftliche Leis-
tung einer Volkswirtschaft im Laufe eines Jahres. Es misst den
Wert der im Inland hergestellten Waren und Dienstleistungen,
soweit diese nicht als Vorleistungen fir die Produktion anderer
Waren und Dienstleistungen verwendet werden — also die so ge-
nannte Wertschopfung.

Unter Cluster wird ein Netzwerk von Unternehmen verstanden,
die im selben oder in verwandten Endguterméarkten entlang der
Wertschopfungskette agieren. Diese Unternehmen weisen unter-
schiedliches und komplementares Wissen beziiglich eines spezi-
fischen Aspekts des Produktes oder der Produktion auf und tau-
schen es in einem interaktiven Prozess aus.

Effizienz ist ein Grundsatz in der Okonomie der besagt, dass ein
vorgegebenes Ziel mit moglichst wenig Aufwand erreicht werden
soll oder dass bei einem gegeben Aufwand der Mitteleinsatz so
gewahlt wird, dass ein moglichst grosser Nutzen resultiert.

Kosten, die nicht vom Verursacher, sondern von Dritten oder der
Allgemeinheit getragen werden. Die Kosten kénnen als materielle
Schéaden (z.B. Sachschaden bei Fahrzeugen, Produktionsausfall)
oder immateriell (z.B. in Form von Leid und Schmerz bei Unfallen)
anfallen.

Nutzen, die bei Dritten anfallen, ohne dass sie durch Marktpro-
zesse Ubertragen werden.

Im Unterschied zum Zusatz- oder Grenznutzen geht es beim Ge-
samtnutzen nicht um die Betrachtung von Nutzenveranderung.
Vielmehr soll fiir einen bestimmten Zustand der gesamte Nutzen
des Verkehrs ermittelt werden.

Zusatzlich anfallende Kosten pro zusétzliche Leistungseinheit in
einem Verkehrssystem (z.B. zusatzliche Fahrt).

Zusatzliche Nutzen, die bei einer zusatzlichen Fahrt (oder Fahrt-
verlangerung) entstehen.
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Growth-Accounting An-
satz

Interne Kosten

Interne Nutzen

Kosten

Makrotkonomischer

Ansatz zur Nutzenbewer-

tung

Markteffekte (pekuniare
externe Nutzen)

Mikrookonomischer An-
satz zur Nutzenbewer-
tung

Netzwerkexternalitaten

Nichtverkehrliche Nutzen

Nutzen

Bei diesem Ansatz wird das Wirtschaftswachstum auf Verande-
rungen bei einzelnen Produktionsfaktoren zuriickgefuhrt. Dabei
wird primar unterteilt in den Wachstumsbeitrag der vermehrt ein-
gesetzten Produktionsfaktoren Kapitel und Arbeit sowie den Pro-
duktivitdatszuwachs aus dem technischen Fortschritt, der sowohl
arbeits- wie kapitalsparend wirkt.

Die internen Kosten sind jener Teil der sozialen Kosten, die die
Verkehrsteilnehmenden selbst fir ihre Fahrten auf sich nehmen.
Sie setzen sich aus materiellen Kosten (z.B. Billettkosten oder
Benzinkosten, Abgaben fir die Infrastruktur, Versicherungen,
usw.) und immaterielle Kosten (z.B. Zeitaufwand, nervliche Bela-
stung, personlich getragene Unfallfolgen) zusammen.

Nutzen, von denen unmittelbar die Verkehrsteilnehmenden (Be-
nutzer und Benutzerinnen der Strasse oder Schiene) profitieren.

Kosten stellen aus ¢konomischer Sicht einen Verschleiss von
Ressourcen (Arbeit, Kapital, Boden usw.) dar. Sie fuihren grund-
satzlich zu einer Verringerung des potenziellen Sozialprodukts.

Das eigentlichen Erkenntnisziel — was ist der Einfluss einer ver-
besserten Verkehrsinfrastruktur auf die Wirtschaft — wird beim
makrotkonomischen Ansatz direkt angesteuert: Mittels statisti-
scher (meist 6konometrischer) Verfahren wird der Einfluss der
Verkehrsinfrastruktur und ihrer Nutzung auf die wirtschaftliche
Entwicklung abgeschéatzt, ohne eine einzelwirtschaftliche Gegen-
Uberstellung von Kosten und Nutzen vorzunehmen.

Es handelt sich um Nutzen, die durch Marktprozesse von den
Verkehrsteilnehmenden an Dritte Ubertragen werden (typisches
Beispiel: Gewinne von Grundstiickeignern durch héheren Boden-
preisen, nachdem dank einer Strasse die Erreichbarkeit verbes-
sert wurde).

Im mikro6konomischen Ansatz wird von den einzelwirtschaftlichen
Wirkungen der verbesserten Verkehrserschliessung ausgegan-
gen. Den Kosten fir Bau, Betrieb und Benutzung (Fahrtkosten)
der Verkehrsinfrastruktur werden die Nutzen im Transportmarkt
an Hand der individuellen Auswirkungen auf Unternehmen und
Haushalte gegenibergestellt (Kosten-Nutzen-Analyse). Aus dem
Vergleich von Kosten und Nutzen ergibt sich der Nettoeffekt fir
die Wirtschatft.

Wenn es dank verbesserter Erreichbarkeit zur vermehrten
Clusterbildung kommt, spricht man von Netzwerkexternalitéten.

Dazu zéhlen alle Nutzen, die sich aus der Verkehrsinfrastruktur
selbst ergeben (z.B. Brandschutz) oder die nicht im Zusammen-
hang mit der Wegefunktion entstehen (z.B. Nutzung als Schlittel-
weg, als Marktplatz usw.).

Die Nutzen des Verkehrs sind aus mikro6konomischer Sicht der
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Offentlicher Verkehr

Optionsnutzen

Ressourcen

Personenverkehr

Soziale Kosten

Soziale Nutzen

Transportkosten

Verkehrliche Nutzen

Verkehrsinfrastruktur

Verkehrsleistung

Zahlungsbereitschaft bzw. den individuellen Nutzengewinnen aus
den einzelnen Fahrten gleichzusetzen. Makrotkonomisch ent-
sprechen die Nutzen des Verkehrs einer Produktivitatssteigerung
(= Einsparung produktiver Faktoren), d.h. mit gegebenem Res-
sourcenbestand kann in der Volkswirtschaft eine grosser Wert-
schopfung erbracht werden.

Jedermann zugangliche und — beim Personenverkehr aufgrund
verdffentlichter Fahrplane — regelmassig verkehrende Verkehrs-
mittel. Darunter fallen: Schienenverkehr im weiteren Sinne (d.h.
alle Bahnen), offentlicher Strassenverkehr, 6ffentliche Schifffahrt
auf Seen und Flussen sowie 6ffentlicher Luftverkehr (Linien- und
Charterverkehr).

Als Option bezeichnet man das Recht, eine Dienstleistung oder
ein Gut zu einem im Voraus festgelegten Preis konsumieren zu
dirfen. Der Optionsnutzen der Strasse besteht z.B. in der Ge-
wissheit, dass man sich bei Bedarf auf dem gesamten Strassen-
netz fortbewegen kann, auch wenn im taglichen Gebrauch evtl.
nur wenige Streckenabschnitte gebraucht werden

Unter Ressourcen wird die Ausstattung der Volkswirtschaft mit
Produktionsfaktoren wie z.B. Arbeit, Kapital, Boden verstanden.
Zu den Ressourcen zahlen aber in einem weiteren Sinne auch
Rohstoffe (Ol, Wasser usw.) und die Umwelt insgesamt (Luft,
Ruhe, intakte Landschaft usw.)

Transport von Personen mittels privater oder offentlicher Ver-
kehrsmittel.

Die sozialen Kosten des Verkehrs umfassen samtliche gesell-
schaftlichen Kosten, die durch den Verkehr verursacht werden.
Sie setzen sich aus internen und externen Kosten zusammen.

Die sozialen Nutzen des Verkehrs entsprechen der gesamten
Nutzenerzeugung durch den Verkehr. Sie setzen sich aus inter-
nen und externen Nutzen zusammen.

Unter Transportkosten wird der Ressourcenaufwand fur die U-
berwindung von Raumdistanzen verstanden. Die Transportkosten
setzen sich dabei aus Reisezeitkosten sowie fixen und variablen
Fahrzeugkosten zusammen.

Zur verkehrlichen Nutzen sind alle Nutzen zu zahlen, die sich
auch der (motorisierten) Nutzung der Verkehrsinfrastruktur zum
Zweck der Raumuberwindung ergeben.

Die Verkehrsinfrastruktur eines Gebietes bezeichnet alle Ver-
kehrswege, ihre raumliche Ausdehnung, Vernetzung und die da-
zugehdorigen baulichen und technischen Einrichtungen.

Produkt der pro Zeiteinheit (in der Regel pro Jahr) befoérderten
Personen oder Gutermenge mit ihrer jeweiligen Transportdistanz;
im Personenverkehr gemessen in Personenkilometern (Pkm),
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Verkehrstrager

Verkehrswege

Wertschopfung

wider economic effects

Zusatznutzen

Guterverkehr gemessen in Tonnenkilometern (tkm).

Bei den Verkehrstrdgern kann zwischen Schiene, Strasse, Lulft,
Wasser und Rohr unterschieden werden, wobei in der Schweiz
der Wasser- und Rohrverkehr unbedeutend ist.

Verkehrswege sind Strassen oder Trassen, auf denen sich Per-
sonen oder Guter von einem Ort zum anderen bewegen kdnnen
bzw. bewegt (transportiert) werden kdnnen.

Die Wertschépfung beschreibt die aus dem Produktionsprozess
hervorgehende Wertsteigerung der Giter. lhre Hauptbestandteile
sind: Leistungen an Mitarbeitende (Lohne, Gehalter, Sozialleis-
tungen), an den Staat (Steuern, Abgaben), an die Gesellschafter
(Dividenden) und die Starkung der inneren Finanzkraft des Unter-
nehmens (Ricklagen). In der volkswirtschaftlichen Gesamtrech-
nung ergibt sich die Wertschdpfung aus dem Saldo des Produkti-
onswertes minus die Vorleistungen.

Im Zusammenhang mit dem Verkehr werden darunter zusatzliche
(positive oder negative) Wachstumseffekte verstanden, welche im
Rahmen einer Kosten-Nutzen-Analyse nicht Uber die Bewertung
der bekannten Zeit- und Transportkostenersparnisse erfasst wer-
den.

Der Zusatznutzen entspricht der Nutzenveranderung zwischen
einem Ausgangszustand (z.B. Situation ohne neue Verkehrsinfra-
struktur oder ohne verkehrslenkende Massnahme) und einem
neuen Gleichgewichtszustand (Situation mit Massnahme).
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