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Bahn und Strasse unterstiitzen einander. idaulo

gi:sche' Grabekﬁmpfs zwischen \fénrletern von chienen- 'u St

Vergangenheit angehoren, fordert Nationalrat Urs Hany,

Finanzierung des Strassen- und Schienenverkehrs

Verkehrspolitische Fragen fiihren nicht nur im Parlament immer wieder zu
Diskussionen. Wenn dann Stichworte wie die Staus in den Agglomerationen
oder vor dem Gotthard-Strassentunnel, die Probleme bei SBB Cargo, die
Kostenentwicklungen bei der Neat oder Road Pricing fallen, erhitzen sich
viele Gemuter definitiv. Besonders die Finanzierungsfragen lassen sich besser
angehen, wenn man sich an Fakten und nicht an veralteten ideologischen

Standpunkten orientiert.

Von Urs Hany*

er Strassenverkehr hat der Bundes-
n kasse im Jahr 2007 fast neun Milliar-

den Franken eingebracht. Grund-
sdtzlich sollten diese im Prinzip zweckge-
bundenen  Einnahmen zu einem
bedeutenden Teil in die Strasseninfra-
strukturen investiert werden. Mit der
Schaffung des Infrastrukturfonds wurde
ein Schritt in die richtige Richtung getan.
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Doch sollten wir nicht vergessen, dass die
Strasse unmittelbar von einer gut funktio-
nierenden Schieneninfrastruktur profi-
tiert. Man stelle sich das Verkehrschaos
vor, wenn plotzlich alle Zugfahrer auf das
Auto umsteigen wollten! Der Zug, das
Tram und der Bus miissen attraktive Al-
ternativen zum Auto sein. Vertreter aus al-
len politischen Lagern stehen heute — im
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rassenverkehr sollten deshalb der

Gegensatz zu frither — hinter dem Ausbau
des Schienennetzes.

Der Verkehr wéchst Jahr fiir Jahr

Zurzeit wird der offentliche Verkehr vom
Bund jahrlich mit rund vier Milliarden
Franken unterstiitzt. Dazu zihlen Ausga-
ben fiir den Ausbau und den Unterhalt der
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bestehenden Bahninfrastrukturen, fiir die
Eisenbahn-Grossprojekte wie beispiels-
weise die Neat sowie zur Abgeltung von
Verkehrsleistungen, welche privatrechtli-
che Unternehmungen im Auftrag des Bun-
des erbringen. Vier Milliarden Franken
scheinen auf den ersten Blick viel Geld zu
sein. Doch die Investitionen sind dringend
notwendig fiir die Aufrechterhaltung eines
attraktiven Wirtschafts- und Lebensstand-
ortes. Unsere Mobilititsbediirfnisse haben
in den letzten Jahrzehnten stark zugenom-
men und werden auch in Zukunft weiter
wachsen. Verschiedene Studien, unter an-
derem des Bundesamts fiir Raumentwick-
lung (ARE), belegen diese Entwicklung.
Die Griinde dafir sind vielfiltig. Die Mobi-
litdt bringt unserer Gesellschaft einen enor-
men wirtschaftlichen Nutzen, weist aber
auch gravierende Nachteile auf. Die Politi-
ker befinden sich in einem Zielkonflikt: Ei-
nerseits wollen sie die steigende Mobilitit
aus volkswirtschaftlichen Griinden nicht
behindern, andererseits miissen sie aber
gleichzeitig die Umwelt und die betroffene
Bevolkerung vor den negativen Auswir-
kungen des Verkehrs schiitzen. Wer jedoch
langfristig, nachhaltig und verantwor-
tungsvoll denkt, setzt sich in in der Schweiz
fiir leistungsfihige Verkehrsinfrastruktu-
ren ein.

Investitionen in Strasse und Schiene

Die ideologischen Grabenkimpfe zwischen
Schienen- und Strassenverkehr sollten der
Vergangenheit angehoren. Offentlicher Ver-
kehr ist tibrigens nicht gleichbedeutend mit
Schienenverkehr. ~ Offentlicher ~ Verkehr
heisst auch Strassenverkehr. Das wird gerne
tibersehen. In der Schweiz steht der Bevil-
kerung ein Busnetz von insgesamt 17210
Kilometern zur Verfiigung. Dieses ist somit
fast zehnmal linger als unser Nationalstras-
sennetz. Um das weiter wachsende Volu-
men im Personen- wie auch im Giiterver-
kehr bewiltigen zu kénnen, miissen wir das
Bahnnetz gezielt ausbauen und die gravie-
rendsten Engpisse auf den Nationalstras-
sen rasch beseitigen. Zur Finanzierung der
notwendigen Investitionen braucht es zu-
kunftsgerichtete, stabile und vor allem
mehrheitsfihige Losungen, hinter denen
auch die Kantone und die betroffenen
Stidte stehen kénnen.

Staus verursachen Kosten

Eine zentrale Aufgabe des Bundes besteht
derzeit darin, endlich das Nationalstrassen-
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netz fertigzustellen. Denn ob wir wollen
oder nicht: Der motorisierte Individualver-
kehr auf der Strasse spielt eine wichtige
Rolle. Er macht zwischen 70 und 80 Prozent
des Personenverkehrs aus. Es zeugt nicht
von Weitsicht und Verstindnis fiir die
volkswirtschaftlichen ~ Zusammenhinge,
wenn man glaubt, dass Staus die Strassen
unattraktiv machen und sich so die Ver-
kehrsprobleme von selbst losen. Jihrlich
verursacht das Nichtfliessen des Verkehrs in
der Schweiz Kosten im Umfang von etwa
1,2 Milliarden Franken. Auch dieser Betrag
sollte zu denken geben.

Tunnelmaut statt Road Pricing

Sowohl der Stiinde- wie auch der National-
rat haben entgegen dem Vorschlag des
Bundesrates Versuche mit Strassenbentiit-
zungsgebiihren in den Agglomerationen
aus dem Legislaturprogramm 2007 bis
2011 gestrichen.

Road Pricing ist keine Losung fiir die Ver-
kehrsprobleme, weil dessen Kosten und
Einschrinkungen in keinem Verhiltnis zur
erreichbaren Lenkwirkung stehen. Road
Pricing ist keine verkehrs- oder umweltpo-
litische, sondern lediglich eine fiskalische
Massnahme. Etwas anders sieht das Ganze
bei Benutzungsgebithren fiir gewisse
Strassenabschnitte aus. So kénnte bei-
spielsweise bei neuen Strassentunnels eine
Art Maut eingefithrt werden. Wenn ein
Tunnel fiir einen Verkehrsteilnehmer ei-
nen echten Mehrwert darstellt, wird er da-
fiir in die Tasche greifen. Wichtig ist je-
doch, dass zu jedem abgabepflichtigen
Strassenstiick eine echte, kostenfreie Alter-
native vorhanden ist. Die Erhebung einer
Tunnelgebiihr ist iibrigens nicht neu. Beim
Grossen St. Bernhard kommt dieses Mo-
dell seit vielen Jahren erfolgreich zur An-
wendung.

ZEB erfiillt nicht alle Wiinsche

Der Stinderat hat in der Sommersession
die Vorlage tiber die zukiinftige Entwick-
lung der Bahninfrastruktur — die soge-
nannte ZEB — verabschiedet. Die kleine
Kammer will bis im Jahr 2030 fiir den
Bahnausbau 5,4 Milliarden Franken aus-
geben. Die Begehrlichkeiten seitens der
Kantone fiir den Ausbau der Eisenbahnin-
frastrukturen sind verstindlicherweise rie-
sig. Gute Zugsverbindungen in die Zen-
tren und nach Europa sind fiir sie ein
wichtiger Wettbewerbsvorteil. Wollen die
Kantone ihre Sonderwiinsche jedoch frii-

her realisiert haben, als sie der Bund finan-
zieren kann, sollten sie das tun kénnen.
Auch eine Finanzierung durch private
Geldgeber darf nicht a priori ausgeschlos-
sen werden. Der Kanton Baselland hat
kiirzlich mit dem Vorschlag Schlagzeilen
gemacht, den Wisenbergtunnel durch Pri-
vate finanzieren zu lassen.

Sorgenkind Schienengiiterverkehr

Der Bund greift dem Giiterverkehr unter
die Arme und unterstiitzt vor allem die
Verlagerung des Eisenbahngiiterverkehrs
tiber die Alpen. Die nationalritliche Kom-
mission fiir Verkehr und Fernmeldewesen
will mit dem neuen Giiterverlagerungsge-
setz, wie schon der Stinderat, am Verlage-
rungsziel festhalten und maximal 650000
alpenquerende Lastwagenfahrten pro Jahr
zulassen. Der Schienengiiterverkehr soll
deshalb zwischen 2011 bis 2018 mit to-
tal 1,6 Milliarden Franken gefordert wer-
den. Mittelfristig muss sich der Eisenbahn-
giiterverkehr jedoch zu einem funktionie-
renden Markt entwickeln. Ein erster Schritt
ist die Anpassung der Trasseepreise. Heute
zahlt ein Transporteur zwei- bis dreimal so
viel fiir die Trasseebenutzung wie die SBB
fiir ihre Intercity-Ziige. Im Vergleich zum
Ausland sind die Preise in der Schweiz um
ein Mehrfaches héher. Das untergribt un-
sere Verlagerungspolitik.

Ein variables Preissystem, das die Nutzung
von Randzeiten und wenig befahrenen
Trassees fordert, hitte eine effizientere
Nutzung der Gleisinfrastruktur zur Folge.
Im Rahmen der Neuordnung der Infra-
strukturfinanzierung ist das Bundesamt
fir Verkehr aufgefordert, dazu konkrete
Vorschlige zu liefern.

Verkehrspolitik betrifft alle

Verkehrspolitische Entscheide wirken sich
auf den Handwerker, die Transportbran-
che, die Nachbarstaaten, die Bewohner der
Transittiler, die Landkantone wie auch auf
die Grossstidte aus. Die Verbesserung
der Verkehrsinfrastrukturen erhoht die
Attraktivitit des Wirtschaftsstandorts
Schweiz. Dafiir miissen wir uns alle ein-
setzen, wobei weniger Ideologie der einen
oder anderen Debatte sicher guttun
wiirde. m

*Nationalrat Urs Hany, diplomierter Bauingenieur
HTL/SIA, ist Mitglied der Kommission fiir Verkehr
und Fernmeldewesen (KVF) sowie Vorstandsmitglied
des Fachverbandes Infra.
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