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Die Antwort der Schweiz: Politische Rahmenbedingungen
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Die Logik der bilateralen Abkommen |

Vorher Heute
Freihandelsabkommen Freihandelsabkommen
+Bilaterale

Guterfreihandel (+/- Agrar)

freier Personenverkehr

« Guterfreihandel (-Agrar)

« faktisch freier Kapitalverkehr
Dienstledistungsfreiheit (-)

faktisch freier Kapitalverkehr
=17 Freiheiten = 3 % Freiheiten

Wirtschaftsférderung
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Bilaterale vs. EWR

Bilaterale EWR

1 Abkommen

« 183 Abkommen

« dynamische Anpassung an
acquis communautaire
(Transposition)

« statisch (punktuelle
Nachfuhrung und autonomer

Nachvollzug)

_ . « 1 Gemischter Ausschuss
« 15 Gemischte Ausschusse (trifft sich monatlich)

(treffen sich jahrlich) _
« EFTA-Surveillance Agency

« kein systematisches (ESA)
Monitoring . EFTA-Gerichtshof

» kein Rechtsschutz . Beitragszahlungen (200 — 300
. Beitragszahlungen ? Mio. pa.)

Wirtschaftsférderung
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Die Logik der bilateralen Abkommen I

Faktisch verhalt sich die Schweiz wie ein
EWR- oder EU-Mitgliedstaat. Sie
ubernimmt den acquis communautaire
weitgehend — entweder durch bilaterale

Abkommen oder durch autonomen

Nachvollzug.

Wirtschaftsférderung
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Verkehrspolitik Schweiz — EU |

Schweiz

Gesamtverkehrskonzeption ?
bedingte Liberalisierung

fortschrittlich
(Internalisierung externer
Kosten, Verlagerung als
Verfassungsauftrag)

konkrete Projekte und
Investitionen in Infrastruktur

geringe Vernetzung mit
europaischen Projekten

rein nationale Finanzierung

EU

Verkehrspolitik = gemischte
Zustandigkeit

Liberalisierung

bedingt fortschrittlich
(fortschrittliche Erklarungen,
wenig fortschrittliche Politik)

viele Initiativen, relativ wenig
umgesetzt (z.B. Trans
European Networks, Freeway)

gemischte Finanzierung (MS,
EU, EIB)

Wirtschaftsférderung
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Verkehrspolitik Schweiz — EU I

Die Schweiz wird stark durch die europaische
Verkehrspolitik bestimmt. Problem bildet dabei
die Schere zwischen fortschrittlicher,
praktizierter schweizerischer Verkehrspolitik und
vorwiegend deklaratorischer, weniger
fortschrittlicher europaischer Verkehrspolitik. In
der Uberbriickung dieser Schere liegt der
Schlussel zum Erfolg der schweizerischen
Verkehrspolitik.

Wirtschaftsférderung
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Folgerungen

verbesserte Abstimmung mit europaischer
Verkehrspolitik

bessere Bewirtschaftung Land- und
Luftverkehrsabkomnmen

aktiveres Lobbying
Bundelung von Interessen auf europaischer Ebene
Allianzen mit Gleichgesinnten

Prufung Ko-Finanzierung durch Europaische
Investitionsbank

Wirtschaftsférderung
Amt fiir Wirtschaft und Arbeit des Kantons Ziirich



Ceterum Censeo

« bessere und attraktivere Dienstleistungen der Bahn im
Personen- und Frachtverkehr

« verbesserte Hochgeschwindigkeitszuge als Ersatz fur
Kurzstreckenfluge

« mehr Wettbewerb der Dienstleister / Realisierung free
access

Wirtschaftsférderung
Amt fiir Wirtschaft und Arbeit des Kantons Ziirich



Science Centre
North Rhine-Westphalia

Institute of Work
and Technology

O

Institute for Culture
Studies

Wuppertal Institute for
Climate, Environment and
Energy

KANN MOBILITAT NACHHALTIG
SEIN?

Prinzipien und Prioritaten

Dr. Karl Otto Schallabock
Wuppertal Institut, Abt. Verkehr

1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Flughafen Zurich, 21. 05. 2003




Nachhaltigkeitsprinzip

,Sustainable development meets
the needs of the present without
compromising the ability of future
generations to meet their own
needs."”

Brundtland-Bericht 1987

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003



Nachhaltigkeitsdimensionen

dkologische
Vertriglichkeit

sozZiale
Vertrdglichkeit

tkonomische
Vertrdglichkeit

im Falle regional beschrdnkter Betrachtung:
internationale

Vertrdglichkeit

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003
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Klimawandel: Fruhindikatoren

 Gehauftes und verstarktes Auftreten

von extremen Wetterlagen (Sturme,
Starkregen)

* In den Alpen:
—Ruckzug der Gletscher
—Anhebung der Waldgrenze

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003



Klimaziele

Klima-Enquete-Kommissionen, Deutscher Bundestag ab 1990
« Senkung der globalen Klimabelastungen bis 2050 um 50 %

« Senkung der Klimalasten aus Deutschland um 25 % bis 2005,
um 50 % bis 2020, und um 80 % bis 2050

Kyoto-Protokoll

« Bescheidenerer Zielpfad bis 2008/2012

« Ausgrenzung des internationalen Luftverkehrs
Tatsachliche Entwicklung

« Ausstieg eines maligeblichen Staates aus den Kyoto-
Verpflichtungen

* In vielen Fallen Verfehlung des Kyoto-Zielpfades

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003



Anteile an den
C0O2-Emissionen
In der EU 1990

Insgesamt 3,153 Mrd. t

Quelle:

European Environment
Agency nach
Langrock, T., Petersen,
R., Schallabock, K.O.
(2002)

Sonstiges 1%

Haushalte,Gewerbe,
Kleinverbraucher
20%

22%
Verkehr

19%
Industrie

Energiegewinnung
und Umwandlung
38%

K. O. Schallabock
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Verkehr als kritischer Verursacher von
Klimabelastungen (2)

Verdanderungen der energiebedingten CO2-Emissionen
1997 relativ zu 1990

Deutschland UK Frankreich Italien Niederlande USA
25

20

15

|ﬁ'1 p—, b i

-10

-15

Quelle:
UNFCCCnach | ™
Langrock, T., -25
Petersen, R.,
Schallabdck,

K.O. (2002) | O Energiebedingte Emissionen B Verkehr O1Industrie O Energiegewinnung mit Umwandlung B Sonstige |

-30
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SteuergrofRen fur verkehrsbhedingte
Belastungen

 Umfang der Verkehrsnachfrage
 Verkehrsmittelwahl
e Technik der Verkehrsmittel

 Art des Betriebs der Verkehrsmittel

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003



Absenkungsstrategie fur
verkehrsbedingte Belastungen

* Verkehrsvermeidung
Verminderung der zuruckgelegten Fz-km, Pkm, tkm

* Verkehrsverlagerung
zu weniger belastenden Verkehrstragern

* Verbesserung der Verkehrsmittel
mit Erhohung der Energieeffizienz etc.

* Verbesserung im Verkehrsablauf
Verkehrsorganisation + Verhaltenskomponente

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 10
Zurich, 21.05.2003



SteuergrofRen fur Verkehrsnachfrage

* Bevolkerungszahl und Einkommen

 Verfugbarkeit von Techniken und
Infrastrukturen

 Rahmenbedingungen:

weitgehend konstante Reisezeit- und
Reisekostenbudgets

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003
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Konstante Reisezeit: Empirie
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Konstante Reisezeit: Hypothese

Die durchschnittliche tagliche
Reisezeit pro Einwohner liegt
recht einheitlich bei etwa 70 bis
/5 Minuten, also einem
Zeitanteil von etwa 5 Prozent.

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 13
Zurich, 21.05.2003



Konstante Reisekosten: Empirie
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Konstante Reisekosten: Hypothese

Der durchschnittliche
Reisekostenantell am
Gesamtbudget andert sich im
Zeitverlauf wenig und liegt
verbreitet in einem Bereich von
etwa 10 - 15 Prozent.

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003
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Entwicklung des modal split in Europa
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Resultierender Belastungstrend

* Die steigende Geschwindigkeit in der Befor-
derung spart nicht Verkehrszeiten ein, sondern
fuhrt zu einer Erhohung der zuruckgelegten
Distanzen.

 Da die Belastungen je km in der Regel mit der
Geschwindigkeit ansteigen, steigen die Gesamt-
lasten uberproportional an.

 Technische Verbesserungen konnten diese
Entwicklung bislang nicht kompensieren.

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003
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Kritische Verkehrsbereiche

* Motorisierter Individualverkehr
(im wesentlichen PKW-Verkehr)

« StraBenglterverkehr
(LKW-Verkehr, hier nicht betrachtet)

o [ uftverkehr

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003
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Automobilverkehr

Der Automobilverkehr stellt
traditionell das grof3te
Belastungskontingent.

Deshalb sind hier erhebliche
Anderungen erforderlich, um eine
iInsgesamt deutliche Entlastung zu
ermoglichen.

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 19
Zurich, 21.05.2003



Quelle:

DIW: Verkehr in
Zahlen,
verschiedene
Ausgaben;
eigene
Berechnungen
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Quelle:

DIW: Verkehr in
Zahlen,
verschiedene
Ausgaben;
eigene
Berechnungen

Spezifische CO2-Emissionen der PKW, kg / 100 km
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. . reduzieren die Belastungen etwas.

Gesamte CO2-Emissionen der PKW, Mio. t
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Autoverkehr: Einordnung

 Der Anteil des Autoverkehrs an den verkehrs-
bedingten Klimalasten wird mittelfristig sinken,
aber hoch bleiben.

* Die Absenkung wird mittelfristig unterhalb der
allgemein als erforderlich anzusehenden Raten
bleiben.

 Ohne weitere MaBnahmen oder Ausgleich von
anderen Seiten wird der Autoverkehr zur Ver-
fehlung der Klimaziele beitragen.

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003
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Autoverkehr: weitere MaRnahmen

» Stabilisierung der Abnahme der
Flottenverbrauche

 Anhebung der Treibstoffpreise
 Ausbau der Tempolimits

 Forderung des konkurrierenden nicht
motorisierten und offentlichen Verkehrs

+ Siedlungsstrukturelle MaRnahmen

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 24
Zurich, 21.05.2003



LKW-Verkehr

Der Stral3englterverkehr gilt traditionell
als zweitwichtigste Grol3e, wenn es um
verkehrsbedingte Belastungen geht.

Fur die Zukunft wird von einer weiteren
deutlichen Ausweitung ausgegangen,
wegen geringerer technischer Ein-
sparpotentiale ist damit eine relevante
Belastungserhohung verbunden.

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 25
Zurich, 21.05.2003



Ziel: Dematerialisierung

Der Diskurs um die kinftige Entwick-
lung des Glterverkehrs sollte im
Rahmen einer umfassenden Stoff-
stromdebatte angesiedelt werden.

Die damit verbundenen Fragen der
Dematerialisierung und Erhohung der
Materialeffizienz kbnnen hier nicht
angemessen behandelt werden.

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003
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Luftverkehr

Die Belastung aus dem Luftverkehr
wird traditionell eher
vernachlassigt.

Dies wird klnftig nicht mehr
moglich sein.

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 27
Zurich, 21.05.2003



Anteile am Personen-

Verkehrsaufkommen
Deutschland 2000 .., weil
er so
selten
Ist.

Insgesamt 53 4 Mrd. Wege

Quelle: DIW, Wochenbericht 42/2002

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 28
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Luftverkehr wird unterschatzt . . .

Anteile an der

inlindischen . .y Wenn
Verkehrsleistung nur dle
Deutschland 2000 Abschnitte
uber dem
Inland
beruck-
sichtigt
werden.
Insgesamt 988,66 Mrd. km
Quelle: DIVW, Wochenbericht 42/2002
K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 29
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Luftverkehrsanteil ist erheblich. ..

Anteile an der gesamten
Personen-
verkehrsleistung

.., wenn die
Deutschland 2000

Auslands-
anteile
ein-
bezogen
werden.
Insgesamt 1235 Mrd. km; Luftverkehr
einschl. geschatztem Auslandsanteil
(BerUhrprinzip)
Quelle: DIW, Wochenbericht 42/2002;
eigene Berechnungen
K. O. Schallabéck 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 30
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Nationale Zurechnungen im
Luftverkehr

* Inlandsverkehr

— Quelle und Ziel im Inland
* Territorialprinzip

— Abschnitte uber dem nationalen Territorium
* Inlandsmarktprinzip

— Inlandsverkehr + abgehender Verkehr ins Ausland
« Sitzlandprinzip

— Verkehr nach dem Sitzland der Fluggesellschaft
* Inlanderkonzept/Verursacherprinzip

— Verkehr der Wohnbevolkerung/Staatsburger eines Landes
« Beruhrprinzip

— Verkehr in Zusammenhang mit einem Land

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 31
Zurich, 21.05.2003



Luftverkehrsanteil ist dramatisch

Anteile an den verkehrs-
bedingten Klimalasten

Deutschland 2000 . ., wenn dle

Klima-
/|
41,7 % lasten
betrachtet
werden.
Luftverkehr zinschl,
geschilziem Austandsantail,
Klimalasten je Personankilometar
im dffentlichen Verkehr aul halbem,
im Lufiverkehr auf doppettermn
Miveau des MIV angesetzl,
Quelle: DIW Wochenbericht 42/2002; eigene Berechnungen
K. O. Schallabéck 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 32
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Besondere Klimawirkung des
Luftverkehrs

* Noch nicht abschlieBend quantifizierbar.

 Nach gegenwartigen Kenntnisstand insgesamt
etwa 2- bis 4-facher Strahlungsantrieb (RFI =
Radiation Forcing Index) gegenuber jenem allein
von CO2 bei Mitberucksichtigung der Emissionen
von Wasser und Stickoxiden.

« Wasser und Stickoxide sind nicht in dem ,,Korb*
von sechs klimabeeinflussenden Gasen
enthalten, deren quantitative Entwicklung im
Kyoto-Protokoll behandelt wird.

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 33
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1970 - 2020: Globaler Luftverkehr
wachst sturmisch

Bill. Pass.-km 8,3 8,5
8 (Airbus 2002) @ (Boeing 2002)
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Quelle: Airbus 2002: Global Market Forecast 2001-2020; Boeing 2002: Current Market Outlook 2002

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003



B Européischer
Inlandsverkehr

B Ubriger inner-
europdischer
Verkehr

Verkehr zwischen
Europa und der
ibrigen Welt

O Verkehr in der
iibrigen Welt

Quelle: abgeleitet aus Airbus 2002

K. O. Schallabock

1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003
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B Européischer
Inlandsverkehr

B Ubriger inner-
europdischer
Verkehr

56,6 % Verkehr zwischen
Europa und der

ibrigen Welt

O Verkehr in der
iibrigen Welt

Quelle: abgeleitet aus Airbus 2002

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz 36
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Europas Rolle im Weltluftverkehr

* Der Luftverkehr unter europaischer Beteiligung
wachst uberproportional.

* In 2020 ubersteigt der Luftverkehr mit Beteiligung
Europas den gesamten Weltluftverkehr des
Jahres 2000.

« Allein der innereuropaische Luftverkehr in 2020
liegt bei uber einem Viertel des Weltluftverkehrs
im Jahr 2000 - oder etwa dem Doppelten des
Weltluftverkehrs 1970.
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Losungsansatze

* Technische Optimierung des Fluggerats
(Effizienzerhohung hinsichtlich der Klimalasten)

* Operationelle Optimierung des Flugbetriebes
(Effizienzerhohung hinsichtlich der Klimalasten)

* Verlagerung von Kurzstreckenverkehr auf die
Schiene (bis 500/800 km)

 Wachstumsdampfung im privaten Luftverkehr
(Preisempfindlichkeit)

* Verlagerung im geschaftlichen Luftverkehr (auf
virtuelles Reisen)
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MaRnahmenansatze

* Abgestimmte Entwicklungsplanung der
Luftverkehrsinfrastruktur (Deutschland, Europa)

 Anpassung der ordnungspolitischen
Rahmenbedingungen (Deutschland, Europa, Welt)

* Internalisierung externer Kosten - Abgaben und
Steuern (Deutschland, Europa, Welt)

* Forderung des gesellschaftlichen Diskurses
(Deutschland, Europa)
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Erste MaRnahmen

 Umweltabgabe fur jeden Einsteiger
— 10 EURO (wie bei Arztbesuch)
— Einspeisen in Klimafonds
— Stutzung von nachhaltigen Klimaprojekten
« Studie zu Vergleichswerten von Klimalasten
— Klimalasten ausgewanhlter Fluge
— Gleichwerte aus anderen Verkehrsbereichen
— Gleichwerte aus anderen Lebensbereichen
« Passagierinformation durch den Piloten
— Uber Treibstoffverbrauch und Klimabelastung

K. O. Schallabock 1. Schweizer Mobilitatskonferenz
Zurich, 21.05.2003
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Passagierinformation

» - .. Aufunserem Flug nach xx (Streckenziel) werden
wir voraussichtlich je Passagier yy Liter Treibstoff
verbrauchen. Nach dem Stand der Wissenschatft ist
die damit verbundene Klimabelastung deutlich hoher
als beim Verbrauch der gleichen Treibstoff-menge im

Bodenverkehr. . .
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Zielperspektive

* Volle Einbeziehung der luftverkehrsburtigen
Klimalasten in den (Nach-)Kyoto-ProzeR

* Erst europaische, dann globale Regelung zu
Abgaben/Besteuerung

* Erst Besteuerung/Abgabenhohe auf dem Niveau
der Bodenkraftstoffe, dann entsprechend der
spezifischen Klimalasten

* Einbeziehung der Raumfahrt
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herzlichen Dank

Fur weitere Informationen:

Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt Energie; Abt. Verkehr, D 42103 Wuppertal, Déppersberg 19
Dr. Karl Otto Schallabéck, Tel. (0202) 2492 - 115, e-mail: karl-otto.schallaboeck@wupperinst.org
Sekretariat Abt. Verkehr, Tel. (0202) 2492 - 127 und (0202) 2492 - 184; Fax: (0202) 2492 - 263
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Mobilitat und Verkehr 21. Mai 2003

Kombinierte Mobilitat als Herausforderung

Dr. Thierry Lalive d'Epinay
Prasident des Verwaltungsrates SBB AG



Der Kundenwunsch ist individuell und Punkt zu Punkt ...

i | o {
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... Kann aber je langer je weniger individuell befriedigt

werden

i | o {
o | | l

I:II:II:I

* zu lange

* zu ermudend

* unproduktiv

* ressourcenverschwendend

» an der Kapazitatsgrenze, Stau
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Ein Netz von Verkehrstragern bundelt Verkehrsstrome
mit hoher Effizienz
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Kein Verkehrsmittel kann mit so wenig Raum so viel
bewegen wie die Bahn

eine Doppelspur leistet mehr als eine sechsspurige Autobahn
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Die Bahn bildet deshalb das Ruckgrat des oV
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Pro 250 Meter Abstand von der nachsten Haltestelle

verlieren 20% potentielle Benutzer die Lust am oV

Ansprechbarkeit Beniitzer 6V.in.Funktion der Haltestellennihe

750m;1000

Quelle: Studie ETH Z
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Nur mit vernetzten Nahverkehrsbetrieben kommt der oV
nahe genug an die Kunden
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Durchgehende Fahrkarten sind integraler Bestandteil des
Netzes

200 Transportunternehmungen bieten durchgehende Fahrkarten
250'000 GA's, 2'000'000 Halbtax
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In der Schweiz sind die Flughafen direkt mit dem
Fernverkehrsnetz verbunden

e

€\

w
CH Flughafen

Flughafen Zurich:
54% der Passagiere

kommen mit dem 6V andere Flughafen
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Das Engagement der SBB umfasst die gesamte
Transportkette

<> 4 SBB CFF FFS

Nahverkehr egionalverkehr = Fernverkehr
* Kiss+Rail « Takt / Integration ==« 5 x S-Bahn: « gesamte CH
- 150 Park+Rail . 2.T. Gesamt- ZH, BE, BS, SG « Bahn 2000
- Carsharing verantwortung GE/VD (im Bau)
. Fahrrad « 2.T. Betreiber - spater: Tl, LU/ZG
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Ein besseres Angebot erzeugt mehr offentlichen Verkehr

Luzern — Zurich Mitte 1999:
* Einfuhrung 2- Stunden Takt
« modernes Rollmaterial
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Ein besseres Angebot erzeugt mehr offentlichen Verkehr

Entwicklung Verkehr Luzern - Zurich

- Anzahl Zuge
A -
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Bahn 2000 bringt die ,,S-Bahn Schweiz*

Bahn 2000, 1. Etappe 14.12.2004

2= Stundentakt
Stundentakt
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Der Regionalverkehr ist ein Kerngeschaft der SBB AG

Aufbau 5 S-Bahnsysteme bis 2005

O in Betrieb

2000-10-10 SBB

2= Stundentakt
Stundentakt
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Der Regionalverkehr wird konsequent ausgebaut

Weiterentwicklung ab 2005

* Fernverkehr:
Ya- | V2h- Takt

« S-Bahnsysteme:
10°/15‘/20°- Takt

» ,,Flache*:
Y2h- Takt

« Ein Tarif-
verbund CH
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Das Beispiel der Stadtbahn Zug zeigt, wie die SBB
langfristig ihre kombinierten Leistungen ausbauen

BK31SBB CFF FFS 17



Die Entwicklung des offentlichen Verkehrs im Raum Zug

1. Etappe Stadtbahn Zug: 2005

Baar - Zug - Cham -
Badi Hinenberg

Linie 1c ‘

1

¢
- 1 1]
! e
A )
Freiamt A I_.J. .I'::;:-F.-';'f
‘“j:;ff"* Egﬂkreur
&% |

i A
Luzerm o

Schwyz

2000-10-10 SBB
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Die Vernetzung erfolgt in die Feinverteilung ....

Stadtbahn und Bus
erganzen sich

5 »

( : ChamISBB

Verknlpfung Hinenberg
. bei 6V-Zentren mit
heuen Bushéfen

Berg
.. memeinden

> Feinverteilung mit

Bus

reuziSBE
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Stattbahn Zug 1. Etappe

Vernetzung mit den Nachbarkantonen
e,

... die Vernetzung erfolgt

auch mit der umliegenden
Region ...

Limig 1 {a - d]
Baar - Cham
Wdh - Takd

Lirie 1k

Baar - Freiamt | _ 5
1h - Takt

& hestehends Haltaslslen
# nous Habesiellan
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Stattbahn Zug 1. Etappe
Vernetzung mit den Nachbarkantonen

Mo

... und Vernetzung auch in

das Gesamtsystem
Schweiz

=
ZTug-Atodbarm b
Turich

Hearormrer e i

2000-10-10 SBB BK31SBB CFF FFS 21



Die Stadtbahn Zug wird zu einem integralen Bestandteil

der ,,S-Bahn Schweiz*

Bahn 2000, Stand 2005

2= Stundentakt
Stundentakt

2000-10-10 SBB BK31SBB CFF FFS 22



Die Verkehrsproduktivitat verbesserte sich in den drei

ersten Jahren als AG um 20%

Verkehrsproduktivitat 1)

) Personenkilometer + Tonnenkilometer / Personalbestand

BK31SBB CFF FFS 23



Die Abgeltung pro Zugskilometer im Regionalverkehr

Abgeltung [CHF] pro Zugskilometer im regionalen Personenverkehr
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Die Abgeltung pro Zugskilometer im Regionalverkehr

Produktionskosten pro Trassenkilometer in CHF/ Trassenkilometer
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1. Schweizerische Mobilitatskonferenz
21. Mai 2003
Mobilitat und Verkehr: Vernetzung

ATTRAKTIVITAT UND HERAUSFORDERUNG
IM
STRASSENVERKEHR

Dr. Rudolf Dieterle
1 Direktor Bundesamt fur Strassen ASTRA
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INHALT

1. Attraktive Strasse ?
2. Vernetzungspotenziale
3. Herausforderungen
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1. Attraktive Strasse ?
Nachfrage-Entwicklung Personenverkehr

Fahrleistung P K BV
ers. km 6

Anzahl Mot. Fz Fz km MIV o
[Mio.] [Mio.] STRASSE rasse
[Mio.]
5

2'000

1°000

1950 1960 1970 1980 1990 2000
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1. Attraktive Strasse ?
Nachfrage-Entwicklung Guterverkehr

STRASSE
25 000

20 000

15 000

10 000

5 000

Mio. Tonnenkilometer

4 1950 1960 1970 1980 1990 2000
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Attraktive Strasse ?
Angebots-Entwicklung

€
X
o
o
=
o
N
wjud
@
Z

80 000

70 000

60 000

50 000

40 000

30 000

20 000

10 000

0

1950
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Strassen-Angebot
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1990
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1. Attraktive Strasse ?

Einige Kennzahlen

Netzbelegung (theoretisch):
Netzauslastung (NS, KS, GS/24h):

Fahrleistung pro Jahr (2000, M1V,
Guterverkehr, 6V):

Spezifische Infrastrukturkosten:

1 Fahrzeug auf 15,5 m Strasse

ca.6 %

ca. 58’000 Mio. Fz km

ca. 0,12 Fr./ Fzkm 2000
ca. 0,10 Fr./Fzkm 1970



1. Attraktive Strasse ?
Nachfrage-, Angebotsentwicklung

Nachfrage

typische Ganglinie

ZAVAN

— Angebot

typische Gangkurve

] Heute ? /\/\

> t
Nachfrageorientierte : - Nachfrageorientierte Infrastrukturplanung
7 Infrastrukturplanung . - Angebotsorientierte Infrastrukturplanung
problemlos ! - Verkehrstrager-iibergreifende Infrastrukturplanung =

- = Nachfragebeeinflussung
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1. Attraktive Strasse ?
Die Strasse ist ein attraktives Produkt fur MIV, oV und LV
= (Noch) hohe Verfugbarkeit — zeitlich und geografisch
=  Flexibel zu benutzen
=  (Gute Reisezeiten
= Bequem zu benutzen
= Relativ gunstig

Mit Minuspunkten

= Trennwirkungen

Umweltbeeintrachtigungen (Infrastruktur und Fahrzeuge)
= Noch weiter zu verbessernde Sicherheit

8 = Probleme, wenn viele Fahrzeuge dieselbe Strecke fahren
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1. Attraktive Strasse ?
Zukunft

Freie Verkehrsmittelwahl als VVorgabe (frei = frei im Rahmen geltender
Regelungen).

Rein Nachfrage-orientierte und Verkehrstrager-spezifische Losungs-
ansatze bei der Infrastrukturplanung sind kaum noch machbar und nicht
mehr sinnvoll.

Zunehmende Probleme

- Steigendes Kapazitatsproblem
- Finanzierungsprobleme
- Umweltprobleme (CO,, Trennwirkungen, Larm etc.)

Nur auf einzelnen Strecken, aber keinesfalls flachendeckend, wird eine
stark ausgebaute Schiene in der Lage sein das Wachstum des Strassen-
verkehrs aufzufangen.
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2. Vernetzungspotenziale
Stand Vernetzung Strasse - Schiene

- Bereits relativ viel 0V auf Strasse (v. a. in Agglomerationen)
»  Bus, Postauto
* Tram
MIV-Probleme in Agglomerationen behindern strassengebundenen oV
oV kann helfen, Strassen zu entlasten
- Strassenseitige Erschliessung 6V-Anlagen inkl. P, P&R, B&R
- Kombinierte Mobilitat (Mobility, etc.)

10
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2. Vernetzungspotenziale
Losungsansatz Kanton Bern (Berner Modell)

Anwendung fur Kantonsstrassen, vor allem innerorts

Idee: Vertraglichkeit herstellen fir alle Verkehrsteiinehmenden und
Betroffenen)

«  Mobilitatsbedurfnis bestmaglich sicher stellen fir MIV, 6V, LV
Erschliessung Anrainer sicher stellen
«  Umweltbelastung auf zumutbares vertragliches Niveau limitieren

«  Trenneffekte auf zumutbares Niveau reduzieren (Fussganger!)
«  Strasse als Lebensraum aufwerten

Voraussetzung: Funktionierendes HLS-Netz / 6V-System!
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. Vernetzungspotenziale

Losungsansatz strategisch:

Nachhaltige Verkehrspolitik
Nutzung Synergien Schiene — Strasse bzw. MIV - oV - LV

4

Geld soll dort investiert werden, wo es in Bezug auf die Nachhaltigkeit,
Wirtschaft, Gesellschaft, Umwelt die beste Wirkung

4

Nachhaltigkeitsbeurteilung
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. Vernetzungspotenziale

Feststellungen

Wir konnen es uns nicht mehr leisten - und auch nicht mehr unserer
Umwelt zumuten -, Uberall und zu jedem Zeitpunkt die nachgefragte
Kapazitat vorzuhalten

Wir mussen die bestehenden Infrastrukturen moglichst optimal
auslasten (analog Privatwirtschaft: ,Lager” / Stauraume / Warteraume
optimieren uber gesamten Wertschopfungsprozess inkl. Transport-
leistung).

Anpassungen an Infrastrukturen: Projekte dort realisieren, wo die
Kriterien der Nachhaltigkeit erfullt sind.

Wir mussen die Starken der Verkehrstrager miteinander kombinieren.
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2. Vernetzungspotenzial

Mobilitatsbedurfnis

Handlungsbedarf
vorhanden?

NEIN > keine Massnahme

v

a

Verkehrstrager ubergreifende
Beurteilung Wahl Verkehrstrager

Gesamtverkehrsstrategie / -beurteilung
(z.B. wie bei Agglo-Programm)

Schiene > Schienenprojekt
Strasse

Nachhaltigkeitsbeurteilung

9

Priorisierung des Strassenprojekt-
Portfolios

N

weniger hohe Wirkung
hohe Wirkung

15 Zu realisierendes
Strassenbauprojekt

Nachhaltigkeitsbeurteilung

4
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2. Vernetzungspotenziale

- Bestehende Vernetzungspotenziale werden noch nicht optimal
genutzt (Raumplanung, Transportketten, ...).

- Neue Vernetzungspotenziale in Sicht durch neue Technologien
(Verkehrstelematik).

- Aus okonomischer Sicht konnte mit passenden Pricing-Modellen
das Ausschopfen der Vernetzungspotenziale wirksam unterstitzt
werden (langfristige Option).

16
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3. Herausforderungen

Verkehrstragerubergreifende Losungsansatze
- Mobilitats-Strategie / Gesamtverkehrs-Konzepte
«  Raumplanung
« Sachplane Schiene / Strasse bzw. Landverkehr
» Agglomerationsverkehrs-Programme
* Netzbeschlusse

- Strassenverkehrs-Telematik
* Intermodale Verkehrsinformation

17
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FALE SELLE ETRADE

POAEE AITHERITY

Intermodaler Routen-planer in Karlsruhe
Truckinfo

> Am Beispiel Karlsruhe — Milano B

> 4 Streckenvarianten fiir Rollende
Autobahn
- mit teilweise mehreren Zigen
- ist der Zug schon ausgebucht?

» Kurzer Weg per Lastwagen durch
Schweiz mit Beachtung des
Nachtfahrverbots

» Umfahrung der Schweiz

verbindungen
Start: O-76131 Karlsruhe
giel: I-z0100 Milano

.
Abfahrt Start [veriadung [2iclbabnbof lzicl lankuntt _loaucr Detail] Milano
13.05. 2003 Karlsruhe F =iburg Lugana Milampo 14.05.2003 11:=1h
19:30 Uhr METE wedeggio O7:01 Uhr =
13.05. 2003 Karlsruhe Freiburg Mowara Milapo 14.05.2003 1=:19h
19:30 Uhr i Br. 05:49 Uhr woell -
1 8 Routing chne Bahnverdadung
13,05, 2003 Karlsruhe

Milampo 14.05.2003 14:04h 1
19:20 Uhr 09:24 Uhr
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3. Herausforderungen

- Finanzierungs-Modelle (langerfristig)

* Beurteilungs- und Priorisierungs-Methoden flr die Lenkung
der Investitionen in Verkehrsinfrastrukturen erarbeiten /
weiterentwickeln => die RICHTIGEN Projekte realisieren.

* Prufung alternativer Finanzierungsmodelle mit dem Ziel,
bei freier Verkehrsmittelwahl eine bedurfnisgerechte Ver-
kehrsinfrastruktur und deren Finanzierung sicher stellen.

- Strassenverkehrssicherheit erhohen.

20
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3. Herausforderungen
Verkehrsinfrastruktur = langfristig zu planendes

langfristig wirkendes Geschaft

4

Vorausschauen / fruhe Problemerkennung und richtige
Weichenstellung extrem wichtig

Umsetzung der Massnahmen braucht viel Zeit!

21



Besten Dank fur lhre
Aufmerksamkeit!

22



	Gesamtschau der schweizerischen Mobilitätspoliti�



