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1. Vorbemerkung: Verkehrskosten — eine unendliche
Geschichte

= Seit Jahrzehnten wenig Konsens in der Berechnung der Verkehrskosten
(interessengepragte Optiken)

= Wissenschaftlichen Grundsatzen gentigende Kostenrechnungen sind
methodisch komplex!

5 Typlsche Streitpunkte
Systemgrenzen: Was wird einbezogen, was nicht? (Bsp.
Gemeinwirtschaftliche Leistungen)
= Induzierte Effekte (Neuverkehr durch zusatzliche Infrastruktur)
= Externe Kosten
= Wertschdpfung, Beschaftigungswirkungen ...

[ Fazit 1: Bei vielen Studien ist deshalb grosse Vorsicht angebracht (auch bei
solchen, welche flr den Fuss- und Veloverkehr positiv sind)
1 Fazit 2: Die Politik kann sich nicht hinter der Okonomie verstecken!
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2. Eine grundlegende Unterscheidung: Die volkswirtschaftliche
und die betriebswirtschaftliche Sicht

Die volkswirtschaftliche Sicht = Sicht der Allgemeinheit

= Ziel: Nachhaltige Sicherung der Konkurrenzfahigkeit der
Gesamtwirtschaft

= Gesamtverkehrsperspektive unter Einzug der externen Kosten

Die betriebswirtschaftliche/finanzwirtschaftliche Sicht

= Ziel: Nachhaltige Sicherung der Rentabilitat des Einzelbetriebs und
Erhaltung der Arbeitsplatze

= Externalitaten sekundar, eher verkehrstragerbezogene Perspektive

= Beispiele: Finanzhaushalt des Bundes, SBB, Automobilimporteure,
Logistikunternehmen, Privathaushalte usw.

1 Fazit: Was betriebswirtschaftlich Sinn macht, kann volkswirtschaftlich
suboptimal sein und umgekehrt. Der volkswirtschaftlichen Sicht wird im
Verkehr zu wenig Beachtung geschenkt.
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3. Win-Win: Wer gewinnt was bei einer verstarkten Forderung
des Fuss- und Veloverkehrs?

Allgemeinheit

= CO,-Emissionen sinken (= Beitrag zum Klimaschutz)

= Schadstoffemissionen nehmen ab (= Verringerung der Luftbelastung)

= Geringere Infrastrukturerstellungs- und -betriebskosten (= Entlastung Staatshaushalt)
= Flachenverbrauch sinkt (= Beitrag gegen Zersiedelung)

= Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat der Stadt (= Lebensqualitat)

Fussganger und Velofahrer

=  Geringere Verkehrsausgaben (= Vergrésserung 6konomischer Spielraum)

= Gesundheitswirkung durch vermehrte Bewegung (= Senkung Krankheitskosten,
erhdhte Lebensqualitat)

= Verbesserung der Teilhabe nicht motorisierter Personen am stadtischen Leben
(= erhdhte Lebensqualitat)

Autofahrer und OV-Nutzer
= Weniger Kapazitatsengpasse (= Komfortgewinn und Reisezeitersparnis)
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4. Die Kosten der Verkehrsmittel: Was kostet es? (1)

Gesamtkosten Strasse und Schiene nach Kostenarten, 2005 G 1
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Quelle: BFS 2009, Transportrechnung 2005
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4. Die Kosten der Verkehrsmittel: Wer zahlt es? (2)

Kostentrager im Strassen- und Schienenverkehr, 2005 G7
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Staat in Form von
Abgeltungen 1,5%

Staat in Form von
Abgeltungen 27,9%

Benutzer Benutzer
(privat finanziert, (privat finanziert,
Tarifeinnahmen, Tarifeinnahmen,
Abgaben) 88,6% Abgaben) 68,0%
& Bundesamt fiir Statistik (BFS)

Quelle: BFS 2009, Transportrechnung 2005
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5. Ergebnisse einiger Studien zu den Kosten von Fuss- und
Veloverkehr

Quelle: Haefeli 2008
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5.1 Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von Radverkehrsmassnahmen
(Forschungsprogramm Stadtverkehr FoPS 2008) (1)

Vorgehen

= Entwicklung eines Verfahrens, mit dessen Hilfe Wirkungen von
Veloverkehrsmassnahmen im Gesamtkontext des
Verkehrsgeschehens bewertet werden konnen.

= Hierzu werden typische Nutzenkomponenten des Veloverkehrs
bestimmt und den Kosten gegenubergestellt.
Fallbeispiele

= Neue Radroute Potsdam-Wannsee (Berlin)

= Bike+Ride Anlage ,Schlump® (Hamburg)
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5.1 Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von Radverkehrsmassnahmen
(Forschungsprogramm Stadtverkehr FOPS 2008) (2)

Resultate
= Generell: Die Qualitat der Bewertungsergebnisse steht und fallt mit einer zuverlassigen
Abschatzung der Nachfrageveranderung

Berlin
= Nutzen-Kosten-Quotient (NKQ) von 3,43 (,Bestfall”: vollstdndige Verlagerung PKW/Rad)
= Wichtigste Nutzenkomponenten:

= Senkung der Betriebskosten mit 48% Anteil am positiven Gesamtnutzen

= Senkung der Sachunfallschaden mit 15% Anteil am positiven Gesamtnutzen

= Senkung der CO,-Emissionen mit 15% Anteil am positiven Gesamtnutzen

Hamburg

= Nutzen-Kosten-Quotient (NKQ) 2,74 (,Bestfall®)

= Wichtigste Nutzenkomponenten:
= Senkung der Betriebskosten mit 54% Anteil am positiven Gesamtnutzen
= Senkung der Sachunfallschaden mit 17% Anteil am positiven Gesamtnutzen
= Senkung der CO,-Emissionen mit 16% Anteil am positiven Gesamtnutzen
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5.2 Kleinvieh macht auch Mist...

Beschaftigungseffekte von Verkehrsinfrastruktur-Investionen (Haller

2005)
Arlberg-Strassentunnel Bu[:lodr;ﬁg:lilu;ﬂhgurg
VO rgehen 7.643 Pemmn}aﬁﬂ’h[ﬂ)ﬁlgag = 14367 Personenjahre’Mrd. EUR
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5.3 Effizienz von o6ffentlichen Investitionen in den INTERFACE

Langsamverkehr (Frick et al. 2003, im Auftrag des
Bundesamts flr Strassen) (1)

Vorgehen

= Analyse von sieben Beispielen aus dem Fuss- und Veloverkehr im
Vergleich zu je zwei Beispielen aus dem OV und dem MIV

= Effizienzindikator 6ffentliche Kosten pro betroffener
Verkehrseinheit (,betriebswirtschaftliche Sicht®)

= Qualitative Bewertung weiterer volkswirtschaftlich relevanter
Nutzenfaktoren

12



INTERFACE

5.3 Effizienz von oOffentlichen Investitionen in den Langsamverkehr
(Frick et al. 2003, im Auftrag des Bundesamts fur Strassen) (2)

Resultate

= Kosteneffizienz der Massnahmen zum Fuss- und Veloverkehr
deutlich hoher (Bandbreite 10—-40 Rp./Weg) als bei
Referenzprojekten im MIV/OV (Bandbreite 40—-80 Rp./WeQ)

= Ausnahme: Veloparking Basel: Hohe Investitions- und
Betriebskosten (24h)
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5.4 Autolose Haushalte sparen viel Geld! (Haefeli/Bieri 2008)

Vorgehen

Spezialauswertungen der Mikrozensen Verkehr 1994, 2000 und
2005 sowie der Eidgenossischen Einkommens- und
Verbrauchserhebungen 2003—-2005

Alle Autolose Haushalte
Ergebnisse Haushalte

Grosse des Haushalts 2.26 1.57
Monatliches Haushaltbruttoeinkommen in CHF 8727 6'034
Monatliches Haushalteinkommen pro Kopf in CHF 3'861 3'842
Prozent-Anteil des Verkehrs an den 7.7 3.7
Konsumausgaben

Monatliche Verkehrsausgaben pro Kopf in CHF 265 128
Monatliche Verkehrsausgaben pro Kopf in CHF 328 131

inkl. Fahrzeugversicherung und
Motorfahrzeugsteuer
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5.5 Auch Fussganger und Radfahrer sind gute Kunden!
(Matti/Muller/ Haefeli 2005)

Kundenbefragung Koniz 2001 O Personen, die immer zu Fuss einkaufen (n=103/68)
und 2005, B Personen, die immer mit dem Auto einkaufen (n=186/113)
Mittelwerte M Total aller Befragten (n=490/427)
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5.6 Ergebnisse weiterer Studien

Mauch/Balthasar 2007: Gesundheitswirkungen

Geld sparen dank mehr Bewegung und verbesserter Gesundheit:
Pro erwerbstatige Person, die sich neu regelmassig bewegt;
eingesparte direkte Behandlungskosten von 647 Franken pro Jahr
plus Einsparung von 97 Franken Nettoproduktionsausfall

Litman 2009

Pro Kilometer nichtmotorisierter Verkehr wird mehr als ein
Kilometer motorisierter Verkehr ersetzt (dieser Effekt wird in den
bestehenden Studien zu wenig berlcksichtigt!)

FUr nordamerikanische Verhaltnisse: Pro Weg (Lange 1 km,
Stadtgebiet) resultieren bei einer Verlagerung vom Auto auf den
Fuss- oder Veloverkehr volkswirtschaftliche Einsparungen von $
1,43
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6. Fazit: Forderung von Fuss- und Veloverkehr lohnt sich! (1)

= F0Ohrt die Forderung von Fuss- und Veloverkehr zum Autoverzicht,
so sparen die Haushalte viel Geld!

= Es werden Uberproportional motorisierte Kilometer ersetzt

= Die Gesundheitswirkungen sind betrachtlich

= Die externen Kosten sinken

= Die regionalwirtschaftliche Beschaftigungswirkung bei kleinen

Verkehrsprojekten in der Regel pro eingesetzten Franken grosser
als bei Grossprojekten
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6. ... aber Achtung (2)

= Das Potenzial in Basel: Fortschritte sind bei einem bereits hohen
Anteil des nichtmotorisierten Verkehrs schwerer zu erreichen

= Es besteht grosser Forschungsbedarf (wenig Studien, v. a. wenig
Vorher-Nachher-Vergleiche, methodische Mangel der Studien)

= Velosicherheit als kommunikatives Problem
= Kinder und Jugendliche fahren weniger (Mikrozensus)

= Keine Infrastruktureuphorie: Nicht jeder Wunsch muss erfllt
werden, Kosten-Nutzen-Erwagungen machen auch hier Sinn!

= Die Raumentwicklung im Zeichen des Autos schreitet weltweit und
in der Schweiz weiter voran
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7. Wie konnen die Befunde in Politik und Offentlichkeit

verankert werden? (1)

Politik

Die dkonomischen Vorteile des Fuss- und Veloverkehrs zur
Kenntnis nehmen

Unbedingt eine volkswirtschaftliche Betrachtungsweise
einnehmen!

Die Wirkungen von Investitionen konsequent evaluieren (Vorher-
Nachher!) und Kosten-Nutzen-Aspekte integrieren

Benefits
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7. Wie kénnen die Befunde in Politik und Offentlichkeit

verankert werden? (2)

Offentlichkeit

= ,Unaufdringliche* Sensibilisierung fur die 6konomischen Vorteile
des Fuss- und Veloverkehrs

= Vorbildwirkung von Opinion Leaders nutzen

= Personliche Erfolgserlebnisse ermoglichen (v. a. auch im
schulischen Unterricht)

A | o o [ C
L——.t il || p v Rl £l et

MOBILITATSDURCHBLICK SCHWEIZ
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Besten Dank fur lhre Aufmerksamkeit!
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