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Das Wichtigste in Kirze

Weitere Zunahme der Staus zu erwarten

Stadt und Wirtschaftsraum Zirich besitzen eine hohe Attraktivitdt als Wohn- und als Arbeitsort.
Damit verbunden ist ein grosses Verkehrsaufkommen. In den Spitzenstunden fuhrt dies zu Stau-
situationen im motorisierten Individualverkehr, aber auch im &ffentlichen Verkehr. Die prognos-
tizierte Zunahme der Bevolkerung, der Arbeitsplatze, des Wohistandes sowie die Veranderung
der Siedlungsstruktur bewirken trotz der heute in Umsetzung befindlichen Massnahmen (West-
umfahrung und N4 Knonaueramt, Verkehrsmanagement, Verbesserung des &ffentlichen Ver-
kehrs), dass die Staus fir das Prognosejahr 2025 zunehmen. Staus verlangern unter anderem die
Fahrzeiten der Verkehrsteilnehmer und verschlechtern die Nutzbarkeit von Standorten: Bis ins
Jahr 2025 steigen die jdhrlichen Staukosten im motorisierten Individualverkehr im Wirtschafts-
raum Zurich von heute ca. 80 bis 140 Millionen Franken auf ca. 180 bis 300 Millionen Franken.
Die Spannbreite ergibt sich aus unterschiedlichen Bewertungsansatzen fur die Zeit im Stau.

Zwei grundlegende Strategien zur Verbesserung der Verkehrsqualitat

Prinzipiell kann die wegen Staus beeintrachtigte Verkehrsqualitat auf zwei Arten verbessert wer-
den: Entweder wird der Preis fur Fahrten erhdht und damit die Nachfrage gesenkt, oder es wird
Kapazitat der Verkehrswege erhdht, das heisst Infrastruktur ausgebaut. Bei den Preisinstrumen-
ten steht aus 6konomischer Sicht das Instrument Road Pricing im Vordergrund. In Stadten wer-
den dabei Geblhren flr eine Fahrt in bzw. aus einer bestimmten Zone erhoben.

Road Pricing wird hier primar als ein 6konomisches Instrument behandelt und nicht als ein fiska-
lisches oder als ein primar umweltpolitisches Instrument:

e Staus sind das sichtbare Symptom einer Gbernutzten Infrastruktur. Dieser Zustand verursacht
Kosten, denn Staus vernichten wertvolle Zeit, vermindern die Zuverlassigkeit des Verkehrs-
systems, flhren zu Stress und zu zusatzlichen Unfallen. Road Pricing ist eine reine Lenkungs-
abgabe, die dem privaten Verkehrsteilnehmer die wahren Kosten seines Verhaltens aufer-
legt. Die Abgaben sollten auf eine geeignete Art und Weise zurlickerstattet werden.

e Die Lenkungsabgabe bemisst sich hier an den externen Kosten der Staus, nicht an den ex-
ternen Umweltkosten. Das zeigt sich daran, dass die Gebihren wie in Stockholm nach Stau-
aufkommen zeitlich differenziert werden: Die Geblhren werden in dieser Untersuchung nur
wahrend der morgendlichen und abendlichen Spitzenstunden erhoben.

Die vorliegende Arbeit pruft, inwieweit Road Pricing und Infrasstrukturmassnahmen zweckmas-
sige Strategie zur Staureduktion fur die beiden grossen Stadte des Kantons Zurich, Zurich und
Winterthur, sein kénnen. Die Erhebung von GebuUhren zur Fahrt in Stadte ist heute technisch
machbar. Fur die Untersuchung wurde eine Gebthrenhéhe von drei Franken je Fahrt im Spitzen-
stundenbereich am Morgen und am Abend zugrunde gelegt. Das Instrument steht aufgrund der
notwendigen (bundesverfassungs-) rechtlichen Anderungen erst mittelfristig zur Verfugung.




Unterschiedlichen Varianten des Road Pricing wird die Realisierung von strategischen Infrastruk-
turprojekten des Kantons Zurich (Stadttunnel und Glattalautobahn) gegentbergestelit.

Road Pricing fir die Stadt Zirich und Infrastrukturausbau sind volkswirtschaftlich
zweckmadssig

Aus volkswirtschaftlicher Sicht erweisen sich fir den Prognosehorizont 2025 sowohl! die Road

Pricing Szenarien flur die Stadt ZUrich als auch der Infrastrukturausbau als zweckmdssig. Die

zentralen Resultate zu Road Pricing sind:

e Die aktuelle Stausituation ist nicht so schwerwiegend, als dass Road Pricing heute schon
volkswirtschaftlich sinnvoll ware. Dies schafft einen zeitlichen Spielraum, der zur Schaffung

der rechtlichen Voraussetzungen genltzt werden sollte, damit die Option zur EinfGhrung ei-
nes Road Pricing mittelfristig zur Verfigung steht.

e Vor dem Hintergrund des Prognosehorizonts 2025 erweist sich fur die Stadt Zurich ein Cor-
don Pricing, bei dem die Ein- und Ausfahrt in Spitzenstunden bepreist wird, als das effizien-
teste System. Das Cordon Pricing reduziert die Verkehrsstarke und senkt die Stauzeiten. Die
Reduktionen erfolgen nicht nur in der Stadt, sondern auch in ihrem unmittelbaren Einzugs-
gebiet.

e Ein Area Pricing, bei dem zusétzlich zum Cordon Pricing auch die Fahrten innerhalb der Zone
bepreist werden, ist dhnlich effizient wie das Cordon Pricing, wenn neben der Stadt auch
weitere Gebiete mit hohem Verkehrsaufkommen — wie zum Beispiel das Glattal — bepreist
werden.

e Fir eine kleinere Stadt wie Winterthur mit einem geringeren Verkehrsaufkommen sind stark
vereinfachte Erhebungssysteme angebracht. Zudem macht ein solches System allenfalls erst
dann Sinn, wenn fir die Stadt Zurich oder fUr angrenzende Gebiete bereits ein entspre-
chendes System eingefiihrt wurde.

Auch der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur ist volkswirtschaftlich vorteilhaft, kann die Staukos-
ten aber nicht verringern. Stadttunnel und Glattalautobahn erhohen die Verbindungsqualitat auf
bestimmten Routen. Reisezeiten werden reduziert und einzelne Gebiete untereinander besser
verbunden. Dies erhoht die Wahlmaoglichkeiten der Verbraucher und verbessert die Verflgbar-
keit vgn Waren und Dienstleistungen aufgrund der Konkurrenz zwischen den Standorten in und
um Zurich. Hinsichtlich der Staus werden einzelne Gebiete entlastet, andere belastet. In der
Summe wird durch Stadttunnel und Glattalautobahn aufgrund des Mehrverkehrs und der flan-
kierenden Massnahmen in den entlasteten Gebieten kein Stau reduziert.

Auswirkungen auf die Stadt- und Regionalentwicklung

Sowohl Infrastrukturausbau als auch Road Pricing bewirken zusétzliche positive Impulse fur die
Entwicklung des Wirtschafts- und Wohnstandortes Ziirich. Road Pricing verbessert die Erreich-
barkeiten der Stadt Zurich in Spitzenstunden flachendeckend. Der Standort Zlrich steigt damit
in seiner Attraktivitat fur hochqualifizierte Dienstleistungen. Fur wertschépfungsschwache Bran-
chen durfte die ohnehin bestehende Verdréngung aus der Stadt verstarkt werden. Stadttunnel
und Glattalautobahn fordern die Erreichbarkeit von Entwicklungsgebieten der Stadt Zurich
punktuell. Zudem werden heute belastete Gebiete aufgewertet (z.B. Flussraume Sihl und Lim-



mat, Innenstadt und Quartier Aussersihl). Auf einzelnen Verkehrsbeziehungen von und nach der
Region Zurichberg und dem rechten Seeufer verschlechtert sich die Verkehrssituation ohne ei-
nen Ostast des Stadttunnels Richtung Tiefenbrunnen geringfligig. Insgesamt sind von den bei-
den Strategien allein nur geringe Auswirkungen auf die Stadt- und Regionalentwicklung zu er-
warten.

Einnahmeniiberschiisse bei Road Pricing als neue Finanzierungsquelle

Road Pricing erzielt nach Abzug aller Erhebungskosten deutliche betriebswirtschaftliche Einnah-
menUberschisse, die allerdings nicht mit den volkswirtschaftlichen Wohlfahrtsgewinnen ver-
wechselt werden durfen. Dadurch wird eine neue — auch staatsquotenneutral gestaltbare — Fi-
nanzierungsquelle eroffnet.

Gewinner und Verlierer abhdangig von der genauen Ausgestaltung

Gewinner eines Road Pricing sind vor allem diejenigen Personen, welche eine hohe Zahlungsbe-
reitschaft flr Fahrzeitverklrzungen haben. Dies betrifft vor allem Geschaftsfahrten im Personen-
verkehr und im Gewerbe. Welche Personengruppe durch die Einflihrung von Road Pricing ge-
winnt oder verliert, ist abhdngig von der Ausgestaltung des Tarifsystems (z.B. Rabatte fiir Be-
wohner der Gebihrenzone) und der Verwendung der Einnahmeniberschiisse. Die Einnahmen-
Uberschusse kénnen zur Abfederung unerwiinschter Verteilungswirkungen verwendet werden.

Akzeptanz andert sich durch éffentliche Diskussion und Pilotversuche

Voraussetzung fur die Akzeptanz von Road Pricing ist, dass Stau als ein grosses Problem emp-
funden und dass das Road Pricing als Lésung wahrgenommen wird. Entsprechend der &éffentli-
chen Diskussion von Vor- und Nachteilen andert sich die Akzeptanz auch im Zeitablauf. Die Er-
fahrungen von Stockholm zeigen, dass die Akzeptanz fiir die Einfiihrung von Road Pricing durch
einen Pilotversuch und durch eine verbindliche Festlegung der Mittelverwendung gesteigert
werden kann. Diesbeziglich kénnte sich die Verwendung der Einnahmeniiberschiisse zur Finan-
aerung von Verkehrsinfrastrukturen fur die Strasse oder zur Reduktion der Motorfahrzeugsteuer
anbleten da hier der Kreis der Zahler dem Kreis der Nutzniesser weitestgehend entspricht.

Road Pricing und Infrastrukturausbau sind voneinander unabhingige und kombinier-
bare Strategien

Road Pricing flr die Stadt Zirich und der hier untersuchte Infrastrukturausbau erweisen sich
somit als voneinander unabhangig realisierbare, aber auch aufeinander abstimmbare Strategien.
Es sollte geprift werden, ob beide Massnahmenszenarien im Verbund realisiert werden kdnnen:
Stadttunnel und Glattalautobahn zur punktuellen Verbesserung der Erreichbarkeiten des Stand-
ortes Zarich, der Aufwertlung einzelner Gebiete und zur Verflissigung des strassengebundenen
Offentlichen Verkehrs, Road Pricing zur Reduktion der Staus und fir flachendeckende Erreich-

barkeitsverbesserungen
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