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Sozial nachhaltige Parkanlagen

Offentlichen Parkanlagen wird zu Recht ein hohes soziales Nach-
haltigkeitspotenzial zugeschrieben. Als naturnahe Griin- und Frei-
rdume leisten sie einen wichtigen Beitrag zur Lebensqualitat in
urbanen Siedlungsraumen. Als offentliche Rdume sind sie in heu-
tigen demokratischen Gesellschaften grundsatzlich fir alle zu-
ganglich und weisen dadurch ein hohes soziales Integrationspo-
tenzial auf.

Die vorliegende Studie untersucht, wie Stadtzlircher Quartier-
parks von Besucherinnen und Besuchern genutzt und wahrge-
nommen werden und fragt nach gesellschaftlichen Ein- und Aus-
schlussprozessen. Die Ergebnisse zeigen auf, inwiefern dem Ziel
sozialer Nachhaltigkeit Rechnung getragen wird und wo sich Ver-
besserungsmaglichkeiten eréffnen.

Aurele Parriaux, Pascal Blunier, Pierrick Maire,
Guillaume Dekkil, Laurent Tacher

Projet Deep City
Ressources du sous-sol et développement durable
des espaces urbains

Considérer le sous-sol de maniére holistique permet de dévelop-
per des synergies entre ses différents usages et de prévenir les
conflits. La démarche sectorielle qui prévaut encore aujourd‘hui
n‘autorise pas cette synthese et conduit a un gaspillage difficile-
ment réparable du sous-sol et inhibe un développement harmo-
nieux de la ville en surface.

Le projet Deep City propose une méthodologie basée sur un chan-
gement de paradigme: il tend a abandonner une gestion «des be-
soins aux ressources» au profit d‘une gestion «des ressources aux
besoins», seule compatible avec un développement durable.

vdf Hochschulverlag AG an der ETH Ziirich, VOB D, Voltastrasse 24, CH-8092 Zirich
Tel. +41 (0)44 632 42 42, Fax +41 (0)44 632 12 32, verlag@vdf.ethz.ch, www.vdf.ethz.ch

Schalcher et al., Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?, © vdf Hochschulverlag 2011


http://www.vdf.ethz.ch/vdf.asp?page=themen/NFP54.html
http://www.vdf.ethz.ch/vdf.asp?isbnNr=3309
http://www.vdf.ethz.ch/vdf.asp?isbnNr=3332
www.vdf.ethz.ch

Einfiihrung

Prof. em. Dr. Hans-Rudolf Schalcher, Mitglied der Leitungsgruppe des NFP 54

Schalcher et al., Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?, © vdf Hochschulverlag 2011

11



12

NFP 54 Fokusstudie — Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?

Einleitung

Von Fachleuten wird seit ldngerer Zeit anerkannt, dass bei
Bauinvestitionen nicht nur die Planungs- und Erstellungs-
kosten zu beachten sind, sondern auch die jahrlich anfal-
lenden Betriebs- und Instandhaltungskosten sowie die unre-
gelmdssig auftretenden Instandsetzungskosten. Dennoch
tun sich viele Eigentiimer und Betreiber von Wohn-, Wirt-
schafts- und Infrastrukturbauten nach wie vor schwer,
bereits in den friithen Phasen der Projektentwicklung eine
konsequente Lebenszykluskostenbetrachtung anzuwen-
den und die Finanzierung tiber die gesamte Nutzungsdauer
sicherzustellen. Und dies, obwohl die iiber die Lebensdauer
aufsummierten laufenden Kosten — die sogenannten Baunut-
zungskosten — je nach Art und Nutzung des Bauwerks das
Fiinf- bis Zehnfache der Investitionskosten betragen.

Erst seit wenigen Jahren machen sich auch einzelne Bun-
desdmter (z.B. Bundesamt fiir Verkehr, Amt fiir Strassen-
bau, Bundesamt fiir Umwelt) fundierte, langfristige Uber-
legungen zur Erhaltung und zum weiteren Ausbau der tech-
nischen Infrastruktur. Die Bevolkerung wurde im Jahr 2010
durch entsprechende Medienberichte —z.B. enorme Mehr-
kosten fiir den Unterhalt der Infrastruktur der SBB oder alar-
mierender Zustand der Kantonsstrassen — aufgeschreckt
und gleichzeitig fiir diese Probleme sensibilisiert.

In Anbetracht der grossen volkswirtschaftlichen und
betriebswirtschaftlichen Bedeutung der 6konomischen
Aspekte des Bauens ist es selbstverstandlich, dass sich das
NFP 54 «Nachhaltige Siedlungs- und Infrastrukturentwick-
lung» diesen Fragestellungen ausfiihrlich widmet. Mit die-
ser Fokusstudie, die Bestandteil der Programmsynthese
des NFP 54 ist, werden einerseits verldssliche Grundlagen
zum Wert der heute vorhandenen Infrastruktursysteme und
Wohnbauten sowie qualifizierte Schatzungen des abseh-
baren Erhaltungs- und Erweiterungsbedarfs im Zeitraum
von 2010 bis 2030 geschaffen. Andererseits werden die
aktuellen Finanzierungsmechanismen fiir die Erhaltung und
die Erweiterung der Infrastrukturanlagen und des Woh-
nungsbestands kritisch durchleuchtet, allfallige Finanzie-

rungsliicken identifiziert und alternative Finanzierungsquel-
len aufgezeigt. Die Ergebnisse liegen in Form von drei
Berichten unterschiedlicher Autorenteams vor. Teil 1 dieser
Fokusstudie widmet sich den Finanzierungsfragen. In Teil
2 werden die aktuellen Wiederbeschaffungswerte sowie
die bis 2030 absehbaren Erhaltungs- und Erweiterungsin-
vestitionen der technischen Infrastruktur dargelegt und Teil
3 liefert die analogen Angaben zum Wohnungsbau. Bei der
Beschaffung der Grundlagendaten zeigten sich grosse
Unterschiede zwischen den verschiedenen Sektoren: Wah-
rend bei der Verkehrs- und Umweltinfrastruktur im Verant-
wortungsbereich des Bundes und beim Wohnungsbau auf
neuere Untersuchungen zuriickgegriffen werden konnte,
war die Datenlage bei gemischtwirtschaftlich organisier-
ten Netzbetreibern (z.B. Strom und Kommunikation) sowie
bei den kantonalen und kommunalen Amtsstellen eher
schwach. Fiir das NFP 54 galt jedoch die generelle Rahmen-
bedingung, dass auf bestehende Daten abzustiitzen ist und
auf eigene, breit angelegte Datenerhebungen verzichtet
wird.

Erkenntnisse im Uberblick
Wiederbeschaffungswert und Erneuerungsbedarf
Der Wiederbeschaffungswert (Preisstand 2008) der tech-
nischen Infrastrukturin der Schweiz (Ver- und Entsorgung,
Verkehr, Kommunikation und Schutzbauten) betragt rund
830 Milliarden Franken (d.h. ca. 108 ooo CHF/Einwohner
bzw. 153% des BIP), derjenige der reinen Wohnbauten rund
1550Milliarden Franken (d.h. ca. 201 ooo CHF/Einwohner
bzw. 286% des BIP). Der jahrliche Aufwand fiir die Erhal-
tung der technischen Infrastruktur beldauft sich auf etwa
19,1 Milliarden Franken pro Jahr (d.h. ca. 2500 CHF/Einwoh-
ner bzw. 3,5% des BIP). Der theoretisch zur Werterhaltung
der Wohnbauten notwendige jahrliche Aufwand betragt
heute etwa 10,4 Milliarden Franken pro Jahr (d.h. ca. 1350
CHF/Einwohner bzw. 1,9% des BIP) und wird bis ins Jahr
2030 auf etwa 14,7 Milliarden Franken pro Jahr ansteigen.
Hinzu kommen im Wohnungsbau wertvermehrende Inves-
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titionen von schdtzungsweise 7,8 Milliarden Franken pro
Jahr (d.h. ca. 1000 CHF/Einwohner bzw. 1,4% des BIP). Davon
entfallen etwa 5,4 Milliarden Franken pro Jahr auf energe-
tische Sanierungen der Gebdudehiillen und Heizanlagen.

Die zurzeit geplanten und absehbaren Erweiterungen der
technischen Infrastruktur werden sich im Zeitraum 2010 bis
2030 im Durchschnitt auf etwa 12,4 Milliarden Franken pro
Jahr (d.h. ca. 1600 CHF/Einwohner bzw. 2,3% des BIP) belau-
fen. Aufgrund der demografischen Entwicklung ergibt sich
fiir den Zeitraum 2010 bis 2030 ein Neuwohnungsbedarf
von rund 26 ooo Einheiten pro Jahr (inkl. Zweitwohnungen).
Dies entspricht einer Bausumme von rund 13 Milliarden
Franken pro Jahr (d.h. ca. 1700 CHF/Einwohner bzw. 2,4%
des BIP).

Insgesamt istim Zeitraum 2010 bis 2030 mit folgenden jdhr-
lichen Aufwendungen fiir die Erhaltung und Erweiterung der
technischen Infrastruktur und der Wohnbauten zu rechnen:

Durchschnittliche Kosten pro Jahr
fiir Erhaltung und Erweiterung in den
Jahren 2010-2030

(Preisbasis 2008)

in Mrd. CHF/a in % des BIP
Technische Infrastruktur 31,5 5,8
Wohnbauten 33,3 6,2
Total 64,8 12,0

Diese Zahlen erstaunen und erschrecken zugleich: Es han-
delt sich um gigantische Summen, deren Finanzierbarkeit
und volkswirtschaftliche Tragbarkeit mit grossen Fragezei-
chen verbunden sind. Kann Siedlungs- und Infrastruktur-
entwicklung mit derart weitreichenden 6konomischen Kon-
sequenzen iiberhaupt nachhaltig gestaltet werden? Oder
ist nicht ein grundsatzliches Umdenken erforderlich?

Selbstverstandlich handelt es sich bei diesen Zahlen um
Prognosen mit erheblichen Ungenauigkeiten, die auf theo-
retischen und zum Teil vergangenheitsbasierten Annahmen
beruhen. Es ist auch offensichtlich, dass viele Erhaltungs-

massnahmen hinausgeschoben werden kénnen. Dort, wo
der Markt spielt und keine erheblichen Personenrisiken
bestehen, wird dies auch geschehen — so zum Beispiel im
Wohnungsbau, wo dies bereits heute praktiziert wird: Die
in den letzten Jahren vom Bundesamt fiir Statistik erfassten
Aufwendungen fiir die Erneuerung und den Umbau von
Wohnbauten betragen lediglich rund 4,5 Milliarden Fran-
ken pro Jahr. Die Frage bleibt allerdings offen, ob die mini-
male Erhaltung der bestehenden Bausubstanz langfristig
einen Beitrag an die nachhaltige Entwicklung leistet oder
nicht eher das Gegenteil bewirkt.

Finanzierungsmodelle und Finanzierbarkeit

Was die Finanzierungsmodelle und die Finanzierbarkeit der
technischen Infrastruktur betrifft, so wurden in dieser
Fokusstudie stellvertretend nur die Sektoren Verkehr (Stras-
se und Schiene), Strom und Abwasser ndher untersucht.
Dabei konnten zwei grundsétzlich verschiedene Finanzie-
rungsmechanismen festgestellt werden, die auf die jewei-
lig herrschende Marktsituation zuriickzufiihren sind:

+ Bei der Stromversorgung und der Siedlungsentwasse-
rung besteht ein staatlich reguliertes Monopol. Die Finan-
zierung erfolgt Uiber verursachergerechte Nutzungs-
gebiihren der Kundinnen und Kunden.

+ Beider Schienen- und der Strasseninfrastruktur handelt
es sich hingegen um gemeinwirtschaftliche Leistungen,
d.h., die Erhaltungs- und Erweiterungsinvestitionen wer-
den bei diesen Infrastrukturen zum weitaus grossten Teil
durch Steuergelder und Abgaben Dritter (z.B. Benzinzoll,
LSVA) finanziert.

Die Analyse dieser vier Infrastruktursektoren hat gezeigt,
dass bei der Stromversorgung und der Siedlungsentwds-
serung zweckmdssige und marktorientierte Finanzierungs-
mechanismen bestehen, die eine nachhaltige Finanzierung
der erforderlichen Erneuerungs- und Erweiterungsinvesti-
tionen ermdglichen. Bei der Strassen- und der Schienenin-
frastrukturist die Finanzierung der Erneuerungen zwar mog-
lich, doch sind stets der politische Wille und die Bereitschaft
notwendig, die erforderlichen Mittel auch zu sprechen. Hier
gilt es kurz- bis mittelfristig im Falle der Mineraldlsteuer

Schalcher et al., Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?, © vdf Hochschulverlag 2011

13



14

NFP 54 Fokusstudie — Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?

neue bzw. generell verursachergerechtere Finanzierungs-
quellen zu finden, welche die Erneuerungsfinanzierung die-
ser beiden Infrastruktursysteme nachhaltig sichern, bzw.
das Angebot zu reduzieren.

Beim Wohnungsbau bietet sich ein etwas anderes Bild.
Erneuerungsinvestitionen werden hier weniger aufgrund
der technischen Erfordernisse getatigt, sondern in Abhdn-
gigkeit von der Markt- bzw. der Nachfragesituation. Solan-
ge ein Mietobjekt eine anstdndige Rendite abwirft, besteht
kein unmittelbarer Anlass fiir Erneuerungsmassnahmen.
Erst wenn der Markt werterhaltende oder wertvermehren-
de Investitionen verlangt, werden solche umgesetzt. Dann
ist in der Regel auch die Finanzierung kein Problem, d.h.,
die bestehenden privaten Finanzierungsquellen (Eigenmit-
tel und Fremdkapital) geniigen und werden oft noch von
staatlichen Férderprogrammen unterstiitzt. Aus dieser Sicht
ist auch die immer wieder aufflammende Diskussion {iber
den Sanierungsstau im Wohnungsbau obsolet: Die Erneue-
rung der Wohnbauten wird nicht primar durch fehlende
Finanzmittel behindert, sondern sie wird durch die Nach-
frage bestimmt. Hindernisse bei der Wohnbauerneuerung
sind am ehesten bei den planungs- und baugesetzlichen
Vorschriften, den steuerlichen Folgen und dem Mieterver-
halten zu orten.

Handlungsbedarf beim Stockwerkeigentum

Anders liegen die Dinge beim Wohneigentum: Sowohl beim
Einfamilienhaus als auch beim Stockwerkeigentum sind es
primdr die Bewohnerinnen und Bewohner, die {iber den
Umfang und den Zeitpunkt von Erneuerungsmassnahmen
bestimmen. Dabei spielen die liquiden Eigenmittel, der per-
sonliche Lebensstil und die individuellen Komfortansprii-
che eine entscheidende Rolle und nicht die technische Not-
wendigkeit oder die langfristige Wirtschaftlichkeit. Eine
typisch schweizerische Barriere gegen die Wohnbauerneue-
rung ist in den einschlagigen Gesetzen zum Stockwerkei-
gentum begriindet: Die weitgehend geforderte Einstimmig-
keit bei Investitionsentscheiden verzégert oder verunmog-
licht in vielen Féllen eine zeitgerechte Erneuerung. Hier
besteht Handlungsbedarf, z.B. durch eine Gesetzesande-
rung, welche die Einstimmigkeit bei Investitionsentschei-
den durch ein qualifiziertes Mehr ablost.

Ganzheitliche Uberlegungen bei der Wohnbau-
erneuerung gefordert

Das zunehmende Bewusstsein hinsichtlich der Begrenzt-
heit unserer natiirlichen Ressourcen und der schadlichen
Wirkung der Verbrennung von Kohle und Erddlderivaten ver-
leiht insbesondere der Wohnbauerneuerung zusatzliche
Impulse. Die massgebenden Treiber sind heute noch gesetz-
liche Vorschriften und die verschiedensten staatlichen For-
derprogramme. In Zukunft werden weitere Anstdsse ver-
mehrt von verdnderten gesellschaftlichen Wertvorstellun-
gen ausgehen, die ihren Niederschlag zunehmend auch im
Immobilienmarkt finden werden, indem «griine» Bauten
(Wohnbauten mit Minergie-P-eco-Label, Null-Exergie-
Gebdude usw.) zu héheren Preisen abgesetzt werden kon-
nen. Mit Bezug auf die energetische Erneuerung von Wohn-
bauten und deren Férderung durch 6ffentliche Gelder ist
vermehrt auf einen ganzheitlichen Ansatz zu setzen, der
anstelle der bisherigen Ausrichtung auf einzelne Bau- und
Anlageteile (z.B. Ddmmung der Geb&udehiille) die Gesamt-
sanierung ganzer Siedlungen oder Quartiere anvisiert.
Damit kann die Wirkung der verschiedenen Massnahmen
und der eingesetzten Mittel in Bezug auf die Energieeffizi-
enz und die Reduktion des CO2-Ausstosses wesentlich
gesteigert werden.

Obwohl die Analysen im Rahmen dieser Fokusstudie erge-
ben haben, dass aus der technischen Perspektive bei rund
24% der Wohngebdude Nachholbedarf beziiglich Erneue-
rung besteht, kann daraus nicht geschlossen werden, dass
die bestehenden Finanzierungsmechanismen ungeniigend
oder unzweckmadssig waren. Dieser Nachholbedarf besteht
vor allem deshalb, weil die Eigentiimerinnen und Eigentii-
mer ihre Wohngebdude meistens gemdss der Marktlogik
erneuern. Folglich kann auch nicht davon gesprochen wer-
den, dass die nachhaltige Erneuerungsfinanzierung nicht
sichergestellt sei. Entsprechend besteht hier auch kein
unmittelbarer Handlungsbedarf.

Steigende Kosten fiir den Einzelnen

Obwohl die bestehenden Finanzierungsmechanismen mehr-
heitlich als zweckmadssig und nachhaltig zu beurteilen sind,
so bleibt die Frage nach der Tragbharkeit der enormen finan-
ziellen Aufwendungen fiir die Erneuerung und Erweiterung
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der technischen Infrastruktur und des Wohnungsbestan-
des unbeantwortet. Die volkswirtschaftliche Tragbarkeit
der gemeinwirtschaftlichen Infrastruktur ist primdr eine
Frage des langfristigen wirtschaftlichen Wachstums, woge-
gendie Zahlungsbereitschaft (willingness to pay) jedes Ein-
zelnen beziiglich Steuern, Gebiihren und Abgaben weitge-
hend vom individuellen Wohlstand abhangt. Ein etwas
anders gelagertes Beispiel soll dies veranschaulichen: Das
heutige System der obligatorischen Krankenkasse hat sich
bisher als Instrument zur Finanzierung der Gesundheitskos-
ten weitgehend bewadhrt. Trotz exorbitant steigenden
Kosten gelang es bis heute, den Bankrott des Gesundheits-
systems zu verhindern, indem die jahrlichen Pramienerhd-
hungen durch die Mehrheit der privaten Haushalte absor-
biert werden konnten und der Staat den weniger bemittel-
ten Personen mit zweckgebundenen Zuschiissen unter die
Arme griff. Die durch die globale Finanzmarktkrise 2008
ausgeloste Verunsicherung beziiglich der weiteren realen
Entwicklung des BIP und der Lohne wirft nun die Frage nach
der Tragbarkeit der Gesundheitskosten von Neuem auf: Ist
ein Gesundheitswesen, welches einen immer héheren Anteil
anden Lebenshaltungskosten der privaten Haushalte weg-
frisst und ohne zunehmende Unterstiitzung durch immer
knapperwerdende 6ffentliche Mittel nicht mehr iiberleben
kann, tiberhaupt nachhaltig bzw. noch tragbar? So betrug
die gegldttete jahrliche Erh6hung der Pramien fiir die obli-
gatorische Krankenversicherung von 2001 bis 2010 gemass
Bundesamt fiir Gesundheit (BAG) 4,64%, wogegen sich der
BFS-Lohnindex von 2000 bis 2009 lediglich um 1,46% pro
Jahr erhoht hat. Angesichts dieser Entwicklung stellt sich
die Frage, ob es nicht einer grundsétzlichen Neuorientie-
rung der individuellen Anspriiche an das Gesundheitswe-
sen bedarf, um einer Zweiklassengesellschaft mit ihren dra-
matischen sozialen Folgen vorzubeugen? Ahnliche Szena-
rien lassen sich auch bilden in Bezug auf die Erhaltung und
Erweiterung der technischen Infrastruktur und der Wohn-
bauten, vor allem hinsichtlich Mobilitdt oder Pro-Kopf-
Flachenverbrauch.

Sowohl aus 6ffentlicher als auch aus privater Sicht spielen
zudem die Prioritaten hinsichtlich der Verwendung der ver-
fligharen Mittel eine wesentliche Rolle: Die 6ffentliche Hand
wird in den kommenden Jahren mit anderen, mindestens

ebenso wichtigen Finanzierungsproblemen (Sozialwerke,
Gesundheitswesen, Bildung usw.) konfrontiert werden und
bei den privaten Haushalten stehen die qualitativen und
quantitativen Forderungen beziiglich Infrastruktur und Woh-
nenin zunehmender Konkurrenz zu neuen, sehr realen Her-
ausforderungen (Arbeitslosigkeit, Selbstvorsorge fiir das
Alter, Freizeit usw.). In diesem Spannungsfeld wird die Dis-
kussion iiber die Erhaltung und den Ausbau unserer tech-
nischen Infrastruktur und iiber das zukiinftige Wohnen
weniger von der Finanzierbarkeit, sondern vermehrt durch
die volkswirtschaftliche Tragbarkeit und die individuelle
Zahlungsmoglichkeit bzw. Zahlungsbereitschaft gepragt
werden.
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Zusammenfassung

a) Ausgangslage und Ziel der Studie

In der Schweiz sind sowohl die Bevdlkerung als auch das
Bruttoinlandsprodukt (BIP) in den vergangenen Jahrzehn-
ten stark gewachsen. So stieg beispielsweise die Gesamt-
bevolkerung seit 1960 um ca. 2,23 Mio. Einwohner auf 7,59
Mio. Einwohner im Jahr 2007. Im gleichen Zeitraum hat sich
das BIP mehr als verzehnfacht (zu realen Preisen) und
erreichte 2007 einen Umfang von 463 Milliarden Franken.
Zusammen mit diesem starken Anstieg der Bevolkerung und
des BIP nahmen sukzessive auch die Anzahl (Wohn-)Geb&u-
de und die Nettowohnflache pro Kopf stark zu und die Infra-
strukturen wurden massiv ausgebaut. Unterdessen sind
viele dieser Gebdude und Infrastrukturen «ins Alter» gekom-
men und sollten kurz- bis mittelfristig erneuert und damit
erhalten werden. In diesem Zusammenhang stellt sich
unweigerlich die Frage nach der Finanzierung solcher
Erneuerungen.

Diese Frage wurde im Rahmen des Nationalen Forschungs-
programms NFP 54 «Nachhaltige Siedlungs- und Infrastruk-
turentwicklung»' aufgegriffen, betrifft sie doch die 6kono-
mische Nachhaltigkeit von Siedlungs- und Infrastrukturan-
lagen. Konkret soll geklart werden, inwieweit die bestehen-
den Finanzierungsinstrumente die Erneuerung der Wohn-
gebdude und Infrastrukturanlagen sicherstellen konnen
oder ob diesbeziiglich Handlungsbedarf besteht.

Die vorliegende Studie nimmt sich diesem Thema an und
untersucht bzw. beantwortet sowohl fiir die Wohnbauten
als auch fiir die Infrastrukturanlagen die folgenden drei For-
schungsfragen:

* Wie funktioniert die Erneuerungsfinanzierung im Gebau-
de- und Infrastrukturbereich heute?
* Ist mit diesen Finanzierungsmechanismen eine nachhal-

tige Erneuerung der Gebdude- und Infrastrukturanlagen
gewadhrleistet oder droht ein Wertverlust?

* Mit welchen Massnahmen und Instrumenten kénnten die
Finanzierungsmechanismen so verbessert werden, dass
ein drohender Wertverlust abgewendet werden kann?

b)  Nachhaltige Erneuerungsfinanzierung

Im Zentrum der Untersuchungen steht der Begriff der nach-
haltigen Erneuerungsfinanzierung. Darunter ist Folgendes
zu verstehen:

Aufgrund von Alterung und Abnutzung nimmt mit der Zeit
der Zustand von neu gebauten Wohnbauten und Infrastruk-
turen stetig ab (vgl. Grafik 1). Irgendwann wird ein Zustand
erreicht, der so schlecht ist, dass keine Weiternutzung mehr
moglichist. Um die Lebensdauer eines Wohngebdudes oder
einer Infrastruktur tiber diesen Zeitpunkt hinaus zu verldn-
gern, kdnnen nun diese im Laufe der Zeit erneuert, d.h.
deren Zustand wieder verbessert und einzelne ihrer Kom-
ponenten ersetzt werden. Hierbei kann je nach Umfang sol-
cher Erneuerungsinvestitionen zwischen Teilerneuerungen
und Gesamterneuerung sowie vollstandiger Ersatz der ent-
sprechenden Infrastrukturen bzw. Wohnbauten unterschie-
den werden.

Solche Erneuerungsinvestitionen konnen selbstverstédndlich
nur getdtigt werden, wenn die entsprechenden finanziellen
Mittel zur Verfiigung stehen. Es ist deshalb sinnvoll, dass
moglichst friih —d.h. idealerweise bereits mit dem Entscheid
zur Anfangsinvestition — Klarheit dariiber besteht, wer in wel-
chem Umfang fiir die notwendigen Erneuerungsinvestitio-
nen aufkommen wird. Ist dies festgelegt, so ist die Erneuer-
ungsfinanzierung langfristig gesichert oder eben nachhaltig.

Das NFP 54 umfasst rund 30 Forschungsprojekte, in welchen seit 2005 untersucht wird, wie die Grundsatze der Nachhaltigkeit systematisch

in die weitere Entwicklung der Siedlungsrdaume und deren Infrastruktur einzubeziehen sind, um langfristig die Stabilitat und den Wohlstand

in der Schweiz gewéhrleisten zu kdnnen.
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Grafik 1

Die Auswirkungen von Erneuerungsinvestitionen auf die Lebensdauer von Wohngeb&duden und Infrastrukturen’

Zustand der
Infrastruktur/Wohnung

Erneuerungsinvestition:

| Erneuerungs-
Neu/ Teil- oder Gesamtipstandsetzung

investition: Ersatz

neuwertig

Gut/

genutzt

Schlecht/

stark
abgenutzt

» Zeit

Neubau —_—

Verlangerung der Lebensdauer
bzw. neue Lebensdauer

Quelle: Basierend auf EBP 2008

c¢)  Vorgehen und Ergebnisse

Die offenen Fragen zur nachhaltigen Erneuerungsfinanzie-
rung in den beiden Bereichen Infrastruktur und Wohnbau
wurden mittels Dokumentenanalysen, Datenauswertungen
und Experteninterviews beantwortet. Da sich die Situation
im Bereich Wohnbau substanziell von derjenigen im Bereich
Infrastruktur unterscheidet, wurden die jeweiligen Unter-
suchungen getrennt durchgefiihrt. Das zentrale Element ist
aber beibeiden Untersuchungen die Analyse der bestehen-
den Finanzierungsmechanismen beziiglich ihrer 6konomi-
schen Nachhaltigkeit. Die Analyse der Infrastrukturanlagen
musste zudem aus Zeitgriinden aufvier zentrale Infrastruk-
turen beschrédnkt werden.’

Fiir den Bereich Infrastruktur kann das folgende Fazit gezo-

gen werden:

+ Die Finanzierungsmechanismen der Stromversorgungs-
und Abwasserinfrastrukturen sowie der Schienen- und
Strasseninfrastrukturen sind jeweils sehr dhnlich. Dies
ist auf die jeweilig vorherrschende Marktsituation zuriick-
zufiihren:

— Beider Stromversorgung und der Abwasserentsorgung
besteht ein staatlich reguliertes Monopol. Hier erfolgt
die Finanzierung primar {iber verursachergerechte Nut-
zungsgebiihren der Kunden (die Kunden kommen somit
fiir samtliche Kosten auf).

> ImTeil B «Erneuerungsfinanzierung der Wohnbauten» wird eine leicht abweichende Definition verwendet: Unter Erneuerungsinvestitionen
werden nicht nur solche Investitionen verstanden, die den Zustand eines Gebdudes wieder herstellen, wie er unmittelbar nach dem Neubau
bestanden hatte, sondern auch solche Investitionen, die zu einem noch besseren Zustand fiihren (das Niveau also erhoht wird).

> Es sind dies die Stromversorgungsinfrastruktur, die Schieneninfrastruktur, die Strasseninfrastruktur und die Abwasserentsorgungsinfra-

struktur.

“ Es gibt durchaus relevante regionale und strukturelle Unterschiede; so liegt insbesondere dort, wo der Wohngebdudebestand eher jiinge-

ren Datums ist, diese Quote tiefer.
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— Bei der Schieneninfrastruktur und der Strasseninfra-
struktur handelt es sich hingegen um meritorische
Giiter (gemeinwirtschaftliche Leistungen), d.h., die
(Erneuerungs-)Investitionen werden in diesen Infra-
strukturen zum allergréssten Teil durch allgemeine
Steuergelder und Abgaben Dritter finanziert.

* Entsprechend dieser unterschiedlichen Finanzierungs-
mechanismen sind auch unterschiedliche Schwierigkei-
ten bei der nachhaltigen Erneuerungsfinanzierung zu
erkennen:

— In den Infrastrukturbereichen Stromversorgung und
Abwasserentsorgung ergeben sich die grossten Schwie-
rigkeiten aus der Art und Weise der staatlichen (Preis-)
Regulierung. Fallen die Nutzungsgebiihren ndamlich zu
tiefaus, kommt es zu Liicken in der Erneuerungsfinan-
zierung; fallen sie zu hoch aus, ist dies wirtschaftlich
nicht mehr effizient.

— Inden Schienen- und Strasseninfrastrukturen liegt die
grosste Schwierigkeit fiir die Sicherstellung einer nach-
haltigen Erneuerungsfinanzierung in der Abhangigkeit
von politischen Entscheidungen (politischer Wille). Da
letztendlich das Parlament festlegt, in welchem Umfang
fiir die laufende Periode Mittel fiir die Erneuerungsin-
vestitionenin diesen Infrastrukturen zur Verfiigung ste-
hen sollen, besteht immer eine gewisse Unsicherheit,
ob auch langfristig die Erneuerungen (vollumfanglich)
finanziert werden kénnen.

* Die Analyse der aktuellen Situation in den vier Infrastruk-

turen zeigt nun, dass

— bei der Stromversorgungsinfrastruktur und bei der
Abwasserentsorgungsinfrastruktur derzeit die nach-
haltige Erneuerungsfinanzierung als (grossmehrheit-
lich) gesichert angesehen werden kann, dass also ins-
besondere beziiglich der staatlichen Regulierung der
verursachergerechten Gebiihren keine dringenden Pro-
bleme erkennbar sind. Es besteht hier somit auch kein
(unmittelbarer) Handlungsbedarf.

— sowohl bei der Strassen- als auch bei der Schienenin-
frastruktur tatsachlich Liicken in der Finanzierung der
Erneuerungen existieren. Deshalb miissen kurz- bis mit-

telfristig neue bzw. zusatzliche Finanzierungsquellen
gesucht werden. Derzeit stehen hierzu verschiedene
Vorschldge zur Debatte (z.B. die LSVA auf Lieferwagen
und schwere Privatwagen ausweiten oder die Billett-
preise erhéhen). Parallel dazu laufen auch Diskussio-
nen dariiber, wieweit angesichts knapper (Budget-)Mit-
tel der Umfang der Erneuerungen als Ganzes reduziert
werden sollte. Die einen oder anderen dieser Massnah-
men miissen ergriffen werden, um die Erneuerungs-
finanzierung in diesen beiden Infrastrukturen wieder
nachhaltig zu sichern.

Im Bereich Wohnbau kénnen folgende Schlussfolgerungen
gezogen werden:

* Obim Bereich Wohnbau von einem Erneuerungsstau und

damitvon einer nicht sichergestellten Erneuerungsfinan-

zierung gesprochen werden kann, hdngt vor allem davon

ab, ab wann bei einem Gebdude die Notwendigkeit fiir
eine Erneuerung besteht. Diesbeziiglich gibt es grob drei

Perspektiven:

— In der technischen Betrachtungsweise liegt die Not-
wendigkeit fiir eine Erneuerung dann vor, wenn die Sub-
stanz eines Gebdudes (oder Gebiudeteils) nicht mehr
vollstandig den technischen Anforderungen entspricht.

— Aus Sicht der Marktlogik erfolgen Erneuerungen von
Wohngebduden dann, wenn eine entsprechende Nach-
frage besteht und deshalb eine (hdhere) Rendite erzielt
werden kann. Somit hat es aus dieser Perspektive
durchaus Sinn, mit einer Erneuerung zu warten, um
dafiir zu einem spdteren Zeitpunkt eine Gesamtsanie-
rung oder gar einen Neubau zu realisieren.

— Beiderzielorientierten Betrachtungsweise werden mit
der Erneuerung iibergeordnete Zielsetzungen verfolgt,
z.B. die Reduktion des Energieverbrauchs oder eine
stadtebaulich sinnvolle Entwicklung eines Quartiers.

Ausgehend von einer technischen Perspektive besteht in
der Schweiz gesamthaft bei 24 Prozent aller Wohngebau-
de ein Nachholbedarf bei der Erneuerung. *

In der Literatur lassen sich verschiedene Erklarungen fiir
diesen Nachholbedarf finden, u.a. werden mietrechtliche
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Schranken, ungiinstige steuerrechtliche Vorgaben und
bau- und planungsrechtliche Hindernisse genannt. Immo-
bilienexperten schatzen allerdings die Relevanz aller die-
ser Griinde fiir die schleppende Erneuerung nur als mas-
sig bis gering ein. Sie sehen die Ursache vielmehrin den
allgemein mit Erneuerung verbundenen Umstanden und
in den unterschiedlichen Typen von Eigentiimern und
deren Investitionsverhalten. Es wird dann erneuert, wenn
es im (6konomischen) Interesse des Eigentiimers liegt
und sich der Aufwand in Grenzen halt.

- Der festgestellte Nachholbedarf bei der Erneuerung von
Wohngebduden besteht also nicht primar deshalb, weil
die Finanzierungsmechanismen nicht geniigend funktio-
nieren, sondern vor allem deshalb, weil die Eigentiimer
vielfach gemass der Marktlogik ihre Wohngebdude erneu-
ern. Folglich kann auch nicht davon gesprochen werden,
dass die nachhaltige Erneuerungsfinanzierung nicht
sichergestellt sei. Entsprechend besteht auch kein unmit-
telbarer Handlungsbedarf.’

Die Untersuchungenin den Bereichen Infrastrukturanlagen
und Wohnbau zeigen, dass eine nachhaltige Erneuerungs-
finanzierung mehrheitlich gegeben ist. Im Wohnbau und
den beiden Infrastrukturen Stromversorgung und Abwas-
serentsorgung sind zwar Verbesserungen diesbeziiglich
denkbar und wiinschbar, sie sind aber (momentan) nicht
zwingend. Grossere Probleme zeigen sich hingegen bei den
beiden meritorischen Giitern Strasseninfrastruktur und
Schieneninfrastruktur. Hier bestehen Liicken in der Finan-
zierung der Erneuerungsinvestitionen. Folglich besteht bei
diesen beiden Infrastrukturen dann auch der dringendste
Handlungsbedarf. Es miissen neue oder zusatzliche Finanz-
mittel gefunden werden und/oder der Umfang dieser
Erneuerungen muss reduziert werden.

Wobei gerade beziiglich der staatlichen Regulierung noch ein gewisses Optimierungspotenzial besteht.

Die Angaben zu den Jahren 1960 und 2007 beruhen auf dem Preisindex 2000 (= 100 Punkte).

Zur lllustration wurde ein linearer Abnutzungspfad angenommen. Je nach Infrastruktur bzw. Wohngeb&dude sowie Nutzung ist selbstver-
standlich auch eine nichtlineare Abnutzung denkbar.

Vgl. BAFU (2009), Wiederbeschaffungswert der Umweltinfrastruktur, S. 27-29.

Schalcher et al., Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?, © vdf Hochschulverlag 2011



Teil | Einleitung

1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Im Nationalen Forschungsprogramm NFP 54 «Nachhaltige
Siedlungs- und Infrastrukturentwicklung» wird seit 2005
im Rahmen von rund 30 Forschungsprojekten untersucht,
wie die Grundsdtze der Nachhaltigkeit systematisch in die
weitere Entwicklung der Siedlungsrdume und deren Infra-
struktur einzubeziehen sind, um langfristig die Stabilitat
und den Wohlstand in der Schweiz gewdhrleisten zu kén-
nen. Im Bereich der 6konomischen Nachhaltigkeit von Sied-
lungs- und Infrastrukturanlagen stellt sich hierbei u.a. die
Frage, wieweit mit den heute bestehenden Finanzierungs-
instrumenten die langfristige Erneuerung dieser Anlagen
sichergestellt werden kann.

In den letzten Jahrzehnten hat die Bevdlkerung in der
Schweiz stark zugenommen, von 5,36 Mio. im Jahr 1960 auf
7,59 Mio. im Jahr 2007. Gleichzeitig hat ein gewaltiges Wirt-
schaftswachstum stattgefunden, so hat sich das Bruttoin-
landsprodukt zu realen Preisen von 40,1 Milliarden Franken
im Jahr 1960 um mehr als den Faktor zehn auf 463 Milliar-
den Franken im Jahr 2007° erhéht. Einhergehend mit die-
sem Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum sind der
Bestand an Gebduden und die Nettowohnflache pro Kopf
gewachsen und insbesondere wurden grosse Summen in
den Ausbau der erforderlichen Infrastrukturen investiert.
Diese Gebdude und Infrastrukturanlagen sind nun unter-
dessen «ins Alter» gekommen und miissen kurz- bis mittel-
fristig erneuert werden, um deren Wert und Funktionswei-
se erhalten zu kdnnen.

1.2 Zielsetzung

Zielsetzung des vorliegenden Projektes ist es zu kldren, ob
fiir die erforderlichen Erneuerungsinvestitionen die nach-
haltige Finanzierung gesichert ist oder ob nicht vielmehr
ein Wertverlust droht. Konkret sind dazu folgende Frage-
stellungen zu untersuchen:

+ Wie funktioniert die Erneuerungsfinanzierung im Gebdu-

de- und Infrastrukturbereich heute?

* Ist mit diesen Finanzierungsmechanismen eine nachhal-
tige Erneuerung der Gebdude- und Infrastrukturanlagen
gewdhrleistet oder droht ein Wertverlust?

* Mit welchen Massnahmen und Instrumenten kdnnten die
Finanzierungsmechanismen so verbessert werden, dass
ein drohender Wertverlust abgewendet werden kann?

13 Nachhaltigkeit im Kontext der Erneuerungs-

finanzierung von Siedlung und Infrastruktur
Der Zustand von Wohnbauten und Infrastrukturen nimmt
aufgrund von Alterung und Abnutzung iiber die Zeit stetig’
ab, bis zu dem Punkt, an dem der Zustand so schlecht ist,
dass keine Weiternutzung mehr moglich ist (vgl. Grafik 1.1).
Um die Lebensdauer eines Wohngebdudes oder einer Infra-
struktur iber diesen Zeitpunkt hinaus zu verlangern, kon-
nen diese im Laufe der Zeit erneuert, d.h. deren Zustand
wieder verbessert und einzelne ihrer Komponenten ersetzt
werden. Je nachdem, wie umfassend solche Erneuerungs-
investitionen ausfallen, handelt es sich um eine Teil- oder
eine Gesamterneuerung oder aber gar um einen vollstan-
digen Ersatz der entsprechenden Infrastrukturen bzw.
Wohnbauten.

Eine nachhaltige Siedlungs- und Infrastrukturentwicklung
beinhaltet nun, dass die finanziellen Mittel zur Verfiigung
stehen, um solche Erneuerungsinvestitionen zu tatigen und
so die Siedlungen und Infrastrukturen langfristig zu erhal-
ten.® Es ist deshalb wichtig, dass Klarheit dariiber besteht,
wer in welchem Umfang fiir die Erneuerungsinvestitionen
aufkommen wird. Haufig wird ndamlich bei Neubauten und
Erweiterungen zwar die Finanzierung der Anfangsinvesti-
tionen sichergestellt, die Frage nach der Erneuerungsfinan-
zierung wird hingegen nicht (geniigend klar) beantwortet.
In solchen Fallen fehlen dann zum Zeitpunkt der Erneue-
rung die finanziellen Mittel bzw. ein Kostentrdger. Entspre-
chend verzogern sich die Erneuerungsinvestitionen, bis
diesbeziiglich eine Losung gefunden wurde, oder aber diese
Investitionen werden gar nicht getdtigt, mit dem Resultat,
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Grafik 1.1
Die Auswirkungen von Erneuerungsinvestitionen auf die Lebensdauer von Wohngeb&uden und Infrastrukturen

Zustand der

Infrastruktur/Wohnung
Erneuerungsinvestition: | Erneuerungs-
Teil- oder Gesamtinstandsetzung investition: Ersatz
Neu/ Y 7
neuwertig
Gut/ 'VA&
genutzt >
%
Schlecht/
stark
abgenutzt
» Zeit
—_—

Neubau

Verldangerung der Lebensdauer
bzw. neue Lebensdauer

Quelle: Basierend auf EBP 2008

dass das betreffende Gebdude oder die betreffende Infra-  rungsfinanzierung, d.h. die langfristige Sicherstellung der
strukturin dieser Zeit nicht oder nur beschrankt nutzbarist.  finanziellen Mittel fiir die Erneuerung und damit den Erhalt
Eine nachhaltige Siedlungs- und Infrastrukturentwicklung  von Wohnbauten und Infrastrukturen.

verlangt deshalb auch nach einer nachhaltigen Erneue-

® Zur Infrastruktur auf nationaler Ebene zéhlen insbesondere Strasse, Schiene, Luftfahrt, Strom, Gas, Telekommunikation. Auf regionaler

10

11

12

13

14

Ebene sind zusatzlich die Wasserversorgung und die Abwasserentsorgung zu nennen.

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz.

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz.

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz.

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz.

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz. BAFU (2009), Wiederbeschaffungswert der Umweltinfrastruktur.
Norman (2008), Recent developments in monopoly and competition policy. Djolov (2006), The economics of competition. Plaut Economics
(2006), Tausend und ein Netz. Schénefuss (2005), Privatisierung, Regulierung und Wettbewerbselemente in einem natiirlichen Infrastruk-
turmonopol. Kirchgdssner (2004), Staatliche Bereitstellung von Giitern: allokative und distributive Aspekte. Newbery (2000), Privatizati-
on, Restructuring, and Regulation of Network Utilities. Ecoplan (2002), Grundversorgung: Auslandische Lésungen — Folgerungen fiir die
Schweiz. Verkehrswissenschaftliches Seminar (2002), Investitionsentscheidungen und Kostenmanagement in Netzindustrien. Iten/Vettori
et al. (2001), Grundsétze fiir Netzbenutzungspreise. Solow (1999), Monopolistic competetion and macroeconomic theory. Baldwin (1999),
Understanding regulation. EVA (1997), Organisation und Regulierung netzgebundener Branchen am Beispiel der Elektrizitdtswirtschaft.
Blankart/Knieps (1996), Regulierung von Netzen?

Das Verursacherprinzip ist nicht identisch mit dem Begriff «kostendeckend»: Letzterer besagt nur, dass alle Nutzer zusammen fiir die
gesamten Kosten aufkommen, nicht aber, dass hierbei auch jeder einzelne Nutzer die von ihm verursachten Kosten auch selbst tragen
muss. Im Gegensatz zum Verursacherprinzip kommt es bei der Kostendeckung also zu «Quersubventionierungen» zwischen den Nutzern:
Gewisse Nutzer kommen nicht nur fiir die von ihnen selbst verursachten Kosten auf, sondern auch fiir die Kosten (oder Teile davon) anderer
Nutzer.
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A Erneuerungsfinanzierung
von Infrastrukturanlagen

2 Gegenstand und Methodik

Die Infrastruktur’ ist in der Schweiz sehr gut ausgebaut und
in einem guten Zustand und tragt so wesentlich zur hohen
Standortattraktivitit des Landes bei.”” Auch werden rund 5
Prozent des BIP im Infrastrukturbereich erwirtschaftet und
ca. jeder achte Arbeitsplatz hangt direkt oder indirekt von
den Infrastruktursektoren ab." Da die Bevilkerung und die
Wirtschaft weiter wachsen, nehmen auch die Bedeutung
bzw. die Anforderungen an die bestehende Infrastruktur
zu.” «Infrastrukturliicken», also der Aus- oder Wegfall von
Infrastrukturen, wiirden sich somit dusserst negativ auf die
Gesellschaft und die Wirtschaft auswirken.” Die Sicherstel-
lung einer nachhaltigen Erneuerungsfinanzierung dieser
Infrastrukturen ist deshalb zentral, um ein solches Szenario
verhindern zu kénnen.

a)  Unterschiedliche Finanzierungs-
mechanismen

Wie in der Einleitung erwdhnt, wird eine Erneuerungsfinan-
zierung dann als nachhaltig bezeichnet, wenn die finanzi-
ellen Mittel fiir die Erneuerung einer Infrastruktur langfri-
stig sichergestellt sind und damit der Erhalt dieser Infra-
strukturen liber langere Zeit gewahrleistet werden kann.
Konkret bedeutet dies, dass

+ jemand festlegen muss, ob eine Erneuerung einer Infra-
struktur benotigt wird bzw. ob eine Nachfrage fiir die
zukiinftige Nutzung dieser Infrastruktur besteht (Zustan-
digkeit), und dass

 jemand fiir die gesamten Kosten dieser Erneuerung auf-
kommen muss (Mittelherkunft und Ausgestaltung des
Nutzungsentgelts bzw. der Abgabe).

Grundsatzlich stellt sich diese Frage nach der (nachhalti-
gen) Erneuerungsfinanzierung nicht nur im Infrastruktur-

bereich, sondern in allen Wirtschaftsbereichen: Fabrikma-
schinen, Biiroeinrichtungen und Haushaltsgerdte miissen
ebenfalls mit der Zeit ersetzt werden und benétigen ent-
sprechende (gesicherte) Erneuerungsinvestitionen. Im
Unterschied zu vielen dieser Wirtschaftsbereiche, die als
freie Marktwirtschaft funktionieren, bestehen bei der Infra-
struktur spezielle Marktsituationen, die eine nachhaltige
Erneuerungsfinanzierung erschweren und deshalb auch ein
spezielles Augenmerk verlangen. Im Folgenden werden
diese Marktsituationen und deren Wirkung auf die Sicher-
stellung der Erneuerungsfinanzierung dargestellt. Als Aus-
gangspunkt dient die Situation im freien Markt:"

* Im freien Markt muss man sich um die nachhaltige Erneue-
rungsfinanzierung nicht kiimmern, da sie «automatisch»
sichergestellt wird: Die Konsumenten eines Produkts (z.B.
T-Shirt) entrichten namlich mit dem Kaufpreis auch einen
Beitrag an den Substanzerhalt der benétigten Produkti-
onsanlagen (z.B. die Fabrikanlagen und Maschinen). Kon-
kret verrechnet der Produzent die Abschreibungs- und Zins-
kosten der Produktionsanlagen zusammen mit den {ibri-
gen Produktionskosten eines Produkts (z.B. Lohne und
Materialkosten) den Konsumenten weiter. Gleichzeitig tati-
gen die Produzenten im freien Markt Erweiterungs- und
Erneuerungsinvestitionen (theoretisch) nur dann, wenn klar
ist, dass sie diese Kosten auch tatsachlich auf die Konsu-
menten tiberwidlzen kénnen (also eine zukiinftige Nachfra-
ge nach diesen Produkten besteht). Entsprechend gibt es
langfristig keine Uberkapazitét und auch die Erneuerungs-
finanzierung von Erweiterungen ist so sichergestellt. Die-
ses Uberwilzen der gesamten Kosten eines Produkts auf
den Konsumenten bzw. Nutzer desselben entspricht dem
Verursacherprinzip: Jeder Nutzer kommt fiir die gesamten
von ihm verursachten Kosten auf. *
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* Viele Infrastrukturen werden nicht auf dem freien Markt

gehandelt, da es sich beiihnen um Versorgungs- und Ent-
sorgungsnetze handelt, die nur von einem Anbieter effi-
zient bereitgestellt werden kdonnen. Es handelt sich hier-
bei um Monopole. Grundsatzlich wird in einem Monopol
die Erneuerungsfinanzierung auf die gleiche Art und
Weise sichergestellt wie im freien Markt: Der Anbieter
tatigt aufgrund der erwarteten Nachfrage Erneuerungs-
investitionen, deren Kosten er dann iiber den Kaufpreis
vollstandig auf die (zukiinftigen) Konsumenten iiberwalzt.
Da der Anbieter in einem Monopol, also der Monopolist,
allerdings nicht unter Konkurrenzdruck steht, kann er —
anders als im freien Markt —entsprechend die Preise auch
hoher als seine effektiven (Durchschnitts-)Produktions-
kosten ansetzen und dadurch einen hohen Gewinn erzie-
len (Abschopfen der «kKonsumentenrente»). Dieses Ver-
halten ist aus wohlfahrtstheoretischer Sicht nicht opti-
mal, da viele potenzielle Nutzer/Konsumenten wegen der
«kiinstlich» hohen Tarife von einem Konsum abgehalten
werden und ihre Nachfrage so nicht befriedigt wird. Aus
diesem Grund greift der Staat bei Monopolen hdufig in
die Preisbildung ein, indem er den (Maximal-)Preis regu-
liert. Hierbei besteht allerdings die Gefahr, dass wegen
mangelnder Marktinformationen diese Preise zu tief ange-
setzt werden und somit die Produktionskosten der Anbie-
ter nicht mehr vollstandig gedeckt werden kdnnen. In
einer solchen Situation ist das Verursacherprinzip nicht
mehr gegeben (Konsumenten kommen nicht fiir alle
Kosten auf) und folglichist auch die nachhaltige Erneue-
rungsfinanzierung nicht mehr gewédhrleistet. Die Schwie-
rigkeit in einem vom Staat regulierten Monopol besteht
also in derrichtigen Festlegung der (Maximal-)Preise: ver-
ursachergerechte Gebiihren, die alle Kosten (inkl. Erneue-
rungsinvestitionen) beriicksichtigen, aber gleichzeitig
keine potenziellen Nutzer vom Konsum ausschliessen.

Gewisse Infrastrukturen werden wegen zu tiefer Zah-
lungsbereitschaft der Nutzer (bzw. zu hoher Investitions-
und Betriebskosten) nicht auf dem freien Markt angebo-
ten (z.B. der Betrieb gewisser Linien des 6ffentlichen Ver-

kehrs). Besteht trotzdem ein 6ffentliches Interessen fiir
solche Infrastrukturen, so werden diese vom Staat selbst
bzw. im Auftrag des Staats bereitgestellt und betrieben.
Es handelt sich dabei um meritorische Giiter bzw. um
gemeinwirtschaftliche Leistungen. Aufgrund der tiefen
Zahlungsbereitschaft konnen im Gegensatz zum Mono-
pol bei solchen Giitern keine verursachergerechten
Gebiihren erhoben werden. Vielmehr muss der Staat ganz
oder teilweise die Kosten der Infrastruktur selbst tragen
und so gleichzeitig den Konsum subventionieren. Damit
stellt sich allerdings auch das Problem, dass die nachhal-
tige Erneuerungsfinanzierung dieser Infrastrukturen nicht
durch die Gebiihreneinnahmen gewahrleistet ist (sind
inexistent oder zumindest nicht kostendeckend). Somit
liegt es am Staat, auch langfristig dafiir zu sorgen, dass
geniigend Mittel (Subventionen) fiir die Erneuerungs-
finanzierung bereitstehen™ — angesichts umkampfter
Budgetmittel keine leichte Aufgabe.

Diese drei Marktsituationen und ihre Auswirkungen auf die
Sicherstellung der nachhaltigen Erneuerungsfinanzierung
konnen in einem einheitlichen Schema zusammengefasst
werden (vgl. Tabelle 2.1, Tabelle 2.2 und Tabelle 2.3). Basie-
rend auf diesem Schema werden in der folgenden Analyse
die Finanzierungsmechanismen der verschiedenen Infra-
strukturbereiche systematisch dargestellt und damit ver-
gleichbar gemacht (vgl. Kapitel 4, 5, 6 und 7). Dies ist auch
im Hinblick auf eine synoptische Zusammenstellung aller
Finanzierungsmechanismen und ihre Vor- und Nachteile
(vgl. Kapitel 8) sowie auf die Diskussion um mogliche Losun-
gen bzw. Weiterentwicklungen niitzlich (vgl. Kapitel 9).

chenden Infrastruktur.

' Bzw. die Héhe der Mittel fur die Erneuerungsfinanzierung widerspiegeln (theoretisch) die Grosse des &ffentlichen Interesses an der entspre-
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Tabelle 2.1

Erneuerungsfinanzierung im freien Markt

Organisation/Zustandigkeit

Mittelherkunft
(Finanzierungsquellen)
Ausgestaltung des Nutzungs-
entgelts bzw. der Abgabe

Bedingungen fiir die Sicher-
stellung der Erneuerungs-
finanzierung bzw. Schwierig-
keiten

Alle Entscheidungen, die das Produktangebot betreffen, trifft der Anbieter (unter Beriicksichtigung
der Nachfrage). Entsprechend stellt auch der Anbieter fest, ob und in welchem Umfang eine Erneue-
rung sinnvoll ist, d.h. eine zukiinftige Nachfrage nach dem Produkt besteht.

Ausschliesslich iiber Benutzungsgebiihren bzw. -preise; die gesamten Mittel, auch fiir die Erneue-
rungsinvestitionen, werden somit von den Infrastrukturbenutzern (Konsumenten) aufgebracht.

Der Preis pro Produkt und damit die Kosten je Konsument ergibt sich iiber Angebot und Nachfrage
(Bildung von Marktpreis). Hierbei kommen die Konsumenten fiir die gesamten Kosten der Produkte auf
(Verursacherprinzip).

Es darf zu keinem staatlichen/regulatorischen Eingriff in den Markt kommen. Und die Akteure miissen
tiber vollstandige (Markt-)Informationen verfiigen, u.a. beziiglich der zukiinftig zu erwartenden Nach-

frage.

Tabelle 2.2

Erneuerungsfinanzierung im Monopol

Organisation/Zustandigkeit

Mittelherkunft
(Finanzierungsquellen)

Ausgestaltung des Nutzungs-
entgelts bzw. der Abgabe

Bedingungen fiir die Sicher-
stellung der Erneuerungs-
finanzierung bzw. Schwierig-
keiten

Staatlich nicht reguliertes Monopol: Alle Ent-
scheidungen, die das Produktangebot betreffen,
trifft der Monopolist (unter Beriicksichtigung der
Nachfrage). Entsprechend stellt auch der Mono-
polist fest, ob und in welchem Umfang eine
Erneuerung sinnvoll ist, d.h. eine zukiinftige
Nachfrage nach dem Produkt besteht (und damit
auch die Finanzierung gesichert ist).

Staatlich reguliertes Monopol: Analog zum
staatlich nicht regulierten Monopol trifft auch
hier der Monopolist grundsatzlich alle Entschei-
dungen. Allerdings hat dieser hierbei zusatzlich
auch noch die konkreten staatlichen Regulie-
rungen mitzuberiicksichtigen (insbesondere
beziiglich Abgabesystem).

Ausschliesslich tiber Benutzungsgebiihren bzw. -preise; die gesamten Mittel, auch fiir die Erneuerungs-
investitionen, werden wie in der Wettbewerbssituation vollstandig von den Infrastrukturbenutzern

(Konsumenten) aufgebracht.

Der Preis pro Produkt und damit die Kosten je
Konsument legt der Monopolist fest; der Mono-
polist kann die gesamten Kosten der Produkte
auf die Konsumenten tiberwalzen und zusétzlich
die Monopolrente abschépfen (unter Beriicksich-
tigung von Angebot und Nachfrage).

Der Monopolist muss die zukiinftige Nachfrage
richtig einschitzen, um Uber- oder Unterinvesti-
tionen (beziiglich der Erneuerung) zu vermeiden.

Der Preis pro Produkt und damit die Kosten je
Konsument werden direkt oder indirekt von
einem Regulator festgelegt. Diese Preisregulie-
rung kann auf verschiedene Arten erfolgen (z.B.
Maximalpreise definieren), Ziel ist aber norma-
lerweise immer, dass der Preis dem Verursa-
cherprinzip entspricht (die Konsumenten kom-
men fiir die gesamten Kosten der Produkte auf
und ein Abschopfen der Monopolrente wird
verhindert).

Die Ausgestaltung der Preisregulierung darf zu
keinen Fehlanreizen fiihren, z.B. zu Uber- oder
Unterinvestitionen (beziiglich der Erneuerung).
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Tabelle 2.3

Erneuerungsfinanzierung bei Erbringen gemeinwirtschaftlicher Leistungen

Organisation/Zustandigkeit

Mittelherkunft
(Finanzierungsquellen)

Ausgestaltung des Nutzungs-
entgelts bzw. der iibrigen
Finanzierungsquellen

Bedingungen fiir die Sicher-
stellung der Erneuerungs-
finanzierung bzw. Schwierig-
keiten

Alle Entscheidungen, die das Produktangebot betreffen, trifft der Staat (unter Beriicksichtigung der
eigenen Budgetrestriktion). Entsprechend stellt auch der Staat fest, ob und in welchem Umfang eine
Erneuerung sinnvoll ist, was primdr eine politische Entscheidung ist und sich nicht zwingend an der
zukiinftige Nachfrage nach dem Produkt orientieren muss.

Die Finanzierung erfolgt nicht oder nur teilweise iiber Benutzungsgebiihren bzw. -preise und somit
durch die Infrastrukturbenutzer (Konsumenten). Der verbleibende (grosse) Rest der Finanzierung wird
tiber andere Quellen finanziert; es lassen sich dabei insbesondere zwei Formen unterscheiden:

+ allgemeine Budgetmittel des Staats und somit die Steuerzahler

- Abgaben oder Beitrige von Dritten, die nicht zu den Benutzern der betreffenden Infrastruktur zihlen.”
Der Staat legt fest, aus welchen Finanzierungsquellen wie viel Mittel fiir die (Erneuerungs-)Finanzie-
rung der Infrastruktur aufgewendet werden sollen (z.B. 1/3 durch Nutzungsentgelt (Konsumenten),
1/3 durch allg. Budgetmittel (Steuerzahler), 1/3 durch Abgaben Dritter). Diese Festlegung ist primar
eine politische Entscheidung und muss sich nicht nach dem festgelegten Erneuerungsbedarf bzw.

der zu erwartenden Nachfrage richteten.

Die Abgaben und Beitrage Dritter werden haufig als zweckgebunden definiert, d.h., diese Mittel flies-
sen nicht in das allgemeine Budget, sondern diirfen nur fiir einen ganz spezifischen, gesetzlich festge-
schriebenen Zweck verwendet werden (z.B. fiir die Finanzierung einer Infrastruktur).

Entsprechend dieser vom Staat festgelegten Mittelzusammensetzung ergibt sich der Preis pro Produkt
und damit die Kosten je Konsument. Da die Konsumenten nicht fiir die (gesamten) Kosten der Produkte
aufkommen miissen, wird der Konsum (bzw. die Erneuerungsinvestitionen) subventioniert.

Der Staat muss die Hohe der Mittel auf den festgelegten Erneuerungsbedarf abstimmen, ansonsten
drohen Finanzierungsschwierigkeiten. Die Bereitstellung der Mittel (zweckgebunden oder nicht
zweckgebunden) ist diesbeziiglich nur zweitrangig,18 bei zweckgebundenen Fonds und Nutzungs-
gebiihren kommt es aber allenfalls weniger oft zu Verteilkdmpfen.

Ob der vom Staat festgelegte Erneuerungsbedarf sinnvoll ist, kann nicht abschliessend und verallge-
meinernd gesagt werden. Bei subventioniertem Konsum und bei Finanzierungen mittels zweckgebun-
denen Fonds besteht aber tendenziell die Gefahr von Uberinvestitionen.

b)  Fragestellungen

rung erlauben. Gleichzeitig soll auch geklart werden, wie-

Eine nachhaltige Erneuerungsfinanzierung ist also grund-
satzlich in allen Marktsituationen moglich, sie ist aber nur
unter jeweils ganz bestimmten Bedingungen auch wirklich
sichergestellt. Aufgrund der Bedeutung der Infrastruktur
fuir die Schweiz soll deshalb geklart werden, ob dies auch
tatsachlich der Fall ist, ob also die bestehenden Finanzie-
rungsmechanismen eine nachhaltige Erneuerungsfinanzie-

weit allféllige «Finanzierungsprobleme» allenfalls geldst

werden kdnnten. Fiir diese Aufgabe werden in den kommen-

den Kapiteln und basierend auf den oben dargestellten

Finanzierungsmechanismen die folgenden Fragen beant-

wortet:

+ Wie erfolgt die Finanzierung von Bau, Unterhalt und
Ersatz/Erneuerung der Anlagen? Welche rechtlichen Rege-

Y Ein Beispiel hierfiir sind die dem Fin6V-Fonds zugutekommenden Mittel aus der LSVA: Die Camioneure entrichten fiir die Benutzung der
Strasseninfrastruktur eine Abgabe (LSVA), die zu grossen Teilen fiir die Finanzierung von Grossprojekten der Schieneninfrastruktur verwen-

det werden (vgl. Kapitel 5.2).

*® An dieser Stelle soll nicht die Diskussion gefiihrt werden, ob eine Subventionierung bzw. eine staatliche Bereitstellung von bestimmten

Giitern sinnvoll ist.
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lungen sind zu beachten? Welche Akteure (Staat bzw. Kan-
ton, Gemeinden, Infrastrukturbetreiber, Infrastrukturnut-
zer) spielen dabeiwelche Rolle? Wer trdagt welche Kosten?

+ Sind bei der Finanzierung von Ersatz bzw. Erneuerung Pro-
bleme zu erkennen? Wenn ja, welche und wie dussern sie
sich?

* Wie konnten diese Probleme gelost werden? Welche
Instrumente oder Massnahmen bieten sich an?

Gerade fiir die Beantwortung der letzten Frage ist es sehr

interessant, einen Vergleich zwischen den verschiedenen

Finanzierungsmechanismen anzustellen:

+ Wo ergeben sich zwischen den untersuchten Infrastruktur-
bereichen die wesentlichen Finanzierungsunterschiede?

* Inwiefern wirken sich diese Unterschiede auf die Finan-
zierbarkeit von Ersatzinvestitionen aus? Lassen sich gene-
relle Aussagen ableiten?

+ Welche erfolgreichen Finanzierungsinstrumente kdnnten
von einem Infrastrukturbereich auf einen anderen {iber-
tragen werden?

c¢)  Abgrenzung der zu untersuchenden
Infrastrukturen

Unter Infrastruktur werden iiblicherweise alle langlebigen
Grundeinrichtungen personeller, materieller oder institu-
tioneller Art verstanden, welche das Funktionieren einer
arbeitsteiligen Volkswirtschaft garantieren. Oft wird dabei
zwischen der technischen Infrastruktur und der sozialen
Infrastruktur unterschieden.

Zur technischen Infrastruktur gehoren:
* Ver-und Entsorgung: Wasser, Strom, Gas, Abfall, Abwas-
ser, Fernwarme usw.
* Kommunikation: Rundfunk, Internet, Festnetz-Telefonie,
Mobilfunk
Schutzbauten: Hochwasserschutz, Lawinen- und Stein-
schlagschutz, Blitzschutz, Erdbebenschutz, Larmschutz
usw.
* Verkehr
- Infrastruktur des offentlichen Verkehrs (Schienen, Flug-
héfen, Haltestellen usw.)
— Individualverkehr: Strassen, Radwege, Gehwege

Zur sozialen Infrastruktur zahlen insbesondere:

+ Bildungssystem: Schulen, Universitdten, Bibliotheken
usw.

+ Gesundheitssystem

« Kulturelle Einrichtungen (Theater, Museen usw.)

- Offentliche Sicherheit (Feuerwehr, Polizei, Militdr usw.)

+ Verwaltungen der 6ffentlichen Hand

Diese nicht abschliessende Aufzdhlung zeigt bereits das
sehr breite Spektrum von Infrastrukturanlagen auf. Es ist
deshalb erforderlich, sich auf ausgewdhlte Bereiche zu
beschranken und zwar auf die technische Infrastruktur:

* Die Einrichtungen der technischen Infrastruktur weisen
im Vergleich zur sozialen Infrastruktur meist wesentlich
langere Lebensdauern aus. Sie bleiben wahrend einer
sehr langen Periode funktionstiichtig, ohne dass dem
Ersatz oder der Erneuerung besondere Aufmerksamkeit
geschenkt werden muss. Oft befinden sich zudem die
technischen Infrastrukturanlagen im Boden (Wasser,
Abwasser, Festnetzleitungen), sodass allfillige Unter-
halts- und Instandsetzungsmédngel nicht offensichtlich
sind und bis zum Schadenereignis einer breiten Offent-
lichkeit nicht auffallen.

 Bei einzelnen technischen Infrastrukturen hat sich im
Zuge der Privatisierung von o&ffentlichen/staatlichen
Betrieben (Bahn) und der Marktoffnung (Elektrizitat, Tele-
kommunikation) die Frage nach der langfristigen Substanz-
erhaltung akzentuiert. Es erscheint daher auch aus die-
ser Optik sinnvoll, sich vor allem auf den technischen
Infrastrukturbereich zu konzentrieren.

Innerhalb der technischen Infrastruktur werden die Abkla-
rungen auf die vier Bereiche Strom, Schienen- und Stras-
sennetz sowie Abwasser konzentriert. Diese Auswahl ist
wie folgt begriindet:

+ Strom: Im Strombereich stellte die Energie- und Netzver-
sorgung bis zur Liberalisierung eine Einheit dar. Mit der
Strommarktliberalisierung wurden die beiden Bereiche
aufgetrennt. Bei der Energie herrscht fiir die Grosskun-
den Wettbewerb, sodass sie anhand des Strompreises
entscheiden konnen, welchen Anbieter sie wahlen. Im
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Netzbereich gilt nach wie vor das Gebietsmonopol. Die
Netzbenutzer miissen das vom Infrastrukturbetreiber im
Rahmen der Vorschriften festgelegte Netzbenutzungs-
entgelt bezahlen. Von Interesse ist hier die Frage, ob allen-
falls die Aufteilung in einem liberalisierten und regulier-
ten Teil Auswirkungen auf die Ersatzpolitik der Unterneh-
men hat.

* Schienennetz: Die Ausgangslage ist zwar mit dem third-
party-access bzw. der Trennung des Verkehrs von der
Infrastruktur der Bahn dhnlich wie im Strommarkt. Jedoch
ist die Finanzierung beim Bahnverkehr und der Schienen-
infrastruktur vollstandig anders als im Strombereich.
Beziiglich der Substanzerhaltung interessieren hier vor
allem die Fragen nach den allfdlligen Friktionen im Zusam-
menspiel zwischen Bund, Kantonen und den verschiede-
nen Finanzierungsgefdssen sowie ob allenfalls die Ausbau-
ten zu einer Verdrdangung der Ersatzinvestitionen fiihren.

+ Strassen: Bei der Strasseninfrastruktur ist vor allem von
Interesse, ob sich aus der unterschiedlichen Finanzierung
von National-, Kantons- und Gemeindestrassen Konse-
quenzen fiir den Strassenunterhalt bzw. die Ersatzinve-
stitionen ergeben. Dabei gilt es zu beachten, dass es auf
kantonaler Ebene zahlreiche Finanzierungsvarianten gibt.

« Abwasser: Im Abwasserbereich erfolgte die Finanzierung
frither {iber einen Anteil Gebiihren und iiber vergleichs-
weise hohe Bundes- und Kantonsbeitrdge. In der Zwi-
schenzeit wurden die Kantons- und Bundesbeitrage abge-
schafft, was bei der Erneuerung der Anlagen zu hoheren
Kosten und in der Folge auch zu héheren Gebiihren fiihr-
te. Invielen Gemeinden obliegt die Festlegung der Gebiih-
ren dem Stimmvolk. Sofern héhere Gebiihren keine
«Gnade» vor dem Stimmvolk finden, besteht die Gefahr,
dass beim Unterhalt und Ersatz gespart wird. Die Rege-

lungen zur Riickstellung sowie der Aspekt der demokra-
tischen Einflussnahme auf die Gebiihrenpolitikim Zusam-
menhang mit der Sicherstellung des Unterhalts sind hier
von besonderem Interesse.

Alle Angaben stammen aus Gerum (2010), Teil Il dieser Fokusstudie «Wiederbeschaffungswert, Erhaltungs- und Erweiterungsbedarf der tech-

nischen Infrastrukturen Schweiz». Fiir eine ausfiihrliche Beschreibung der Datenerhebung sowie entsprechende Informationen zu weiteren

Infrastrukturbereichen vgl. Seite 127.

* Vereinzelt kénnen die hier prasentierten Zahlen von denjenigen, die in den nachfolgenden Kapiteln genannt werden, abweichen, da teilwei-

se unterschiedliche Berechnungsgrundlagen verwendet wurden.
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3  Wiederbeschaffungswert
und Erneuerungsbedarf

Als Einstiegin die Erlauterung der Finanzierungsmechanis-
men bei Erneuerungsinvestitionen wird nachstehend ein
kurzer Uberblick iiber den Wiederbeschaffungswert der
Infrastrukturanlagen gegeben (Tabelle 3.1).” Ausgehend
vom Wiederbeschaffungswert, d.h. dem Gesamtwert der
bestehenden Infrastrukturen, wird sodann der jahrliche
Erneuerungsbedarfin den einzelnen Infrastrukturbereichen
absolut in CHF und relativ zum Wiederbeschaffungswert
ausgewiesen. Erganzend dazu wird in der 5. Spalte pro Infra-

ins Jahr 2030 dargestellt. Diese Angaben veranschaulichen
die Grossenordnung, um die es im Infrastrukturbereich geht.”
In der Spalte ganz rechts wird zudem der aktuelle Erweite-
rungsbedarf fiir die gleiche Zeitperiode bis 2030 ausgewie-
sen. Obwohl die Erweiterung der Infrastrukturen nicht direkt
Thema des vorliegenden Berichts ist, geben sie doch einen
Hinweis darauf, in welchem Ausmass der bereits bekannte
Erneuerungsbedarfin Zukunft noch zunehmen wiirde, wenn
all diese Ausbauten realisiert werden sollten.

strukturbereich der aufsummierte Erneuerungsbedarf bis

Tabelle 3.1
Ubersicht iiber den Wiederbeschaffungswert, den Erneuerungsbedarf und den Erweiterungsbedarf ausgewibhlter Infrastrukturbereiche

Sektoren/Bereiche WBW Erneuerungsbedarf Erneuerungsbedarf Erneuerungsbedarf Erweiterungsbedarf
(Mrd. CHF) pro Jahr (Mrd. CHF) in % des WBW bis 2030 (Mrd. CHF) bis 2030 (Mrd. CHF)

Stromversorgung* 140,2-167,8 2,4-3,4 1,7%-2,0% 48,0-68,0 29,0-33,0

Schiene** 100,0 2,4 2,4% 48,0 34,6-43,6

Strassen (gesamt) 170,7 3,19 1,7% 63,7 (44,4-44,8)
Nationalstrassen 49,4 0,96 1,9% 19,1 44,4-44.8
Kantonsstrassen 54,3 0,84 1,5% 16,8 k.A.v.
Gemeindestrassen 67 1,39 2,1% 27,8 k.A.v.
Siedlungsentwdsserung 107,83 2,129 2,0% 42,58 k.A.v.

* Stromerzeugung und Stromverteilung

**ohne Bergbhahnen

Quelle: Gerum (2010), Teil Il dieser Fokusstudie: «Wiederbeschaffungswert, Erhaltungs- und Erweiterungsbedarf der technischen Infra-
strukturen Schweiz»
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4  Stromversorgungsinfrastruktur

4.1 Die Stromversorgung:
Organisation und Zustand

Zur Stromversorgungsinfrastruktur gehéren die Ubertra-
gungsnetze und die Verteilnetze.” Mit den Ubertragungs-
netzen soll nicht nur der elektrische Strom iiber grossere
Distanzen von den Stromproduzenten zu den Stromkonsu-
menten transportiert werden, sondern sie dienen auch zur
Stabilisierung von Spannung und Frequenz im gesamten
Stromnetz, indem lokale Uberangebote und lokale Uber-
nachfragen ausgeglichen werden konnen (elektrischer

Grafik 4.1
Schematische Darstellung von Ubertragungs- und Verteilnetzen

Ubertragungsnetze Verteilnetze

)

~
~

~
~

. Anschliisse an die Verteilnetze
P Produzenten

Strom kann nicht in grossen Mengen gespeichert werden).”
Aus diesem Grund sind die Ubertragungsnetze horizontal
angelegt und stark «vermascht» (vgl. Grafik 4 1). Die Ver-
teilnetze stellen wiederum die Anschliisse der Elektrizitats-
werke (Stromproduzenten) und der Stromkonsumenten (u.a.
Privathaushalte und Firmen) an die Ubertragungsnetze
sicher. Sie sind entsprechend hierarchisch aufgebaut (vgl.
Grafik 4.1).

0
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** vgl. Swissgrid (2009), Akteure im Strommarkt. Allgemein zum Strommarkt siehe Wild/Vaterlaus (2005), Marktmodelle und Versorgungs-

sicherheit im Elektrizitatsbereich.

? vgl. Wild (2002), Regulierung der Stromnetze: Balance zwischen Effizienz- und Investitionsanreizen.
% Vgl. BFE (2008), Fragen und Antworten (FAQ) zur Stromversorgungsgesetzgebung, S. 9.
2“ Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 25. Hinzu kommen weitere 1600 km Strangldnge des

Bahnstrom-Versorgungsnetzes.
% vgl. Swissgrid (2009), Akteure im Strommarkt.
* vgl. Swissgrid (2009), Akteure im Strommarkt.
Vgl. Swissgrid (2009), Akteure im Strommarkt.

Vgl. BFE (2009), Stromversorgungsgesetz (StromVG).

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz.

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 27. Vgl. NZZ (2010), «Das Schweizer Stromnetz lduft am Limit».
Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 27.

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 68.

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 56-58. Vgl. NZZ (2010), «Das Schweizer Stromnetz lduft am Limit».
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Grafik 4.2

Die verschiedenen Ebenen des Schweizer Stromnetzes (vereinfachte Darstellung)

Ubertragungsnetz, 220 kV/380 kV

Uberregionales Verteilnetz, 36 kV bis 220 kV

——

Regionales Verteilnetz, 1 kV bis 36 kV
Lokales Verteilnetz, 0,4 kV bis 1 kV

)

R
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D

Kraftwerk Transformator

iﬁ

Transformator

Quelle: Verband Schweizerischer Elektrizitatsunternehmen VSE

In der Schweiz ist das Stromnetzin 7 verschiedene Ebenen
eingeteilt.” Auf der obersten Ebene ist das H6chstspan-
nungsnetz als Teil des Ubertragungsnetzes angesiedelt,
welches auch die Verbindung zu den auslandischen Strom-
markten sicherstellt; auf der untersten Ebene sind es die
lokalen Verteilnetze mit den Haus- und Firmenanschliissen
(vgl. Grafik 4 2). Allein das Hochspannungsnetz der Schweiz
umfasst hierbei eine Stranglénge von 7250 km.*

Entsprechend dieser Gliederung sind auch verschiedene
Akteure in der gesamten Stromversorgung involviert. Beim
Ubertragungsnetz sind dies primér die Ubertragungsnetz-
betreiber und die Ubertragungsnetzeigentiimer sowie die
Netzanlagenbetreuer; bei den Verteilnetzen wiederum sind
dies die Verteilnetzbetreiber (VNB) und die Verteilnetzei-
gentiimer (VNE).” Damit die Stromverteilung innerhalb die-
ser komplexen Struktur reibungslos ablaufen kann, beste-
hen zwischen den Ubertragungsnetzeigentiimern, den Ver-
teilnetzeigentiimern, den Kraftwerkseigentiimern und den
Grundeigentiimern sogenannte Netzanschlussvertrage, die
die jeweilige Anbindung an das gesamte Stromnetz regeln.”
Fir die eigentliche Nutzung bzw. die Stromiibertragung
bestehen wiederum Netznutzungsvertrdage zwischen den
Ubertragungsnetzbetreibern, den Verteilnetzbetreibern,
den Kraftwerksbetreibern und den Endverbrauchern.”

Transformatoren

Gemadss dem jiingsten Zustandsbericht zur nationalen Infra-
struktur des UVEK kann das Stromnetz grundsatzlich als
gut ausgebaut und funktionstiichtig angesehen werden.”
Allerdings sind «die meisten Ubertragungsleitungen ... iber
4o Jahre alt und nahern sich dem Ende ihrer Nutzungsdau-
er.»” Ausgehend von einem geschitzten Gesamtwert der
Ubertragungsleitungen von rund 8 Milliarden Franken®
besteht somit in naher Zukunft ein relativ grosser Erneue-
rungsbedarf. Die Situation bei den Verteilnetzen ist nicht
bekannt,” zumindest ein Teil davon diirfte aber ebenfalls
inden kommenden Jahren erneuert werden miissen. Zusatz-
lich zur Frage der Erneuerungsfinanzierung laufen bereits
Diskussionen dariiber, wie die bestehenden bzw. drohen-
den Kapazitatsengpdsse in der Stromiibertragungsinfra-
struktur behoben werden kénnen. *

Die Situation seit der partiellen
Strommarktliberalisierung

Am 1. Januar 2008 ist das neue Stromversorgungsgesetz
(StromVG) in Kraft getreten.” Das Gesetz sieht vor, dass
Endverbraucher mit einem jahrlichen Stromverbrauch von
mindestens 100 MWh ihren Stromanbieter frei wahlen kdn-
nen; diese Stromkonsumenten haben also (seit Januar 2009)
einen freien Zutritt zum Strommarkt. Alle ibrigen Strom-

4.2
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konsumenten sollen einen freien Marktzutritt per 2013
erhalten; allerdings untersteht diese Marktoffnung dem
fakultativen Referendum und ist somit noch nicht definitiv.

Mit dieser partiellen Liberalisierung des Strommarkts wurde
es gleichzeitig auch nétig, dass das Schweizer Ubertra-
gungsnetz, welches ein natiirliches Monopol bildet, neu nur
noch von einer einzigen Netzgesellschaft betrieben wird,
welche allen Stromproduzenten und Stromkonsumenten
einen diskriminierungsfreien Zugang zum Stromnetz und
damit zum freien Strommarkt garantieren soll.* Zu diesem
Zweck wurde die nationale Netzgesellschaft Swissgrid
gegriindet, die (indirekt) mehrheitlich im Besitz der Kanto-
ne und Gemeinden ist. Bis Anfang 2013 muss gemass
StromVG das gesamte Hochspannungsnetz bzw. Ubertra-
gungsnetzins Eigentum der Swissgrid iibergegangen sein.

Bei den Verteilnetzen bestimmen hingegen weiterhin die
jeweiligen Kantone selbst, welche Netzbetreiber auf ihrem
Gebiet titig sind.” Die Verteilnetze bleiben also kantonal
gegliedert und mehrheitlich im Besitz der Kantone und der
Gemeinden. Allgemein sind durchschnittlich 81 Prozent der
gesamten Elektrizitatsinfrastruktur der Schweiz im Eigen-
tum der Kantone und Gemeinden (diese sind also auch
grossmehrheitlich die Besitzer der Elektrizitdtswerke).*

4.3 Finanzierung der Stromversorgungs-
infrastruktur

Im neuen StromVG ist auch die Finanzierung der Stromver-
sorgungsinfrastruktur bzw. die Abgeltung der Netznutzung
geregelt. Im Grundsatz sollen letztendlich die Stromkun-
den (Endverbraucher) fiir die Kosten von Betrieb” und Erhalt
—und damit auch Erneuerung — sowie die Kosten fiir allfal-
lige Erweiterung des Stromnetzes aufkommen. Hierzu wer-
den «die Kosten einer Netzebene ...im Verhaltnis zur bezo-
genen Leistung und Energie einerseits auf die dort direkt
angeschlossenen Endverbraucher, andererseits auf die
jeweils tiefere Netzebene iiberwilzt.»” Wie hoch diese
Netznutzungstarife sein diirfen — und damit die jeweils zu
verrechnenden Netznutzungsentgelte —, wird in der Strom-
versorgungsverordnung (StromVV) klar definiert:

+ Die Netznutzungsentgelte sollen die gesamten Kosten
der Endverbraucher fiir die Netznutzung decken bzw.
widerspiegeln.”

* «Anrechenbar sind Betriebs- und Kapitalkosten. Betriebs-
kosten sind z.B. Kosten fiir Systemdienstleistungen und
fuir den Unterhalt der Netze. Als Kapitalkosten gelten die
kalkulatorischen Abschreibungen und kalkulatorischen
Zinsen. Basis fiir die Ermittlung dieser Kosten sind die

** vgl. BFE (2009), Stromversorgungsgesetz (StromVG).

3 Vgl. BFE (2008), Fragen und Antworten (FAQ) zur Stromversorgungsgesetzgebung, S. 5.

* vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 27.

% Zum Betrieb zihlen beim Ubertragungsnetz auch die Systemdienstleistungen zwecks Stabilisierung von Spannung und Frequenz im
gesamten Stromnetz (vgl. Swissgrid (2008), Allgemeine Bedingungen fiir die Verrechnung von Kosten des Ubertragungsnetzes, S. 3.

Vgl. Swissgrid (2010), Tarife (Stand: 20. Juli 2009).

* Vgl. BFE (2008), Fragen und Antworten (FAQ) zur Stromversorgungsgesetzgebung, S. 9.

v Vgl. StromVG, Art. 14.

“° vgl. BFE (2008), Fragen und Antworten (FAQ) zur Stromversorgungsgesetzgebung, S. 6. Vgl. StromVG, Art. 15.

“! vgl. PUE (2006), Netznutzungsentgelte.

“ Vgl. StromVV, Art. 16. Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 24. Beim nationalen Ubertragungsnetz
liegt der Fixkostenanteil bei 40%, da die Fixkosten der Ausspeispunkte noch verrechnet werden kénnen (vgl. StromVV, Art. 15).
N Vgl. BFE (2008), Fragen und Antworten (FAQ) zur Stromversorgungsgesetzgebung, S. 6.

“ Vgl. StromVG, Art. 14.

“ vgl. BFE (2008), Fragen und Antworten (FAQ) zur Stromversorgungsgesetzgebung, S. 9.
“ Vgl. BFE (2008), Entwicklung der Strompreise, S. 2. So hat sich die EICom beispielsweise gegen eine Preiserhéhung fiir das Jahr 2010 aus-
gesprochen, vgl. http://www.news.admin.ch/message/?lang=de&msg-id=32131 (Stand: 17. M&rz 2010).

“’ vgl. ElCom (2008), Aufgaben.

b Vgl. PUE (2004), Anschlussbeitrdge der Schweizer Elektrizitdtsverteilunternehmen.

© Vgl. PUE (2006), Netznutzungsentgelte, S. 4.
% Vgl. Swissgrid (2008), Tarife (Stand: 20. Juli 2009).
*! vgl. PUE (2006), Netznutzungsentgelte, S. 3.
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urspriinglichen Anschaffungs- bzw. Herstellkosten der
bestehenden Anlagen.»*

+ Die Bestimmung der Zins- bzw. Kapitalkosten muss
gemdss dem klar definierten System «Weighted Average
Cost of Capital» (WACC) vorgenommen werden.*

+ Der Anteil der Fixkosten darf hochstens 30 Prozent des
Netznutzungstarifs ausmachen (bei ganzjahrig genutz-
ten Liegenschaften), die librigen Kosten sind — als eine
Energieeffizienzmassnahme —in Abhdngigkeit vom Strom-
verbrauch zu verrechnen («nichtdegressiver Arbeits-
tarif»).”

» Die Netznutzungstarife diirfen nicht abhangig von der
Liange des (genutzten) Netzes sein® und miissen pro
Spannungsebene und Kundengruppen einheitlich sein.*

- Bei lokalen Netzen, die aufgrund vom Anschluss und
Betrieb einer lokalen Produktionsanlage und damit ein-
hergehenden héheren (Durchfluss-) Kapazitat der loka-
len Netze «unverhdltnismédssig» héhere Kosten aufwei-
sen, konnen diese Kosten teilweise den Produzenten
tibertragen werden (damit sollen insbesondere Endver-
braucher in den Berggebieten mit einer hohen Produk-
tion an Wasserkraft entlastet werden).”

Die so festgelegten Netznutzungstarife werden von der Eid-
genossischen Elektrizititskommission (ElCom), der staat-
lichen Regulierungsbehorde im Elektrizitatsbereich, aufihre
Regelkonformitdt hin iiberpriift. Insbesondere Preisanpas-
sungen miissen von der EICom genehmigt werden; notfalls
hat die Kommission das Recht, Preiserhohungen zu verbie-
ten bzw. die Tarife zu senken.* Die ElCom ist gleichzeitig
aberauch angehalten, bei der Tarifkontrolle zu beriicksich-
tigen bzw. sicherzustellen, dass das Stromnetz auch genii-
gend gewartet und instand gehalten wird (die Tarife also
nicht zu tief sind).”

Die Erneuerungsfinanzierung des Stromversorgungsnetzes
erfolgt somit grundsatzlich {iber verursachergerechte Netz-
nutzungstarife (Nutzer kommen fiir die vollen Kosten auf),
allerdings bestehen zwischen den Nutzern des gleichen
Netzbetreibers gewisse Quersubventionierungen (Lange
der genutzten Netze bleibt unberiicksichtigt). Ebenso haben
gemadss StromVG die Kantone und der Bund die Moglich-
keit, zusatzliche Massnahmen zu ergreifen, um die Netz-

nutzungstarife zwischen den Stromkonsumenten anzuglei-
chen. Wieweit hierbei die Kantone auch einen finanziellen
Beitrag leisten (miissen) oder ob dies durch Umverteilun-
gen zwischen den Nutzern geschieht, kann zurzeit (noch)
nicht gesagt werden (vgl. Grafik 4 3).

Grafik 4.3
Mechanismen der Finanzierung von Infrastruktur und Betrieb
in der Stromversorgung

Betriebskosten
(u.a. Kosten fiir
Systemdienst-

leistungen und *
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~
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vestitionen
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Nutzungs- —  (Abschreibungs- < --- beitra
gebihren und Zinskosten) e
Allfallige Erwei-
terungsinvesti-
tionen
Einmalige (Abschreibungs-

Anschlussge-

und Zinskosten)
biihren

Wie in der Grafik 4.3 dargestellt, werden nebst den Netz-
nutzungsentgelten auch noch einmalige Anschlussgebiih-
ren durch die Elektrizitdtsunternehmen erhoben.*® Damit
sollen die Kosten, die fiir das Anschliessen eines Gebdudes
an das Stromnetz anfallen, gedeckt werden. Im Verhaltnis
zu den Netznutzungsentgelten sind diese aber sehr klein.

Die Betriebskosten (inkl. Abgaben an die Gemeinwesen)
und die Kosten der Erneuerungsfinanzierung (Amortisati-
onskosten und Zins- bzw. Kapitalkosten) machen ungefahr
je die Hélfte der Gesamtkosten der Netznutzung aus (ohne
Beriicksichtigung allfélliger Erweiterungsinvestitionen).”
Der Anteil der Kosten fiir die Netziibertragung und fiir die
Netzverteilung an den gesamten Kosten, die ein Stromkon-
sument (Haushalt) fiir den effektiv verbrauchten elektri-
schen Strom bezahlen muss, betragt durchschnittlich 10
bzw. 36 Prozent (und somit 46% im Total); weitere 12 Pro-
zent fallen fiir die Abgaben an die Gemeinwesen an).” Somit
entfallen rund 60 Prozent der gesamten Stromkosten der
Konsumenten auf die Netznutzung.”

Schalcher et al., Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?, © vdf Hochschulverlag 2011

39



40

NFP 54 Fokusstudie — Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?

4.4 Potenzielle Probleme beziiglich
der Erneuerungsfinanzierung

Aufgrund des Zustands der Stromversorgungsinfrastruk-
tur (vgl. Kapitel 4.1) kann davon ausgegangen werden, dass
bisher die Erneuerungsfinanzierung grundsatzlich funktio-
nierte. Da der Systemwechsel hin zu einer partiellen Strom-
marktliberalisierung und der damit verbundenen (Neu-)
Regulierung der Netznutzungstarife erst vor Kurzem voll-
zogen wurden, kann zum jetzigen Zeitpunkt hingegen noch
keine Aussage dazu gemacht werden, ob und inwieweit neu
allenfalls Probleme beziiglich der Erneuerungsfinanzierung
bestehen. Es ist aber klar, dass wegen des anstehenden,
relativ grossen Erneuerungsbedarfs in naher Zukunft (vgl.
Kapitel 4.1) sich allféllige Probleme bzw. Liicken in der Finan-
zierung der Infrastrukturerneuerung gravierend auswirken
wiirden.

Ausgehend von der Ausgestaltung des (neuen) Finanzie-
rungsmechanismus (vgl. Kapitel 4.3) konnen die folgenden
potenziellen Probleme beziiglich der Erneuerungsfinanzie-
rung im Strombereich identifiziert werden:”

» Grundsatzlich sollen die Netznutzungstarife die Kosten
der Netznutzung widerspiegeln — und damit auch die
Erneuerungsfinanzierung sicherstellen —, diese aber nicht
ibersteigen. Was sich einfach anhort, ist in der konkre-
ten Umsetzung nicht ohne Schwierigkeiten, da die Regu-
lierungshehorde (EICom) auf zuverldssige Informationen
der Netzbetreiber bzw. Netzbesitzer angewiesen ist, die
sich aber strategisch verhalten konnen (sprich: moglichst

hoher Tarif, um die Monopolrente abzuschépfen). Fallen
die Netznutzungstarife zu tief aus, ist die Erneuerungs-
finanzierung gefahrdet; fallen sie zu hoch aus, wird die
Monopolrente abgeschopft und/oder zu hohe (Erneue-
rungs-)Investitionen getatigt.”

+ Die Preisregulierung sieht vor, dass alle Kosten der Uber-
tragungs- und Verteilnetze durch die Netznutzungsent-
gelte gedeckt werden (sogenannte Kostenregulierung).
Eine solche «Garantie» fiir die Netzbetreiber bzw. Netz-
eigentiimer setzt einen Anreiz, unnétige bzw. ineffizien-
te Erneuerungsinvestitionen zu tatigen, weil diese Kosten
immer auf die Kunden tiberwilzt werden kénnen.*

* Wie gesehen, setzt die Sicherstellung einer nachhaltigen
Erneuerungsfinanzierung des Weiteren voraus, dass die
zukiinftige Nachfrage von den Netzbetreibern (und der
Regulierungsbehorde ElCom) richtig eingeschatzt wird,
damit die Erneuerungsinvestitionen entsprechend ange-
passt werden kdnnen. Ist die nicht der Fall, besteht die
Gefahrvon Uber- oder Unterinvestitionen.

Im Hinblick auf die geplante vollstandige Strommarktlibe-
ralisierung 2014 mochte der Bundesrat das StromVG revi-
dieren.” Das UVEK arbeitet derzeit eine entsprechende Vor-
lage fiir die Vernehmlassung aus. Bestandteil dieser Revi-
sion konnte allenfalls ein Systemwechsel bei der Preisre-
gulierung sein. Statt wie bisher eine Kostenregulierung, bei
der, wie gesehen, samtliche Kosten der Netznutzung auf die
Kunden iiberwdlzt werden kénnen, soll neu eine Anreizre-
gulierung zum Zuge kommen. Bei der Anreizregulierung

52

Es gibt Stimmen (vgl. NZZ (2009), Freier Strommarkt und kantonale Bindungen), die befiirchten, dass die Kantone und Gemeinden als Eigen-

tiimer der Stromverteilnetze ihren Einfluss auf die Festlegung der Netznutzungstarife dazu nutzen kénnten, Standortpolitik zu betreiben,
indem sie die Tarife nicht kostendeckend ansetzen. In einem solchen Fall miissten dann die Steuerzahler fiir den Fehlbetrag aufkommen. Da
es bedeutend effizientere Mittel fiir Standort- bzw. Wettbewerbspolitik gibt als die flaichendeckende Subventionierung der Stromnetznut-
zung, z.B. die Verbilligung der bezogenen Energie bei Unternehmen mit hohem Stromverbrauch, erachten wir es als dusserst unwahrschein-
lich, dass die Kantone und Gemeinden die genannte «Strategie» tatsachlich verfolgen werden.

3 Vgl. Wild (2002), Regulierung der Stromnetze: Balance zwischen Effizienz- und Investitionsanreizen. Vgl. dazu die Diskussion in der
Schweiz um den «richtigen» Strompreis (Scruzzi (2010), Neue, teure Sorge um das Stromnetz).

> Vgl. Wild (2002), Regulierung der Stromnetze: Balance zwischen Effizienz- und Investitionsanreizen. Vgl. dazu die Diskussion in der
Schweiz um den «richtigen» Strompreis (Scruzzi (2010), Neue, teure Sorge um das Stromnetz).

> Vgl. UVEK (2009), Bundesrat will Strommarktgesetz bis 2014 revidieren.

3 Vgl. Braun/Krey (2009), Einfiihrung in die Anreizregulierung.
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wird, ausgehend von einem als effizient wirtschaftend ange-
sehenen Unternehmen, festgelegt, wie hoch die Kosten bzw.
die Tarife in Bezug auf eine bestimmte Netznutzungsdienst-
leistung sein diirfen (Benchmark).” Mit einem solchen
System kann zwar das Problem ineffizienten Wirtschaftens
grundsdtzlich gelost werden, es ergeben sich aber auch hier
Schwierigkeiten bei der Regulierung (Festlegen des «rich-
tigen» Benchmarkings). Zudem muss der Regulator noch
starker auf die Einhaltung der Qualitdt — insbesondere die
Qualitat der Netzinfrastruktur — achten, damit zwecks
Gewinnersteigerung ein Netzbetreiber nicht die Erneuerung
seines Netzes vernachldssigt.

Tabelle 4.1
Finanzierungsmechanismus in der Stromversorgungsinfrastruktur

4.5 Zusammenfassung: Finanzierung
Stromversorgungsinfrastruktur

Die Finanzierung der Stromversorgungsinfrastruktur im

Bereich Erneuerung und die damit verbundenen Probleme

bzw. Schwierigkeiten konnen mit Bezug auf das in der Ein-

leitung prasentierte Schema (vgl. Kapitel 2) wie folgt zusam-

mengefasst werden (vgl. Tabelle 4.1):

Organisation/Zustandigkeit

Die Netzbesitzer konnen sowohl Kantone und Gemeinden wie auch Aktiengesellschaften im Mehr-

Mittelherkunft
(Finanzierungsquellen)

Ausgestaltung des Nutzungs-
entgelts bzw. der Abgabe

Bedingungen fiir die Sicher-
stellung der Erneuerungs-
finanzierung bzw. Schwierig-
keiten

oder Minderheitsbesitz der 6ffentlichen Hand sein. Bei den Entscheidungen betreffend des Angebots
von Stromiibertragung und Stromverteilung, d.h. auch {iber allfdllige Erneuerungsinvestitionen, miis-

sen die Netzbetreiber nebst der Nachfrage auch die Regulierungsvorschriften der ElCom, insbesonde-

re beziiglich Preissetzung bei den Netznutzungstarifen, mitberiicksichtigen.

Nutzungsbezogenes Entgelt: Gemdss StromVV konnen die Netzbetreiber grundsatzlich ihre gesamten
Kosten fiir die Netznutzung auf die Kunden tiberwalzen. Somit werden auch die Mittel fiir die Erneue-
rungsinvestitionen von den Infrastrukturbenutzern (Konsumenten) aufgebracht.

Die Ausgestaltung des Nutzungsentgelts ist in der StromVV geregelt. Dabei wird insbesondere fest-
gelegt, welche Kosten fiir die Netznutzung den Konsumenten iibertragen werden diirfen; damit wird

implizit auch ein Maximalpreis festgelegt. Die Regulierungsbehorde ElCom iiberpriift, ob diese Vorga-

ben eingehalten werden, wobei sie hierbei auch sicherstellen soll, dass den Netzbetreibern geniigend

Mittel fiir die Aufrechterhaltung der Netzqualitdt zur Verfiigung stehen.

— Bei der Preisregulierung muss darauf geachtet werden, dass die Netzbetreiber ihre Kosten der
Erneuerungsinvestitionen (der «sinnvollen» Netzzerneuerungen) iiber die Netznutzungsentgelte
decken kénnen. Ansonsten besteht die Gefahr von Unterinvestitionen.

— Dadie Netzbetreiber grundsatzlich ihre gesamten Kosten fiir die Netznutzung auf die Kunden tiber-
wilzen konnen, besteht andererseits aber auch ein Anreiz fiir Uberinvestitionen (auch beziiglich
Erneuerung).

- Die Netzbetreiber (und die Regulierungsbehérde ElCom) miissen die zukiinftige Nachfrage richtig
einschitzen, um Uber- oder Unterinvestitionen (beziiglich der Erneuerung) zu vermeiden.
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5  Schieneninfrastruktur

5.1 Einleitung: Organisation des Bahnsektors

Die Schweiz weist im internationalen Vergleich ein sehr dich-
tes und dusserst stark genutztes Bahnnetz auf. So stehen
gesamthaft in der Schweiz 5107 km Bahnstrecken fiir den
Personen- und Giitertransport zur Verfiigung (Stand:
2007).” Auf diesem Netz wurden alleine 2007 rund 17 400
Millionen Personenkilometer und 11 950 Millionen Tonnen-
kilometer zuriickgelegt.” Betrieben wird der Bahnverkehr
von den sich vollstandig im Staatsbesitz befindenden
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) sowie von einer gros-
sen Zahl privater Unternehmen unterschiedlicher Grossen;
die bedeutendste Privatbahn ist hierbei die BLS AG, welche
u.a. die Létschberg-Achse bedient. Der gesetzliche Rahmen
fiir den Bahnbetrieb in der Schweiz wird vom Bundesgesetz
tiber die Schweizerischen Bundesbahnen (SBBG), vom

Grafik 5.1
Uberblick iiber die Finanzierung des Bahnverkehrs

Bund Bahninfrastruktur
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Fin6V-Fonds Erweiterungsprojekte:

Grossprojekte und Infra-
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und kleinere Erweite-
rungen der Infrastruktur

Eisenbahngesetz (EBG) und vom Personenférderungsge-
setz (PBG) festgeschrieben. Das Bundesamt fiir Verkehr
(BAV) fungiert als Aufsichtsbehdrde iiber den gesamten
Bahnverkehr.

5.2 Finanzierung des Bahnverkehrs

5.2.1 Uberblick

Die Finanzierung des Bahnverkehrs erfolgt nur zum Teil iber
die Nutzer (sowohl Personen- als auch Giiterverkehr),
sodass die 6ffentliche Hand — und hier vor allem der Bund
—einen wichtigen finanziellen Beitrag leisten muss. Insbe-
sondere die Bahninfrastruktur wird primar {iber allgemei-
ne Abgaben und Steuern finanziert (vgl. Grafik 5 1):

Bahnbetrieb

—>» Beitrdge an die Bahn-

Bahnbetrieb infrastruktur

—>» Beitrdge an den Bahn-
betrieb
Finanzierung tiber Fonds
Direkte Finanzierung
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Farkarten und Abos

Beitrage der Kantone
(allg. Budgetmittel/kantonale Fonds)

A A I

Einnahmen aus
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*” vgl. BFS (2009), Mobilitdt und Verkehr.
*® Vgl. BFS (2009), Mobilitit und Verkehr.

> Vgl. BAV (2009), Finanzierung der Schieneninfrastruktur; BFS (2009), Transportrechnung; Ecoplan (2007), OV-Finanzierung; Infras/Ecoplan
(2006), Transportkostenrechnung (TRAKOS); Martin et al. (2009), Wege zu einer verursachergerechteren Verkehrsfinanzierung; Schwaar/
Siegenthaler (2009), Finanzierung der schweizerischen Verkehrsinfrastrukturen; UVEK (2009), Infrastrukturfonds fiir den Agglomerations-
verkehr und das Nationalstrassennetz; Von Siebenthal (2005), Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs; Weidemann/Jost (2009), Finanzie-

rung des offentlichen Verkehrs in der Schweiz.

® Um Neu- bzw. Ausbauprojekte im Schienenverkehr voranzutreiben, haben einige Kantone begonnen, solche Projekte mit- bzw. vorzufinan-
zieren (u.a. der Kanton Ziirich) (Schneeberger (2009), Erst das Konzept, dann das Geld fiir die neue Bahn).
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Bei der Finanzierung der Bahninfrastruktur lassen sich grob
zwei Bereiche unterscheiden: die Finanzierung von Erwei-
terungsprojekten (wie z.B. die Neubaustrecke Mattstetten-
Rothrist) sowie die Finanzierung des Substanzerhalts
(Unterhalt und Erneuerung), des Infrastrukturbetriebs und
der kleineren Infrastrukturerweiterungen.” Fiir die Finan-
zierung der Erweiterungsprojekte kommen tiberwiegend
zweckgebundene Mittel zum Einsatz, wahrend die Finan-
zierung des Substanzerhalts, des Infrastrukturbetriebs und
der kleineren Erweiterungen primdr iiber das ordentliche
Budget des Bundes (und der Kantone) lduft. In den zwei fol-
genden Abschnitten werden diese beiden Finanzierungs-
mechanismen im Detail beschrieben.

5.2.2 Finanzierung von Erweiterungsprojekten

Fiir die Finanzierung von Erweiterungsprojekten im Infra-
strukturbereich der Bahn (Erweiterungsprojekte und Infra-
struktur friir den Agglomerationsverkehr) gibt es auf Bun-
desebene zwei Fonds, namlich den Fin6V-Fonds und den
Infrastrukturfonds (Agglomerationsprogramme) (vgl. Gra-
fik 5 2).

Grafik 5.2

Mechanismen der Finanzierung von Erweiterungsprojekten
(Schieneninfrastruktur)
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(25 der
Einnahmen)
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a) Der Fin6V-Fonds

Der FindV-Fonds wurde urspriinglich fiir die Finanzierung
der NEAT, der Bahn-2000-Projekte, der HGV-Anschliisse und
der Larmsanierung eingerichtet, dann aber auch fiir das Fol-
geprojekt ZEB (Zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruk-
tur) weiter verwendet. Auch die Finanzierung der Infrastruk-
turprojekte im Rahmen von Bahn 2030 soll vermutlich (teil-
weise) liber den Fin6V-Fonds erfolgen. Derzeit stehen rund
5,2 Milliarden Franken fiir deren Umsetzung im Zeitraum
von ca. 2015-2030 zur Verfiigung. Die Aufnung des Fonds
erfolgt durch zwei Drittel der Einnahmen aus der LSVA und
durch 0,1 Prozent der Mehrwertsteuer. Zudem wird mit
einem Teil der Mineraldlsteuer ein Viertel der Kosten der
NEAT gedeckt.” Die SBB und das BAV arbeiten jeweils die
Projekte der neuesten Tranche aus und unterbreiten diese
dem Bundesparlament zur Genehmigung. Die jiingste die-
ser Tranchen (konkrete Umsetzungen im Rahmen von ZEB)
wurde Ende 2009 vom Parlament verabschiedet (ZEBG, Bun-
desgesetz iiber die zukiinftige Entwicklung der Bahninfra-
struktur).

Erweiterungsprojekte:
Grossprojekte und Infrastruk-
tur fiir den Agglomerations-

—_— verkehr

* Derjeweilige Anteil wird periodisch vom Bundesparlament festgelegt
** Davon kommt nur ein Teil der Bahninfrastruktur zu Gute, weiterer Nutzniesser ist der private Agglomerationsverkehr, genaue Anteile

sind noch nicht bekannt
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b) Der Infrastrukturfonds
(Agglomerationsprogramme)

Mit diesem Fonds sollen sowohl Beitrdge an die Infrastruk-
tur des Strassen- und Langsamverkehrs als auch an die
Infrastruktur des Schienenverkehrs in den Agglomeratio-
nen geleistet werden. Mittel zugunsten der Bahn kénnen
hierbei nur gesprochen werden, wenn sie den Stadten und
Agglomerationen zugute kommen und mit den finanzierten
Bahnprojekten gleichzeitig die Strassen unmittelbar entlas-
ten werden. Die Agglomerationen bzw. Kantone kdnnen
hierzu beim Bund Projektantrage einreichen, welche auf
ihre Zweckmadssigkeit und Dringlichkeit gepriift werden. Die
konkreten Umsetzungen werden vom Bundesparlament
beschlossen (IFG, Bundesgesetz iiber den Infrastruktur-
fonds fiir den Agglomerationsverkehr, das Nationalstras-
sennetz sowie Hauptstrassen in Berggebieten und Randre-
gionen). Fiir den privaten und offentlichen Agglomerations-
verkehr stehen fiir den Zeitraum 2008-2027 insgesamt 6
Milliarden Franken zur Verfiigung. Davon hat das Parlament
bisher knapp die Halfte bereits gesprochen. In welchem Aus-
mass die Bahn letztendlich von den 6 Milliarden Franken
profitieren wird, ldsst sich zurzeit noch nicht genau abschat-
zen. Im Vergleich zum Fin6V-Fonds ist der Infrastrukturfonds
(Agglomerationsprogramme) fiir die Finanzierung von Gross-
projekten der Bahninfrastruktur aber klar zweitrangig. Die
Aufnung des Infrastrukturfonds (Agglomerationsprogram-
me) erfolgt mit Einnahmen aus der Autobahnvignette und
der Mineraldlsteuer; die Hohe dieser Mittelzufliisse wird
ebenfalls und in Entsprechung zu den vorgesehenen Infra-
strukturprojekten vom Bundesparlament festgelegt.

5.2.3 Finanzierung des Substanzerhalts, des
Infrastrukturbetriebs und der kleineren
Erweiterungsinvestitionen

Mit dem FindV-Fonds und dem Infrastrukturfonds (Agglo-

merationsprogramme) werden nur gréssere Neubauten der

Bahninfrastruktur finanziert. Der Substanzerhalt (Unterhalt
und Erneuerung), der Infrastrukturbetrieb sowie kleinere
Erweiterungen des gesamten Schienennetzes erfolgen hin-
gegen liber die Leistungsvereinbarung zwischen dem Bund
und der SBB bzw. tiber die Rahmenkredite des Bundes an
private Bahnunternehmen (KTU) (vgl. Grafik 5.3);" fiir die
SBB und die Privatbahnen bestehen in diesem Bereich also
je ein eigener Finanzierungsmechanismus. Hierbei legt das
Bundesparlament jeweils fiir eine bestimmte Periode die
Mittel zugunsten der SBB (Leistungsvereinbarung und Z
ahlungsrahmen) und der Privatbahnen (Rahmenkredite)
fest. Grundlage dazu bildet der vom BAV und den Bahnbe-
treibern ausgewiesene Bedarf fiir den Substanzerhalt, den
laufenden Betrieb der bestehenden Infrastruktur und klei-
nere Erweiterungsinvestitionen (z.B. Verldngerung der Per-
rons). Zuséatzlich werden die Einnahmen der Bahnunterneh-
men aus den Trassenpreisen, Fahrkarten und Abos mitbe-
ricksichtigt. Gemdss Eisenbahnrechnung 2008 decken
diese rund 22 Prozent der Gesamtausgaben fiir Substan-
zerhalt, Betrieb und kleinere Erweiterungen.® Die vom Bund
gesprochenen Gelder werden iiber das ordentliche Budget
verbucht.

a) Finanzierung der SBB-Infrastruktur

Fiir den Zeitraum 2007-2014 genehmigte das Parlament mit
der Leistungsvereinbarung ein Budget von ca. 5,9 Milliar-
den Franken. Gemadss aktueller Planung sind hiervon rund
60 Prozent fiir den Substanzerhalt und rund 29 Prozent fiir
den laufenden Betrieb der SBB-Infrastruktur vorgesehen.
Fiir kleinere Erweiterungen der Bahninfrastruktur bleiben
somit noch ca. 11 Prozent. Allerdings steht es den Kantonen
frei, sich ebenfalls an den Kosten fiir kleinere Erweiterun-
gen zu beteiligen, die auf ihrem Gebiet erfolgen bzw. von
denen sie sich besonderen Nutzen erhoffen. Logischerwei-
se priorisiert die SBB solche Infrastrukturerweiterungen,
bei denen sie zusédtzliche kantonale Mittel erhalten bzw.

o Vgl. Bundesgesetz iiber die Schweizerischen Bundesbhahnen (SBBG) und das Eisenbahngesetz (EBG).

 Vgl. BFS (2010), Schweizerische Eisenbahnrechnung 2008, S.7

© Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz. Vgl. SBB/Roland Berger et al. (2010), Externes Netzaudit,
S. 3, 8-13. Vgl. NZZ am Sonntag (2009), SBB am Limit. Vgl. NZZ am Sonntag (2009), «Im Nachhinein sehen wir: Es war ein Fehler».
* Vgl. SBB/Roland Berger et al. (2010), Externes Netzaudit, S. 3. Vgl. NZZ (2009), Neuer Chef fiir alte Baustelle gesucht.

© Vgl. SBB/Roland Berger et al. (2010), Externes Netzaudit, S. 3, 12—13.

% Vgl. NZZ (2009), Neuer Chef fiir alte Baustelle gesucht. Vgl. SBB/Roland Berger et al. (2010), Externes Netzaudit, S. 4, 14-26.
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Grafik 5.3

Mechanismen der Finanzierung des Substanzerhalts, des Infrastrukturbetriebs und der kleineren Erweiterungsinvestitionen

(Schieneninfrastruktur)
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* Derjeweilige Anteil wird periodisch vom Bundes- bzw. den Kantonsparlamenten festgelegt.
** Diese Verhiltniszahlen beziehen sich nur auf die durch die LV Bund/SBB bzw. die Rahmenkredite des Bundes an die Privatbahnen

gesprochene Gelder.

weniger eigene Mittel einsetzen miissen. Entsprechend
kann sich auch der genannte «Verteilschliissel» zwischen
Substanzerhalt, laufendem Betrieb und kleineren Erweite-
rungen allenfalls verdndern. Die Finanzierung dieser Kan-
tonsbeitrdge liegt in der Kompetenz des jeweiligen Kan-
tons. Diese kann tiber das ordentliche Budget und/oder mit-
tels eines Fonds zweckgebundener Mittel (z.B. kantonaler
Anteil an der Motorfahrzeugsteuer oder der LSVA) erfolgen.

b) Finanzierung der Privatbahn-Infrastruktur

Der Bund stellt fiir die Finanzierung der Privatbahninfra-
struktur im Zeitraum von 2007 bis 2010 ca. 2,3 Mrd CHF zur
Verfiigung (Rahmenkredit). Rund 44 Prozent dieser Mittel
sind fiir den Substanzerhalt der Infrastruktur vorgesehen
(inkl. Abschreibungen), rund 12 Prozent ist zugunsten von
kleineren Erweiterungen reserviert und weitere 43 Prozent
werden fiir den Infrastrukturbetrieb aufgewendet. Die Kan-
tone sind verpflichtet, sich mit einem bestimmten Anteil an
diesen Kosten zu beteiligen. Die Hohe dieser Kostenbetei-
ligung hangt von der Bevdlkerungsdichte und der Privat-
bahnldnge des jeweiligen Kantons ab und wird vorgédngig
vom Bund in Riicksprache mit den Kantonen festgelegt.
Zudem konnen sich die Kantone selbstverstandlich mit
zusatzlichen Mitteln —insbesondere an den Erweiterungs-

investitionen - beteiligen, um bestimmte Vorhaben schnel-
ler realisiert zu haben. Wie bei der Leistungsvereinbarung
Bund/SBB stammen auch hier bei den Rahmenkrediten die
Mittel der Kantone aus deren ordentlichen Budgets und/
oder aus speziell eingerichteten Fonds.

5.3 Wachsende Liicke in der Erneuerungs-
finanzierung der Bahninfrastruktur

Die Schieneninfrastrukturist in der gesamten Schweiz grund-
sédtzlich in einem relativ guten Zustand.” Verschiedene, in
derjiingeren Vergangenheit aufgetretene Probleme im Bahn-
verkehr scheinen aber auf mangelhafte Infrastrukturanlagen
zuriickzufiihren, was vermuten ldsst, dass Unterhalt und
Erneuerung des bestehenden Schienennetzes bisher zuguns-
ten von Aus- und Neubauten vernachlédssigt wurde.* So
beziffern die SBB z.B. den Nachholbedarfihrer Infrastruktur
auf1,35 Milliarden Franken.” Aktuelle Zahlen im Zusammen-
hang mit der neuen Leistungsvereinbarung Bund/SBB zei-
gen sodann, dass ein jahrlicher Mehrbedarf an Mitteln fiir
den Substanzerhalt von 200 bis {iber 400 Millionen Franken
besteht.* Diese kritische Situation diirfte sich zudem noch
verscharfen, da sowohl das Personen- als auch das Giiter-
verkehrsaufkommen in den kommenden Jahren noch weiter
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Grafik 5.4
Nachholbedarf fiir Erneuerungen bei den SBB
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Quelle: Meyer (2009), Internationale und nationale Herausforderungen fiir die SBB

steigen diirften” und entsprechend die (Ab-)Nutzung der
bestehenden Infrastruktur verstarkt wird (vgl. Grafik 5.4: Die
Kombination aus steigendem Verkehrsaufkommen (1) und
vernachldssigter Erneuerung (2) fiihrt tiber die Jahre zu einem
massiven Anstieg des Erneuerungsbedarfs (3)).* Hinzu
kommt, dass mit jedem neu erstellten Schienenkilometerim
Rahmen von NEAT, ZEB etc. auch der Mittelbedarf fiir den
Substanzerhalt weiter zunimmt.” Gemiss aktueller For-
schung belduft sich so der Erneuerungsbedarf alleine fiir die
bestehende Schieneninfrastruktur fiir den Zeitraum bis 2030
auf 48 Milliarden Franken (vgl. Kapitel 3). Um eine nachhal-
tige Finanzierung der Schieneninfrastruktur zu gewahrleis-
ten, wdren also zusatzliche Mittel notwendig.

Im Gegensatz zur Finanzierung der Grossprojekte, die, wie
gesehen, {iber Fonds erfolgt, welche eine relativ konstan-
te und sichere Aufnung erfahren, stammen die Mittel fiir
den Substanzerhalt bzw. die Erneuerungsfinanzierung der
Schieneninfrastruktur aus dem ordentlichen Bundeshaus-
halt. Entsprechend steht die Finanzierung der Erneuerungs-
investitionen im Rahmen der Budgetdiskussion immer in
Konkurrenz zur Finanzierung der iibrigen Bundesaufgaben
und Politikbereiche und muss jedes Mal neu verhandelt wer-
den. Besonders schwierig ist es deshalb, (regelmdssig) eine
Aufstockung der Mittel fiir die Erneuerung zu erhalten, auch
wenn dies aufgrund der steigenden Nutzung und der wach-
senden Netzgrdsse an sich gerechtfertigt wdre. Die Bahn-

¢ Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz. Vgl. NZZ (2009), Neuer Chef fiir alte Baustelle gesucht. Vgl. NZZ

am Sonntag (2009), «Im Nachhinein sehen wir: Es war ein Fehler».

o Vgl. Meyer (2009), Internationale und nationale Herausforderungen fiir die SBB. Vgl. SBB/Roland Berger et al. (2010), Externes Netzaudit, S. 4.

% Jeder in den Ausbau der Bahninfrastruktur investierte Franken verursacht ca. 4 Rappen Unterhaltskosten pro Jahr, mit steigender Tendenz
(NZZ am Sonntag (2009), SBB am Limit). Vielfach werden allerdings bei Diskussionen, ob ein Neubau realisiert werden soll oder nicht, die
Folgekosten aufgrund von Betrieb, Unterhalt und Erneuerung der Infrastruktur nicht mitberiicksichtigt; es findet also keine sogenannte
Lebenszyklus-Betrachtung statt. Vgl. Schneeberger (2009), Erst das Konzept, dann das Geld fiir die neue Bahn.

" Bei der Infrastrukturfinanzierung der KTU kommt zusatzlich der Anteil der Kantone hinzu. Wie gesehen, stammen teilweise diese Mittel
ebenfalls aus dem allgemeinen Budget der jeweiligen Kantone; entsprechend ergibt sich in diesen Fallen die gleiche Problematik beziiglich

Erneuerungsfinanzierung wie auf Stufe Bund.

" Die Bahnbetreiber kénnen auf diesen Entscheidungsprozess Einfluss nehmen und haben auch in der Detailumsetzung gewisse Handlungs-

spielrdume.
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betreiber legen zusammen mit dem BAV jeweils den Mittel- 5.4 Zusammenfassung:

bedarf fiir den Substanzerhalt der Schieneninfrastruktur Finanzierung Schieneninfrastruktur

vor, letztendlich ist die Mittelvergabe sowie auch die Fest-  Die Finanzierung der Schieneninfrastruktur im Bereich
stellung des Erneuerungsbedarfs aber eine politische Ent-  Erneuerung und die damit verbundenen Probleme bzw.
scheidung des Bundesparlaments. Aufgrund dieser Finan- ~ Schwierigkeiten kénnen mit Bezug auf das in der Einleitung
zierungsmechanismen ist die Erneuerungsfinanzierungder  prdsentierte Schema (vgl. Kapitel 2) wie folgt zusammen-
Schieneninfrastruktur nicht «<automatisch» garantiert—und,  gefasst werden (vgl. Tabelle 5.1):

wie die aktuelle Situation zeigt, auch nur bedingt gegeben.

Tabelle 5.1
Finanzierungsmechanismus in der Schieneninfrastruktur

Organisation/Zustandigkeit Obwohl die Bahnen von den SBB und den KTU betrieben werden, treffen letztendlich das Bundesparla-
ment sowie die Kantone die Entscheidungen iiber den Bau der Bahninfrastruktur und deren Finanzie-
rung.71 Entsprechend legen auch das Parlament und die Kantone fest, ob und in welchem Umfang eine
Erneuerung der Schieneninfrastruktur sinnvoll ist.

Mittelherkunft Die Finanzierung der Bahninfrastruktur erfolgt nur zu einem kleinen Teil iiber Benutzungsgebiihren

(Finanzierungsquellen) (Fahrkarten und Abos) und somit durch die Bahnbenutzer (Konsumenten). Der Grossteil der Finanzie-
rung wird von den Steuerzahlern und von Dritten erbracht:

— Der Bund finanziert die Erneuerung der Schieneninfrastruktur aus allgemeinen Budgetmitteln. Auch
ein Teil der kantonalen Beitrage an die Schieneninfrastruktur der KTU wird durch allgemeine Budget-
mittel gedeckt (je nach Kanton unterschiedlich).

— Ein Teil der kantonalen Beitrage an die Schieneninfrastruktur der KTU stammt aus Fonds, die mit
zweckgebundenen Mitteln Dritter gedufnet werden (je nach Kanton unterschiedlich).

Ausgestaltung des Nutzungs- Der Bund legt — bei den KTU zusammen mit den Kantonen — jeweils fiir einen Zeitraum von 4 Jahren fest,
entgelts bzw. der iibrigen wie viel Finanzmittel den Bahnunternehmen fiir die Erneuerungsinvestitionen zur Verfiigung stehen
Finanzierungsquellen sollen. Diese Festlegung ist primdr eine politische Entscheidung und muss sich nicht nach dem festge-

legten Erneuerungsbedarf bzw. der zu erwartenden Nachfrage richten. Hingegen geben die gesamthaft
zur Verfligung stehenden allgemeinen Budgetmittel sowie zweckgebundenen Mittel Dritter ein oberes
Limit vor (Budgetrestriktion).

Der Bund und der Preisiiberwacher genehmigen die von den Bahnunternehmen vorgeschlagenen Nutzungs-
gebiihren (Preise fiir Fahrkarten und Abos); damit wird implizit auch ein Maximalpreis festgelegt. Wie
gesehen, kommen die Bahnbenutzer (Konsumenten) nur zu einem geringen Teil fiir die Kosten der Bahn-
infrastruktur bzw. deren Erneuerungsfinanzierung auf; die Benutzung wird somit stark subventioniert.

Bedingungen fiir die Sicher- — Damit es zu keinen Finanzierungsschwierigkeiten kommt, muss die Hohe der Mittel fiir die Erneue-
stellung der Erneuerungs- rungsinvestitionen auf den festgelegten Erneuerungsbedarf abgestimmt werden. Sind die Mittel
finanzierung bzw. Schwierig- hierfiir zweckgebunden, wie dies in einigen Kantonen der Fallist, diirfte dies weniger problematisch
keiten sein, da es hier im Gegensatz zur Finanzierung aus allgemeinen Budgetmitteln grundsatzlich nicht zu

Verteilkdmpfen um die knappen Finanzmittel kommt.

— Ob dervom Bund und den Kantonen festgelegte Erneuerungsbedarf der Bahninfrastruktur sinnvoll
ist, kann nicht abschliessend und verallgemeinernd gesagt werden. Bei subventioniertem Konsum
und bei Finanzierungen mittels zweckgebundenen Fonds besteht aber tendenziell die Gefahr von
Uberinvestitionen.
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6 Strasseninfrastruktur

6.1 Zustand und Zustandigkeiten im
Strassenbereich

Mit einer Gesamtlange von iiber 71 ooo km Strassen ver-
fligt die Schweiz in allen Landesteilen iiber ein sehr gut aus-
gebautes Strassennetz.”” Der Zustand dieser Strassenin-
frastrukturist gemdss neuestem Bericht des UVEK {iber die
nationalen Infrastrukturnetze mehrheitlich zufriedenstel-
lend und auf einem hohen Qualitdtsniveau.” Allerdings
stosst das Strassennetz insbesondere in den Agglomera-
tionen zunehmend an seine Kapazititsgrenzen (Stau).” Und
aufgrund der prognostizierten Zunahme im Strassenver-
kehr von 20 Prozent (Personenverkehr) bzw. 35 Prozent
(Guterverkehr) bis 2030 diirfte sich dieses Problem noch
weiter verschirfen.” So gesehen scheint eine Erweiterung
der Strassennetzkapazitdt angebracht zu sein, dies wirft
aber — nebst politischen Fragen — insbesondere die Frage
auf, wie eine Finanzierung sichergestellt werden kann.”

Fiir die Strasseninfrastruktur sind sowohl der Bund als auch
die Kantone und die Gemeinden zustandig. Der Bund stellt
mit den Nationalstrassen (und der Beteiligung an bedeu-
tenden Hauptstrassen) ein landesweites bzw. kantonsiiber-
greifendes Netz von Schnellstrassen bereit. Die Kantone
und die Gemeinden wiederum nehmen in je ihrem Gebiet
die «Feinverdstelung» dieses Netzes mit Kantons- und
Gemeindestrassen vor. Die Zustandigkeiten in der Bereit-

stellung der Strasseninfrastruktur entsprechen also dem
foderalen Staatsaufbau.

6.2 Finanzierung der Strasseninfrastruktur
6.2.1 Uberblick

Obwohl, wie gesehen, die Zustandigkeiten in der Bereitstel-
lung der Strasseninfrastruktur klar auf den Bund (National-
strassen), die Kantone (Kantonsstrassen) und die Gemein-
den (Gemeindestrassen) aufgeteilt sind, erfolgt die Finan-
zierung der einzelnen (Teil-)Strassennetze nicht alleine
durch die jeweilige zustandige Einheit. Insbesondere der
Bund beteiligt sich auch an der Finanzierung der Kantons-
strassen und im Rahmen des Agglomerationsprogramms
zum Teil am Gemeindestrassennetz (vgl. Grafik 6.1):

Fiir die Finanzierung der Nationalstrassen kommen auf Bun-
desebene zwei verschiedene Fonds zum Einsatz: der Infra-
strukturfonds (Engpassbeseitigung) und der Fonds Spezi-
alfinanzierung Strassenverkehr.” Mit diesen Mitteln wer-
den sowohl die Erweiterung als auch Erneuerung des Natio-
nalstrassennetzes finanziert.

Vom Fonds Spezialfinanzierung Strassenverkehr profitie-
ren auch die Kantone, die daraus Beitrdge an die Finanzie-
rung von (bedeutenden) Hauptstrassen sowie allgemein
Mittel fiir deren Strasseninfrastruktur erhalten. Diese Bun-

" Vgl. BFS (2009), Mobilitat und Verkehr.

i Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 15.

I Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 15 f., 51 f.

7 Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 51 ff.

7 Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 51 ff.

7 Vgl. Bundesgesetz iiber die Verwendung der zweckgebundenen Mittel (MinVG), Bundesgesetz liber den Infrastrukturfonds fiir den Agglo-
merationsverkehr, das Nationalstrassennetz sowie Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen (IFG).

® Vgl. Bundesgesetz iiber den Infrastrukturfonds fiir den Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz sowie Hauptstrassen in Berg-

gebieten und Randregionen (IFG).

' Vgl. Bundesgesetz iiber den Infrastrukturfonds fiir den Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz sowie Hauptstrassen in Berg-

gebieten und Randregionen (IFG).

& Vgl. Bundesgesetz iiber die Verwendung der zweckgebundenen Mittel (MinVG).
& Vgl. Economiesuisse (2009), Zukiinftige Finanzierung von Strassen- und Schieneninfrastruktur, S. 2.

Schalcher et al., Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?, © vdf Hochschulverlag 2011



Teil | Strasseninfrastruktur

Grafik 6.1
Uberblick iiber die Finanzierung der Strasseninfrastruktur
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desbeitrdage sind nurinsofern zweckgebunden, als dass sie
flir die Strasseninfrastruktur verwendet werden miissen,
in der genauen Aufteilung —insbesondere zwischen Erwei-
terung und Erneuerung — sind die Kantone hingegen frei.
Zusatzlich konnen die Kantone Bundesmittel aus dem Infra-
strukturfonds (Agglomerationsprogramme) fiir die Finan-
zierung von Entlastungs- und Umfahrungsstrassen in den
Agglomerationen beantragen.” Als Bedingung gilt hierbei,
dass sich der Kanton an der Finanzierung dieser Erweite-
rungen beteiligt (und die zukiinftig anfallenden Kosten fiir
den Unterhalt und die Erneuerung tragen kann). Alle iibri-
gen Kosten fiir die Erweiterung und die Erneuerung von Kan-
tonsstrassen miissen die Kantone mit eigenen Mitteln
begleichen. Die Kantone verwenden hierzu allgemeine Bud-
getmittel und/oder Mittel aus eigenen «Strassenfonds».

Die Gemeinden finanzieren ihre Strassenprojekte (Erweite-
rung und Erneuerung von Gemeindestrassen) weitestge-
hend selbst. Hierbei kommen primar allgemeine Budget-
mittel zum Einsatz. Einzig vom Infrastrukturfonds (Agglo-
merationsprogramme) erhalten die Gemeinden zusatzliche
Mittel.” Wie die Kantone so miissen auch die Gemeinden
beim Bund eine solche Mitfinanzierung von Entlastungs-

Beitrage des Bundes an die Strasseninfrastruktur
und den Strassenbetrieb
Beitrdge der Kantone an die Strasseninfrastruktur
und den Strassenbetrieb

b

Beitrdge der Gemeinden an die Strasseninfrastruk-
tur und den Strassenbetrieb

Finanzierung tiber Fonds
Direkte Finanzierung

und Umfahrungsstrassen beantragen und sich an den
Kosten beteiligen. Nur vereinzelt beteiligen sich auch die
Kantone an der Finanzierung der kommunalen Strassen-
infrastruktur.

6.2.2 Finanzierung der Erneuerungsinvestitionen
bei Nationalstrassen

Die Finanzierung des Unterhalts und der Erneuerung von
Nationalstrassen erfolgt iiber den Fonds Spezialfinanzie-
rung Strassenverkehr.® Dieser Fonds wird gespiesen mit
den Einnahmen der Autobahnvignette und des Mineraldl-
steuerzuschlags sowie mit 50 Prozent der Einnahmen aus
der Mineraldlsteuer (vgl. Grafik 6.2). Aktuell fliessen so jdhr-
lich rund 3,6 Milliarden Franken in den Fonds Spezialfinan-
zierung Strassenverkehr.

Fiir die Finanzierung des Unterhalts und der Erneuerung von
Nationalstrassen steht allerdings nicht die Gesamtsumme
dieser Mittel zur Verfiigung. Momentan kdnnen davon ca.
1,5 Milliarden Franken pro Jahr fiir Nationalstrassenprojek-
te verwendet werden —und zwar sowohl fiir Erweiterungen
als auch alle Erneuerungen.® Wie hoch der Anteil fiir die
Erneuerungsfinanzierung ausfillt, ist (noch) nicht bekannt.

Schalcher et al., Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?, © vdf Hochschulverlag 2011

49



50

NFP 54 Fokusstudie — Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?

Grafik 6.2

Finanzierungsmechanismen des Substanzerhalts und des Betriebs von Nationalstrassen
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* Von dieser Gesamtsumme stehen aktuell 1,5 Mrd. CHF zur Finanzierung der Nationalstrassen zur Verfiigung; die genaue Aufteilung auf

Erweiterungsfinanzierung ist nicht bekannt

Der Strassenrechnung 2007 kann aber entnommen werden,
dassin der Vergangenheit hiervon knapp 1 Milliarden Fran-
ken fiir Erneuerung und Betrieb aufgewendet wurde.*” Des
Weiteren werden u.a. aus diesem Fonds jdhrlich rund o,5
Milliarden Franken zur Finanzierung der Kantonsstrassen
verwendet und rund 0,9 Milliarden Franken fliesst in den
Infrastrukturfonds (Engpassbeseitigung und Agglomerati-
onsprogramme).” Die Verteilung der Mittel aus dem Fonds
Spezialfinanzierung Strassenverkehr erfolgt durch den Bun-
desrat und soll sich nach dem aktuellen Bedarfrichten; die
jeweiligen Anteile kdnnen sich also durchaus von Periode
zu Periode dndern.*

6.2.3 Finanzierung der Erneuerungsinvestitionen
bei Kantonsstrassen

Fiir die Finanzierung der Erneuerung von Kantonsstrassen

stehen sowohl Bundesmittel als auch kantonale Gelder zur

Verfligung (vgl. Grafik 6.3). Der Bund beteiligt sich mit Bei-

tragen aus dem Fonds Spezialfinanzierung Strassenverkehr
anden Erneuerungsinvestitionen der Kantonsstrassen. Wie
im obigen Abschnitt erldutert, wird dieser Fonds durch die
Einnahmen der Autobahnvignette, des Mineraldlsteuerzu-
schlags und der Mineraldlsteuer alimentiert; so fallen jahr-
lich rund 3,6 Milliarden Franken an (aktuellster Stand).
Davon stehen zurzeit rund o,5 Milliarden Franken den Kan-
tonen fiir ihre Strassenprojekte zur Verfiigung (fiir die tibri-
ge Aufteilung siehe vorhergehenden Abschnitt). Aufgrund
von Strassenldnge, Verkehrsstarke und Hohenlage/Bergs-
trassencharakter werden diese Mittel auf die einzelnen Kan-
tone verteilt.” Wie viel dieser Gelder wiederum die einzel-
nen Kantone fiir die Erneuerung und fiir die Erweiterung
ihrer Kantonsstrassen verwenden, kann nicht generell
gesagt werden, da die Kantone in der Mittelverwendung
freisind. Das Gesamtvolumen dieser Bundesbeitrdge sowie
entsprechend die jeweiligen Kantonsanteile sind nicht nur
davon abhédngig, wie viel Geld durch die zweckgebundenen

* vgl. BFS (2009), Strassenrechnung der Schweiz 2007, S. 14.

¥ vgl. Bundesgesetz iiber die Verwendung der zweckgebundenen Mittel (MinVG). Vgl. Economiesuisse (2009), Zukiinftige Finanzierung von

Strassen- und Schieneninfrastruktur, S. 2.

& Vgl. Bundesgesetz iiber die Verwendung der zweckgebundenen Mittel (MinVG).
* vgl. Bundesgesetz iiber die Verwendung der zweckgebundenen Mittel (MinVG).
* Dies kénnen sowohl allgemeine Budgetmittel als auch zweckgebundene Mittel (z.B. aus der Motorfahrzeugsteuer) sein.
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Grafik 6.3

Finanzierungsmechanismen des Substanzerhalts und des Betriebs von Kantonsstrassen
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* Derjeweilige Anteil wird periodisch von den Kantonsparlamenten festgelegt.
** \on dieser Gesamtsumme stehen aktuell 0,5 Mrd. CHF zur Finanzierung der Kantonsstrasse zur Verfiigung; die genaue Aufteilung auf
Erweiterungsfinanzierung und Erneuerungsfinanzierung ist nicht bekannt.

Mittel gesamthaft in den Fonds fliessen, sondern auch, wie
der Bundesrat jeweils diese Mittel aufteilt (u.a. Beitridge an
die Kantone, Infrastrukturfonds, Finanzierung National-
strassen).

Zusdtzlich zu den Bundesbeitrdgen wenden die Kantone fiir
die Erneuerung ihrer Kantonsstrassen noch eigene Mittel
auf. Je nach Kanton werden hierbei fiir die Finanzierung all-
gemeine Budgetmittel und/oder Mittel aus einem speziel-
len «Strassenfonds» verwendet. Verschiedene Kantone
haben namlich in Analogie zur Strassenfinanzierung auf
Bundesebene ebenfalls Fonds eingerichtet, die mit zweck-
gebundenen Mitteln fiir die Strasseninfrastruktur gedufnet
werden. Haufig sind dies die Motorfahrzeugsteuern und die
kantonalen Anteile an der LSVA. Teilweise werden diese
Fonds aber auch (jahrlich) mit allgemeinen Budgetmitteln
gespiesen und fungieren deshalb primdr als Finanzrech-
nung fiir den Strassenbereich (die Aufnung dieser Fonds
erfolgt also nur teilweise «automatisch» tiber die Einnah-
me zweckgebundener Mittel).

6.2.4 Finanzierung der Erneuerungsinvestitionen
bei Gemeindestrassen

Die Gemeinden finanzieren die Erneuerung ihrer Gemein-
destrassen grossmehrheitlich mit eigenen Mitteln; nur in
einzelnen Kantonen erhalten die Gemeinden fiir diese Auf-
gabe auch kantonale Beitrige.*® Da die Gemeinden im
Gegensatz zum Bund und den Kantonen grundsatzlich keine
(zweckgebundenen) Einnahmen aus dem Strassenbereich
haben (wie z.B. die Autobahnvignette, die Mineralélsteuer
oder die Motorfahrzeugsteuer), miissen die Gemeinden hier-
furaufallgemeine Budgetmittel zuriickgreifen. Einzige Aus-
nahmen bilden allenfalls von den Gemeinden erhobene
Parkplatzgebiihren und Parkplatzbussen.

6.3 Unsicherheit beziiglich zukiinftiger
Erneuerungsfinanzierung

Dank derverschiedenen Fonds stehen auf Bundes- und Kan-

tonsebene fiir die Finanzierung der Erneuerungsinvestitio-

nen im Strassenbereich —wie auch gesamthaft fiir die Finan-

Schalcher et al., Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?, © vdf Hochschulverlag 2011

51



52

NFP 54 Fokusstudie — Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?

Grafik 6.4

Finanzierungsmechanismen des Substanzerhalts und des Betriebs von Gemeindestrassen

Gemeindestrassen

Allg.
Budgetmittel
der Gemeine*

Substanzerhalt und

——> Betrieb der Infrastruktur ----

Kantons-
beitrage

* Der jeweilige Anteil wird periodisch von den Gemeindeparlamenten/Gemeindeversammlung festgelegt.

zierung der Strasseninfrastruktur — jahrlich umfangreiche
Mittel zur Verfiigung.*” Aufgrund knapper Budgetmittel diirf-
ten hingegen kleinere Kantone und vor allem (kleinere)
Gemeinden eher Miihe haben, Strassenprojekte im ge-
wiinschten Umfang durchzufiihren.®

Diese Finanzsituation konnte sich in naher Zukunft mehr
und mehrverschlechtern und zwar aus den zwei folgenden
Griinden:

* Bereits heute wird bei gewissen Strassenabschnitten (vor
allemin und um Agglomerationen) die Kapazitatsgrenze
tiberschritten und es kommt regelmissig zu Stau.” Da
der Strassenverkehr in den kommenden Jahren gesamt-
haft noch weiter zunehmen diirfte, werden sich auch diese
Kapazitatsengpdsse verscharfen bzw. zahlreicher wer-
den.” Zur Lésung dieser Problematik werden (zusitzli-
che) Erweiterungen in der Strasseninfrastruktur vorge-

schlagen.” Hierfiir miissten zusétzliche Mittel bereitge-
stellt werden —auch fiir die Erneuerung dieser Infrastruk-
tur (Stichwort Lebenszyklusbetrachtung).”

+ Eine wichtige Finanzierungsquelle der Strasseninfrastruk-
tur sind die Einnahmen aus Mineraldlsteuer und dem
Mineraldlsteuerzusatz. Mit der sich langsam abzeichnen-
den Verlagerung hin zu nicht erdélbasierten Antriebs-
systemen fiir Motorfahrzeuge werden die Einnahmen aus
diesen Abgaben logischerweise mehr und mehr zuriick-
gehen.” Entsprechend werden auch immer weniger Mit-
tel fiir die Finanzierung der Strasseninfrastruktur zur Ver-
fligung stehen.

Es zeigt sich also, dass mittel bis langfristig zusatzliche und
neue Quellen fiir die Finanzierung der Erweiterung und der
Erneuerung der Strasseninfrastruktur erschlossen werden
miissen.

8
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Vgl. NZZ (2010), Ost-West-Gefille.
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Vgl. BFS (2009), Transportrechnung. BFS (2009), Strassenrechnung der Schweiz 2007. Weber (2009), Besonderheiten der Verkehrsinfra-

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 15 f., 51 f.

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 15 f., 51 f.

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 15 f., 51 f.

Es stellt sich natdirlich die Frage, ob dies eine sinnvolle und die einzige Losung fiir dieses Problem ist.

Vgl. UVEK (2009), Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, S. 15 f., 51 f.

Begriindung, warum es sich hierbei nicht um Nutzungsgebiihren handelt: Die Entrichtung von Mineral6lsteuer und Mineraldlsteuerzuschlag

ist unabhdngig von der Benutzung der Nationalstrassen. So miissen nicht alle Benutzer der Nationalstrassen Mineral6lsteuer und Mineral-
Olsteuerzuschlage bezahlen (z.B. Motorfahrzeuge mit Elektroantrieb); andererseits benutzen nicht alle Personen, die Mineralélsteuer und
Mineraldlsteuerzuschlidge bezahlen, (nur) die Nationalstrassen. Die LSVA wiederum wird nicht fiir die Finanzierung der Nationalstrassen

verwendet.
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6.4 Zusammenfassung: Finanzierung
Strasseninfrastruktur

Die Finanzierung der Strasseninfrastruktur im Bereich

Erneuerung und die damit verbundenen Probleme bzw.

Schwierigkeiten kdnnen mit Bezug auf das in der Einleitung

prasentierte Schema (vgl. Kapitel 2) wie folgt zusammen-

gefasst werden (vgl. Tabelle 6.1 ff.):

Tabelle 6.1

Finanzierungsmechanismus in der Strasseninfrastruktur — Nationalstrassen

Organisation/Zustandigkeit

Mittelherkunft
(Finanzierungsquellen)

Ausgestaltung des Nutzungs-
entgelts bzw. der iibrigen
Finanzierungsquellen

Bedingungen fiir die Sicher-
stellung der Erneuerungs-
finanzierung bzw. Schwierig-
keiten

Die Nationalstrassen sind im Besitz des Bundes; er entscheidet iiber den Bau von Nationalstrassen
und stellt auch deren Finanzierung sicher. Entsprechend stellt auch der Bund fest, ob und in welchem
Umfang eine Erneuerung der Nationalstrasseninfrastruktur sinnvoll ist.

Streng genommen erfolgt die Finanzierung der Nationalstrassen nur zu einem Teil iiber Benutzungs-

gebiihren (Autobahnvignette) und somit durch die Nationalstrassenbenutzer (Konsumenten). Der

tibrige Teil der Finanzierung erfolgt hingegen mit den Mitteln aus der Mineraldlsteuer und dem Mine-
ralolsteuerzuschlag, d.h. durch Abgaben und Beitrage «Dritter».”

Der Bund legt sowohl fest, wie hoch der Betrag fiir die Autobahnvignette und die Abgaben auf Mine-

ralol sind, als auch, wie viel der Mittel im Fonds Spezialfinanzierung Strassenverkehr fiir die Erneue-

rungsfinanzierung aufgewendet werden sollen. Diese Festlegungen sind primar eine politische Ent-
scheidung und miissen sich nicht nach dem festgelegten Erneuerungsbedarf bzw. der zu erwarten-
den Nachfrage richten.

Obwohl die Finanzierung der Erneuerungsinvestitionen von Nationalstrassen zu einem bedeutenden

Teil durch «Dritte» erfolgt, kann nur schwerlich davon gesprochen werden, dass die Benutzung der

Nationalstrassen subventioniert wird, handelt es sich doch (heute) hierbei um die grosse Mehrheit

der Strassenbenutzer. Andererseits entspricht diese Finanzierung aber auch nicht dem Verursacher-

prinzip, da die Entrichtung von Mineraldlsteuer und Mineral6lsteuerzuschlag grundsatzlich unabhan-

gig ist von der Benutzung der Nationalstrassen (vgl. Fussnote 94).

— Damit es zu keinen Finanzierungsschwierigkeiten kommt, muss die Hohe der Mittel fiir die Erneue-
rungsinvestitionen auf den festgelegten Erneuerungsbedarf abgestimmt werden. Da alle Mittel fiir
die Erneuerungsfinanzierung zweckgebunden sind, diirften sich die Verteilkdmpfe um die knappen
Finanzmittel in Grenzen halten (Erneuerungsinvestitionen vs. Erweiterungsinvestitionen).

— Aufgrund der erwarteten Verlagerung hin zu nicht erdélbasierten Antriebssystemen diirften die
Einnahmen aus Mineraldlsteuer und Mineraldlsteuerzusatz langfristig stark zuriickgehen. Entspre-
chend miissen neue Finanzierungsquellen gesucht werden (oder aber der Umfang der Erneue-
rungsinvestitionen der Nationalstrasseninfrastruktur gesenkt werden).

- Ob dervom Bund festgelegte Erneuerungsbedarf der Nationalstrasseninfrastruktur sinnvoll ist,
kann nicht abschliessend und verallgemeinernd gesagt werden. Bei Finanzierungen mittels zweck-
gebundener Fonds (deren Aufnung zudem nicht dem Verursacherprinzip entspricht) besteht aber
tendenziell die Gefahr von Uberinvestitionen.
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Tabelle 6.2

Finanzierungsmechanismus in der Strasseninfrastruktur — Kantonsstrassen

Organisation/Zustandigkeit

Mittelherkunft
(Finanzierungsquellen)

Ausgestaltung des Nutzungs-
entgelts bzw. der iibrigen
Finanzierungsquellen

Die Kantonsstrassen sind im Besitz der Kantone; sie entscheiden iiber den Bau von Kantonsstrassen

und stellen deren Finanzierung sicher (indirekt und zu einem kleineren Teil auch der Bund). Entspre-

chend stellen auch die Kantone fest, ob und in welchem Umfang eine Erneuerung der Kantonsstras-
seninfrastruktur sinnvoll ist.

Mit Ausnahme der kantonalen Anteile an der LSVA, die in einigen Kantonen fiir die (Mit-)Finanzierung

der Kantonsstrassen verwendet werden, erfolgt die Erneuerungsfinanzierung der Kantonsstrassen

streng genommen nicht iber Benutzungsgebiihren und somit durch die Kantonsstrassenbenutzer

(Konsumenten), sondern tiber zweckgebundene Mittel (primar Mineraldlsteuer, Mineraldlsteuerzu-

schlag, Autobahnvignette und kantonale Motorfahrzeugsteuer) sowie allgemeine Budgetmittel, d.h.

durch die Abgaben und Beitrdage «Dritter» und die Steuerzahler.”

Je nach Kanton kommen die genannten Finanzierungsquellen in unterschiedlichem Umfang fiir die

Erneuerungsinvestitionen der Kantonsstrassen zur Anwendung:

- Einige Kantone finanzieren die Erneuerung ihrer Kantonsstrassen vollstandig durch allgemeine
Budgetmittel.

— Andere Kantone wiederum verwenden hierfiir ausschliesslich zweckgebundene Mittel Dritter
(mehrheitlich sind dies Einnahmen aus der Motorfahrzeugsteuer) und/oder die kantonalen Anteile
an der LSVA (Nutzungsgebiihren der Kantonsstrassen).

— In gewissen Kantonen werden auch alle Finanzierungsquellen parallel verwendet.

Die genaue Zusammensetzung und die Hohe der Mittel bestimmen in allen Fallen die Kantone selbst.

Diese Festlegungen sind primar eine politische Entscheidung und miissen sich nicht nach dem fest-

gelegten Erneuerungsbedarf bzw. der zu erwartenden Nachfrage richten.

Die Beitrage des Bundes an die Finanzierung der Kantonsstrassen stammen aus dem Fonds Spezial-

finanzierung Strassenverkehr, der mit zweckgebundenen Mitteln gespeist wird (Mineraldlsteuer,

Mineraldlsteuerzuschlag, Autobahnvignette). Der Bundesrat entscheidet jeweils, wie viel Gelder aus

diesem Fonds den Kantonen fiir die Strasseninfrastruktur zugute kommen sollen. Auch diese Fest-

legungen sind primar eine politische Entscheidung und miissen sich nicht nach dem festgelegten

Erneuerungsbedarf bzw. der zu erwartenden Nachfrage richten.

Sofern allgemeine Budgetmittel bei der Finanzierung der Kantonsstrasseninfrastruktur zur Anwen-

dung kommen, wird die Benutzung der Kantonsstrassen teil-subventioniert. Die Abgaben und Gebiih-

ren «Dritter» (Mineraldlsteuer, Mineraldlsteuerzuschlag, Autobahnvignette und Motorfahrzeugsteu-
er), die fiir die Erneuerungsfinanzierung verwendet werden, konnen hingegen kaum als Subvention
angeschaut werden, handelt es sich doch (heute) hierbei um die grosse Mehrheit der (Kantons-)

Strassenbenutzer. Allerdings entspricht diese Finanzierung aber auch nicht dem Verursacherprinzip,

da die Entrichtung dieser Abgaben und Gebiihren grundsatzlich unabhangig ist von der Benutzung

der Kantonsstrassen (vgl. Fussnote 94).

? Begriindung, warum es sich hierbei nicht um Nutzungsgebiihren handelt: Die Entrichtung von Mineralélsteuer und Mineraldlsteuerzuschlag
ist unabhdngig von der Benutzung der Kantonsstrassen. So miissen nicht alle Benutzer der Kantonsstrassen Mineraldlsteuer und Mineral-
Olsteuerzuschldge bezahlen (z.B. Motorfahrzeuge mit Elektroantrieb); andererseits benutzen nicht alle Personen, die Mineralélsteuer und
Mineral6lsteuerzuschlage bezahlen, (nur) die Kantonsstrassen. Auch bei der Motorfahrzeugsteuer besteht kein (direkter) Zusammenhang
zur Benutzung der Kantonsstrassen. Die Autobahnvignette ist wiederum eine Nutzungsgebiihr fiir die Nationalstrassen (und nicht der Kan-

tonsstrassen).

* In einzelnen Kantonen erhalten die Gemeinden zusitzlich noch kantonale Beitrdge. Diese kdnnen entweder aus den allgemeinen Budget-
mitteln oder von «Dritten» stammen (fiir eine entsprechende Bewertung vgl. Tabelle 6.2).

Schalcher et al., Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?, © vdf Hochschulverlag 2011



Teil | Strasseninfrastruktur

Bedingungen fiir die Sicher-
stellung der Erneuerungs-
finanzierung bzw. Schwierig-
keiten

— Die Hohe der Mittel fiir die Erneuerungsinvestitionen muss auf den festgelegten Erneuerungsbe-
darf abgestimmt werden, ansonsten kommt es zu Finanzierungsschwierigkeiten. Sind die Mittel
hierfiir zweckgebunden, wie dies in einigen Kantonen und beim Bund der Fall ist, diirfte dies weni-
ger problematisch sein, da es hier im Gegensatz zur Finanzierung aus allgemeinen Budgetmitteln
grundsatzlich nicht zu (grossen) Verteilkdmpfen um die knappen Finanzmittel kommt.

— Langfristig diirften die Einnahmen aus Mineral6lsteuer und Mineralolsteuerzusatz stark zuriick-
gehen, da es zu einer Verlagerung hin zu nicht erdélbasierten Antriebssystemen kommt. Folglich
miissen in diesem Bereich neue Finanzierungsquellen gesucht werden (oder aber der Umfang der
Erneuerungsinvestitionen der Kantonsstrasseninfrastruktur gesenkt werden).

— Es kann nicht abschliessend und verallgemeinernd gesagt werden, ob der von den Kantonen (und
dem Bund) festgelegte Erneuerungsbedarf der Kantonsstrasseninfrastruktur sinnvoll ist. Tenden-
zielle besteht aber bei (teil-)subventioniertem Konsum und bei Finanzierungen mittels zweckge-
bundener Fonds die Gefahr von Uberinvestitionen.

Tabelle 6.3

Finanzierungsmechanismus in der Strasseninfrastruktur - Gemeindestrassen

Organisation/Zustandigkeit

Mittelherkunft
(Finanzierungsquellen)

Ausgestaltung des Nutzungs-
entgelts bzw. der iibrigen
Finanzierungsquellen

Bedingungen fiir die Sicher-
stellung der Erneuerungs-
finanzierung bzw. Schwierig-
keiten

Die Besitzer der Gemeindestrassen sind die einzelnen Gemeinden selbst; sie entscheiden somit iiber
den Bau von Gemeindestrassen und kommen fiir deren Finanzierung auf. Entsprechend stellen auch
die Gemeinden fest, ob und in welchem Umfang eine Erneuerung der Gemeindestrasseninfrastruktur
sinnvoll ist.

Die Finanzierung der Erneuerungsinvestitionen fiir Gemeindestrassen erfolgt nicht iiber Benutzungs-

gebiihren und somit durch die Gemeindestrassenbenutzer (Konsumenten), sondern diese wird

(fast)™ vollstandig mit allgemeinen Budgetmitteln, d.h. durch die Steuerzahler, alimentiert.

Die einzelnen Gemeinden legen mit der Verabschiedung ihrer Budgets fest, welche Mittel fiir die

Erneuerungsfinanzierung ihrer Strasseninfrastruktur aufgewendet werden sollen. Diese Festlegun-

gen sind primar eine politische Entscheidung und miissen sich nicht nach dem festgelegten Erneue-

rungsbedarf bzw. der zu erwartenden Nachfrage richten.

Die Gemeindestrassenbenutzer (Konsumenten) kommen, wie gesehen, nicht fiir die Kosten der Stras-

seninfrastruktur bzw. deren Erneuerungsfinanzierung auf; die Benutzung wird somit subventioniert.

— Werden die Mittel fiir die Erneuerungsfinanzierung nicht auf den festgelegten Erneuerungsbedarf
abgestimmt, kénnen diese nicht (vollstdndig) finanziert werden (Finanzierungsschwierigkeiten)
und es kommt zu Erneuerungsliicken. Da alle Mittel fiir die Erneuerungsfinanzierung vollstandig
durch allgemeine Budgetmittel gedeckt werden, diirfte es hdufig zu Verteilkampfen um die knap-
pen Finanzmittel kommen.

— Die Gemeinden legen selbst fest, wie gross der Erneuerungsbedarf bei «ihren» Gemeindestrassen
ist (festgelegter Erneuerungsbedarf). Ob dieser Bedarf jeweils sinnvoll ausgewiesen wird, kann
nicht abschliessend und verallgemeinernd gesagt werden. Da der Konsum subventioniert ist,
besteht tendenziell aber die Gefahr von Uberinvestitionen.

Schalcher et al., Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?, © vdf Hochschulverlag 2011

55



56

NFP 54 Fokusstudie — Was kostet das Bauwerk Schweiz in Zukunft und wer bezahlt dafiir?

7  Abwasserentsorgungs-
infrastruktur

7.4 Aktueller Zustand Abwasserentsorgungs-
infrastruktur

In den meisten Kantonen fallt die Abwasserentsorgung in
die Kompetenz der Gemeinden, die diese Aufgabe selbst
ausiiben oder einen Teil davon - primdr den Betrieb der ARA
- einem Zweckverband tibertragen (vereinzelt auch einer
anderen Korperschaft wie beispielsweise einer Aktienge-
sellschaft).” In den Kantonen Genf, Baselland und den bei-
den Appenzell betreibt der Kanton die ARA Abwasseranla-
gen.” Im Kanton Uri wiederum wurde die gesamte Abwas-
serentsorgung, also das Netz und die ARA, einer 6ffentlich-
rechtlichen Aktiengesellschaft im Besitz der 20 Urner
Gemeinden libertragen.

Zur Abwasserinfrastruktur, oder 6ffentliche Siedlungsentwas-
serung, zahlen alle Abwasserreinigungsanlagen (ARA) und
das gesamte Netz der 6ffentlichen Kanalisationen (ohne Haus-
anschlusse) inklusive Sonderbauwerke (Pumpwerke, Regen-
becken usw.).” Gesamthaft haben in der Schweiz diese Anla-
gen einen Wiederbeschaffungswert von 65,3 Milliarden Fran-
ken, wobei davon 55,2 Milliarden Franken auf die Kanalisatio-
nen und Kanile fallen.” Gemessen an den Gesamtkosten fiir
die Abwasserentsorgung fallen entsprechend die Kapitalkos-
ten (bestehend aus Zins- und Abschreibungskosten) relativ
hoch aus; das BAFU beziffert die jahrlichen Abschreibungen
aller Anlagen aufrund 979 Millionen Franken." Die Betriebs-
kosten (bestehend aus Personal- und Sachkosten) machen

i Vgl. Herlyn (2007), Status quo der Schweizer Abwasserentsorgung, S. 172 ff.
% Vgl. Herlyn (2007), Status quo der Schweizer Abwasserentsorgung, S. 172 ff.
? Vgl. VSA/FES (2006), Definition und Standardisierung von Kennzahlen fiir die Abwasserentsorgung, S. 2 f. BAFU (2009), Wiederbeschaf-

fungswert der Umweltinfrastruktur, S. 45.
100
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Vgl. BAFU (2009), Wiederbeschaffungswert der Umweltinfrastruktur, S. 49.
Vgl. BAFU (2009), Wiederbeschaffungswert der Umweltinfrastruktur, S. 49. Vgl. VSA/FES (2006), Kosten der Abwasserentsorgung, S. 17.

Vgl. VSA/FES (2006), Definition und Standardisierung von Kennzahlen fiir die Abwasserentsorgung, S. 6 f., 10-19.
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Abwasserentsorgung, S. 6 f., 10-19.
103

Vgl. VSA/FES (2006), Kosten der Abwasserentsorgung, S. 17. Vgl. VSA/FES (2006), Definition und Standardisierung von Kennzahlen fiir die

Vgl. BAFU (2009), Wiederbeschaffungswert der Umweltinfrastruktur, S. 51. Vom Verursacherprinzip bei der Tarifberechnung darf gemés

GSchG nur abgewichen werden, wenn solche Gebiihren den Umweltzielen entgegenlaufen wiirden.

104

Vgl. BAFU (2009), Wiederbeschaffungswert der Umweltinfrastruktur, S. 49 f. Vgl. VSA/FES (2006), Definition und Standardisierung von

Kennzahlen fiir die Abwasserentsorgung, S. 16 ff. Vgl. Herlyn (2007), Status quo der Schweizer Abwasserentsorgung, S. 172.
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Vgl. PUE (2008), Gebiihrenbeurteilung in den Bereichen Wasserver- und Abwasserentsorgung, S. 13 ff.

Vgl. PUE (2008), Gebiihrenbeurteilung in den Bereichen Wasserver- und Abwasserentsorgung, S. 13 ff.

Vgl. Ecoplan (2006), Nachhaltige Gebiihren im Abwasserbereich — Vergleich zweier Konzepte, S. 3 f.

Vgl. PUE (2008), Gebiihrenbeurteilung in den Bereichen Wasserver- und Abwasserentsorgung, S. 1o ff., 13 ff. Vgl. BAFU (2009), Wieder-

beschaffungswert der Umweltinfrastruktur, S. 5o. Vgl. VSA/FES (1994), Finanzierung der Abwasserentsorgung, S. 6, 8 f.
109 Bundesgesetzt iiber den Schutz des Gewdssers (GSchG), Stand: 1. August 2008, Art. 61.
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111

Vgl. Ecoplan (2006), Nachhaltige Gebiihren im Abwasserbereich — Vergleich zweier Konzepte, S. 3 f.
Vgl. Ecoplan (2006), Nachhaltige Gebiihren im Abwasserbereich — Vergleich zweier Konzepte, S. 3 f.

ngl. Herlyn (2007), Status quo der Schweizer Abwasserentsorgung, S. 175. Vgl. VSA/FES (1994), Finanzierung der Abwasserentsorgung,
S. 6, 8 f. Vgl. Ecoplan (2006), Nachhaltige Gebiihren im Abwasserbereich — Vergleich zweier Konzepte, S. 3 f. Vgl. PUE (2008), Gebiihren-
beurteilung in den Bereichen Wasserver- und Abwasserentsorgung, S. 10-13.
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116
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Vgl. BAFU (2009), Wiederbeschaffungswert der Umweltinfrastruktur, S. 5o.
Vgl. PUE (2008), Gebiihrenbeurteilung in den Bereichen Wasserver- und Abwasserentsorgung, S. 18.
Vgl. Berger (2000), Neues Finanzierungsmodell fiir Wasser und Abwasser.
Vgl. Ecoplan (2006), Nachhaltige Gebiihren im Abwasserbereich — Vergleich zweier Konzepte, S. 22.
Vgl. PUE (2008), Gebiihrenbeurteilung in den Bereichen Wasserver- und Abwasserentsorgung, S. 18.
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hingegen nur etwas mehrals einen Drittel aus.™ Gemass Art.
60a des Gewdsserschutzgesetzes (GSchG) miissen diese
gesamten Kosten —also sowohl die Betriebskosten wie auch
die Kapitalkosten — den Nutzern bzw. den Verursachern in
Form von Gebiihren oder Abgaben verrechnet werden.'”

Viele der ARA und der Kanalisationen landlicher Gemein-
den wurden in den 7oer-Jahren des letzten Jahrhunderts
erstellt; das Kanalisationsnetz der Stddte ist teilweise
bedeutend dlter. Bei einer angenommenen durchschnitt-
lichen Lebensdauer einer ARA und einer Kanalisation von
35 Jahren bzw. 80 Jahren werden vermutlich in den kom-
menden Jahren umfangreiche Ersatzinvestitionen auf die
verschiedenen Betreiber zukommen (der aktuelle Zustand
der 6ffentlichen Abwasserinfrastruktur ist allerdings nur
schwer abzuschitzen)."™

7.2 Urspriingliche und heutige Finanzierung
der Abwasserentsorgungsinfrastruktur

In der Vergangenheit beteiligten sich der Bund und die Kan-
tone mit (einmaligen) Subventionen an der Finanzierung der
Abwasserentsorgungsinfrastruktur.'” Zudem fielen in der
Vergangenheit viele — ebenfalls einmalige — Anschlussge-
biihren der Haushalte an.'” Den Betreibern standen des-
halb frither betrachtliche finanzielle Mittel Dritter zur Ver-
fligung, die sie, im Gegensatz zu Fremdkapitel, nicht ver-
zinsen mussten. Der Umfang der Nettoinvestitionen, die die
Anlagenbetreiber durch Eigenmittel oder durch (zu verzin-
sendes) Fremdkapital decken mussten, war somit relativ
klein."” Entsprechend tief fielen auch die Abschreibungs-
und Zinskosten fiir die Betreiber und damit die Gebiihren
der Nutzer aus (vgl. Grafik 7.1)."*

Mit der Anderung des Gewisserschutzgesetzes (GSchG)
1997 und der Inkraftsetzung des Neuen Finanzausgleichs
(NFA) haben sich der Bund und die Kantone schrittweise
aus der (Mit-)Finanzierung der Abwasserinfrastruktur
zuriickgezogen, sodass sie heute keine finanziellen Beitra-
ge mehr an die Anlagen der Abwasserentsorgung leisten
(einzige Ausnahme: Abgeltungen des Bundes an die Kan-
tone fiir Anlagen zur Stickstoffeliminierung).® Auch fallen
heute bedeutend weniger Anschlussgebiihren als frither
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an, da die Erstellung von Neubauten zuriickging.”™ Somit
werden zukiinftig auch die Nettoinvestitionen bei Ersatz
einer Anlage bedeutend hoher als friiher ausfallen (vgl. Gra-
fik 7 2).""" Angesichts der zu erwartenden umfangreichen
Ersatzinvestitionen hat dies fiir die Betreiber und die Nut-
zer der Abwasserinfrastruktur weitreichende Konsequen-
zen: Die Gebiihren fiir die Nutzung der Abwasserinfrastruk-
tur miissen in Zukunft massiv erhoht werden, um die anste-
henden Ersatzinvestitionen finanzieren und nachhaltig
erhalten zu kénnen (vgl. Grafik 7.2);'* das BAFU schitzt
einen Anstieg von 70 bis 250 Prozent.'”

Aufgrund des Wegfalls der Bundes- und Kantonsbeitrage
und dem Riickgang der Anschlussgebiihren und des damit
einhergehenden Anstiegs der Nettoinvestitionen werden
heute die Ersatzinvestitionen der Abwasserentsorgungsin-
frastruktur fast ausschliesslich durch die Nutzungsgebiih-
ren der Verbraucher finanziert (vgl. Grafik 7.3).

73  Unsichere Erneuerungsfinanzierung

Trotz Wegfall der Bundes- und Kantonsbeitrdage und dem

Riickgang der einmaligen Anschlussgebiihren kann grund-

sdtzlich die nachhaltige Erneuerungsfinanzierung der

Abwasserentsorgungsinfrastruktur sichergestellt werden,

da das GSchG die gesamten Kosten bzw. die gesamte Finan-

zierung klar den Verbrauchern zuweist." In der konkreten

Umsetzung zeigen sich allerdings vier (potenzielle) Problem-

bereiche:

+ Eine nachhaltige Finanzierung ist nur dann méglich, wenn
die Berechnung der Abschreibungen (und Zinskosten)
bzw. des Erneuerungsbedarfs und damit die Festlegung
der Gebiihren korrekt erfolgt; wird der Erneuerungsbe-
darf unterschétzt, so fallen auch die Tarife fiir eine nach-
haltige Finanzierung zu tief aus (vgl. dazu auch Punkt 3)."*
Mit dem «Berner Modell» und dem von Ecoplan entwi-
ckelten Modell der VSA/FES bestehen hier aber zwei Kon-
zepte, die diesem Grundsatz gerecht werden."® Somit
fiihrt dies hochstens in (kleinen) Gemeinden ohne ent-
sprechenden langfristigen Finanzplan zu Schwierigkei-
ten. Auch diirfte in den iiberwiegenden Féllen der Zugriff
auf Fremdkapital fiir die Finanzierung der Erneuerungs-
investitionen ohne Probleme gewihrleistet sein."”
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Grafik 7.1
Urspriingliche Zusammensetzung der Bruttoinvestitionen und die Auswirkungen auf die Kosten bzw. verursachergerechten Gebiihren

Investitionsausgaben
A

Bruttoinvestitionen

Abschreibungs-
und Zinskosten:

Weiterverrechnung an
den Nutzer/Verbraucher

Bundes- und
Kantons-
beitrage

Anschluss-
gebiihren

Urspriinglich
Grafik 7.2
Verdnderung in der Zusammensetzung der Bruttoinvestitionen und die Auswirkungen auf die Kosten bzw. verursachergerechten Gebiihren

Investitionsausgaben
A

Bruttoinvestitionen Bruttoinvestitionen*

\

Abschreibungs-
und Zinskosten:

Weiterverrechnung an

Bundes- und den Nutzer/Verbraucher

Kantons-
beitrdage

Anschluss-
gebiihren

J

* Ein allfélliger Anstieg der Bruttoinvestitionen aufgrund von Bauteuerung oder hoheren Anforderungen bzw. Erweiterungen wird hier
nicht beriicksichtigt.

Urspriinglich Aktuell
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Vgl. BAFU (2009), Wiederbeschaffungswert der Umweltinfrastruktur, S. 51.

Vgl. PUE (2008), Gebiihrenbeurteilung in den Bereichen Wasserver- und Abwasserentsorgung, S. 18.

Des Weiteren spielt evtl. auch eine Rolle, wie viel hoher im Einzelnen die Gebiihren ausfallen werden; dies kann je nach Gemeinde bzw.
Zweckverband sehr unterschiedlich sein (vgl. VSA/FES (2006), Kosten der Abwasserentsorgung, S. 16; BAFU (2009), Wiederbeschaffungs-
wert der Umweltinfrastruktur, S. 49 f.).
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 Gleichzeitig besteht aber auch eine gewisse Gefahr, dass
zu viel investiert wird (z.B. Erneuerungsinvestitionen
getatigt werden, die keiner nutzen kann), da alle Kosten
der Abwasserentsorgungsinfrastruktur grundsatzlich auf
die Kunden {iberwalzt werden kénnen.

» Ein bedeutend grésseres Problem diirfte hingegen die
Umsetzung der Gebiihrenerh6hung darstellen: Gemass
BAFU haben bis 2005 erst rund ein Drittel aller Gemein-
den ihr Gebiihrensystem an die verdnderten Bedingun-
gen angepasst;''® in der grossen Mehrheit der Gemein-
den wurde dieser Wechsel (noch) nicht vollzogen und es
kommen weiterhin die urspriinglichen Tarife zur Anwen-
dung. Fiir die meisten Gemeinden und Zweckverbande
scheint es also ein Problem zu sein, die - teils sehr mas-
siven — Gebiihrenerhéhungen zu implementieren und
diese zusitzlichen Kosten den Nutzern zu iibertragen.™
Die Griinde hierfiir kénnen wahrscheinlich auf den effek-
tiven oder vermuteten politischen Widerstand der Nutzer
(d.h. in der Bevilkerung bzw. im Stimmvolk) gegen eine
Gebiihrenerhohung zuriickgefiihrt werden. Entsprechend
diirften vor allem Gemeinden bzw. Zweckverbande, in
denen die Nutzer/Stimmbiirger grossen Einfluss auf die
Gebiihrenpolitik haben (z.B. in dem sie einer Gebiihrener-
h6éhung zustimmen miissen), bisher von einer Anpassung
der Tarife abgesehen haben.” Solange eine solche Anpas-
sung nicht erfolgt, ist in diesen Gemeinden die Finanzie-
rung der Ersatzinvestitionen der Abwasserinfrastruktur
nicht nachhaltig gesichert.

= Grundsétzlich diirfen die Infrastrukturbetreiber (und der
Preisiiberwacher) auch die zukiinftige Nachfrage nicht
falsch einschétzen, sollen Fehlinvestitionen (als Uber-
oder Unterinvestitionen) bei der Erneuerung vermieden
werden. Allerdings kommt es im Bereich der Abwasser-
entsorgung normalerweise nicht zu haufigen und kurz-
fristigen Nachfragednderungen (d.h. Zu- und Wegzug von
Firmen und Bewohnern), weshalb diese Einschitzung
keine allzu grosse Schwierigkeit darstellen diirfte.

Grafik 7.3

Aktuelle Mechanismen der Finanzierung von Infrastruktur
und Betrieb in der Abwasserentsorgung

Betriebskosten
(Personal- und Sachkosten)

Erneuerungsinfestitionen
—— > (Abschreibungs- und Zins-

kosten)

Verursacher-
gerechte
Nutzungsgebiihr

Allféllige Erweiterungs-
investitionen

(Abschreibungs- und Zins-
/ kosten)

Einmalige
Anschlussgebiihr

7.4 Zusammenfassung: Finanzierung
Abwasserentsorgungsinfrastruktur

Die Finanzierung der Abwasserentsorgungsinfrastruktur

im Bereich Erneuerung und die damit verbundenen Proble-

me bzw. Schwierigkeiten konnen mit Bezug auf das in der

Einleitung prdsentierte Schema (vgl. Kapitel 2) wie folgt

zusammengefasst werden (vgl. Grafik 7.1):
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Tabelle 7.1

Finanzierungsmechanismus in der Abwasserentsorgungsinfrastruktur

Organisation/Zustandigkeit

Mittelherkunft
(Finanzierungsquellen)

Ausgestaltung des Nutzungs-
entgelts bzw. der iibrigen
Finanzierungsquellen

Bedingungen fiir die Sicher-
stellung der Erneuerungs-
finanzierung bzw. Schwierig-
keiten

Die Abwasserentsorgungsinfrastruktur ist direkt oder indirekt im Besitz der 6ffentlichen Hand
(Gemeinden und/oder Kantone). Somit sind es auch die Gemeinden und/oder Kantone, die letztend-
lich iiber den Bau von Abwasserentsorgungsinfrastrukturen entscheiden, d.h. auch iiber allfdllige
Erneuerungsinvestitionen. Ebenso miissen sie als Eigentiimer der Infrastruktur deren Finanzierung
sicherstellen, wobei hierzu im Gewésserschutzgesetz (GSchG) klare Vorgaben bestehen.
Verursachergerechte Nutzungsgebiihren: Gemdss GSchG miissen die Eigentiimer der Abwasserent-
sorgungsinfrastruktur die gesamten Kosten ihrer Anlagen auf die Kunden iiberwalzen. Somit werden
auch die Mittel fiir die Erneuerungsinvestitionen von den Infrastrukturbenutzern (Konsumenten)
aufgebracht.

Im GSchG sind die Grundprinzipien festgeschrieben, nach welchen die verursachergerechten Nut-

zungsgebiihren ausgestaltet werden miissen. Damit wird implizit ein Maximalpreis definiert. Der

Preisiiberwacher iiberpriift, ob diese Vorgaben eingehalten werden. Hierbei muss er aber auch

beachten, dass den Besitzern bzw. Betreibern mit den Gebiihreneinnahmen auch geniigend Mittel fiir

die Aufrechterhaltung der Infrastrukturqualitat zur Verfiigung stehen.

—Bei der Preisregulierung muss darauf geachtet werden, dass die Infrastrukturbetreiber ihre Kosten
der Erneuerungsinvestitionen (der «sinnvollen» Infrastrukturerneuerungen) korrekt erfassen und
auch effektiv tiber die verursachergerechten Nutzungsgebiihren decken kdnnen. Ansonsten besteht
die Gefahr von Unterinvestitionen bzw., dass die 6ffentliche Hand und damit die Steuerzahler letzt-
endlich fiir die Differenz aufkommen miissen.

—Da die Infrastrukturbetreiber grundsatzlich ihre gesamten Kosten fiir die Nutzung der Abwasserent-
sorgungsinfrastruktur auf die Kunden tiberwalzen kdnnen, besteht andererseits aber auch ein
Anreiz fiir Uberinvestitionen (auch beziiglich Erneuerungen).

—Invielen Gemeinden besteht Widerstand gegen die durch den Wegfall der Bundes- und Kantonssub-
ventionen notig gewordene Erhdhung der verursachergerechten Gebiihren. So lange eine solche
Erhohung allerdings nicht erfolgt, wird das Verursacherprinzip verletzt. Entsprechend besteht die
Gefahr von Unterinvestitionen bzw., dass die 6ffentliche Hand und damit die Steuerzahler letztend-
lich fiir die Differenz aufkommen miissen.

-Die Infrastrukturbetreiber (und der Preisiiberwacher) miissen die zukiinftige Nachfrage richtig
einschitzen, um Uber- oder Unterinvestitionen (beziiglich der Erneuerung) zu vermeiden (relativ
geringes Problem).
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8 Synoptische Darstellung
der Finanzierungsmechanismen

Die in denvorangegangenen Kapiteln beschriebenen Finan-
zierungsmechanismen der vier ausgewahlten Infrastruk-
turbereiche kénnen nun anhand des Ubersichtsrasters ein-
ander gegeniibergestellt und so analysiert werden (synop-
tische Darstellung) (vgl. Tabelle 8.1).

Ausgehend von der ausfiihrlichen Beschreibung der einzel-
nen Finanzierungsmechanismen der vier verschiedenen
Infrastrukturbereiche sowie der synoptischen Darstellung
konnen die folgenden Schlussfolgerungen gezogen werden:
* Unabhdngig vom Finanzierungsmechanismus bestehen
bei allen Infrastrukturbereichen gewisse Schwierigkeiten
und Probleme in Bezug auf die Sicherstellung der nach-
haltigen Erneuerungsfinanzierung (siehe dazu auch wei-
ter unten). Andererseits kann - bei entsprechendem Um-
gang mit den genannten Schwierigkeiten und Problemen -
bei allen Infrastrukturen eine nachhaltige Erneuerungs-
finanzierung sichergestellt werden; es gibt also keinen
Bereich, bei dem dies grundsatzlich ausgeschlossen ware.

 Die Finanzierungsmechanismen der Bereiche Stromver-

sorgung und Abwasserinfrastruktur sowie der Bereiche

Schieneninfrastruktur und Strasseninfrastruktur sind

jeweils sehr dhnlich. Dies widerspiegelt die jeweilig vor-

herrschende Marktsituation (vgl. Tabelle 2.1 ff):

— Stromversorgung und Abwasserentsorgung: staatlich
reguliertes Monopol

— Schieneninfrastruktur und Strasseninfrastruktur: meri-
torische Giiter (gemeinwirtschaftliche Leistungen)

Esist fiir die Ausgestaltung der Finanzierungsmechanis-
men und damit auch fiir die Sicherstellung der nachhalti-
gen Erneuerungsfinanzierung bedeutend, um welche
Marktsituation es sich handelt bzw. ob die Finanzierung
durch Nutzungsgebiihren erfolgt (die dem Verursacher-
prinzip entsprechen) oder aber durch «Subventionen»
von Steuerzahlern und Dritten.

Beiden beiden Infrastrukturbereichen Stromversorgung
und Abwasserentsorgung stellen sich die grossten
Schwierigkeiten beziiglich nachhaltiger Erneuerungs-
finanzierung bei der Art und Weise der (Preis-) Regulie-
rung. In den beiden Bereichen Schieneninfrastruktur und
Stras