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Glossar

Glossar

Alpenquerender Giliter-
verkehr

Auslastung
Binnenverkehr

EURO-Emissionstyp

Exportverkehr
Fahrleistung (Fzkm)

Fahrzeugkategorie

Gesamtverkehr

Importverkehr

Kabotage (Grosse-)

Kombinierter Verkehr

LSVA

Modal Split

Nettotonnage

NST/R-Glitergruppe

Nutzlast

Produktivitatseffekt

Transitverkehr

Transportintensive Bran-
chen

Glterfahrt, deren Startort nordlich (stdlich) der Alpen, deren Zielort aber
sudlich (nérdlich) der Alpen liegt. Es kann sich dabei sowohl um Binnen-,
Import-/Export- als auch Transitverkehr handeln.

Verhaltnis zwischen der geladenen Menge in Tonne (t) und der Nutzlast.
Glterverkehr, dessen Start- und Zielort in der Schweiz liegt.

Offizielle Emissionstypen, welche von der Europaischen Union festgelegt
werden. Sie dienen zur Klassifizierung von Schwerverkehrsfahrzeugen
anhand ihrer Schadstoffemissionen. Zurzeit werden die EURO-
Emissionstypen 0 bis 5 unterschieden.

Guterverkehr, dessen Startort in der Schweiz, dessen Zielort aber im Aus-
land liegt.

Total der pro Zeiteinheit (in der Regel pro Jahr) von Fahrzeugen gefahrenen
Kilometer. Als Masseinheit gelten die Fahrzeugkilometer.

Zur Analyse der Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes werden beim
Strassenguterverkehr insgesamt sechs Fahrzeugkategorien bertcksichtigt,
die nach dem zugelassenen Gesamtgewicht abgestuft sind: 3.5-12t, 12-18t,
18-26t, 26-28t, 28-36t, 36-40t.

Summe aus Binnen-, Import-/Export- und Transitverkehr.

Guterverkehr, dessen Startort im Ausland, dessen Zielort aber in der
Schweiz liegt.

Verkehr zwischen zwei Landern durch ein Fahrzeug aus einem Dirittland.

Transport von Containern, Wechselaufbauten und Sattelaufliegern (unbe-
gleiteter kombinierter Verkehr) resp. Lastwagen und Lastenziigen (begleite-
ter kombinierter Verkehr gleich «Rollende Autobahn») mit der Bahn.

Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe: Nach zuldssigem Ge-
samtgewicht und EURO-Emissionstypen gestaffelte und fahrleis-
tungsabhangige Strassenbeniitzungsgebiihr, welche sowohl die Strassen-
kosten (Bau, Betrieb und Unterhalt) als auch quantifizierbare Teile der ex-
ternen Unfall- und Umweltkosten des Schwerverkehrs anlastet.

Aufteilung von Verkehrsmenge, Verkehrsleistung oder Fahrleistung auf die
einzelnen Verkehrstrdger (wie z.B. Strasse oder Schiene).

Effektives Zuladegewicht in Tonnen (t); in diesem Bericht wird vor allem mit
der durchschnittlichen Nettotonnage pro Fahrzeugkategorie gerechnet (Pro-
dukt von durchschnittlicher Auslastung und Nutzlast).

In der Verkehrsstatistik der EU werden die transportierten Waren nach einer
einheitlichen Nomenklatur (Nomenclature uniforme de marchandises pour
les Statistiques de Transport, Révisée) erfasst. Insgesamt werden 10 ver-
schiedene Gutergruppen unterschieden.

Maximal zulassiges Zuladegewicht (Frachtgewicht) in Tonnen (1), variiert je
nach Fahrzeugkategorie.

Unter Produktivitatseffekt wird in dieser Untersuchung die durchschnittliche
Erhdéhung der Nettotonnage verstanden, welche sich als Folge der erhdhten
Gewichtslimite und des Rationalisierungsdrucks durch die LSVA ergibt.

Glterverkehr, der durch die Schweiz fuhrt, dessen Start- und Zielort aber im
Ausland liegen.

Als transportintensive Branchen gelten in dieser Studie jene Branchen,
deren Transportintensitat (=Anteil der fir den Strassenguterverkehr benétig-
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Umwegfahrten, Umweg-
verkehr

Verkehrsart

Verkehrsleistung (tkm)

Verkehrsmenge

Verkehrsregime (altes /
neues)

Verkehrstrager

Vorabanteil

Wagenladungsverkehr

Zugelassenes Gesamt-
gewicht

ten Kosten an der Bruttoproduktion) tber 1.4% liegt.

Als Umwegfahrten werden Fahrten bezeichnet, die nicht einem Kiirzestweg-
Ansatz folgen, sondern wegen gesetzlichen Vorschriften (Gewichtslimite,
Nacht- und Sonntagsfahrverbot) oder zur Vermeidung von fiskalischen
Abgaben (z.B. Mauten oder LSVA) einen Umweg (langere Fahrdistanz und
-zeit) in Kauf nehmen.

Unterteilung des Giiterverkehrs nach Ziel- und/oder Startort. Es kann zwi-
schen den Verkehrsarten Binnen-, Import-/Export- und Transitverkehr un-
terschieden werden.

Produkt der pro Zeiteinheit (in der Regel pro Jahr) beférderten Giitermenge
mit ihrer jeweiligen Transportdistanz; im Guterverkehr gemessen in Tonnen-
kilometern (tkm).

Total pro Zeiteinheit (in der Regel pro Jahr) beférderte Anzahl Tonnen im
Guterverkehr.

Fir die Analyse der volkswirtschaftlichen Auswirkungen von LSVA und

hoéherer Gewichtslimite wird zwischen altem und neuem Verkehrsregime

unterschieden, die wie folgt definiert sind:

e Altes Verkehrsregime (bis Ende 2000): 28t-Gewichtslimite ohne LSVA

o Neues Verkehrsregime: 34t- (ab 2001) bzw. 40-Gewichtslimite (ab 2005)
mit LSVA

Typen von Infrastrukturen wie Strasse, Schiene, Wasserweg, Luft, Pipeline.

Anteil des Berg- und Randgebiets, der bei der Verteilung des Kantonsan-
teils an den LSVA-Einnahmen (=1/3 der gesamten LSVA-Einnahmen) nicht
auf alle Kantone, sondern nur auf das Berg- und Randgebiet verteilt wird.
Der Vorabanteil belauft sich auf 20% des Kantonsanteils.

Transporte von Gitern aller Art in ganzen Eisenbahnwagen.

Das zugelassene Gesamtgewicht ist massgebend fiir die Bemessung der
LSVA. Es richtet sich nach dem im Fahrzeugausweis eingetragenen
héchstzulassigen Gesamtgewicht und ergibt sich aus dem Eigengewicht
des Fahrzeuges und der Nutzl/ast.
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Entwicklung im Strassengiiterverkehr: Richtung stimmt!

a) Neues Verkehrsregime I6st Produktivitatseffekt aus

Das neue Verkehrsregime ab dem Jahr 2001 mit der Einfiihrung der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) und der Erhéhung Gewichtslimite von 28t auf 34t (bzw. 40t
im Jahr 2005) hat einen Produktivitatseffekt im Strassenverkehr bewirkt. Lag die durch-
schnittliche Nutzlast pro Fahrt im Jahr 2000 im Binnenverkehr noch bei 5.3t, so ist sie bis ins
Jahr 2005 auf 5.9t gestiegen, was einem Produktivitatseffekt von 10.6% entspricht. Im Im-
port-/Exportverkehr belauft sich dieser Effekt fir den Schweizer Weganteil auf rund 32%,
Uber die gesamte Wegstrecke wird aber mit einem maximal halb so grossen Effekt gerech-
net.

Nebst der Erhéhung der Gewichtslimite hat auch die Einfiihrung der LSVA zu dieser Steige-
rung beigetragen. Der bereits bestehende Trend zur Vermeidung von Leerfahrten und zur
Optimierung der Logistikprozesse hat durch die leistungsabhangige Ausgestaltung der Abga-
be einen zusatzlichen Schub erhalten.

Grafik K-1: Produktivititseffekt durch das neuen Verkehrsregime: Zunahme der Nettotonna-
ge im Strassengiiterverkehr
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b) Verkehrsleistung nimmt zu, Fahrleistung geht zuriick bzw. stagniert

Der Produktivitatseffekt schlagt sich auch in der Entwicklung der Fahr- und Verkehrsleistung
nieder. Wahrend die Verkehrsleistung zwischen 2000 und 2005 ein praktisch kontinuierliches
Wachstum aufweist und insgesamt um 16.4% zunimmt, hat die Fahrleistung im gleichen Zeit-
raum um 6.4% abgenommen. Im Jahr 2005 fallt sie mit 2.1 Mrd. Fahrzeugkilometer (Fzkm)
um 23% tiefer aus, als die (hypothetischen) Fahrleistung bei Beibehaltung des alten Ver-
kehrsregimes (28t-Limite ohne LSVA) .

Grafik K-2 Entwicklung der Fahrleistung im Strassengiiterverkehr im neuen und alten Ver-
kehrsregime
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¢) Transportkosten: Produktivititseffekt wiegt Mehrbelastung durch die LSVA nur
zum Teil auf

Der Produktivitatseffekt hat es dem Transportgewerbe ermdglicht, Einsparungen zu erzielen
und damit der Mehrbelastung durch die Einfiihrung der LSVA entgegenzuwirken. Fir die
schweizerische Volkswirtschaft von besonderer Bedeutung ist dabei die Entwicklung im Bin-
nen- und Import-/Exportverkehr. Der Saldo dieser beiden Effekte fallt im Binnen- und Import-
/Exportverkehr unterschiedlich aus und ist abhangig vom betrachteten Zeitraum.
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Grafik K-3: Mehr-/Minderkosten im Strassentransport im Vergleich zum alten Verkehrsregime
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Mit der Einfihrung der LSVA im Jahr 2001 hat sich vor allem im Binnenverkehr zunachst eine
Verteuerung ergeben, in den Folgejahren kam aber der Produktivitatseffekt durch die Erho-
hung der Gewichtslimite immer mehr zum Tragen. Die Erhéhung der LSVA im Jahr 2005 hat
wiederum eine Kostenerhéhung bewirkt, obwohl die Gewichtslimite nochmals angehoben
wurde (von 34t auf 40t). Fir die Zukunft kann zwar noch mit gewissen Produktivitatseffekten
gerechnet werden, sie dirften aber deutlich geringer ausfallen als im Zeitraum 2001 bis
2004.

Auswirkungen auf das Transportgewerbe und die transportintensiven
Branchen: moderat

a) Strassentransportgewerbe

Das neue Verkehrsregime hat vor allem zu einer Anpassung der Flottenstruktur gefihrt:

¢ Im Stickgutbereich ist in erster Linie das Volumen der beschrankende Faktor und nicht
das Gewicht. Die Erhéhung der Gewichtslimite kann daher kaum genutzt werden, viel-
mehr muss durch den optimalen Fahrzeugeinsatz in erster Linie die LSVA minimiert wer-
den. Dazu wurden entweder bestehende schwere Guterfahrzeuge abgelastet oder schwe-
re Guterfahrzeuge mit einem tieferen Gesamtgewicht (insbesondere 12-18t) gekauft, die
sich zu Anhangerzigen erweitern lassen und eine gewisse Flexibilitat bieten.

10
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¢ Im Massengutertransport ist das Gewicht des Transportguts die entscheidende Restrikti-
on. Um von der Anhebung der Gewichtslimite profitieren zu kénnen, wurden schwerere
Guterfahrzeuge angeschafft.

Die zum Teil beflirchtete Verlagerung von Fahrten mit grossen Fahrzeugen auf kleine Fahr-
zeuge (< 3.5t), die nicht LSVA-pflichtig sind, hat nicht oder nur in einem sehr beschrankten
Ausmass stattgefunden hat. Die hohen Chauffeurkosten sprechen klar gegen den Einsatz
von zwei kleinen Fahrzeugen anstelle eines LSVA-pflichtigen schwereren Fahrzeuges.

Bei der Erneuerung der Flotten kann festgestellt werden, dass generell die sauberste verflig-
bare Motorenkategorie gewahlt wird. Die zuklnftige verminderte Abgabebelastung durch die
LSVA spielt dabei ebenso eine Rolle wie der hdhere Wiederverkaufswert der Fahrzeuge und
die in der Regel tieferen Betriebskosten von sauberen Fahrzeugen. Bei den vorhandenen
Fahrzeugen setzt die LSVA einen klaren Anreiz zum Einsatz sauberer Fahrzeuge. Im Jahr
2003 wurden mehr als 56% der Fahrleistung mit Fahrzeugen der EURO 3-, 4- oder 5-Norm
erbracht, obwohl ihr Anteil am Gesamtbestand sich auf ,nur® 38% belauft.

Der Wettbewerbsdruck und der Konzentrationsprozess wurden durch die LSVA nicht ausge-
I6st, aber durch den Investitionsbedarf erhéht und durch den Druck zu Optimierungen und
Kostensenkungen verscharft. Die héheren Transportkosten im Binnenverkehr konnten in
unterschiedlichem Ausmass auf die Kundschaft liberwalzt werden. Je nach Wettbewerbsin-
tensitat und Art des Kunden (privat / 6ffentlich, national / international) konnten gemass An-
gaben der Transportunternehmen von den verbleibenden Mehrkosten 40% bis 100% uber-
walzt werden.

b) Transportintensive Branchen

Die Auswirkungen des Regimewechsels auf die transportintensiven Branchen sind deutlich
geringer als im Transportgewerbe selbst. Je nach Branche sind auch die Kostensteigerungen
unterschiedlich ausgefallen: Am meisten profitiert (von der Erhéhung der Gewichtslimite)
haben die Chemie- und die Olbranche. In der Baubranche sind die Vorteile vor allem bei
Massentransporten (z.B. Zement, Kies) sichtbar, wahrend der heterogene Baustellenverkehr
Kostensteigerungen erfahren hat. Auch in der Lebensmittelbranche sind die Vorteile der Er-
héhung der Gewichtslimite beschrankt. Am meisten Vorteile weisen die Lebensmittelherstel-
ler auf. Eher negativ hat sich der Regimewechsel auf den Detailhandel ausgewirkt. Insge-
samt haben die transportbedingten Mehrkosten die Preise der Endprodukte um maximal
0.2% bis 0.54% erhoht.

c) Schienenverkehr

Fir die Bahn hat das neue Verkehrsregime bei den leichten Gitern einen Vorteil gebracht.
Andererseits konnte die Strasse durch die Anhebung der Gewichtslimite bei den schweren
Gutern einen Produktivitatseffekt erzielen. Die Schiene musste in diesen Segmenten Preiser-
lasse gewahren, um Marktanteile zu behalten. Der Abbau der Trassenpreissubventionen im
Jahr 2005 hat dazu geflihrt, dass sich die Rahmenbedingungen fir die Schiene verschlech-
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tert haben. Die Wettbewerbsbedingungen fiir die Schiene sind insgesamt aber besser als vor
der Einflihrung der LSVA.

Auswirkung auf Wertschopfung und Beschaftigung

Die Zunahme der Nettotonnenkilometer in der Transportbranche hat sich auch positiv auf die
Wertschopfung der Transportbranche ausgewirkt. Umgekehrt ist hingegen die Entwicklung
bei der Beschiftigung. Hier hat der Produktivitatseffekt zu einer im Vergleich zum alten
Verkehrsregime geringeren Nachfrage nach Arbeitskraften im Strassengiterverkehr >3.5t
gefuhrt. Die Zahl der Beschaftigten im Strassenguterverkehr Uber 3.5t liegt nach der Einfuh-
rung des neuen Verkehrsregimes in den Jahren 2001-2004 um durchschnittlich 11% tiefer als
in der (hypothetischen) Entwicklung im alten Verkehrsregime. Mit der zweiten Erhéhung der
LSVA und Gewichtslimite steigt diese Differenz aufgrund der stagnierenden Beschaftigung
auf 15%. Beim Bahnglterverkehr liegt die Beschaftigung 2004 8% und 2005 12% hdher als
im Vergleich zur Situation im alten Verkehrsregime.

Grafik K-4: Veranderung der Beschaftigung im Strassengiiter- und Bahngiiterverkehr gegen-
liber dem alten Verkehrsregime
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Die Regionale Betroffenheit ist unterschiedlich

Die Zunahme der Transportkosten hat sich unterschiedlich auf die Regionen ausgewirkt.
Insgesamt kann festgestellt werden, dass das Berg- und Randgebiet bezogen auf die LSVA-
Abgabe im Jahr 2005 mit 177 CHF pro Beschaftigten im Durchschnitt um 40 CHF starker
belastet ist als die Ubrige Schweiz (137 CHF pro Beschaftigten). Die detaillierte Analyse zeigt
jedoch, dass es auch ausserhalb des Berg- und Randgebietes Uberdurchschnittlich belastete
Regionen gibt. Die Unterschiede ergeben sich in erster Linie aufgrund der Erreichbarkeit
durch 40t-Fahrzeuge: je nach Erreichbarkeit fallt der Saldo zwischen hoéheren LSVA-
Abgaben und Kosteneinsparungen wegen eingesparter Fahrten dank hoéherer Gewichtslimite
grosser oder kleiner aus.

Grafik K-5: Approximative regionale Mehrbelastung pro Beschéftigten im Jahr 2005

Mehrbelastung durch die LSVA in CHF pro Beschaftigten im Jahr 2005
Schweizer Durchschnitt 145 CHF

[ 20-110 [] 110-200 B 200-200 ] 290-380 [ 380-480

Diesem Unterschied von 40 CHF pro Beschéaftigten steht ein so genannter ,Vorabanteil* fur
das Berg und Randgebiet aus der Verteilung der LSVA-Einnahmen gegeniiber, der sich fur
das Berg- und Randgebiet auf durchschnittlich 120 CHF pro Beschéftigten belauft (wahrend-
dem die restliche Schweiz am Vorabanteil nicht partizipiert). Der Unterschied in der Vertei-
lung der Mittel scheint daher etwas hoch zu sein.
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Umwelt: Die Luftschadstoffemissionen haben sich vermindert

Die Luftschadstoffemissionen des Strassengiterverkehrs sind durch den Regimewechsel im
Vergleich zur hypothetischen Referenzentwicklung deutlich zurtickgegangen. Verantwortlich
daflir sind die Verringerung der Fahrleistung und die Verbesserung der durchschnittlichen
Umweltbelastung pro Fahrzeug dank dem beschleunigten Ersatz des Fahrzeugparks durch
Fahrzeuge mit EURO 3 und zu einem noch geringen Anteil auch EURO 4 Norm.

Allerdings hat sich die Reduktion der Schadstofffrachten des Giiterverkehrs noch nicht nach-
weisbar auf die Luftbelastung der Alpentéler ausgewirkt. Die vorhandenen Messreihen sind
im Moment zu kurz, um nebst den verminderten Schadstoffemissionen auch die meteorologi-
sche Einflisse sowie die Auswirkungen weiterer Emittenten (Strassenpersonenverkehr,
Haushalte, Industrie/Dienstleistungen, Land- und Forstwirtschaft) verlasslich berticksichtigen
zu kénnen.

Zur Bildung der gesamten Umweltbilanz muss der Abnahme der Emissionen im Strassengu-
terverkehr die Mehrbelastung durch die Zunahme im Schienenverkehr gegenuber gestellt
werden. Der Saldo der Umweltbilanz in Bezug auf Schadstoffemissionen, Treibhausgasemis-
sionen und Energieverbrauch ist positiv, insbesondere bei den Luftschadstoffen: Bei diesen
betragt die Verbesserung 10% (Partikel) bzw. 14% (Stickoxide). Beim CO,-Ausstoss sind die
Reduktionen geringer und liegen bei knapp 6%. Insgesamt kénnen 105'000 Tonnen CO,
bzw. 325 GWh gegeniiber der Referenzentwicklung gespart werden.
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Résumé

Les transports routiers de marchandises évoluent dans la bonne direc-
tion!

a) Le nouveau régime des transports génére des gains de productivité.

Le nouveau régime des transports, en vigueur depuis 2001 avec linstauration de la rede-
vance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations (RPLP) et 'augmentation de la limite
de poids de 28 a 34 t (resp. 40 t en 2005), a fait croitre la productivité des transports routiers.
Alors que la charge utile moyenne par trajet se situait encore a 5,3 t en 2000 pour les trans-
ports intérieurs, elle est passée a 5,9 t en 2005, ce qui correspond a un gain de productivité
de 10,6%. Pour le trafic d'importation et d’exportation, ce gain s’éléve a environ 32% pour la
partie suisse des trajets, mais on estime qu’il atteint au plus la moitié sur I'ensemble des tra-
jets.

Non seulement 'augmentation de la limite de poids, mais aussi I'instauration de la RPLP ont
contribué a cette progression. La tendance déja existante a éviter les trajets a vide et a opti-
miser les processus logistiques a encore été favorisée par le lien de la redevance avec les
prestations.

Graphique R-1: Gain de productivité induit par le nouveau régime des transports : augmenta-
tion du tonnage net dans les transports routiers de marchandises
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b) Les prestations de transport augmentent, les kilométres parcourus diminuent ou
stagnent.

Le gain de productivité se manifeste aussi dans I'évolution des kilométres parcourus et des
prestations de transport. Tandis que la croissance des prestations de transport est pratique-
ment continue entre 2000 et 2005 et s’éleve a 16,4% au total, les kilomeétres parcourus ont
diminué de 6,4% durant la méme période. En 2005, ils sont inférieurs de 23%, avec 2,1 mil-
liards de véhicules-kilométres (vkm), a ceux (hypothétiques) qui correspondent au maintien
de I'ancien régime des transports (limite de 28 t sans RPLP).

Graphique R-2 : Evolution des prestations kilométriques des transports routiers de marchandi-
ses sous le nouveau et I’ancien régime des transports
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c) Frais de transport : les gains de productivité ne compensent que partiellement la
charge supplémentaire de la RPLP.

Le gain de productivité a permis aux entreprises de transport de réaliser des économies et
ainsi de parer a la charge supplémentaire due a l'instauration de la RPLP. L’évolution du
trafic intérieur et du trafic d’import-export revét une importance particuliére pour I'’économie
suisse. Le solde de ces deux effets est différent pour ces deux catégories de trafic et dépend
de la période considérée.
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Graphique R-3: Surcoits ou économies des transports routiers par rapport a I’ancien régime
des transports

10% +9.1%

8% -

6%
4%
2%
0%

2%
4% -2.6%

. L]

-6.1%

-2.1%

-5.5%

-8%
2001 2002 2003 2004 2005

W Trafic intérieur O Import-export [ Solde pondéré par les km parcours

L’instauration de la RPLP en 2001 a d’abord entrainé un renchérissement surtout pour le
trafic intérieur, mais les gains de productivité dus a 'augmentation de la limite de poids inter-
viennent de plus en plus au cours des années suivantes. L’'augmentation de la RPLP en
2005 a de nouveau provoqué une hausse des colts, bien que la limite de poids ait aussi été
relevée (de 34 a 40 t). Pour I'avenir, on peut certes s’attendre encore a certains gains de
productivité, mais ils pourraient étre nettement moindres que sur la période 2001 a 2004.

Effets modérés sur le secteur des transports et sur les branches qui dé-
pendent fortement des transports

a) Secteur des transports routiers

Le nouveau régime des transports a surtout entrainé une adaptation de la structure des flot-
tes:

¢ Dans le domaine des marchandises de détail, le premier facteur limitant est le volume et
non le poids. Il n’est donc guere possible d’exploiter 'augmentation de la limite de poids, il
faut en priorité minimiser la RPLP par l'utilisation optimale des véhicules. A cet effet, on a
soit allégé des poids lourds existants, soit acheté des poids lourds d’un poids total infé-
rieur (en particulier 12 a 18 t) qui peuvent tirer une remorque et offrent une certaine flexi-
bilité.
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¢ Dans le domaine des marchandises en vrac, le poids de la marchandise transportée est la
restriction déterminante. Pour pouvoir profiter du relevement de la limite de poids, on a
acquis des véhicules plus lourds.

Le report, parfois redouté, des grands aux petits véhicules (< 3,5 t) non soumis a la RPLP n’a
pas eu lieu, ou seulement dans une mesure trés limitée. Le niveau élevé des frais de chauf-
feur milite clairement en défaveur de I'utilisation de deux petits véhicules a la place d’'un véhi-
cule plus lourd soumis a la RPLP.

Lors du renouvellement des flottes, on peut constater en général que la catégorie de moteurs
choisie est la plus propre disponible. La charge future réduite de la RPLP joue un réle dans
ce choix, de méme que la valeur de revente plus élevée et les frais d’exploitation en général
inférieurs des véhicules propres. Parmi les véhicules existants, la RPLP incite clairement a
utiliser les véhicules propres. En 2003, plus de 56% des kilométres parcourus I'ont été avec
des véhicules aux normes EURO 3, 4 ou 5, bien que leur part dans le parc global ne soit
« que » de 38%.

La pression concurrentielle et le processus de concentration n’ont pas été provoqués par la
RPLP, mais accentués par les besoins d’investissement et par la pression aux optimisations
et aux réductions de colts. Les frais de transport plus élevés du trafic intérieur ont pu étre
reportés sur la clientéle dans une mesure variable. Suivant I'intensité de la concurrence et le
type de client (privé vs public, national vs international), les entreprises de transport indiquent
avoir pu répercuter 40% a 100% du solde des surcodts.

b) Branches qui dépendent fortement des transports

Les effets du changement de régime sur les branches qui dépendent beaucoup des trans-
ports sont nettement moindres que dans le secteur des transports lui-méme. Les hausses de
colts ont été différentes suivant la branche : ce sont les branches de la chimie et du pétrole
qui ont le plus tiré parti de 'augmentation de la limite de poids. Dans le secteur de la cons-
truction, les avantages sont perceptibles surtout pour les transports en vrac (p. ex. ciment,
gravier), tandis que le trafic de chantier, hétérogéne, a subi des hausses de codts. Dans le
secteur alimentaire, les avantages de I'augmentation de la limite de poids sont également
limités. Ce sont les producteurs de denrées alimentaires qui enregistrent le plus d’avantages.
Le changement de régime a eu des conséquences plutdot négatives sur le commerce de dé-
tail. Dans I'ensemble, les surcolts dus au transport ont fait augmenter le prix des produits
finaux de 0,2 a 0,54% au plus.

c) Trafic ferroviaire

Le nouveau régime des transports a donné un avantage au rail pour les marchandises légé-
res. De 'autre c6té, la route a pu réaliser un gain de productivité pour les marchandises lour-
des grace au relevement de la limite de poids. Le rail a di concéder des remises de prix
dans ces segments pour conserver des parts de marché. La réduction des subventions au
prix du sillon en 2005 a entrainé une détérioration des conditions-cadres pour le rail. Mais les
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conditions de concurrence pour le rail sont globalement meilleures qu’avant l'instauration de
la RPLP.

Effet sur la valeur ajoutée et I'emploi

L’augmentation des tonnes-kilomeétres nettes dans le secteur des transports a eu des réper-
cussions positives sur la valeur ajoutée de ce secteur. En revanche I'évolution de I'’emploi
est inverse. Les gains de productivité ont entrainé dans ce domaine, par rapport a I'ancien
régime des transports, une demande de main-d’ceuvre inférieure pour le trafic marchandises
lourd (> 3,5 t). Aprés l'instauration du nouveau régime des transports de 2001 a 2004, le
nombre des employés du trafic marchandises lourd est en moyenne inférieur de 11% a
I'évolution (hypothétique) de I'ancien régime. Avec la seconde augmentation de la RPLP et
de la limite de poids, cette différence passe a 15% en raison de la stagnation de I'emploi.
L’emploi dans le secteur du trafic marchandises ferroviaire est supérieur de 8% en 2004 et
de 12% en 2005 a la situation de I'ancien régime des transports.

Graphique R-4: Variation de I’emploi dans les transports routiers et ferroviaires de marchandi-
ses par rapport au régime antérieur des transports
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L’incidence sur les régions est variable.

L’augmentation des frais de transport a eu des conséquences variables sur les régions. Dans
'ensemble, on peut constater que les régions de montagne et périphériques, avec une RPLP
de 177 CHF par employé en 2005, paient en moyenne 40 CHF de plus que le reste de la
Suisse (137 CHF par employé). L’analyse détaillée montre toutefois que d’autres régions ont
aussi une charge supérieure a la moyenne. Les différences résultent en premier lieu de
'accessibilité par les véhicules de 40 t: c’est elle qui détermine le solde entre RPLP plus
élevée et économies réalisées grace a la limite de poids supérieure.

Graphique R-5: Charge supplémentaire approximative par région et par employé en 2005

Charge supplémentaire due & la RPLP en CHF par employé en 2005
Moyenne suisse : 145 CHF
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Cette différence de 40 CHF par employé est contrebalancée par une « part préalable » pour
les régions de montagne et périphériques issue de la répartition des recettes de la RPLP,
laquelle s’éléve pour ces régions a 120 CHF en moyenne par employé (tandis que le reste de
la Suisse n’y participe pas). Il semble donc que la différence dans la répartition des fonds soit
un peu élevée.

Environnement : les émissions de polluants atmosphériques ont dimi-
nué.

Les polluants atmosphériques émis par le trafic marchandises routier ont nettement reculé
sous l'effet du changement de régime par rapport a I'évolution hypothétique de référence.
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Cette diminution est due a la réduction des kilométres parcourus et a I'amélioration de la
charge environnementale moyenne par véhicule grace au remplacement accéléré du parc de
véhicules par des véhicules aux normes EURO 3 et, pour une part encore faible, EURO 4.

La réduction des émissions polluantes du trafic marchandises n’a toutefois pas encore eu
d’effets démontrables sur la pollution de I'air des vallées alpines. Les séries de mesures dis-
ponibles sont actuellement trop courtes pour pouvoir tenir compte de maniéere fiable non seu-
lement de la diminution des émissions polluantes, mais aussi des influences météorologiques
et des effets d’autres émetteurs (transports routiers de personnes, ménages, industrie et
services, agriculture et sylviculture).

Pour établir le bilan écologique global, il faut opposer a la diminution des émissions du trafic
marchandises routier la pollution supplémentaire due a 'augmentation du trafic ferroviaire. Le
solde de I'écobilan en matiére d’émissions polluantes, d’émissions de gaz a effet de serre et
de consommation d’énergie est positif, en particulier pour les polluants atmosphériques :
I'amélioration s’éléve a 10% pour les particules et a 14% pour les oxydes d’azote. Quant aux
emissions de CO,, les réductions sont moindres et atteignent juste 6%. Au total il, est possi-
ble d’économiser 105’000 tonnes de CO, et 325 GWh par rapport a I'évolution de référence.
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Development of freight traffic on public roads: in the right direction!

a) New traffic regulations trigger productivity effect

The new Swiss traffic regulations, as introduced in the year 2001, have led to a productivity
effect in road traffic. This is the result of the implementation of the Swiss distance-related
heavy vehicles fee (HVF) and the increase of weight limitations on heavy traffic from 28 tons
to 34 tons and then to 40t in the year 2005.

In the year 2000, the average cargo weight was 5.3 tons in inland traffic; by 2005 it increased
to 5.9 tons, which results in an increase of productivity by 10.6%. In import/export traffic, this
effect refers to ca. 32% of the Swiss freight traffic; however, when considering the whole dis-
tance, the maximal effect lies in average 50% below.

Not only the increase of the weight limitations, but also the introduction of distance-related
charges (HFV) have led to this increase. The already existing trend of diminishing empty
cargos and the optimizing of logistical processes, has received further thrust through the dis-
tance-related charges.

Graph S-1 Productivity effect through new traffic regulations: Increase of net cargo weight
in road freight traffic
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b) Traffic flow increases, driving-performance declines respectively stagnates

The productivity effect has also influence on the development of driving- and traffic perform-
ance. Traffic performance saw a continuous growth between 2000 and 2005; it increased in
total by 16.4%, but at the same time driving performance has decreased by 6.4%. In the year
2005, it decreased with 2.1 billion kilometres per vehicle; this is 23% less than the hypotheti-
cal driving performance under the old traffic regulations (28 tons without performance rated

charges).
Graph S-2 Development of driving performance in road freight traffic; comparison of new
and old traffic regulations
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c) Freight costs: Productivity effect balances overcharges through distance-related
heavy vehicle fee only partly

The productivity effect has enabled the transport industry to reduce costs and to counteract
overcharges, which rose through the introduction of distance-related charges. The develop-
ment of inland-, as well as import-/export-traffic is of special importance for the Swiss Na-
tional Economy. The balance of both of these effects is different in inland-traffic compared to
import-/export-traffic and is dependent on the timeframe considered.
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Graph S-3: Additional and reduced cost in road transport, compared with performance under
the old transport regulations
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With the introduction of the distance-related heavy vehicle fee in 2001, inland traffic could see
initially a rise in costs. However, the following years proved, that the strategy of increasing
weight limits was right and the increased productivity showed its effect. Another increase of
distance-related charges in 2005 has yet again spurred costs, despite yet another increase of
weight limitations from 34 to 40 tons. Future effects cannot be forecast with certainty; none-
theless a slight productivity effect should be seen in the years to come. No doubt it will be
considerably lower than in the years 2001 — 2004.

Effects on the transport industry and other related sectors: moderate

a) Road Transport Businesses

Above all, the new transport regulations had the effect of revaluation and adjustment of fleet
structures.

¢ In the transport of general cargo, limitations are usually the volume and not necessarily
the weight. The increased weight limitations did not really influence these businesses, but
on the other hand, the distance-related heavy vehicle fee had to be minimized by ideal
deploy of vehicles. Heavy cargo trucks were discharged or cargo trucks with lower overall
weight (12 — 18 tons) were purchased. These trucks offer the possibility of extension to
trailer-trains, which provide a certain flexibility.

¢ In bulk transportation, weight of goods is the critical point of restriction. In order to profit
from the increased weight limitations, heavier cargo trucks were purchased.
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The slight fear of a shift within the industry, from large cargo trucks to small vehicles (< 3.5t),
which are not subjected to the charge, did not happen or in very limited extent. The high
driver salaries speak clearly against the deployment of two small vehicles, instead of one
heavy cargo truck, that is subjected to the distance-related charge. It can be witnessed within
the industry, if vehicles are renewed, usually the cleanest available motor category is chosen.

This is partly due to the minimized charges, as anticipated in future through the distance-
related heavy vehicle fee, as well as to higher resale prices and — usually — lower operating
costs of clean vehicles. For vehicles of an existing fleet, the distance-related heavy vehicle
fee promotes the use of clean vehicles and methods. In 2003, more than 56% of all mileage
was performed with vehicles of EU-norm 3-, 4- or 5, despite the fact that their whole contin-
gent lies “only” at 38%.

Intensified competition and further concentration processes were not triggered by the dis-
tance-related charge, but were increased due to the need of investment and other pressures
of performance improvement and cost reduction. Raised transport cost in inland traffic was in
various extents shifted to the clientele. According to transport companies, depending on cli-
ents and competition (private / public / national / international), extra costs could be trans-
ferred between 40 — 100% onto their clientele.

b) Sectors with intensive transport activities

Compared to the transport industry itself, the impact of the new regulations on sectors with
intensive transport activities are minor. Depending on the sector, additional costs vary. The
biggest profit out of increasing weight limits gained the Chemical- and Qil Industries. In the
Building Sector, advantages can be witnessed in bulk transportation (such as cement or
gravel), while building site traffic experiences an increase in costs. Advantages for the Food
Industry are also limited on the new scheme. In the Food Sector it is mainly food producers
that profit of the new regulations. Rather negative effects of the new law have been experi-
enced by the retail business. In total, transport related extra costs have increased the price of
end products by 0.2 — 0.54%.

¢) Rail cargo

The railway can see an improved performance with the transportation of light goods. On the
other hand, the street managed to achieve a productivity effect with heavy goods, through the
raise of the weight limit. The railway had to grant cheaper prices in the transportation of
heavy goods, in order to maintain its position on the market. The phasing out of rail track
subventions in 2005 resulted in a deterioration of the general working framework for railway
cargo. However, the overall competition conditions for railway cargo is all in all better than
before the introduction of the distance-related heavy vehicle fee.
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Effects on added value and employment

The increase of net tons per km has had a positive effect on the overall added value within
the transport industry. Contrary effects can be observed in the development of employ-
ment. The productivity effect has diminished, compared to previous practice, the demand for
employees in road transportation of goods (>3.5 tons) has been reduced. The number of
employees in the road transportation sector (>3.5 tons; in the years 2001 — 2004) is in aver-
age 11% lower than the hypothetical development of this sector under the old regulations.
With the second raise of the distance-related charges plus increased weight limitation, rose
this difference to 15%, due to stagnating employment. For rail cargo employees, the situation
improved, compared to the old regime, employment was at 8% in 2004 and 12% in 2005.

Graph S-4: Changes in employment of road- and rail traffic compared to the old regulations
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Regional impact differs

The increase of transport costs has had different impact on the various regions. All in all it
can be noticed, that mountainous and marginal regions were burdened slightly more, with
CHF 177 per employee, whereas the rest of Switzerland lies on average about CHF 40 lower,
with CHF 137 per employee. However, a more detailed analysis shows, that there are also
areas outside the mountainous and marginal regions that are also burdened above average.
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Accessibility of a region with 40-ton vehicles is one of the main reasons for the regional dif-
ferences. According to its accessibility, the balance between higher charges and savings due
to reduced journeys is, owed to the increased weight limitations, either bigger or smaller.

Graph S-5: Approximate regional overcharge per employee in the year 2005
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The difference of CHF 40 per employee is balanced out by a so-called “advance share” that
is reserved for mountainous- and marginal regions out of the distribution of distance-related
heavy vehicle fee. This mounts up to an average of CHF 120 per employee in the mentioned
regions, whereas the rest of Switzerland is not participating in the advance share.

Considering this, the differences in fund distribution seem to be rather high.

Environment: Air polluting emissions have been reduced

Compared with the hypothetical reference development, pollution emitted by road transporta-
tion has been clearly reduced after the change of regulations. This is mainly due to minimiza-
tion of the mileage and the improvement of average emissions per vehicle. Fleets have been
upgraded with vehicles of EURO 3 norm plus to a smaller extent also EURO 4 norm.

The positive effects of reduced air pollution in mountainous regions, due to the reduction of
polluting cargos in freight transportation, have not yet been fully confirmed. Existing collection
of data is not yet extensive enough for reliable results that consider not only the reduced air
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contamination by cargo trucks, but also meteorological influences, as well as other emission
sources such as road passenger traffic, households, industries and services or agriculture
and forestry.

For the creation of a complete environmental audit, the decrease of emissions in road trans-
portation has to be balanced against the overcharge through the increase of rail transporta-
tion. The environmental balance in view of air pollution, greenhouse gas emissions and over-
all consumption of energy is positive; especially amongst air pollution, where improvement is
on 10% (particles) respectively 14% (nitric oxide). CO,-emissions are not yet reduced to the
same level and are just below 6%. All in all 105’000 tons CO,, respectively 325 GWh may be
saved compared to the reference development.
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1.2

Einleitung

Ausgangslage und Umfeld

Im Jahr 2001 wurde im Rahmen des bilateralen Landverkehrsabkommens mit der Europai-
schen Union (EU) die Gewichtslimite im Strassenguterverkehr in einer ersten Etappe von
28t auf 34t angehoben und eine leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) mit ei-
nem durchschnittlichen Abgabesatz von 1.54 Rp. pro Fahrzeugkilometer und pro Tonne zu-
gelassenes Gesamtgewicht eingefiihrt. ' Ab dem Jahr 2005 wurde in einer zweiten Etappe —
wie im bilateralen Landverkehrsabkommen vorgesehen — das Verkehrsregime erneut ange-
passt und die 40t-Limite eingefiihrt sowie der LSVA-Abgabesatz auf 2.44 Rp. pro Tonne zu-
gelassenes Gesamtgewicht erhoht.?

Zielsetzung

Das Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) hat die verkehrlichen Auswirkungen der ersten
Etappe des neuen Verkehrsregimes (34t-Limite mit LSVA von 1.54 Rp./tkm) im Jahr 2004
untersuchen lassen.’ Im Unterschied zu dieser Studie werden in der vorliegenden Untersu-
chung die Auswirkungen auf die Transportwirtschaft, auf transportintensive Branchen
sowie auf die Wirtschaft und Umwelt insgesamt betrachtet.

Fur die Jahre 2001 bis 2004 wurden gemass bilateralem Landverkehrsabkommen folgende LSVA-Abgabesatze
pro t zugelassenes Gesamtgewicht (GG) und Fzkm vereinbart:

e 1.42 Rp. fur die saubersten Emissionstypen (EURO Il und Il1)

e 1.68 Rp. fiir den zweitsaubersten Emissionstypen (EURO I)

e 2.00 Rp. fur die restlichen Emissionstypen (80er Jahre)

Daraus haben sich je nach Zusammensetzung des Fahrzeugparks bzw. der Fahrleistungen in den Jahren 2001
bis 2004 unterschiedliche Durchschnittswerte ergeben: Im Jahr 2001 belauft sich die durchschnittliche Abgabe-
belastung auf 1.60 Rp. pro Fzkm und t GG, bis ins Jahr 2004 ist dieser Durchschnittssatz wegen dem vermehr-
ten Einsatz sauberer Fahrzeuge auf 1.49 Rp. gesunken. Uber den gesamten Zeitraum 2001 bis 2004 belauft

sich der Durchschnittssatz auf 1.54 Rp. pro Fzkm und t GG. Im Folgenden werden wir uns fir die erste Etappe
der LSVA-Einfiihrung jeweils auf diesen Durchschnittssatz beziehen.

Im Unterschied zur ersten Etappe wurden fir die zweite Etappe die LSVA-Abgabesatze nicht spezifisch pro
Emissionstyp festgelegt, sondern im bilateralen Landverkehrsabkommen ,nur® ein Durchschnittswert von 2.44
Rp. Uber alle drei Emissionstypen definiert. In der Umsetzung wurden dann mit der EU folgende Abgabesatze
pro Fzkm und t GG festgelegt:

e 2.15 Rp. fir die saubersten Emissionstypen (EURO Il und héher)

e 2.52 Rp. fir den zweitsaubersten Emissionstypen (EURO II)

e 2.88 Rp. fir die restlichen Emissionstypen (EURO I, 0 und 80er Jahre)

Die Anwendung dieser Abgabesatze auf die Fahrleistung im Jahr 2005 ergab eine tatsachliche Abgabebelastung
Uber Binnen-, Import-/Export- und Transitverkehr von durchschnittlich 2.35 Rp. pro Fzkm t GG, was um rund 8%
unter dem vereinbarten Sollwert von 2.55 Rp. liegt. Im Sinne der offiziellen Regelung werden wir aber fir die
zweite Etappe weiterhin von einer (angestrebten) LSVA-Erhéhung auf 2.55 Rp. pro Fzkm und t GG sprechen.

8 Vgl. dazu Ecoplan (2004), Aktualisierung der verkehrlichen Auswirkungen von LSVA und 40t-Limite.
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1.3

Konkret sollen insbesondere folgende Aspekte untersucht werden:
¢ Entwicklung des Verkehrsaufkommens (Fahr- und Verkehrsleistung, Modal Split usw.)

¢ Auswirkungen auf das Strassentransportgewerbe (Beschaftigung, Wertschépfung, Preise,
Struktur) sowie auf Branchen und Zweige mit nicht verlagerbaren Transporten

o Effekte auf die Volkswirtschaft (BIP, Preise, Beschaftigung, Wachstums- und Wohlstands-
effekte) unter Einbezug der externen Kosten

¢ Auswirkungen auf Berg- und Randregionen

o Auswirkungen auf die angestrebte Verlagerung von Gultertransporten auf die Schiene
differenziert nach alpenquerendem Giterverkehr einerseits und den gesamtschweizeri-
schen Auswirkungen andererseits

e Auswirkungen auf die Umwelt, insbesondere auf die Schadstoffemissionen

Die Analyse dieser Auswirkungen erfolgt auch im Hinblick auf die im bilateralen Landver-
kehrsabkommen vorgesehene dritte Anhebung der LSVA von durchschnittlich 2.44 Rp./tkm
auf 2.75 Rp./tkm im Jahr 2008.

Aufbau des Berichts

In Kapitel 2 erfolgt die Aufarbeitung der beobachteten Fahr- und Verkehrsleistung im Guter-
verkehr auf Strasse und Schiene als Grundlage fiir die weiteren Arbeiten. Insbesondere wird
die Entwicklung nach den drei Verkehrsarten Binnen, Import/Export und Transit erlautert.
Ebenfalls folgen detaillierte Auswertungen zur Fahrleistung nach Gewichtsklassen und Emis-
sionskategorien. Das Kapitel enthélt auch einen Uberblick Uber die Entwicklung der LSVA-
Einnahmen.

In Kapitel 3 werden die verkehrlichen Auswirkungen abgeschatzt. Konkret geht es darum
aufzuzeigen, welche Auswirkungen LSVA und héher Gewichtslimite auf die Nettotonnage im
Strassengulterverkehr hatte, wie sich dadurch die Kostenstruktur verandert hat und zu wel-
chen Anpassungen dies in Bezug auf Fahr- und Verkehrsleistung auf Strasse und Schiene
gefuhrt hat. Als Ergebnis werden die Fahr- und Verkehrsleistungen mit und ohne Einfuhrung
des neuen Verkehrsregimes vorgestellt.

In Kapitel 4 werden die Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes auf das Strassentrans-
portgewerbe, die transportintensiven Branchen und den Schienengiterverkehr untersucht.
Dazu werden verschiedenste Datengrundlagen wie z.B. die Neukaufe von leichten und
schweren Guterfahrzeugen, die Beschaftigungsentwicklung, die Preisentwicklung im Stras-
senguterverkehr usw. ausgewertet. Die Interpretation der Ergebnisse wird erganzt durch
Interviews mit Unternehmen der Transportbranche und transportintensiven Branchen sowie
mit Vertreter der Branchenverbande und der SBB Cargo.

Kapitel 5 enthalt die Analyse der volkswirtschaftlichen Auswirkungen der LSVA-Einfihrung
und Erhéhung der Gewichtslimite. Als Indikatoren stehen dabei die Entwicklung der Wert-
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schopfung und Beschéftigung im Strassen- und Bahnguterverkehr im Zentrum der Untersu-
chung.

In Kapitel 6 wird auf die spezifischen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes auf das
Berg- und Randgebiet eingegangen. Dazu werden verschiedenste Faktoren (Erreichbarkeit
mit 40t-Fahrzeugen, Transportdistanzen, Branchenstruktur, Anschluss ans 6ffentliche Schie-
nennetz) untersucht, welche massgebend fiir die Betroffenheit des Berg- und Randgebiets im
Vergleich zur tbrigen Schweiz sind.

In Kapitel 7 folgt die Analyse der Umweltauswirkungen. Dazu wird ein Vergleich zwischen
den Emissionen von Luftschadstoffen (insbesondere NOx und PM10) im neuen und alten
Verkehrsregime vorgenommen. Ebenfalls werden der Energieverbrauch und die CO,-
Emissionen in den beiden Regimes einander gegenubergestellit.

Die Ergebnisse der untersuchten Auswirkungen werden im abschliessenden Kapitel 8 zu
einer Gesamtwiirdigung zusammengefasst.

In den Anhangen A und B sind die Fragebogen fir die Experteninterviews im Strassen- und
Schienenverkehr aufgefiinrt. Anhang C enthalt das Verzeichnis der 106 MS-Regionen.
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2.1

211

Die beobachteten Fahr- und Verkehrsleistungen im Guterver-
kehr

Als Grundlage fur die weiteren Analyseschritte wird in diesem Kapitel die Entwicklung des
Giterverkehrs auf Strasse und Schiene in den Jahren 1998 — 2005 vorgestellt.

Strasse
Eckwerte des alten und neuen Verkehrsregimes

a) Generelle Regelungen im bilateralen Landverkehrsabkommen

Mit der Unterzeichnung des bilateralen Landverkehrsabkommens mit der Europaischen Uni-
on (EU) im Jahr 1999 hat sich die Schweiz verpflichtet, in einer ersten Etappe die Gewichts-
limite fir die Fahrzeuge per 1.1.2001 von 28t zugelassenem Gesamtgewicht (GG) auf 34t zu
erhdhen. Gleichzeitig wurde der Schweiz die Einflihrung einer leistungsabhangigen Schwer-
verkehrsabgabe (LSVA) zugestanden. Die Abgabe wird proportional zum zugelassenen Ge-
samtgewicht erhoben, in Abhangigkeit der gefahrenen Verkehrsleistung und differenziert
nach EURO-Emissionstypen.

Fur die zweite Etappe ab dem Jahr 2005 wurde vereinbart, nochmals eine Anhebung der
Gewichtslimite auf 40t vorzunehmen und die LSVA in zwei Schritten zu erhdhen; in einem
ersten Schritt per 1.1.2005 und in einem zweiten Schritt nach der Inbetriebnahme des ersten
NEAT-Basistunnels spatestens aber ab dem 1.1.2008.

Fir die Jahre 2001 — 2004 (erste Etappe des neuen Verkehrsregimes) wurden die Abgabe-
satze pro Emissionstyp fix festgelegt. Fur die Zeitperiode ab dem Jahr 2005 (zweite Etappe)
wurden ,nur‘ noch die gewichteten Mittelwerte vereinbart. Der Mittelwert soll dabei Gber alle
Verkehrsarten (Binnen-, Import-/Export- und Transitverkehr) und Uber alle Emissionstypen
berechnet werden. Zusatzlich wurde vereinbart, dass die Abstufung zwischen den drei Emis-
sionstypen (sauberste, zweitsauberste, Rest) innerhalb der Bandbreite von + 15% mdoglichst
gross sein soll, aber in gleichen Schritten zu vollziehen ist.

Die Umsetzung dieser Grundsatze erfolgte in der Schweiz durch entsprechende Beschlisse
von Volk, Parlament und Bundesrat. Die wichtigsten Eckwerte dieser generellen Regelungen
im alten und neuen Verkehrsregime sind in der Tabelle 2-1 zusammengefasst.

4 Vgl. dazu Bundesblatt 1999-6971.
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Tabelle 2-1:  Eckwerte des alten und neuen Verkehrsregimes im Strassengiiterverkehr

Altes Ver- Neues Verkehrsregime
Abgabe- | kehrsregime I. Etappe Il. Etappe
kategorie bis 2001 2001 - 2004 | 2005 - 2007 2008 -
Zulassiges Gesamtgewicht 28t 34t 40t 40t
Schwerverkehrsabgabe | 2.00 2.88 3.07
in Rp. pro t zugelassenes Il pauschal 1.68 2.52 2.66
Gesamtgewicht und Fzkm 1l 1.42 2.15 2.26

Die Zuordnung der LSVA-Abgabekategorie auf die einzelnen Emissionskategorien ist in
Tabelle 2-2 enthalten.

Tabelle 2-2:  Zuordnung der LSVA-Abgabekategorien auf die EURO-Emissionskategorien

LSVA-Abgabe- Zugewiesene Euro-Emisssionskategorie
kategorie 2001 - 2004 2005 - 2007 2008 -
| Euro 0 Euro 1,0 Euro2,1,0
und vorher und vorher
] Euro 1 Euro 2 Euro 3*
m Euro 2,3 Euro 3, 4 Euro 4,5
und hoher und hoher und hoher

* Euro 3 wird im Jahr 2008 noch in der glinstigsten Abgabekategorie IIl belassen und erst ab
dem Jahr 2009 wird der Klassenwechsel in die Abgabekategorie Il vollzogen.

b) Ubergangsregelungen

Fir die Ubergangsphase 2001 bis 2004 wurden zuséatzlich auch Kontingentsvereinbarung fur
40t-Fahrten und fiir Leer- und Leichtfahrten® vereinbart. Die entsprechenden Bestimmungen
sind in Tabelle 2-3 zusammengefasst.

® Die Kontingente fiir Leer- und Leichtfahrten werden erteilt fiir einfache Leerfahrten oder einfache Fahrten zur

Beférderung von leichten Waren im schweizerischen Alpentransit, sofern das tatsachliche Gesamtgewicht des
Fahrzeugs im beladenen Zustand 28 Tonnen nicht Uberschreitet.
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Tabelle 2-3:  Kontingentsregelung fiir die Ubergangsphase 2001 - 2004°

Kontingentart Zugesprochene Anzahl pro Jahr

2001 /2002 2003 /2004
EU 40t-Kontingente 300'000 400'000
Transit 150'000 200'000
Import/Export 150'000 200'000
Leer- und Leichtfahrten 220'000 220'000
CH 40t-Kontingente 300'000 400'000
Binnen 150'000* 200'000*
Import/Export 150'000* 200'000*
Leer- und Leichtfahrten 22'000 22'000

* Entspricht 50'000 (Jahr 2001/2002) bzw. 66'666 (Jahr 2003/2004) Tagesbewilligungen.
Pro Tagesbewilligung werden im Binnenverkehr 3 Kontingente beansprucht.

Entwicklung der Fahrleistung

Die Entwicklung der Fahrleistung nach den drei Verkehrsarten ist in Grafik 2-1 abgebildet.
Generell lasst sich feststellen, dass die Einfiihrung der LSVA und die Erhéhung der Ge-
wichtslimite von 28t auf 34t im Jahr 2001 insgesamt zu einem Ruckgang der Fahrleistung in
diesem Jahr gefiihrt haben. Im Binnenverkehr belauft er sich auf -6.2%, im Import-/Exportver-
kehr auf -2.7% (vgl. dazu auch Tabelle 2-4). Einzig der Transitverkehr’ ist trotz neuem Ver-
kehrsregime im Jahr 2001 gewachsen (+2.3%), allerdings liegt die Zunahme weit unter den
Werten der beiden Vorjahre und in den Folgejahren ist eine deutliche Abnahme feststellbar.

Fur die Entwicklung des Binnen- und Import-/Exportverkehrs wurde untersucht, inwieweit
dieser Riickgang auf das neue Verkehrsregime zurlickzufiihren ist. Die Ergebnisse zeigen,
dass rund 2/3 bis 4/5 des Rickgangs durch das Verkehrsregime bedingt ist und die abge-
schwachte Konjunktur in den Jahren 2001 bis 2003 nur rund 1/5 bis 1/3 zum Ruckgang bei-
getragen hat.®

Interessant ist auch der Ubergang von 2004 auf 2005: Die Erhéhung der LSVA und der Ge-
wichtslimite von 34t auf 40t in der zweiten Etappe des neuen Verkehrsregimes hat in allen
drei Verkehrsarten einen Rickgang bewirkt.

Diese Angaben basieren auf dem bilateralen Landverkehrsabkommen und den Erklarung der EU und der
Schweiz: Die EU-Kontingente werden je zur Halfte fur Transit- und Import-/Exportfahrten verwendet. Die Schwei-
zer Transporteure erhalten die gleiche Anzahl Kontingente, wobei bei voller Ausschépfung die Halfte der Kontin-
gente fir den Binnenverkehr zu verwenden ist.

Mit Transitverkehr ist hier der gesamte Verkehr durch die Schweiz gemeint, der weder Quelle noch Ziel in der
Schweiz hat. Erfasst wird somit sowohl der alpenquerende Transitverkehr wie auch andere Transite (insbesonde-
re der Transit von West nach Ost und umgekehrt).

8 Vgl. dazu Ecoplan (2004), Entwicklung des Strassengiiterverkehrs nach Einfiihrung von LSVA und 34t-Limite.
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Grafik 2-1: Entwicklung der Fahrleistung im schweren Strassengiiterverkehr nach Verkehrs-
arten (1998 — 2005)

Binnenverkehr Bl Import-/Exportverkehr I Transitverkehr

in 1'000 Fzkm

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Quelle: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005.

Tabelle 2-4:  Fahrleistung im schweren Strassengiiterverkehr 1998 — 2005

Jahr Binnenverkehr Import-/Exportverkehr Transitverkehr Alle Verkehrsarten
Mio. Fzkm  Ain% | Mio.Fzkm  Ain% | Mio. Fzkm  Ain% Mio. Fzkm  Ain%

1998 1'612.0 294.5 219.6 2'126.0

1999 1'647.9 2.2% 317.9 8.0% 234.3 6.7%| 2'200.1 3.5%
2000 1'677.3 1.8% 341.1 7.3% 254.7 8.7%| 22731 3.3%
2001 1'572.6 -6.2% 332.0 -2.7% 260.5 2.3%| 21651 -4.8%
2002 1'540.4 -2.1% 343.3 3.4% 2254  -13.5%| 21091 -2.6%
2003 1'536.6 -0.2% 359.0 4.6% 219.4 -2.7%| 2114.9 0.3%
2004 1'568.8 2.1% 3775 5.2% 197.8 -9.8%| 21441 1.4%
2005 1'564.8 -0.3% 371.5 -1.6% 191.1 -3.4%| 2127.4 -0.8%

Quelle: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005.

Die Daten zur Entwicklung der Fahrleistung basieren auf den neuesten Arbeiten des Bun-
desamtes flr Statistik (BFS) zum Aufbau einer revidierten Reihe der Gliterverkehrsstatistik.’
Diese Arbeiten sind auf die Gitertransporterhebungen bei den inlandischen Transporteuren
in den Jahren 1993, 1998 und 2003 abgestutzt. FlUr die auslandischen Transporteure stehen
Daten aus den jahrlichen Erhebungen zum alpenquerenden Giterverkehr zur Verfligung

® Vgl. dazu BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, sowie Direktauskiinfte des BFS zur Behebung

von Additionsproblemen in der erwahnten Publikation aus dem Jahr 2006. Die von Ecoplan verwendeten Daten
fur die Fahr- und Verkehrsleistung im Bericht ,Entwicklung des Strassengiiterverkehrs nach Einfiihrung von
LSVA und 34t-Limite” basierten auf alteren Abschatzungen und sind daher nicht direkt mit den hier ausgewiese-
nen Zahlen vergleichbar.
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(AQGV)." Ab dem Jahr 2001 stiitzen sich die BFS-Daten zur Fahrleistung auch auf die
LSVA-Datenbank der Eidg. Zollverwaltung ab. Beziglich der Qualitat bzw. Zuverlassigkeit
der Daten kann festgehalten werden, dass die Angaben fir die Jahre 2001 bis 2005 dank der
LSVA-Datenbank auf einer fast vollstdndigen Gesamterhebung beruhen. Im Vergleich zu den
BFS-Angaben aus den periodischen Giuterverkehrserhebungen und den Erhebungen zum
alpenquerenden Giterverkehr steht damit eine bisher nie erreichte Datenqualitat zur Verfi-

gung.

Die prozentuale Verteilung der Fahrleistung auf die drei Verkehrsarten ist in Grafik 2-2 abge-
bildet. Der Anteil des Binnenverkehrs ist vorerst von 75.8% im Jahre 1998 bis auf 72.6% im
Jahr 2001 zuruckgegangen und dann bis ins Jahr 2005 wieder auf 73.6% gestiegen. Der
Transitverkehr weist gerade die umgekehrte Entwicklung auf: Sein Anteil stieg von 10.3% im
Jahr 1998 auf 12% im Jahr 2001 und ist seitdem bis ins Jahr 2005 auf 9% zurlck gefallen.

Grafik 2-2: Verteilung der Fahrleistung nach Verkehrsarten in relativen Anteilen

7 Binnen El Import/Export O Transit

1008 T T
1999 ==
2000
2001
2002 T
2003 |
2004 [ T

]
20 A 22220000 B |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005 mit Korrekturen
vom Méarz 2007.

" Beim alpenquerenden Gliterverkehr kann es sich um Binnen-, Import-/Export- oder Transitverkehr handeln.

36



2. Die beobachteten Fahr- und Verkehrsleistungen im Giiterverkehr

Verteilung der Fahrleistung nach Gewichtsklassen

a) Binnenverkehr

In der Grafik 2-3 ist fir den Binnenverkehr die Verteilung der Fahrleistung nach den zuge-
lassenen Gesamtgewichten11 der Fahrzeuge abgebildet. Dargestellt sind jeweils folgende
Werte:

e Verteilung im Jahr 1993 gemass Giutertransportstatistik 1993 (GTS 93) (linke, rote Sau-

e Tatsachlich resultierende Verteilung in den Jahren 2001 bis 2005 gemass der Auswertung
der LSVA-Daten (die Ubrigen Saulen)

Grafik 2-3: Verteilung der Fahrleistung nach Gewichtsklassen im Binnenverkehr
m 1993 2001 m2002 2003 W 2004 B 2005
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Quelle: Spezialauswertung der LSVA-Datenbank; Eigene Berechnungen.

" Wenn wir von Gesamtgewicht sprechen, so ist damit immer das LSVA-pflichtige Gesamtgewicht der Fahrzeuge

bzw. Fahrzeugkombination (Zugfahrzeug und Auflieger bzw. Anhanger) gemeint (vgl. dazu auch die Bestimmun-
gen in Art. 13 ,Massgebendes Gewicht* der ,Verordnung Uber eine leistungsabhéangige Schwerverkehrsabga-
be").

Die Datenaufbereitung in der Gutertransporterhebung 1998 lasst eine Auswertung der Fahrleistung nach Ge-
wichtsklassen ohne Zusatzaufwand nicht zu. Insbesondere bei den Sattelschleppern ist das Gesamtgewicht der
Fahrzeugkombination nicht direkt erfasst, sondern nur jenes der Zugfahrzeuge. Aus diesem Grund muss auf den
Ausweis der gewichtsspezifischen Verteilung der Fahrleistung im Jahr 1998 verzichtet werden.
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Aus der Darstellung lassen sich folgende Erkenntnisse gewinnen:

e Der Anteil der Fahrleistung mit kleinen Fahrzeugen (3.5-12t) wurde durch die Einfiihrung
des neuen Verkehrsregimes kaum tangiert. Dies kann dahingehend interpretiert werden,
dass fur die Feinverteilung der Einsatz von kleinen Fahrzeugen notwendig ist und nicht
durch schwerere ersetzt werden kann, bzw. dass der Einsatz von grossen Fahrzeugen in
der Feinverteilung betriebswirtschaftlich nicht rentabel ist. Ebenfalls nur geringfiigig redu-
ziert hat sich der Anteil der Fahrten mit 18-26t-Fahrzeugen.

o Bei den Ubrigen Fahrzeugen hat das neue Verkehrsregime demgegenuber zu grossen
Veranderungen gefuhrt:

— Der Anteil der Fahrten mit 12-18t-Fahrzeugen wurde im Jahr 2001 mit der Einfuhrung
der 34t-Limite halbiert und jener der 26-28t-Fahrten auf weniger als einen Drittel redu-
ziert. Dafur wurden rund 46% der gesamten Fahrleistung mit 28-34t-Fahrzeugen er-
bracht. Diese Verlagerung auf grosse Fahrzeuge hat sich in den Jahren 2002 bis 2004
noch akzentuiert, so dass auf die 28-34t-Fahrzeuge im Jahr 2004 sogar 53.4% der ge-
samten Fahrleistung entfielen.

— Die Erh6hung der Gewichtslimite auf 40t hat dazu geflhrt, dass sich der Riickgang bei
den 12-18t sowie bei den 26-28t-Fahrzeugen weiter fortsetzt. Besonders bedeutend ist
aber, dass uber 3/5 der 34t-Fahrten nun mit 40t-Fahrzeugen erbracht wird.

Interessant ist auch die Verteilung der Fahrleistung nach den Fahrzeugarten. Die Darstellung
in Grafik 2-4 zeigt, dass gemass der Auswertung der LSVA-Datenbank der Anteil der Sattel-
zuge seit 2001 kontinuierlich zugenommen hat. Ebenfalls ist ab dem Jahr 2001 ein leichter
Anstieg der Lastenzilge festzustellen. Zu Vergleichszwecken haben wir auch die Verteilung
der Fahrleistung fur die Jahre 1998-2000 (also vor der Einfiihrung des neuen Verkehrsre-
gimes) dargestellt. Dabei gilt es allerdings zu beachten, dass die Abgrenzung der Sattelziige
nach der BFS-Definition nicht vollstandig mit jener in der LSVA-Datenbank Ubereinstimmt.
Der ausgewiesene Anstieg von 4% bei den Sattelzligen zwischen 2000 und 2001 durfte da-
her die tatsachliche Zunahme etwas Uberzeichnen.
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Grafik 2-4: Verteilung der Fahrleistung nach Fahrzeugarten im Binnenverkehr
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Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005; Spezialauswer-
tung der LSVA-Datenbank; Eigene Berechnungen

Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass der zum Teil kolportierte Trend zu einer generellen
+Ablastung“ der Fahrzeuge nicht bestatigt werden kann. Im Gegenteil zeigt die Analyse der
LSVA-Daten, dass die Erhéhung der Gewichtslimite den Einsatz von schweren Fahrzeugen
im Binnenverkehr massiv gefordert hat. Daraus kann abgeleitet werden, dass sich der Ein-
satz von schweren 40t-Fahrzeugen aus Sicht der Transportunternehmen offenbar lohnt. Die
Auswirkungen der LSVA auf die Transportkosten werden jedoch in Abschnitt 3.2 detaillierter
analysiert und interpretiert.

b) Import-/Export- und Transitverkehr

Die folgenden vier Grafiken enthalten die Verteilung der Fahrleistung fur den Import-/Export-
und fir den Transitverkehr.

Fur das Jahr 1993 zeigt sich bei beiden Verkehrsarten eine vergleichbare Ausgangslage:
Uber 80% der Fahrleistung werden mit schweren Fahrzeugen (26-28t) erbracht. Mit der Er-
héhung der Gewichtslimite auf 34t verlagern sich diese Fahrten wie erwartet auf noch schwe-
rere Fahrzeuge.

Das markante Umschwenken von der Gewichtsklasse 26-28t auf 28-34t mit der Einfuhrung
des neuen Verkehrsregimes im Jahr 2001 hangt damit zusammen, dass im internationalen
Verkehr (Import-/Export sowie Transit) bereits vor der Einflihrung der 34t-Limite Fahrzeuge
mit einem hdheren zuldssigen Gesamtgewicht (bis zu 40t) eingesetzt wurden. Allerdings
musste deren Beladung beschrankt werden, um die 28t-Gewichtslimite einzuhalten. Beson-
ders deutlich zeigt sich dieser Effekt auch im Ubergang vom Jahr 2004 (34t-Limite) ins Jahr
2005 (40t-Limite): Die Ladungskapazitat der 40t-Fahrzeuge, die bereits in der zweiten Etappe
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d.h. unter der 34t-Limite eingesetzt wurden, kann nun voll ausgenutzt werden, dementspre-
chend gross ist auch der erbrachtet Fzkm-Anteil der 40t-Fahrzeuge im Jahr 2005 (83.5% im

Import-/Exportverkehr und gut 95% im Transitverkehr).

Grafik 2-5:

Verteilung der Fahrleistung nach Gewichtsklassen im Import-/Exportverkehr
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Quelle: Spezialauswertung der LSVA-Datenbank; Eigene Berechnungen.

Grafik 2-6:

Verteilung der Fahrleistung nach Fahrzeugarten im Import-/Exportverkehr
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Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005; Spezialauswer-

tung der LSVA-Datenbank; Eigene Berechnungen
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Grafik 2-7: Verteilung der Fahrleistung nach Gewichtsklassen im Transitverkehr
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Quelle: Spezialauswertung der LSVA-Datenbank; Eigene Berechnungen.

Grafik 2-8: Verteilung der Fahrleistung nach Fahrzeugarten im Import-/Exportverkehr
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Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005, Spezialauswer-
tung der LSVA-Datenbank, Eigene Berechnungen

Einhergehend mit dem Einsatz generell schwerer Fahrzeuge zeigt sich zudem in beiden Ver-
kehrsarten auch eine markante Zunahme des Anteils an Sattelziigen. Im Import-/Exportver-
kehr steigt der Anteil von 45% im Jahr 1998 auf 60% im Jahr 2005, im Transitverkehr ist eine
Zunahme von 61% (Jahr 1998) auf 73% (2005) zu verzeichnen.
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214

Zusammenfassend kann liber alle drei Verkehrsarten festgehalten werden, dass die Er-
héhung der Gewichtslimite zur erwarteten Verlagerung von leichten auf schwere Fahrzeuge
geflhrt hat.

Verteilung der Fahrleistung nach Emissionskategorien

Massgeblich fir die LSVA ist neben dem Fahrzeuggewicht auch die Emissionskategorie. Die
Darstellung in Grafik 2-9 gibt einen Uberblick Uber die Verteilung der Fahrleistung nach E-
missionskategorien.

Grafik 2-9: Verteilung der Fahrleistung nach Emissionskategorien
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Quelle: Spezialauswertung der LSVA-Datenbank; Eigene Berechnungen.

Die Darstellung zeigt, dass in allen drei Verkehrsarten seit 2001 eine rasante Entwicklung hin
zu ,saubereren” Fahrzeugen stattgefunden hat. Im Binnenverkehr werden im Jahr 2005 be-
reits 54% der Fahrleistung mit Fahrzeugen der Emissionskategorie EURO 3 erbracht und
2.5% mit jener der Emissionskategorie EURO 4. Der Trend zum Einsatz von abgasarmen
Fahrzeugen ist insbesondere auch im Import-/Export- und im Transitverkehr festzustellen:
Der Anteil von EURO 3 ist in diesen beiden Verkehrsarten von 12% (Import/Export) bzw. 5%
(Transit) im Jahr 2001 auf Uber 63% bzw. 72% im Jahr 2005 angestiegen. Auf die Hinter-
grinde dieser Entwicklung gehen wir in Kapitel 4.2 noch ndher ein, wenn die spezifischen
Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes auf das Strassentransportgewerbe untersucht
werden.
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Inanspruchnahme der Kontingente

Die Kontingente fiir 40t- sowie Leer- und Leichtfahrten wurden in der Ubergangszeit (2001
bis 2004) in unterschiedlichem Masse beansprucht. Die Zusammenstellung in Tabelle 2-5
zeigt Folgendes:

e Die 40t-Kontingente wurden von der EU im ersten Jahr der Ubergangsphase (2001) (iber-

raschend wenig genutzt: Von den zugesprochenen 40t-Kontingenten (je halftig fir den
Import-/Export- und Transitverkehr) wurden nur 44% beansprucht. Dieser Anteil hat sich
bis ins Jahr 2004 auf 70% erhoht.
Deutlich besser wurden die Leer- und Leichtfahrtenkontingente im Transitverkehr genutzt.
Bereits im Startjahr (2001) wurden gut 2/3 beansprucht, im Jahr 2002 dann Uber 83%.
Etwas Uberraschend ist der danach festzustellende Rickgang vor allem im letzten Jahr
der Ubergangsphase.

e Die Schweizer Transporteure haben demgegeniber die 40t-Kontingente in grosser
Menge beansprucht: Im grenzquerenden Verkehr (Import/Export) stieg der Beanspru-
chungsgrad von 56% im Jahr 2001 auf 85% im Jahr 2004, im Binnenverkehr war die Be-
anspruchung sogar noch héher (70% im Jahr 2001 bzw. 94% im Jahr 2004). Auf ver-
gleichsweise geringes Interesse stiessen die Leer- und Leichtfahrtenkontingente: Im Jahr
2001 wurden 30% der zugesprochenen Kontingente beansprucht, im Jahr 2004 fiel dieser
Anteil auf nur noch gerade 12%.

Tabelle 2-5:  Beanspruchung der Kontingente in der Ubergangsphase 2001 — 2004

Kontingentart 2001 2002 2003 2004
Kontingent beansprucht in% | Kontingent beansprucht in% | Kontingent beansprucht in% | Kontingent beansprucht in%

EU 40t (Transit, Import-/Export) 301'029 133424 44%| 303299 202'951 67% | 408583 246'839 60%| 408'683 287'393 70%

Leer- und Leichtfahrten 220'505 147'983 67% | 220'505 182'036 83% | 220'855 181'444 82%| 220'855 170'075 77%
CH 40t grenzquerend 150'000 83'836 56% | 150'000 101'870 68% | 150'000 103'458 69%| 130'000 110'013 85%

40t Binnen (Tagesbewilligungen)) ~ 50'000 35'066 70% 50'000 48'583 97% 83'333 70'672 85% 90'000 84'238 94%

Leer- und Leichtfahrten 22'000 6'698  30% 22'000 4'056 18% 22'000 3'445 16% 22'000 2'644 12%
Quelle: BAV

LSVA-Einnahmen

Die LSVA-Einnahmen in den Jahren 2001 bis 2005 sind in Grafik 2-10 abgebildet. Die linken
(roten) Saulen zeigen die Rechnungsstellung der Eidg. Zollverwaltung im jeweiligen Jahr. In
diesem Betrag sind die Abgaben fiir 40t-Kontingente, Leer- und Leichtfahrtenkontingente
sowie die Abgaben fiir pauschalbesteuerte Fahrzeuge nicht enthalten.

Zur Aufgliederung der LSVA-Einnahmen nach Verkehrsarten haben wir anhand der Auswer-
tung der LSVA-Datenbank eigene Berechnungen vorgenommen. Diese basieren auf der
Fahrleistung nach Gewichtsklassen und Emissionskategorien. Die entsprechenden Ergeb-
nisse sind jeweils in der linken Saule dargestellt (in Grafik 2-10 als ,Modell* bezeichnet).
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Grafik 2-10:  Bruttoeinnahmen aus der LSVA (ohne Pauschalen und Einnahmen aus Kontin-
genten)
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Quelle: Eidg. Zollverwaltung, Eigene Berechnungen.

Im ersten Jahr der LSVA-Einfliihrung ergibt sich zwischen der generierten LSVA gemass
tatsachlich erbrachter Fahrleistung (962 Mio. CHF) und der Rechnungsstellung der Eidg.
Zollverwaltung (749 Mio. CHF) eine relativ grosse Differenz, die zum Teil durch die verzdger-
te Rechnungsstellung bedingt ist.”> In den Folgejahren ist die Differenz zwischen Rech-
nungsstellung und tatsachlich generierter LSVA vergleichsweise gering.

Auffallend ist beim Vergleich der generierten LSVA-Abgaben (Saulen ,Modell*) der deutliche
Ruckgang im Binnenverkehr vom Jahr 2001 (696 Mio. CHF) zum Jahr 2002 (629 Mio. CHF).
Die Griinde dafiir sind eine geringe Abnahme in der Fahrleistung (-30 Mio. Fzkm, vgl. Tabelle
2-4, S. 35), vor allem aber der vermehrte Einsatz von schadstoffarmen Fahrzeugen der E-
missionskategorie EURO 2 und 3: Wahrend im Jahr 2001 noch 30% der Fahrleistung im
Binnenverkehr auf EURO 0 mit der héchsten Abgabebelastung entfiel, hat sich dieser Anteil
im Jahr 2002 um einen Drittel auf 20% reduziert; demgegeniiber nahm der Anteil von EURO
2 und 3 mit der geringsten Abgabebelastung von 54% im Jahr 2001 auf 67% im Jahr 2002 zu
(vgl. dazu auch Grafik 2-9).

" Die Modellberechnungen beruhen auf der tatsachlich erbrachten Fahrleistung im jeweiligen Jahr, die Angaben

der Zollverwaltung auf der Rechnungsstellung per Ende des jeweiligen Jahres. Auf Grund der unterschiedlichen
zeitlichen Abgrenzung ergeben sich Differenzen.
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2.1.7

Der Anstieg der LSVA-Einnahmen vom Jahr 2004 ins Jahr 2005 hangt mit der Abgabeerhd-
hung per 1.1.2005 zusammen.

Verkehrsleistung

Die Angaben zur Verkehrsleistung basieren wie jene zur Fahrleistung auf der revidierten
Reihe des BFS. Aus der Darstellung in Grafik 2-11 ist zu erkennen, dass die Verkehrsleis-
tung zwischen 1998 und 2005 Uber alle drei Verkehrsarten insgesamt kontinuierlich gewach-
sen ist, ndmlich von 12.1 Mrd. tkm (1998) auf 14.9 Mrd. tkm im Jahr 2005, was einer durch-
schnittlichen jahrlichen Zunahme von 3% entspricht. Am starksten nimmt der Import-/Export-
verkehr zu: Dort betrégt das durchschnittliche jahrliche Wachstum 9%, gefolgt vom Transit-
verkehr mit 7.5% und vom Binnenverkehr mit 0.6%.

Grafik 2-11:  Entwicklung der Verkehrsleistung im schweren Strassengiiterverkehr nach Ver-
kehrsarten (1998 — 2005)
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Quelle: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005.

Die Einfiihrung des neuen Verkehrsregimes im Jahr 2001 hat bei der Verkehrsleistung kei-
nen Wachstumseinbruch bewirkt, dies im Unterschied zur Entwicklung bei der Fahrleistung
(vgl. Grafik 2-1). Insgesamt hat sich das Wachstum aber im Binnen- und im Import-/Export-
verkehr in den Jahren 2001 bis 2005 gegenlber der Periode 1998 bis 2000 etwas abge-
schwaécht.

Die héhere Gewichtslimite hat sich im Transitverkehr in einer sehr starken Zunahme der Ver-
kehrsleistung im Jahr 2001 niedergeschlagen. In den Folgejahren weist die Entwicklung
Schwankungen auf, die sich kaum erklaren lassen.
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2.2

Tabelle 2-6:  Verkehrsleistung im schweren Strassengiiterverkehr 1998 — 2005

Jahr Binnenverkehr Import-/Exportverkehr Transitverkehr Alle Verkehrsarten
Mio.tkm  Ain% | Mio.tkm  Ain% | Mio.tkm  Ain% Mio. tkm Ain%

1998 8'845.5 1'804.2 1'409.4 12'059.1

1999 8'781.3 -0.7%| 2'022.2 12.1%| 1'418.0 0.6%| 12'221.5 1.3%
2000 8'933.0 1.7%| 2'296.9 13.6%| 1'5651.5 9.4%| 12'781.3 4.6%
2001 8'697.6 -2.6%| 2'490.8 8.4%| 2'186.0 40.9%| 13'374.3 4.6%
2002 8'877.5 21%| 2'755.5 10.6%| 2'031.2 -7.1%| 13'664.2 2.2%
2003 8'886.3 0.1%] 3'116.2 13.1%| 2'166.0 6.6%| 14'168.4 3.7%
2004 9'172.4 3.2%| 3'229.9 3.6%| 2'137.5 -1.3%| 14'539.8 2.6%
2005 9'235.7 0.7%] 3'300.9 2.2%| 2'337.0 9.3%| 14'873.5 2.3%

Quelle: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005 mit Korrekturen
vom Mérz 2007.

Schiene

Die Verkehrsleistung im Schienenverkehr weist zwischen 1998 bis 2005 insgesamt ein
Wachstum von rund 30% oder 2.5 Mrd. tkm auf. Bezogen auf die einzelnen Verkehrsarten
liegt das Wachstum zwischen 18.9% (Import-/Exportverkehr) und 33.4% (Transitverkehr).
Das Wachstum des Binnenverkehrs lag bei 31.2%.

Grafik 2-12:  Entwicklung der Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr nach Verkehrsarten
(1998 — 2005)

=N\

Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005; ProgTrans/Infras
(2004), Perspektiven des schweizerischen Glterverkehrs; Eigene Berechnungen.
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Die jahrliche Entwicklung weist kein einheitliches Muster auf, wie auch die Zusammenstel-
lung in Tabelle 2-7 zeigt.

Tabelle 2-7:  Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr in Nettotonnenkilometer'* 1998 — 2005

Jahr Binnenverkehr Import-/Exportverkehr Transitverkehr Alle Verkehrsarten
Mio.tkm  Ain% | Mio.tkm  Ain% | Mio.tkm  Ain% Mio. tkm Ain%

1998 2'053.1 1'667.1 4'631.2 8'351.4

1999 2'221.4 8.2%| 1'750.8 5.0%| 4'790.6 3.4%| 8'762.8 4.9%
2000 2'387.8 7.5%| 2'253.9 28.7%| 5'295.2 10.5%| 9'936.9 13.4%
2001 2'494 .5 4.5%| 2'219.5 -1.5%| 5'376.8 1.5%| 10'090.8 1.5%
2002 2'676.8 7.3%| 1'969.4 -11.3%| 4'993.0 -7.1%| 9'639.2 -4.5%
2003 2'572.0 -3.9%| 1'892.3 -3.9%| 5'070.0 1.5%| 9'534.3 -1.1%
2004 2'497.7 -2.9%| 1'837.6 -2.9%|( 5'910.0 16.6%| 10'245.3 7.5%
2005 2'693.2 7.8%]| 1'981.5 7.8%| 6'180.0 4.6%| 10'854.7 5.9%

Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005; ProgTrans/Infras
(2004), Perspektiven des schweizerischen Glterverkehrs; Eigene Berechnungen.

" Zur Ermittlung der Nettotonnenkilometer wurden die Leergewichte der transportierten Container, Auflieger und

Strassen-Schwerverkehrsfahrzeuge eliminiert.
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Die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes

In diesem Kapitel werden die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes in

Bezug auf die Fahr- und Verkehrsleistung im Strassen- und Giiterverkehr untersucht.

Abschitzung der verkehrlichen Auswirkungen: Methodischer Uberblick

Die Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes im Binnen- und Import/Exportverkehr wer-

den anhand des in Grafik 3-1 abgebildeten Wirkungsmodells untersucht.” Die Grundidee

dieser Analyse lasst sich wie folgt zusammenfassen:

Die Erhéhung der Gewichtslimite von 28t auf 34t bzw. 40t erlaubt es, grossere Fahrzeuge
mit einer héheren Nutzlast einzusetzen. Dadurch kann die Verkehrsleistung mit weniger
Fahrten erbracht werden, was zu einer Senkung der Transportkosten fiihrt. Diese Sen-
kung bewirkt eine Zunahme in der Nachfrage nach Verkehrsleistungen.

Auf der anderen Seite gilt es zu beachten, dass die LSVA die Transportkosten pro Fahrt
verteuert. Diese Verteuerung wirkt sich negativ auf die Verkehrsleistungen aus, da mit
steigenden Transportkosten die Nachfrage nach Transportleistungen sinkt."®

Erganzend hat die LSVA weitere Effekte zur Folge:

— Auslastungseffekt: Da jede Fahrt — ob voll beladen oder leer — der LSVA unterliegt, be-
steht ein grosser finanzieller Anreiz, die eingesetzten Fahrzeuge mdglichst gut auszu-
lasten. Durch diesen Auslastungseffekt konnen letztlich Fahrten eingespart werden, so
dass sich ein Teil der LSVA-bewirkten Mehrbelastung vermeiden lasst.

— Volumeneffekt: Da die LSVA auf dem Gesamtgewicht des Fahrzeuges nicht aber auf
dessen Transportvolumen erhoben wird, lohnt sich vor allem bei leichten aber sperri-
gen Gitern, der Einsatz von mdglichst grossvolumigen Fahrzeugen. Wiederum ergibt
sich dadurch eine Einsparung an Fahrten und fiir diese Fahrten ein Wegfall der LSVA-
Abgabebelastung.

— Verlagerungseffekt auf nicht LSVA-pflichtige Lieferwagen und leichte Sattelschlepper:
Von der LSVA befreit sind Strassengutertransporte mit Lieferwagen und leichten Sat-
telschleppern bis (und mit) zu einem Gesamtgewicht von 3.5t. Es besteht somit ein
gewisser Anreiz, Transporte auf nicht LSVA-pflichtige Lieferwagen bzw. leichte Sattel-
schlepper zu verlagern. Diesem Anreiz sind aber enge Grenzen gesetzt, da die ver-
miedene LSVA-Belastung die eigentlichen Fahrzeugkosten eines zusatzlich eingesetz-

Fir die Analyse der Auswirkungen im Transitverkehr wird das Tischmodell von Infras eingesetzt. Auf diese
Methodik werden wir in Abschnitt 3.4 bei der Erlauterung der Fahr- und Verkehrsleistung im Transitverkehr noch
naher eingehen.

Selbstverstandlich hangt das Ausmass der Nachfragereaktion davon ab, wie bedeutend die Transportkostenstei-
gerung im Vergleich zu den Gesamtkosten des Produktes ist und in welchem Ausmass auf das Produkt verzich-
tet werden kann oder andere Transportmittel (Bahn) einsetzbar sind. Diese Unterschiede werden in Form von gii-
terspezifischen Preiselastizitaten erfasst, die angeben, um wie viel Prozent die Nachfrage nach einem Produkt
sinkt, wenn dessen Preis um X% steigt (vgl. dazu auch die Ausfiihrungen in Abschnitt 3.2.2.
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3. Die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes

ten Kleinfahrzeuges in den meisten Fallen nicht aufwiegt. Auf die Verlagerung von bis-
herigen Transporten mit schweren Guterfahrzeugen auf nicht LSVA-pflichtige Liefer-
wagen oder leichte Sattelschlepper werden wir bei der Analyse der Auswirkungen auf
die Transportbranche in Kapitel 4 ndher eingehen.

Grafik 3-1: Wirkungsmodell zur Analyse der verkehrlichen Auswirkungen von LSVA und
hoherer Gewichtslimite

Anhebung Ge- o
wichtslimite auf Einfithrung LSVA
34t bzw. 40t —
\ Verbesserte Auslastung

Grossere Volumen bei

Vermehrter Einsatz grosser
gleichem Fahrzeuggew icht

Fahrzeuge (Verlagerungseffekt)

Ve
Einsatz emissionsarmer
Fahrzeuge
»
Produktivitatseffekt
(hohere Nettotonnage)
Reduktion der Erhéhung der
Transportkosten Transportkosten

\

Verdanderung der Transportkosten
(Saldo aus Mehr- und Minderbelastung)

Veradnderung der Transportnachfrage
gegeniiber altem Verkehrsregime
(Menge und Modal Split)

Quelle: Eigene Darstellung.

Wie sich alle diese Effekte auf die Verkehrsleistung bzw. die Verkehrsnachfrage auswirken,
hangt letztlich vom Saldo der Transportkostenanderungen ab. Sofern das neue Verkehrsre-
gime insgesamt zu einer Zunahme der Transportkosten gefihrt hat, kann von einer damp-
fenden Wirkung auf die Entwicklung der Verkehrsleistung ausgegangen werden (und umge-
kehrt). Es ist also erforderlich, das neue (34t- bzw. 40t-Limite mit LSVA) und alte (28t-Limite
ohne LSVA) Verkehrsregime unter Berlcksichtigung der vorangehend erwahnten Effekte
bezuglicher ihrer Transportkosten zu vergleichen.
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3.2

3.2.1

Veranderungen im Binnenverkehr

Transportkosten nach neuem und altem Verkehrsregime

Fur die erforderlichen Berechnungen der Transportkosten stiitzen wir uns auf das Berech-

nungsmodell ab, welches im Bericht von Ecoplan 2004"" verwendet wurde. Das Modell ba-

siert auf den Grundlagenarbeiten des GVF-Bericht 2/99", in welchem die Auswirkungen des

neuen Verkehrsregimes prospektiv abgeschatzt wurden.

Die Berechnung von Nettotonnage, Transportkosten und LSVA-Abgabebelastung wird diffe-

renziert nach den 10 NST/R Gijtergruppen19 vorgenommen, zudem werden sechs Fahr-
zeuggewichtsklassen (3.5-12t, 12-18t, 18-26t, 26-28t, 28-34t, 34-40t) unterschieden. Dabei
werden folgende Datengrundlagen verwendet:

Die beobachtete Fahr- und Verkehrsleistung in den Jahren 2001 bis 2005 wird aus Kapitel
2 Ubernommen.

Fir die Aufteilung der Fahrleistung nach den sechs Gewichtsklassen werden fiir das neue
Verkehrsregime die Auswertungen der LSVA-Datenbank geméss Abschnitt 2.1.3 verwen-
det. Fir das alte Verkehrsregime stiitzen wir uns auf die Verteilung gemass GVF-Bericht
2/99 ab.”°

Die fahrzeugspezifischen Transportkosten pro Fzkm basieren auf aktuellen Angaben von
mehreren Transportunternehmen, welche uns im Zusammenhang mit den Experteninter-
views (vgl. Abschnitt 4.1.2) zur Verfligung gestellt wurden.

Fir die LSVA werden die durchschnittlichen Abgabesatze verwendet, die sich aus den
Berechnungen der LSVA-Einnahmen in Abschnitt 2.1.6 ergeben. Diese Satze kdnnen je
nach Anteil der eingesetzten Fahrzeugkategorien (EURO 1 bis 4) variieren.

Exemplarisch sind die verwendeten Berechnungsgrundlagen fir das Jahr 2005 in der nach-

stehenden Tabelle 3-1 zusammengefasst.

20

Ecoplan (2004), Entwicklung des Strassenglterverkehrs nach Einfiihrung von LSVA und 34t-Limite.

Ecoplan (1999), Die verkehrlichen Auswirkungen des bilateralen Landverkehrsabkommens zwischen der
Schweiz und der Europaischen Union auf den Strassen- und Schienengliterverkehr.

Die Ergebnisse der schweizerischen Ein- und Ausfuhren nach Verkehrszweigen werden nach dem "Einheitlichen
Guterverzeichnis fir die Verkehrsstatistik" der EU, bekannt als NST/R, veroffentlicht. In der NST/R sind die Wa-
ren hauptsachlich nach ihrer Art und dem Verarbeitungsgrad gegliedert. Die Systematik der NST/R enthalt 176
Positionen, die in 52 Gruppen und 10 Kapiteln zusammengefasst sind.

Diese Verteilung der Fahrleistung nach Fahrzeuggewichtsklassen basiert im Wesentlichen auf der Gitertrans-
porterhebung 1993. Die Ergebnisse der Gltertransporterhebung 1998 konnten mangels entsprechender Auswer-
tungen fur diese Untersuchung nicht verwendet werden.
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3. Die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes

Tabelle 3-1:  Verwendete Grundlagen zur Ermittlung der Transportkosten und LSVA-
Abgabebelastung im Jahr 2005
Jahr 2005 Neues Verkehrsregime Altes Verkehrsregime
(34t-Limite mit LSVA) (28t-Limite ohne LSVA)

Verkehrsleistung (in Mio. tkm) 9'235.7 9'235.7

Nettotonnage (in t) 5.90 5.33

Fahrleistung (in Mio. Fzkm) 1'564.8 1'734.1
3.5-12t 178.6 216.3
12-18t 318.6 728.2
18 - 26t 152.1 2221
26 - 28t 59.6 567.4
28t-34t 313.6 -
34t-40t 542.2 -

@ Fahrzeug- und Betriebskosten

pro Fzkm in CHF
3.5-12t 2.83 2.83
12 - 18t 2.83 2.83
18 - 26t 293 2.93
26 - 28t 3.04 3.04
28t-34t 3.10 3.10
34t-40t 3.24 3.24

& Gesamtgewicht (GG) in t
3.5-12t 9.0 9.0
12 - 18t 16.0 16.0
18 - 26t 23.0 23.0
26 - 28t 28.0 28.0
28t-34t 34.0 -
34t-40t 40.0 -

@& LSVA in Rp. pro t GG und Fzkm
3.5-12t 2.40 -
12-18t 2.45 -
18 - 26t 2.46 -
26 - 28t 2.53 -
28t-34t 2.33 -
34t-40t 2.28 -

Die Transportkosten im neuen und alten Verkehrsregime wurden mit Hilfe dieser Angaben21
fur die Jahre 2001 — 2005 im Detail modelliert. Dabei wurde zur Berechnung der Fahrzeug-

' Fir die Jahre 2001 und 2004 werden dabei selbstverstandlich die entsprechenden Anpassungen bei den Grund-

lagen zur Verkehrs- und Fahrleistung, zur Nettotonnage sowie zur LSVA-Abgabebelastung vorgenommen. Fir
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kosten und der Abgabebelastung bei der Nettotonnage und bei Verteilung der Fahrleistung
auf die einzelnen Gewichisklassen eine zusatzlich Differenzierung nach den 10 NST/R-
Giitergruppen vorgenommen.?

Der Zusammenzug der Ergebnisse ist fur die Jahre 2001 bis 2005 in der Tabelle 3-2 abgebil-
det. Daraus ergeben sich folgende Erkenntnisse:

Im ersten Jahr (2001) der Einfihrung des neuen Verkehrsregimes konnte von der Mehr-
belastung durch die LSVA (+8.6%7°) nur ein vergleichsweise geringer Anteil durch den
Produktivitatseffekt (hohere Nettotonnage im neuen Verkehrsregime, vgl. Tabelle 3-1)
aufgefangen werden. Die verbleibenden Mehrkosten belaufen sich im Vergleich zum alten
Verkehrsregime auf 7.3%%*.

Bis ins Jahr 2004 konnte mit der Optimierung des Fahrzeugparks und des Umlaufs der
Produktivitatseffekt kontinuierlich erhéht werden, so dass die durchschnittliche Nettoton-
nage auf 5.83 anstieg. Damit gelang es, die urspriinglichen Mehrkosten der LSVA fast
vollstandig zu kompensieren, so dass sich im Jahr 2004 die Nettomehrbelastung noch auf
0.6% belief.

Die im Jahr 2005 erfolgte zweite Anhebung der Gewichtslimite (von 34t auf 40t) hat erst
einen zdgerlichen Produktivitédtseffekt im Binnenverkehr bewirkt. Die durchschnittliche
Nettotonnage hat sich gegenuber dem Vorjahr nur geringfigig auf 5.89t erhdht. Daher hat
die gleichzeitig vorgenommene Erhéhung der LSVA die Transportkosten wiederum an-
steigen lassen. Der Gesamteffekt liegt mit +9.1% gegeniber dem alten Verkehrsregime
etwas hdher als bei der erstmaligen Einfihrung der LSVA im Jahr 2001 (+7.3%).

22

23

24

die Nettotonnage im alten Verkehrsregime wurde dabei grundséatzlich von den Werten ausgegangen, wie sie sich
im Jahr 2000 — also unmittelbar vor der Einfiihrung des neuen Verkehrsregimes — gezeigt haben.

Wir verzichten an dieser Stelle auf einen detaillierten Ausweis dieser Annahmen.

Die Mehrbelastung durch die LSVA (660.8 Mio. CHF) im Vergleich zur pauschalen Schwerverkehrsabgabe
(251.5 Mio. CHF) belauft sich auf rund 409 Mio. CHF, was 8.6% der Fahrzeug- und Betriebskosten von 4'755
Mio. CHF bei gleicher Transportmenge (t) im alten Verkehrsregime entspricht.

Je nach Gltergruppe flhrt die Einfiihrung des neuen Verkehrsregimes zu unterschiedlich hohen Mehrkosten. Die
ausgewiesenen Gesamtergebnisse entsprechend dem fahrleistungsgewichteten Durchschnitt.
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Tabelle 3-2:  Vergleich der Transportkosten Strasse nach neuem und altem Verkehrsregime
(Binnenverkehr)

Jahr 2001 Neues Verkehrsregime  Altes Verkehrsregime Ain % Ain %
(34t-Limite mit LSVA)  (28t-Limite ohne LSVA) ~ Alt/Neu  Neu/Alt

Fahrzeug- u. Betriebskosten in Mio. CHF 4'709.8 4'754.8

Abgabebelastung (LSVA bzw. pauschal) in Mio. CHF 660.8 2515

Total Transportkosten in Mio. CHF 5'370.6 5'006.3 -6.8% +7.3%

Jahr 2002 Neues Verkehrsregime  Altes Verkehrsregime Ain% Ain%
(34t-Limite mit LSVA)  (28t-Limite ohne LSVA) ~ Alt/Neu  Neu/Alt

Fahrzeug- u. Betriebskosten in Mio. CHF 4'613.3 4'853.1

Abgabebelastung (LSVA bzw. pauschal) in Mio. CHF 624.3 256.7

Total Transportkosten in Mio. CHF 5'237.5 5'109.8 24%  +2.5%

Jahr 2003 Neues Verkehrsregime  Altes Verkehrsregime Ain% Ain%
(34t-Limite mit LSVA)  (28t-Limite ohne LSVA) ~ Alt/Neu  Neu/Alt

Fahrzeug- u. Betriebskosten in Mio. CHF 4'602.0 4'857.9

Abgabebelastung (LSVA bzw. pauschal) in Mio. CHF 611.6 257.0

Total Transportkosten in Mio. CHF 5'213.5 5114.9 -1.9%  +1.9%

Jahr 2004 Neues Verkehrsregime  Altes Verkehrsregime Ain% Ain%
(34t-Limite mit LSVA)  (28t-Limite ohne LSVA) ~ Alt/Neu  Neu/Alt

Fahrzeug- u. Betriebskosten in Mio. CHF 4'698.3 5'014.4

Abgabebelastung (LSVA bzw. pauschal) in Mio. CHF 615.1 265.2

Total Transportkosten in Mio. CHF 5'313.4 5'279.6 -0.6% +0.6%

Jahr 2005 Neues Verkehrsregime  Altes Verkehrsregime Ain % Ain %
(34t-Limite mit LSVA) ~ (28t-Limite ohne LSVA) ~ Alt/Neu  Neu/Alt

Fahrzeug- u. Betriebskosten in Mio. CHF 4'763.1 5'048.9

Abgabebelastung (LSVA bzw. pauschal) in Mio. CHF 1'035.3 267.1

Total Transportkosten in Mio. CHF 5'798.4 5'316.0 -8.3% +9.1%

Quelle: Eigene Berechnungen.

Die ermittelte Nettomehrbelastung im neuen Verkehrsregime hangt stark vom Produktivitats-

effekt bzw. von der angenommenen Nettotonnage im neuen und alten Verkehrsregime ab.

Wir sind dazu von den Nettotonnagen ausgegangen, welche sich auch den BFS-Angaben

zur Fahr- und Verkehrsleistung ergeben.25 In Grafik 3-2 ist die Entwicklung der so ermittelten

Nettotonnage ausgewiesen. Wie sich zeigt, hat die Nettotonnage zwischen 2000 und 2002

mit der Einfiihrung der 34t-Limite stark zugenommen. Jedoch ist auch zu erkennen, dass sie

grosseren Schwankungen unterliegen kann (z.B. Riickgang von 1998 auf 1999), die zum Teil

durch den Konjunkturverlauf bedingt sind. Daher sollte die Entwicklung der Nettotonnage

nicht ausschliesslich an einem einzelnen Jahr gemessen werden, sondern anhand einer lan-

% Vgl. dazu BFS (2006) Leistungen der Sachentransportfahrzeuge — Aktualisierte Zeitreinen bis 2005

53



3. Die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes

3.2.2

geren Zeitperiode beurteilt werden. In diesem Sinne sind auch die vorangehend ausgewiese-
nen Ergebnisse zur Mehrbelastung im Jahr 2005 entsprechend vorsichtig zu interpretieren.
Immerhin kann festgestellt werden, dass die ausgewiesen Kostenzunahme um 8.4% gut mit
dem Verlauf des Produzentenpreisindexes im Guiterverkehr Strasse Ubereinstimmt, der fir
Oktober 2004 bis April 2005 eine Preissteigerung von 8% ausweist.?

Grafik 3-2: Entwicklung der Nettotonnage im Binnenverkehr Strasse
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Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge; Eigene Berechnungen.

Bedeutsam fir das Gesamtergebnis sind auch die zugrunde gelegten Transportkosten pro
Fahrzeugkilometer und Fahrzeugkategorie. Gemass den Angaben in Tabelle 3-1 werden fiir
die Berechnungen Kostensatze zwischen 2.83 CHF /Fzkm (3.5-12t-Fahrzeug) bis 3.24
CHF/Fzkm (40t-Fahrzeug) verwendet. Die Kostensatze basieren auf Angaben verschiedener
grosser und kleiner Transportunternehmen. Je nach Jahresfahrleistung und Art der einge-
setzten Fahrzeuge (Spezialfahrzeug, Muldenkipper, gekuhltes Fahrzeug usw.) variieren die
Kostensatze stark. Die Angaben der Transportunternehmen liegen (ohne Spezialfahrzeuge)
in einer Bandbreite von ca. 2.40 bis 3.90 CHF pro Fzkm.

Hypothetische Auswirkungen einer Beibehaltung des alten Verkehrsregimes auf die
Verkehrsnachfrage im Binnenverkehr

Wie einleitend zum Kapitel erlautert (vgl. auch Grafik 3-1) wirden die tieferen Transportkos-
ten im alten Verkehrsregime Auswirkungen auf die Transportnachfrage sowohl im Strassen-

% Die Entwicklung des Produzentenpreisindexes im Guterverkehr wird in Abschnitt 0 naher erlautert.
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wie auch im Schienenverkehr haben. Diese hypothetischen Auswirkungen werden nachste-
hend mittels eines Elastizitaten-Ansatz abgeschatzt. Die dazu verwendeten Preis-*" und
Kreuzpreiselastizitaten? sind in den beiden folgenden Tabellen abgebildet.?

Tabelle 3-3:  Direkte Preiselastizitdten im Strassengiiterverkehr

NST/R-Giitergruppe untere Grenze obere Grenzel Mittelwert
0 Land-, Forstwirtschaft -0.3250 -0.6500 -0.4875
1 Nahrungs-, Futtermittel -0.2500 -0.5000 -0.3750
2 Feste min. Brennstoffe -0.3500 -0.7000 -0.5250
3 Erddl, Min.6lerzeugnisse -0.4000 -0.8000 -0.6000
4 Erze, Metallabfalle -0.4250 -0.8500 -0.6375
5 Eisen, Stahl, NE-Metalle -0.4250 -0.8500 -0.6375
6 Steine, Erden, Baustoffe -0.4500 -0.9000 -0.6750
7 Diingemittel -0.3500 -0.7000 -0.5250
8 Chemische Erzeugnisse -0.2250 -0.4500 -0.3375
9 Fz., Maschinen, andere -0.1250 -0.3000 -0.2125

Tabelle 3-4:  Kreuzpreiselastizitdt im Schienengiiterverkehr

NST/R-Giitergruppe untere Grenze obere Grenze] Mittelwert
0 Land-, Forstwirtschaft 0.4000 0.8000 0.6000
1 Nahrungs-, Futtermittel 0.7000 1.4000 1.0500
2 Feste min. Brennstoffe 0.1000 0.2000 0.1500
3 Erddl, Min.6lerzeugnisse 0.4000 0.8000 0.6000
4 Erze, Metallabfalle 0.1000 0.2000 0.1500
5 Eisen, Stahl, NE-Metalle 0.5000 1.0000 0.7500
6 Steine, Erden, Baustoffe 0.9000 1.8000 1.3500
7 Dingemittel 0.2000 0.4000 0.3000
8 Chemische Erzeugnisse 0.3000 0.6000 0.4500
9 Fz., Maschinen, andere 0.5000 1.0000 0.7500

Die Ergebnisse dieser Berechnungen sind flr den Strassenverkehr in der nachstehenden
Grafik 3-3 zusammengefasst. Die tieferen Transportkosten im alten Verkehrsregime hatten
die Nachfrage nach Transportleistungen erhoht, so dass ab dem Jahr 2001 die Verkehrsleis-

7 Die direkte Preiselastizitat zeigt die prozentuale Nachfragednderung im Strassengiiterverkehr dividiert durch

die prozentuale Preisdanderung im Strassengiiterverkehr (unter der Annahme, dass alle anderen Einflussgros-
sen auf die Nachfrage konstant bleiben). Beispiel: Sinkt die Nachfrage im Strassengiterverkehr um -10% bei ei-
ner Preissteigerung um 20% betragt die Elastizitat -0.5

% Die Kreuzpreiselastizitat reflektiert die Nachfragereaktion im Schienengiiterverkehr bei einer Anderung der

Preise im Strassenguterverkehr.

®  Die Elastizitdten wurden bereits fiir die Berechnungen im GVF-Bericht 2/99 verwendet.
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tung auf der Strasse im alten Regime leicht héher gewesen waére als im neuen. Die zusatzli-
che Verkehrsleistung hatte sich auf rund 0.9% (Jahr 2004) bis 4.8% (2005) belaufen.

Grafik 3-3: Entwicklung der Verkehrsleistung im Binnenverkehr Strasse nach altem und
neuem Verkehrsregime (in Mio. tkm)
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Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005; Eigene Berech-
nungen.

Demgegeniiber miisste man im Schienenverkehr im alten Verkehrsregime mit einer gerin-
geren Verkehrsleistung rechnen, da die tieferen Transportkosten auf der Strasse den Schie-
nenverkehr zusatzlich konkurrenzieren wirden. Der Rickgang lage in der Grdssenordnung
von 32 Mio. tkm (-1.3% im Jahr 2004) bis 221 Mio. tkm (-8.2% im Jahr 2005).
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3.2.3

Grafik 3-4: Entwicklung der Verkehrsleistung im Binnenverkehr Schiene nach altem und
neuem Verkehrsregime (in Mio. tkm)
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Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005; Eigene Berech-
nungen.

Vergleich der Fahrleistung Strasse nach altem und neuem Verkehrsregime

Ausgehend von der hypothetischen Verkehrsleistung Strasse nach altem Verkehrsregime
I&sst sich die dazu korrespondierende Fahrleistung ermitteln. Dabei sind zwei Effekte zu be-
achten: Die hohere Verkehrsleistung nach altem Verkehrsregime hatte notwendigerweise
mehr Fahrten bedingt. Zusatzlich ware mit der 28t-Limite die Nettotonnage geringer ausgefal-
len, was nochmals zusatzliche Fahrten erfordert hatte. Das Ergebnis dieser kumulativen Ef-
fekte ist in Grafik 3-5 abgebildet.

Nach altem Verkehrsregime wurde die Fahrleistung heute deutlich Uber jener im neuen lie-
gen. Insgesamt muisste mit zusatzlichen rund 107 Mio. Fzkm (Jahr 2001) bis 232 Mio. Fzkm
(Jahr 2005) gerechnet werden, was einem Mehrverkehr von 7% bis 15% entspricht.
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3.3

3.3.1

Grafik 3-5: Entwicklung der Fahrleistung im Binnenverkehr Strasse nach altem und neuem
Verkehrsregime (in Mio. Fzkm)

1'900
1'700 - \
1'500 -
.5 1'300 -
o
S 1100 . Altes Verkehrsregime (28t-Limite ohne LSVA)
= Neues Verkehrsregime (34t- bzw. 40-Limite mit LSVA)
900 -
700 -
500 T T T T T T
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005; Eigene Berech-
nungen.

Veranderung im Import/Exportverkehr

Vergleich der Transportkosten nach neuem und altem Verkehrsregime

Die Ermittlung der Transportkosten fiir den Import-/Exportverkehr erfolgt grundsatzlich analog
zum Vorgehen im Binnenverkehr. Wiederum werden also die Einsparungen aus dem Produk-
tivitatseffekt (hdhere Nettotonnage) den Mehrbelastungen durch die LSVA gegenibergestellt
und der Saldo gebildet. Der Produktivitatseffekt wird aus der Entwicklung der Fahr- und Ver-
kehrsleistungen abgeleitet, die Mehrbelastung durch die LSVA aus der Verteilung der Fahr-
leistung auf Fahrzeug-Gewichtsklassen und Emissionskategorien.

Gemass der Darstellung in Grafik 3-6 kann auf dem schweizerischen Streckenanteil im Im-
port-/Exportverkehr in den Jahren 2000 bis 2003 eine starke Zunahme der Nettotonnage von
6.7t auf 8.7t festzustellen ist, was einem Anstieg um knapp 29% entspricht. Mit der Einfih-
rung der 40t-Limite im Jahr 2005 ist nochmals eine Zunahme von 8.6t auf 8.9t festzustellen.

58



3.

Die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes

Grafik 3-6: Entwicklung der Nettotonnage im Import-/Exportverkehr auf dem schweizeri-

schen Streckenabschnitt
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Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005; Eigene Berech-

nungen.

Fir die weiteren Berechnungen stellt sich die Frage, ob dieser Produktivitatseffekt auch voll-

umfanglich (oder zumindest teilweise) auf die Wegstrecke im Ausland zu Ubertragen ist. %

Aus verschiedenen Griinden muss davon ausgegangen werden, dass dies nicht der Fall ist:

Im benachbarten Ausland gilt bereits seit langer Zeit die 40t-Limite. Da der Schweizer
Streckenanteil im Vergleich zur gesamten Fahrtstrecke im Import-/Exportverkehr gering
ist, hat sich der Einsatz von grossen Fahrzeugen (>40t) auf der Auslandstrecke gelohnt,
selbst wenn an der Grenze auf kleinere Fahrzeuge im Importverkehr bzw. grésser Fahr-
zeuge im Exportverkehr umgeladen werden musste.’’

Zudem war es im Import-/Exportverkehr bereits vor der Erh6hung der Gewichtslimite mog-
lich, mit besonderen Tagesbewilligungen schwere Fahrzeuge (>28t) in einem Grenzkorri-
dor von 10 km in der Schweiz einzusetzen. Von dieser Mdglichkeit wurde gemass Anga-
ben der Zollverwaltung rege Gebrauch gemacht.

Die fur diese Studie durchgefiihrten Auswertungen bei einem grossen Schweizer Spedi-
teur zeigen, dass sich mit der Einfihrung der 34t- bzw. 40t-Limite die Nettotonnage auf

30

31

Gemass einer Spezialauswertung des BAV belauft sich die Wegstrecke im Ausland auf rund 73.3% der gesam-
ten Wegstrecke im Import-/Exportverkehr. Angabe von W. Zist (BAV) basierend auf einer Spezialauswertung der
GTE 2003. Die Auswertung bezieht sich auf die inlandischen Transporteure, mangels anderer Daten werden je-
doch die Ergebnisse auch fir die auslandischen Transporteure verwendet.

Selbstverstandlich gilt es bei diesem Argument zu beachten, dass mit dem Umladevorgang Personal- und Zeit-
kosten verbunden waren, welche im neuen Verkehrsregime nun entfallen.
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3. Die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes

der gesamten Wegstrecke des Import-/Exportverkehrs im Vergleich zum alten Verkehrs-
regime (28t-Limite) nur geringfligig erhéht hat.

Aufgrund dieser Indizien muss davon ausgegangen werden, dass der Produktivitatseffekt auf
der gesamten Wegstrecke wesentlich geringer ist, als vom BFS fiir den reinen Schweizer
Weganteil ausgewiesen. Im Sinne einer plausiblen Gréssenordnung veranschlagen wir den
Effekt Uber die gesamte Wegstrecke auf 50% der in der Schweiz festgestellten Erhéhung der
Nettotonnage. Zudem wird wegen der starken auslandischen Konkurrenz von Kostensatzen
pro Fzkm ausgegangen, die um 10% tiefer als im Binnenverkehr liegen. Basierend auf diesen
Annahmen kann der Saldo der Transportkostenanderung analog zum Vorgehen im Binnen-
verkehr ermittelt werden.

Wie die Ergebnisse in Tabelle 3-5 zeigen, uberwog in den Jahren 2002 bis 2004 die Kosten-
ersparnis aus dem Produktivitatseffekt die Mehrbelastung durch die LSVA auf dem Schwei-
zer Streckenanteil.*> In den Jahren 2001 und 2005 war demgegenuber der LSVA-Effekt
grosser, so dass es zu einer Verteuerung der Transportkosten kam. Im Durchschnitt der Jah-
re 2001 bis 2005 resultiert eine Abnahme der Transportkosten von rund 1.8%.

®  Der Anteil der Schweizer Strecke auf der gesamten Import-/Exportfahrt hat sich von durchschnittlich 53.3% im

Jahr 1998 (GTE 1998) auf 27.7% im Jahr 2003 (GTE 2003) vermindert. Die Abgabebelastung durch die LSVA
fallt bezogen auf die Gesamtstrecke damit auf einem deutlich kiirzeren Streckenanteil an als dies in den ur-
spriinglichen Abschatzungen (Ecoplan 1999) und der Aktualisierung im Jahr 2004 (Ecoplan 2004) angenommen
wurde. Dies hat zur Folge, dass das neue Verkehrsregime in den Jahren 2002 bis 2004 nicht zu einer Mehrbe-
lastung im Import-/Exportverkehr fiihrt, sondern die Transportkosten in diesen Jahren abnahmen.
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Tabelle 3-5:  Vergleich der Transportkosten Strasse nach neuem und altem Verkehrsregime
(Import-/Exportverkehr)

Jahr 2001 Neues Verkehrsregime  Altes Verkehrsregime —in % —in %
(34t-Limite mit LSVA)  (28t-Limite ohne LSVA)  Alt/Neu  Neu/Alt

Fahrzeug- u. Betriebskosten in Mio. CHF* 3'314.3 3'423.5

Abgabebelastung (LSVA bzw. pauschal) in Mio. CHF** 160.1 29.2

Total Transportkosten in Mio. CHF 3'474.4 3'452.7 -0.6% +0.6%

Jahr 2002 Neues Verkehrsregime  Altes Verkehrsregime —-in% —in%
(34t-Limite mit LSVA) ~ (28t-Limite ohne LSVA) ~ Alt/Neu  Neu/Alt

Fahrzeug- u. Betriebskosten in Mio. CHF* 3'426.6 3'652.5

Abgabebelastung (LSVA bzw. pauschal) in Mio. CHF** 161.7 32.3

Total Transportkosten in Mio. CHF 3'5688.3 3'684.9 +2.7% -2.6%

Jahr 2003 Neues Verkehrsregime  Altes Verkehrsregime —in % —in %
(34t-Limite mit LSVA) ~ (28t-Limite ohne LSVA) ~ Alt/Neu  Neu/Alt

Fahrzeug- u. Betriebskosten in Mio. CHF* 3'5683.2 3'955.4

Abgabebelastung (LSVA bzw. pauschal) in Mio. CHF** 166.9 36.6

Total Transportkosten in Mio. CHF 3'750.1 3'992.0 +6.4% -6.1%

Jahr 2004 Neues Verkehrsregime  Altes Verkehrsregime —in% =in%
(34t-Limite mit LSVA)  (28t-Limite ohne LSVA)  Alt/Neu  Neu/Alt

Fahrzeug- u. Betriebskosten in Mio. CHF* 3'768.8 4'133.6

Abgabebelastung (LSVA bzw. pauschal) in Mio. CHF** 174.0 37.9

Total Transportkosten in Mio. CHF 3'942.8 4'171.5 +5.8% -5.5%

Jahr 2005 Neues Verkehrsregime  Altes Verkehrsregime —in % —in %
(40t-Limite mit LSVA)  (28t-Limite ohne LSVA) ~ Alt/Neu  Neu/Alt

Fahrzeug- u. Betriebskosten in Mio. CHF* 3'843.1 3'907.4

Abgabebelastung (LSVA bzw. pauschal) in Mio. CHF** 311.5 38.7

Total Transportkosten in Mio. CHF 4'154.6 3'946.1 -5.0% +5.3%

*

** Nur auf dem schweizerischen Strassennetz

Quelle: Eigene Berechnungen.

Fir die gesamte Wegstrecke im In- und Ausland
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3. Die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes

3.3.2

Hypothetische Auswirkungen einer Beibehaltung des alten Verkehrsregime auf die
Verkehrsnachfrage im Import-/Exportverkehr

Die Veranderung der Transportkosten wiirde im alten Verkehrsregime auch zu entsprechen-
den Nachfrageanpassungen im Strassen- und Schienenverkehr fiihren.*® Die Ergebnisse
dieser Anpassungsreaktionen sind fir die Verkehrsnachfrage in den beiden folgenden Grafi-
ken dargestellt.

Im Strassenverkehr wiirde die Verkehrsnachfrage in den Jahren 2001 und 2005 im alten
Verkehrsregime geringfuigig grosser ausfallen (+0.5% bzw. +2.9%). Demgegeniber ware sie
in den Jahren 2002 bis 2004 im alten Verkehrsregime um 1.2% (2002) bis 3.2% (2003) ge-
ringer.

Grafik 3-7: Entwicklung der Verkehrsleistung im Import-/Exportverkehr Strasse nach altem
und neuem Verkehrsregime (in Mio. tkm)
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Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005; Eigene Berech-
nungen.

® Fir das Berechnungsverfahren und die verwendeten Elastizititen verweisen wir auf die Ausflihrungen zum

Binnenverkehr in Abschnitt 3.2.
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3. Die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes

3.3.3

Grafik 3-8: Entwicklung der Verkehrsleistung im Import-/Exportverkehr Schiene nach altem
und neuem Verkehrsregime (in Mio. tkm)
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Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005; Eigene Berech-
nungen.

Davon profitieren kénnte in den Jahren 2002 bis 2004 die Schiene, deren Verkehrsleistung
ware im alten Verkehrsregime gemass unseren Abschatzungen um knapp 1.6% (Jahr 2002)
bis 4.2% (2003) hoéher ausgefallen.

Zusammenfassend zeigt sich, dass neue Verkehrsregime zwar im Import-/Exportverkehr
einen Produktivitatseffekt auf der gesamten Strecke im In- und Ausland ermdglicht. Die Kos-
tenersparnis aus diesem Produktivitatseffekt ist aber nicht so gross, dass sie die Mehrbelas-
tung durch die LSVA auf dem Schweizer Wegteil in jedem Jahr zu kompensieren vermag.

Vergleich der Fahrleistung Strasse nach altem und neuem Verkehrsregime

Die tiefere Gewichtslimite im alten Verkehrsregime (28t), hatte zur Folge, dass auf dem
Schweizer Weganteil pro Fahrt deutlich weniger Tonnage transportiert werden kénnte. Im
Vergleich dazu ist die Wirkung der veranderten Transportkosten auf die Verkehrsnachfrage
gering. Dies zeigen auch die Ergebnisse in Grafik 3-9: Die Fahrleistung wurde im alten Ver-
kehrsregime um 12% (Jahr 2001) bis 35% (Jahr 2005) héher ausfallen als im neuen. Die
Einschrankungen durch die tiefere Gewichtslimite waren also auf dem Schweizer Weganteil
in Bezug auf die resultierenden Fahrleistungen sehr bedeutsam.

63
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3.4

Grafik 3-9: Entwicklung der Fahrleistung im Import-/Exportverkehr Strasse nach altem und
neuem Verkehrsregime (in Mio. Fzkm)
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Quellen: BFS (2006), Leistungen der Sachentransportfahrzeuge, Aktualisierte Zeitreihen bis 2005; Eigene Berech-
nungen.

Veranderungen im Transitverkehr

Im Transitverkehr ist zu bericksichtigen, dass der Unterschied zwischen dem neuen und
alten Verkehrsregime neben der Anderung LSVA/Gewichtslimite darin besteht, dass diverse
Massnahmen zur Férderung des Schienenverkehrs im Rahmen der Verlagerungspolitik ein-
gesetzt worden sind, insbesondere die Férderung der ROLA-Angebote Uber die Lotschber-
gachse, das Bestellverfahren und die Abgeltung von Defiziten im unbegleiteten Kombinierten
Verkehr und die Subventionierung der Trassenpreise. Weiter ist zu berticksichtigen, dass
insbesondere die Entwicklung im alpenquerenden Verkehr auch durch ausserordentliche
Ereignisse (z.B. Tunnelbrand im Gotthardtunnel 2001) gepragt ist.

Ein grosser Teil des Transitverkehrs ist alpenquerender Verkehr. Deshalb wird die Ermittlung
der Veranderung im Transitverkehr auf Basis der Analysen zum alpenquerenden Verkehr
(MFM Monitoring der flankierenden Massnahmen unter Leitung des Bundesamtes fiir Ver-
kehr) vorgenommen.

a) Strassenverkehr

Die Schatzung der Referenzentwicklung im Transitverkehr im alten Verkehrsregime fur die
Jahre 2001-2005 erfolgt mit Hilfe des Tischmodells (BAV/Infras) zum alpenquerenden Giiter-
verkehr. Das Tischmodell modelliert Transit- sowie Binnen/Import/Export-Verkehre differen-
ziert. Dabei wird Folgendes unterstellt:
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3. Die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes

Der grdsste Anteil des Transitverkehrs im Zeitraum 2001-2005 ist alpenquerender Ver-
kehr.

Der Ubrige Transitverkehr (insbesondere Ost-West-Verkehr) verhalt sich im Bezug auf die
Wachstumsraten wie der alpenquerende Nord-Sudverkehr.

Diese Annahmen erscheinen uns flr den betrachteten Zeitraum als zulassig.

Die Abschatzung erfolgte auf Basis des fiur das Jahr 2005 geeichten Tischmodells, dessen
Standardparameter (Wachstumsraten Strassenverkehr BIET) Gdbernommen wurden. Folgen-
de Anderungen wurden vorgenommen:

kein Rola-Angebot RAIpin via Lotschbergachse
keine Veranderung des Rola-Angebots am Gotthard

keine Erhdhung der Abgeltungen im alpenquerenden kombinierten Guterverkehr gegen-
Uber dem Ausgangszustand 2000 (Gesamtabgeltung fir UKV und Rola von 50 Mio. CHF
fur die Jahre 2001-2005 unterstellt)

Beibehaltung der Kapazitatsbeschrankungen am Gotthard aufgrund der Tunnelsperrung
(betrifft die Jahre 2001 und 2002)

Output des Tischmodells sind alpenquerende Strassengiterfahrten (SGF) im Transitver-
kehr

Die Veranderungsrate der alpenquerenden Fahrten im Transitverkehr wird direkt auf die An-
derungsraten der Fahrzeugkilometer im Transitverkehr verwendet. Die Quantifizierung der

Verkehrsleistung in tkm erfolgt auf Basis von Annahmen zur Auslastungsentwicklung:
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Grafik 3-10:  Auslastung Transitverkehr Strasse in Tonnen/SGF
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Die orange Kurve zeigt die Auslastungsentwicklung auf Basis der Uberarbeiteten Zeitreihen des BFS
zwischen 1993 und 2000. Der blaue Teil der Kurve zeigt die angenommene Entwicklung zur Auslastung
der Fahrzeuge im alten Verkehrsregime.

Grafik 3-11 zeigt die Entwicklung der Fahr- und Verkehrsleistung im Strassentransitverkehr:

Grafik 3-11:  Entwicklung Transitverkehr Strasse 2000-2005
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In Bezug auf die Fahrleistung im alten Regime ist fur das Jahr 2001 im Vergleich zum beste-
henden Verkehrsregime eine nahezu identische Fahrleistung zu erwarten. Wir interpretieren
dieses Ergebnis dahingehend, dass im Jahr 2001 im neuen Regime vor allem auf Grund der
Kontingente fir 40t-Fahrzeuge wie auch fur Leer- und Leichtfahrten ein gewisser Anteil von
Umwegverkehren in die Schweiz zurlickverlagert worden ist. Die aufgrund der Kapazitatsbe-
schrankungen in Folge des Tunnelbrands im Gotthard Ende 2001 sowie 2002 beobachtete
Stagnation bei den alpenquerenden Fahrten ware auch im alten Verkehrsregime in &hnli-
chem Umfang beobachtet worden. Erst ab 2003 ware wieder mit einem deutlichen Anstieg
der Fahrleistungen im Transitverkehr zu rechnen gewesen.

b) Schienenverkehr

Fir die Quantifizierung der Entwicklung des Schienenverkehrs im alten Verkehrsregime wur-
de fur den Kombinierten Verkehr das Tischmodell verwendet; fur den Wagenladungsverkehr
wurde unterstellt, dass dieser sich im Zeitraum 2001-2005 gegenliber dem neuen Verkehrs-
regime kaum verandert hatte. Als problematisch flr die Abschatzung zeigte sich das Fehlen
aktualisierter Zeitreihen im Schienentransitverkehr flr den Zeitraum 2001-2005. Aus diesem
Grund wurden zur Entwicklung des Transitverkehrs beim bestehenden Verkehrsregime auf
Zahlen aus den Guterverkehrsperspektiven 2030 zurlickgegriffen.

Folgende Eckpunkte kennzeichnen die Entwicklung im alpenquerenden Schienenguterver-
kehr:

e kein Ausbau der Rola-Kapazitaten im alpenquerenden Verkehr

o kein Ausbau der Abgeltungen fiir bestellte Verkehre im UKV

e nur sehr geringe Wechselwirkungen zwischen Strassenverkehr und Wagenladungsver-
kehr im Transit

Grafik 3-12 zeigt die Resultate der Abschatzungen:
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3.5

3.5.1

Grafik 3-12:  Entwicklung Transitverkehr Schiene 2000-2005
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Die Entwicklung des Schienentransitverkehrs im alten Verkehrsregime zeigt im Vergleich zur
beobachteten Entwicklung anfanglich nur geringe Abweichungen. Der Unterschied ist dabei
insbesondere durch das erweiterte Rola-Angebot auf der Lotschberg-Achse im neuen Ver-
kehrsregime beeinflusst. Erst ab 2003 ist beim alten Verkehrsregime aufgrund der ver-
gleichsweise stagnierenden Entwicklung im UKV eine deutlich tiefere Verkehrsleistung zu
erwarten. Insgesamt belauft sich die Differenz in den Jahren 2001 bis 2005 zwischen altem
und neuem Verkehrsregime auf tber 2 Mrd. Netto-tkm oder 7.5%

Zusammenfassung der verkehrlichen Auswirkungen

Strassenverkehr

a) Fahrleistung

Die gesamte Fahrleistung im Strassenguterverkehr Uber alle drei Verkehrsarten (Binnen,
Import-/Export, Transit) fallt im neuen Verkehrsregime markant tiefer aus als im alten Regime
(vgl. Grafik 3-13). Mit der Einfihrung des neuen Verkehrsregimes nimmt die Fahrleistung von
urspringlich 2.3 Mrd. Fzkm (Jahr 2000) bis ins Jahr 2002 auf knapp 2.1 Mrd. Fzkm oder um
rund 7% ab. In den Folgejahren verharrt sie praktisch auf diesem Niveau und nimmt bis ins
Jahr 2005 nur geringfiigig auf 2.13 Mrd. Fzkm zu. Im alten Verkehrsregime hatte demgegen-
Uber die Fahrleistung nach dem Jahr 2000 ungebrochen zugenommen und wirde sich per
2005 auf Uber 2.6 Mrd. Fzkm belaufen, was um 23.5% Uber dem tatsachlich beobachteten

Niveau im neuen Verkehrsregime liegt.
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Grafik 3-13:  Entwicklung der gesamten Fahrleistung (Binnen, Import-/Export, Transit) im
Strassengiiterverkehr nach neuem und altem Verkehrsregime
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Zu dieser markanten Trendwende in der Entwicklung der Fahrleistungen tragen wie in Grafik
3-14 dargestellt alle drei Verkehrsarten bei, wenn auch in unterschiedlichem Ausmass: Im
Transitverkehr belauft sich per 2005 der Unterschied gegeniiber dem alten Verkehrsregime
auf -41%, im Import-/Exportverkehr auf -26% und im Binnenverkehr auf -13%.
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Grafik 3-14:  Entwicklung der Fahrleistung im Strassengiiterverkehr nach den drei Verkehrsar-
ten nach neuem und altem Verkehrsregime
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Tabelle 3-6:  Fahrleistung im Strassengiiterverkehr in den drei Verkehrsarten nach neuem und
altem Verkehrsregime (in Mio. Fzkm)

Jahr Binnen Import/Export Transit Total

Neu Alt Neu Alt Neu Alt Neu Alt
1998 1'612.0 294.5 219.6 2'126.0
1999 1'647.9 317.9 234.3 2'200.1
2000 1'677.3 3411 254.7 2'273.1
2001 1'672.7 1'679.3 332.0 371.4 260.5 259.8 2'165.2 2'310.5
2002 1'540.4 1'686.6 343.3 404.3 2254 255.7 2'109.1 2'346.6
2003 1'5636.6 1'684.8 358.9 448.9 219.4 306.8 2'114.9 2'440.5
2004 1'568.8 1'730.8 377.5 466.8 197.8 313.8 2'144 1 2'511.4
2005 1'564.8 1'797.7 3715 502.7 191.1 326.3 2'127.4 2'626.8

Neu: Neues Verkehrsregime mit LSVA und héherer Gewichtslimite
Alt:  Altes Verkehrsregime ohne LSVA und 28t-Limite

b) Verkehrsleistung

Bei der gesamten Verkehrsleistung Uber alle drei Verkehrsarten verlauft die Entwicklung im
neuen und alten Verkehrsregime ahnlich. Die Differenzen sind wie in Grafik 3-15 dargestellt
insgesamt marginal: Im alten Verkehrsregime wurde die Verkehrsleistung in den Jahren 2001
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bis 2004 um ca. 0.8% bis 2.2% tiefer liegen, per Ende 2005 ware sie aber mit 15.2 Mrd. tkm
etwas hoher wie im neuen Regime.

Grafik 3-15:  Entwicklung der gesamten Verkehrsleistung (Binnen, Import-/Export, Transit) im
Strassengiiterverkehr nach neuem und altem Verkehrsregime
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Relativ grosse Unterschiede ergeben sich in der Entwicklung der Verkehrsleistung zwischen
den drei Verkehrsarten:

o Der Transitverkehr liegt im neuen Verkehrsregime durchgehend hdéher als im alten (+36%
im Jahr 2001, +9% im Jahr 2005).

¢ Im Binnenverkehr gilt das Umgekehrte: Hier fallt die Verkehrsleistung im neuen Verkehrs-
regime wegen der Zunahme der Transportkosten geringer aus als im alten (-3% im Jahr
2001, -5% im Jahr 2005).

o Im Import-/Exportverkehr ist der Verlauf unterschiedlich: Im Jahr 2001 (-1%) und 2005 (-
3%) fallt die Verkehrsleistung im neuen Regime etwas tiefer aus als im alten. In den Jah-
ren dazwischen ist sie demgegeniber im neuen Verkehrsregime geringfiigig grosser
(+1% im Jahr 2002 bis +3% im Jahr 2004).
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Grafik 3-16:  Entwicklung der Verkehrsleistung im Strassengiiterverkehr in den drei Verkehrs-
arten nach neuem und altem Verkehrsregime
16'000
14'000 -
12'000 {f* H R R Ho
100000 {f  H R R R H
g
4
* 8000 -
=)
= 6000 |
4'000 -
2'000 -
0 1
@ @ @ @ @ @ @ %} <& @
@\@ Q@Q@ é’q\@ Qg'é@ e"’q\@ Qg'é@ &@& Q@Q\@ e"’@& Q@Q\&
&£ & &F & F & &£ & & &
g@\» ® g?fo ® g?‘o ® QQ’\) ® QQQ ®
W Binnen O Import/Export @ Transit
Tabelle 3-7:  Verkehrsleistung im Strassengiiterverkehr in den drei Verkehrsarten nach neuem
und alten Verkehrsregime (in Mio. tkm)
Jahr Binnen Import/Export Transit Total
Neu Alt Neu Alt Neu Alt Neu Alt
1998 8'845.5 1'804.2 1'409.4 12'059.1
1999 8'781.3 2'022.2 1'418.0 12'221.5
2000 8'933.0 2'296.9 1'551.5 12'781.3
2001 8'697.6 9'009.6 2'490.8 2'503.7 2'186.0 1'610.9 | 13'374.3 131242
2002 8'877.5 9'026.6 2'755.5 2'721.2 2'031.2 1'611.0 | 13'664.2 13'358.8
2003 8'886.3 9'013.9 3'116.2 3'015.3 2'166.0 1'963.7 | 14'168.4  13'992.9
2004 9'172.4 9'253.7 3'229.9 3'136.4 2'137.5 2'039.8 | 14'539.8 14'429.9
2005 9'235.7 9'683.2 3'300.9 3'398.0 2'337.0 2'153.5| 14'873.5 15'234.7

Neu: Neues Verkehrsregime mit LSVA und héherer Gewichtslimite
Alt:  Altes Verkehrsregime ohne LSVA und 28t-Limite

c) Transportkosten

Die Entwicklung der fir die Schweiz relevanten Transportkosten im Binnen- und Import-
/Exportverkehr ist in der nachfolgenden Grafik 3-17 dargestellt. Im Binnenverkehr fallen die
Transportkosten im neuen Verkehrsregime hdher aus als im alten, die Mehrkosten durch die
LSVA konnten nicht vollumfanglich durch den Produktivitatseffekt (hoher Gewichtslimite)
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3. Die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes

3.5.2

aufgewogen werden. Im Import-/Exportverkehr tGberwiegt in den Jahren 2002 bis 2004 der
Produktivitatseffekt auf der gesamten Wegstrecke die Mehrbelastung durch die LSVA auf
dem schweizerischen Streckennetz. Mit der Erhdhung der LSVA im Jahr 2005 ergibt sich
jedoch wie im Binnenverkehr insgesamt auch eine Verteuerung der Transportkosten.

Grafik 3-17:  Mehr-/Minderkosten im Strassentransport im Vergleich zum alten Verkehrsregime
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Schienenverkehr

Die Entwicklung der gesamten Verkehrsleistung im Guterschienenverkehr ist in Grafik 3-18
dargestellt. Daraus wird ersichtlich, dass der Verlauf im neuen und alten Verkehrsregime bis
ins Jahr 2004 praktisch identisch ist. Erst im Jahr 2005 ist die Verkehrsleistung auf der
Schiene im neuen Verkehrsregime mit knapp 10.9 Mrd. tkm wesentlich héher (+12%) als im
alten.
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3. Die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes

Grafik 3-18:  Entwicklung der gesamten Verkehrsleistung (Binnen, Import/Export, Transit) im
Schienengiiterverkehr nach neuem und altem Verkehrsregime
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Betrachtet man anstelle des Gesamtverkehrs die einzelnen Verkehrsarten, so zeigt sich al-
lerdings, dass die Entwicklung innerhalb dieser nicht ganz einheitlich verlauft.

Grafik 3-19:  Entwicklung der Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr in den drei Verkehrs-
arten nach neuem und altem Verkehrsregime
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3. Die verkehrlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes

Im Binnen- und Transitverkehr hat das neue Verkehrsregime im Vergleich zum alten in allen
Jahren zu einer Verkehrszunahme gefiihrt, die hochste ergibt sich dabei jeweils nach der
Erhdéhung der LSVA im Jahr 2005 (+9% im Binnenverkehr und +17% im Transitverkehr). Im
Import-/Exportverkehr ist die Verkehrsleistung im neuen Verkehrsregime im Jahr 2005 im
Vergleich zum alten ebenfalls héher (+4%), in den Jahren zuvor aber tiefer (z.B. -4% im Jahr
2004).

Tabelle 3-8:  Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr in den drei Verkehrsarten nach neuem
und altem Verkehrsregime (in Mio. tkm)

Jahr Binnen Import/Export Transit Total

Neu Alt Neu Alt Neu Alt Neu Alt
1998 2'053.1 1'667.1 4'631.2 8'351.4
1999 2'221.4 1'750.8 4'790.6 8'762.8
2000 2'387.8 2'253.9 5'295.2 9'936.9
2001 2'494.5 2'332.8 2'219.5 2'204.1 5'376.8 5'348.1 | 10'090.8 9'885.0
2002 2'676.8 2'600.6 1'969.4 2'000.7 4'993.0 4'813.3 9'639.2 9'414.6
2003 2'572.0 2'511.6 1'892.3 1'971.3 5'070.0 4'991.4 9'534.3 9'474.4
2004 2'497.7 2'465.5 1'837.6 1'906.3 5'910.0 5'146.2 | 10'245.3 9'617.9
2005 2'693.2 2'472.2 1'981.5 1'906.7 6'180.0 5'280.0 | 10'854.7 9'658.8

Neu: Neues Verkehrsregime mit LSVA und hoherer Gewichtslimite
Alt:  Altes Verkehrsregime ohne LSVA und 28t-Limite
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4.1

411

Auswirkungen auf Transportbranche und transportintensive
Branchen

Einleitung: Methodisches Vorgehen und Aufbau dieses Kapitels

Zur Ermittlung der Auswirkungen auf die Transportbranche und die transportintensiven Bran-
chen wurden Daten analysiert. Diese Daten wurden anschliessend im Rahmen von Inter-

views interpretiert, gespiegelt und abgerundet.

Datenanalyse

Folgende Datengrundlagen wurden zur Analyse von LSVA und héherer Gewichtslimite be-

rucksichtigt:

¢ Neukdufe von Giterfahrzeugen: Die Analyse dieser Daten bietet sich an, um die Aus-
wirkungen des neuen Verkehrsregimes auf die Fahrzeudflotte der Schweizer Transportun-
ternehmen zu untersuchen. Die Vereinigung der Schweizer Autoimporteure fiihrt eine
monatliche Statistik der importierten leichten und schweren Giterfahrzeuge, differenziert

nach ihrem Gesamtgewicht.34

o Giiterfahrzeugbestand: Neben den Verkaufszahlen sind auch die Bestande von Giiter-
fahrzeugen von Bedeutung. Das Bundesamt fiir Statistik (BFS) erhebt den Bestand an
Guterfahrzeugen, differenziert nach dem Gesamtgewicht. Seit dem Jahr 2005 ist es zu-
satzlich méglich, die Giiterfahrzeuge den EURO-Kategorien zuzuordnen.®® Mit Hilfe der
Daten, die aus der Bestandesanalyse der Motorfahrzeuge36 zur Verfuigung standen, konn-
te die Altersverteilung sowie das Durchschnittsalter der Schweizer Fahrzeugflotte ermittelt

werden.

o Struktur der Transportbranche: Um herauszufinden, welche Auswirkungen das gean-
derte Verkehrsregime auf die Branchenstruktur hat, wurden die Betriebszahlungsdaten

des BFS analysiert.

¢ Preisentwicklung in der Transportbranche: Schliesslich stellt sich die Frage, ob die
Anderungen des Verkehrsregimes insgesamt zu Kostensteigerungen gefiihrt haben und
diese auf die Endkonsumenten tUberwalzt wurden. Zu diesem Zweck werden die Produ-
zentenpreise im Guterverkehr analysiert, die vom BFS seit dem Jahr 2001 erhoben wer-

den.

% www.auto-schweiz.ch

% www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/infothek/superweb.html

% Infras (2006), Bestandesanalyse Motorfahrzeuge (BANA) 2005.
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41.2

Interviews

Um die Auswirkungen der LSVA und der Anhebung der Gewichtslimite breit zu erfassen,
wurden nicht nur Unternehmen aus der Transportbranche (Spedition sowie Transporteure)
sondern auch Branchenverbande und Unternehmen aus transportintensiven Branchen (De-
tailhandel, Baustoffhandel, Baugewerbe usw.) befragt. Um auch den Schienengiterverkehr
abzudecken, wurde mit der SBB Cargo ein Interview mit bahnspezifischen Fragen gefuhrt.
Wir haben insgesamt 23 Unternehmen bzw. Verbande angefragt. In Tabelle 4-1 sind jene
aufgelistet, die sich fir ein Interview zur Verfligung stellten. Sie werden zudem kurz charakte-
risiert.
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4. Auswirkungen auf Transportbranche und transportintensive Branchen

Tabelle 4-1:  Befragte Unternehmen und Verbdnde sowie kurze Charakterisierung

Bereich Unternehmen Beschétftigte Fahrzeugflotte Branchenanteile der Transporte
(VZA) (bezogen auf transportierte t)
Hangartner 120 - <350 - 10% Nahrungs-, Futtermittel
- >3.5t: 63, davon 23 eigene — 20% Chemische Erzeugnisse
o Fahrzeuge und 40 Fahrzeuge - 70% Fahrzeuge, Maschinen,
3 von Vertragsfahrern andere
g Schneider + Cie AG 100 (Konzem  — S3.5t.0 — 5% Land-, Forstwirtschaft
n hat tiber 230) — >3.5t: 0 Transporte werden - 5% Eisen, Stahl, NE-Metalle
ausschliesslich durch Frachter - 10% Chemische Erzeugnisse
ausgefihrt — 80% Fahrzeuge, Maschinen, a.
Planzer 2500 — <3.5t: 250, zum Teil mit An- — Planzer transportiert in erster
hanger Linie Fahrzeuge, Maschinen, a.

— >3.5t: 1000, davon 650 eigene  (non food-Konsumgiter), ge-
Fahrzeuge und 350 Fahrzeuge  folgt von chemischen Erzeug-
von Vertragsfahrern, die aus- nisse
schliesslich fiir Planzer fahren

Lagerhéuser Aarau 220 (Gruppe ist - <3.5t:8 — 92% Nahrungs-, Futtermittel
deutlich gros- - >3.5t: 50, davon 30 eigene - 8% Fahrzeuge, Maschinen, a.
ser) Fahrzeuge und 20 Fahrzeuge

von Vertragsfahrern, die nur
fir die Lagerhauser Aarau fah-
ren

Gisler Transporte AG 22 - <3.5t:3
- >3.5t: 19, davon 4 EURO 0
(Kipper, Viehtransporter), 5
EURO 2, 9 EURO 3 und ein

Transporteure

15% Land-, Forstwirtschaft*
10% Nahrungs-, Futtermittel*
30% Erze, Metallabfalle*

10% Eisen, Stahl, NE-Metalle*

EURO 5 (Kranwagen) — 20% Steine, Erden, Baustoffe*
— 15% Fahrzeuge, Maschinen, a.*
Paul Baldini AG 50 - <3.5t: 3, fir den Werkstattver- — 1% Erze, Metallabfélle
kehr (interner Gebrauch) ~ 99% Steine, Erden, Baustoffe
- >3.5t:27
Migros 80°000 - <350 - 60% Nahrungs-, Futtermittel
- >3.5t:1°000 - 40% Fahrzeuge, Maschinen, a.
s Coop (nur Bern als 80°000 - <3.5t:14 - 100% Nahrungs-, Futtermittel
5 eine von 5 Logistikre- - >3.5t:57
E gionen)
E HG Commerciale 758 - <3.5t:18 - 100% Steine, Erden, Baustoffe
@ - >3.5t: 64 (keine Fahrzeuge
g >28t)
g Implenia 4'500 (nur Bau) - <3.5t: 1400 - 100% Steine, Erden, Baustoffe
2} - >3.5t: 70
|f_£ (Implenia hat den Transport

weitgehend outgesourct. Vor 7-8
Jahren besass man noch 300

Fahrzeuge >3.5t.
Schiene SBB Cargo
Ver- ASTAG Schweizerischer Nutzfahrzeugverband
bande Auto-Schweiz Vereinigung Schweizer Automobil-lmporteure

* Die Anteile beziehen sich auf den Umsatz, nicht auf die transportierten Tonnen, wie bei den anderen
Unternehmen.
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4.2

4.2.1

Fragebogen

Wie bereits erwahnt, dienten die Interviews zur Spiegelung und Verfeinerung der Ergebnisse
aus der Datenanalyse. Zusatzlich sollten im Rahmen der Interviews Fragen thematisiert wer-
den, zu denen keine Daten vorliegen, so z.B. zur internationalen Konkurrenzfahigkeit, zur
Méglichkeit der Uberwalzung der LSVA auf nachgelagerte Branchen usw. Um Synergien zum
EU-Projekt DIFFERENT® zu nutzen, wurde der Fragebogen um einige wenige Fragen zur
Motivation und zum subjektiven Verhalten der Akteure erganzt. Der vollstandige Fragekata-
log flr den Strassengutertransport und die Unternehmen in transportintensiven Branchen
(vgl. Tabelle 4-1) wird im Anhang A, Kapitel 9, wiedergegeben. Der Fragebogen fur den
Schienengtertransport ist im Anhang B, Kapitel 10 aufgefihrt.

Aufbau dieses Kapitels

Das Kapitel ist folgendermassen aufgebaut:

e Im Abschnitt 4.2 wird die Entwicklung im Strassengiitertransport aufgezeigt. Zu Beginn
werden jeweils die Ergebnisse der Datenanalysen aufgefiihrt. Diese werden danach um
die Erkenntnisse aus den Interviews erganzt.

o Im Abschnitt 4.3 werden die Auswirkungen der LSVA und der Anhebung der Gewichtslimi-
te auf transportintensive Branchen aufgezeigt und anhand von zwei Fallbeispielen ver-
tieft.

e Analog zum Strassengitertransport wird in Abschnitt 4.4 die Entwicklung im Schienengii-
tertransport dargelegt, wenn auch beschrankt auf einige wenige Themen. Hier werden
ebenfalls zuerst die Ergebnisse der Datenanalysen gezeigt und danach die Erkenntnisse
aus dem Interview mit SBB Cargo aufgefiihrt.

e Am Ende werden die Ergebnisse zusammengefasst und synthetisiert (Abschnitt 4.5).

Entwicklung im Strassengiitertransport

Neukaufe

a) Leichte Giiterfahrzeuge

In Grafik 4-1 sind die Verkaufszahlen fur leichte Guterfahrzeuge (Gesamtgewicht < 3.5t) dar-
gestellt: Daraus wird ersichtlich, dass bei allen drei Gewichtskategorien (<2t, 2-3t, 3-3.5t) ab
1996 eine kontinuierliche Zunahme zu beobachten ist: Die Verkaufszahlen von leichten Gu-
terfahrzeugen wachsen in den Jahren 1996 bis 2000 im Durchschnitt um jahrlich 9% (<2t),
8% (2-3t) bzw. 13% (3-3.5t). Bei den Guterfahrzeugen mit einem Gesamtgewicht von 2-3t

* Im Rahmen des EU-Projekts DIFFERENT bearbeitet Ecoplan eine Fallstudie zur LSVA. Im Brennpunkt des
Interesses stehen die Wirkungen der differenzierten Abgabesatze der LSVA.
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bzw. 3-3.5t liegen die Verkaufszahlen im unmittelbaren Vorfeld (1998 — 2000) der LSVA-
Einfihrung mit jahrlich rund 10'800 bzw. 8200 Stlick deutlich Gber den Zahlen der Jahre
1995-1997 (8’600 bzw. 5’900 Stiick pro Jahr).

Grafik 4-1: Neukéufe leichte Giiterfahrzeuge (Gesamtgewicht < 3.5t)
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Quelle: Auto Schweiz, www.auto-schweiz.ch.

Bemerkung: Bis ins Jahr 2004 werden bei den leichten Glterfahrzeugen insgesamt drei Gewichtskate-
gorien unterschieden, ab 2005 sind es vier.

Nach der LSVA-Einfihrung gehen die Verkaufe bei den Fahrzeugen mit einem Gesamtge-
wicht von 2-3t und 3-3.5t wieder zurtick: Im Zeitraum von 2001 bis 2003 betrug der Riickgang
-19% (2-3t) bzw. -36% (3-3.5t), einzig die Verkaufe der leichtesten Guterfahrzeuge (<2t) nah-
men zu (+6%). Das Jahr 2004 brachte bei den Fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht von 3-
3.5t die Trendwende: Erstmals nahmen die Verkdufe wieder zu (+17% gegeniber dem Vor-
jahr). Die beiden anderen Gewichtskategorien waren auch im Jahr 2004 noch (2-3t) bzw.
auch (<2t) ricklaufig. Auf Grund der Neueinteilung der Gewichtskategorien Iasst sich fir das
Jahr 2005 lediglich feststellen, dass die Verkdufe von leichten Guterfahrzeugen weiter zu-
nahmen. Dieser Trend halt auch im Jahr 2006 an, wobei vor allem Guterfahrzeuge mit einem
Gesamtgewicht von 2.6-3.45t am haufigsten gekauft wurden sowie am starksten zulegten.
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Interviews

Neukaufe leichter Giiterfahrzeuge

Spediteure

Transporteure

Transportintensive
Branchen

Die Zunahme der Verkaufe bei den leichten Gliterfahrzeugen vor dem Jahr 2001 ist klar auf die
LSVA zuriickzufiihren, da diese Fahrzeuge von der LSVA befreit sind. Die Anhebung der Gewichts-
limite hat auf die Verkdufe von leichten Giiterfahrzeugen keine Rolle gespielt.

Ob die Konjunktur einen Einfluss auf diesen Anstieg der Verkaufszahlen hatte, wird unterschiedlich
beurteilt.

Eine der befragten Speditionen macht als weiteren Grund fiir die steigenden Verkaufszahlen die
Expansion im Bereich der Kurier- und Expressdienste (z.B. UPS, TNT, DHL usw.) aus: Diese Unter-
nehmen haben stark expandiert (insbesondere wegen der wirtschaftlichen Entwicklung und der Glo-
balisierung) und in der Schweiz ein Netzwerk mit Hubs aufgebaut. Die Transporte erfolgen praktisch
ausschliesslich mit leichten Giiterfahrzeugen.

In Bezug auf die kiinftige Entwicklung der Verkaufe von leichten Giiterfahrzeugen gehen die Mei-
nungen auseinander: Die eine Unternehmung erwartet keine weitere Zunahme, das sich der Markt
inzwischen eingependelt hat, die andere geht von einem weitern Anstieg aus, da der Markt fiir Ex-
press- und Kurierdienstleistungen weiter wachsen wird.

Auch aus Sicht der Transporteure ist die Zunahme der Verkaufe von leichten Giiterfahrzeugen bis
zum Jahr 2001 vor allem auf die LSVA zurlickzufiihren, fir einige von ihnen hatte zudem die Kon-
junktur auch ihren Einfluss.

Die Anhebung der Gewichtslimite spielte demgegeniiber keine Rolle, da das Volumen der Transpor-
te eine Verlagerung auf leichte Giterfahrzeuge nur beschrankt mdglich machte. Einzig im Stlickgut-
verkehr haben diese Fahrzeuge an Bedeutung gewonnen, da es inzwischen leichte Giiterfahrzeuge
gibt, die relativ grosse Volumen transportieren kénnen. Sie werden insbesondere auf langen Distan-
zen mit schlechter Auslastung eingesetzt.

Eine befragte Unternehmung meint, dass diese (iberdurchschnittlichen Verkaufszahlen vor 2001 auf
,Fehlinterpretationen” in Bezug auf LSVA zuriickzufihren sind: Im 2001 herrschte im Transportge-
werbe eine Euphorie fir leichte Fahrzeuge, weil mit diesen die LSVA gespart werden kann. Man hat
dann aber schnell festgestellt, dass der vermehrte Einsatz von leichten Fahrzeugen viel mehr Chauf-
feure bedingt und es sich somit doch nicht im erhofften Ausmass lohnt, weil die Lohnkosten die
LSVA bei Weitem iibersteigen.

Aus Sicht einer Unternehmung hat die Liberalisierung der Post ebenfalls einen grossen Einfluss auf
die Verkaufszahlen von leichten Giiterfahrzeugen ausgedibt (vgl. Ausfihrungen bei den Spediteu-
ren).

Eine andere Unternehmung erwahnt als weiteren Grund die Zunahme des Luftfrachtanteils, der
insbesondere kleinere Giterfahrzeuge erfordere. Zudem bestehe ein Trend zu sog. Overnight-
Transporten, die wegen dem geltenden Nachtfahrverbot fiir schwere Giiterfahrzeuge zu einem ver-
starken Kauf von leichten Fahrzeugen gefiihrt habe. Und schliesslich gebe es tendenziell immer klei-
nere Sendungen, die wiederum dazu fiihren, dass kleine Giiterfahrzeuge eingesetzt wiirden.

Ein weiterer Faktor fiir die vermehrten Kaufe von leichten Giiterfahrzeugen ist gemass dieser Unter-
nehmung die Verfligbarkeit von Chauffeuren: Leichte Giiterfahrzeuge kdnnen mit dem Fiihrerschein
fir Privatautos gefahren werden, fiir schwere Guterfahrzeuge braucht es den Fihrerschein in der
Kategorie C/E. Chauffeure mit diesem Flhrerschein seien jedoch zunehmend seltener zu finden.

In Bezug auf die kiinftige Entwicklung der Verkéufe wird eine Stagnation erwartet, da sich der Markt
eingependelt habe. Kiinftig werden die Verkaufsstatistiken die konjunkturelle Entwicklung abbilden.

Die befragten Unternehmen aus der Baubranche bestétigen die Vermutung, dass die LSVA Neuk&u-
fe von Giiterfahrzeugen mit weniger als 3.5t ausgeldst hat. Insbesondere bei leichtem Material sei
man auf leichtere Fahrzeuge ausgewichen. Auch das Nachtfahrverbot fiir Fahrzeuge mit mehr als
3.5t habe zum Kauf von leichten Fahrzeugen gefiihrt. In der Lebensmittelbranche werden hingegen
kaum leichte Gliterfahrzeuge zur Belieferung der Filialen eingesetzt.

Den Abfall der Kurve im Jahr 2001 begriinden die transportintensiven Branchen damit, dass der
Bedarf nach den massiven Zukaufen gedeckt gewesen sei.

Ein Interviewpartner ist der Ansicht, dass der LSVA-Effekt auf die Neukaufe leichter Gliterfahrzeuge
nicht nachhaltig ist. Vielmehr habe man die Wirkung der LSVA (iberschétzt. Die aus dem Einsatz
mehrerer leichter Fahrzeuge resultierenden héheren Personalkosten iiberwdgen die Kosten der
LSVA. Den bis heute andauernden steigenden Trend fiihren sie auf die Expansion der Expresslie-
ferdienstbranche seit der Liberalisierung der Post zurlick.

Bei den transportintensiven Branchen werden in der Zukunft keine steigenden Neukaufe leichter
Giiterfahrzeuge mehr erwartet.
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Interviews

Neukaufe leichter Giiterfahrzeuge

Branchenverbande

Fazit

- Beide Branchenverbande fiihren die iberdurchschnittlichen Verkaufszahlen vor dem Jahr 2001 zum

Teil auf die LSVA zurlick. Sie geben jedoch noch weitere Griinde zu bedenken:

- Soz.B,, dass viele Kleingewerbebetriebe in Anbetracht der durch die LSVA steigenden Transport-

kosten fiir sich selbst leichte Giiterfahrzeuge angeschafft haben, um einen Teil ihrer Transportnach-
frage (insbesondere im Stlickgutbereich) selber auszufiihren.

— Die Uberdurchschnittliche Zunahme der Verkaufe kann auch auf den Erneuerungszyklus zurlickzu-

fihren sein, der in ,Wellen* im Abstand von 4 bis 5 Jahren (leichte Gliterfahrzeuge werden in etwa in
diesem Zeitraum abgeschrieben, da viel billiger als schwere Giiterfahrzeuge) zu beobachten ist.

— ASTAG flihrt die Entwicklung der Verkaufszahlen ebenfalls zum Teil auf die Liberalisierung im Bin-

nenmarkt, insbesondere im Postwesen zurtick, die dazu fiihrte, dass viele Kleinunternehmen einen
Kurierdienst aufbauen wollten und somit leichte Gliterfahrzeuge anschafften.

Neben der Konjunktur spielen gemass den Branchenverbanden auch kommunale Massnahmen wie
z.B. Fahrverbote fiir Lastwagen in Innenstadten usw. sowie E-Commerce und die damit verbundene
Tendenz zu geringeren Losgrdssen eine Rolle, weshalb vermehrt leichte Giterfahrzeuge eingesetzt
werden.

Beide Branchenverbande betonen, dass die Transportunternehmen ihre Flotten nicht mit leichten
Fahrzeugen erganzten, weil sie primar die LSVA umgehen wollten, sondern weil sie damit ihre Logis-
tik und ihren Betrieb optimieren konnten. Eine Verlagerung von Transporten auf leichte Fahrzeuge ist
nicht in grossem Umfang mdglich, da es sich nicht rechnet: Bei einer Aufteilung eines Transports auf
zwei leichte Gliterfahrzeuge fallen die Chauffeurkosten und die Versicherungen doppelt an, zudem
ist das Unfallrisiko héher.

Die befragten Experten sind einhellig der Meinung, dass die Zunahme der Verk&ufe von leichten
Giiterfahrzeugen vor dem Jahr 2001 auf die LSVA zuriickzufiihren ist. Die Transportunternehmen
haben ihre Flotten mit leichten Gliterfahrzeugen erganzt, mit der Absicht, Transportkosten zu sparen.
Jedoch wurde zum einen die Einsatzméglichkeiten von leichten Giterfahrzeugen iberschatzt, da
das Volumen der Transporte eine Verlagerung nicht oder nur in geringem Umfang méglich machte.
Zum anderen wurden die Einsparmdglichkeiten iiberschatzt, denn die Chauffeurldhne fallen starker
zu Buche als die Einsparung der LSVA. Zudem konnte beim Kleingewerbe (z.B. Zimmerei, Schreine-
rei usw.) beobachtete werden, dass sie auf Grund der gestiegenen Transportkosten vermehrt eigene
kleine Nutzfahrzeuge anschafften, um ihre Transporte zum Teil selber durchzufiihren.

Zur Erklarung der Verkaufszahlen von leichten Giiterfahrzeugen wurden weitere wichtige Griinde
angefiihrt, so die Liberalisierung des Postwesens, das zu einer Expansion im Expresss- und Kurier-
dienstwesen filhrte, der anhaltende Trend zu Overnight-Transporten (leichte Giiterfahrzeuge unter-
liegen dem Nachtfahrverbot nicht), die Konjunktur, die Zunahme des Luftfrachtanteils, die Optimie-
rung der Logistik von Transportunternehmen oder auch die zunehmende Knappheit von Lastwagen-
chauffeuren (bei leichten Giiterfahrzeugen reicht ein PW-Fahrausweis).

b) Schwere Giiterfahrzeuge

Analysiert man die Verkaufszahlen der schweren Guterfahrzeuge (Fahrzeuge mit einem Ge-

samtgewicht >3.5t, vgl. Grafik 4-2), so stechen drei Dinge hervor:

e Zum einen ist es das Jahr 1998, wo die Verkaufe von schweren Giterfahrzeugen mit ei-

nem Gesamtgewicht von mehr als 18t Rekordwerte erreichten. Gegenliber dem Vorjahr
vervierfachte (18.1-26t) bzw. verfunffachte (>26t) sich die Zahl der verkauften Fahrzeuge.
Die Verkaufszahlen gingen aber schon im darauf folgenden Jahr auf die urspriinglichen

Werte zurick.

e Zum anderen ist die Entwicklung der Glterfahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von 12.1-
18t auffallend: Im Jahr 2000 nahmen die Verkaufe dieser Fahrzeuge gegeniiber dem Vor-
jahr erheblich zu (+53.1%). Danach gingen die Verkaufszahlen wieder zurtick.
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o Als drittes ist zu erkennen, dass die Verkaufe von Giterfahrzeugen mit einem Gesamtge-
wicht von 12.1-18t im Jahr 2006 stark angestiegen sind. Gegeniber dem Vorjahr haben
die Verkaufe dieser Fahrzeuge um 67% zugenommen.

Grafik 4-2: Neukaufe schwere Giiterfahrzeuge (Gesamtgewicht >3.5t)
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Quelle: Auto Schweiz, www.auto-schweiz.ch.

Bemerkung: Bis ins Jahr 2004 werden bei den schweren Guterfahrzeugen insgesamt vier Gewichtska-
tegorien unterschieden, ab 2005 sind es finf.
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— Einer der befragten Spediteure flihrt die hohen Verkaufszahlen im Jahr 1998 auf die Konjunktur

zurlick. Die Verkéufe sind geméss dieser Unternehmung danach wieder auf das ,alte” Niveau zu-
riickgefallen, weil der Markt dann geséttigt war. Die andere kann sich diese Entwicklung nicht erkla-
ren.

Die Zunahme der Verkéufe von schweren Giiterfahrzeugen mit einem Gesamtgewicht von 12.1-18t
im Jahr 2000 fiihren die Spediteure vor allem auf die LSVA zuriick, da die LSVA gewichtsabhéngig
ist. Die Zunahme der Verkéufe von Fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht >26t ist vor allem auf die
Anhebung der Gewichtslimite zurlickzufiihren, die hdhere Auslastungen erlaubt und somit einen Pro-
duktivitatseffekt ermdglicht.

Die Spediteure sind sich einig, dass die Anhebung der Gewichtslimite auf 34 bzw. 40t dazu fihrte,
dass die Transporteure zum einen leichte Fahrzeuge gekauft haben (da die LSVA gewichtsabhangig
ist), zum anderen ihre Flotte aber auch um schwere Fahrzeuge ergéanzt haben (da damit pro Fahrt
mehr Ware bewegt werden kann und man produktiver ist).

Die generelle Tendenz zur Systematisierung der Transportketten (Supply Chain Management) bei
grosseren Unternehmen hat ebenfalls einen Einfluss auf die Entwicklung der Verkaufszahlen.

Da gemass einem der befragten Spediteure die Umstrukturierungen im Wesentlichen erfolgt sind,
werden kiinftig keine grossen Schwankungen bei den Verkaufszahlen erwartet. Viele Transporteure
warten nun jedoch die weitere Erhéhung der LSVA ab und fahren ihre Fahrzeuge bis 2010 aus. Zu-
dem werden nach Ansicht dieser Spedition in Zukunft nur noch 40t-Fahrzeuge gekauft werden.

Die Mehrzahl der befragten Transportunternehmen kénnen sich die hohen Verkaufszahlen im Jahr
1998 auch nicht erklaren. Evtl. ist dies auf die Konjunktur zurlickzufiihren oder auf die LSVA, von der
man zu diesem Zeitpunkt schon zu reden begann. Fr eine Unternehmung ist diese Entwicklung klar
auf die LSVA zurlickzufiihren, die im Jahr 1998 vom Stimmvolk angenommen wurde. Zudem sind in
diesem Zeitraum gewisse gesetzliche Bedingungen, die zuvor nur in der Schweiz galten, abgeschafft
worden. Dadurch sind die Preise fir die Fahrzeuge gesunken. Im Weiteren sind in diesen Jahren die
ersten EURO 3-Motoren auf den Markt gekommen. Und schliesslich hat die Wirtschaft in den Jahren
1998/1999 wieder angezogen.

Die Einfiihrung der LSVA im Jahr 2001 hat wesentliche Uberlegungen ausgeldst, so hat man z.B.
Lastwagen abgelastet. Die Anhebung der Gewichtslimite in der ersten Etappe war aber zu gering,
zudem konnten man damals noch zu giinstigen Konditionen Kontingente fiir Fahrten mit 40t-
Fahrzeugen erstehen.

Eine Transportunternehmung fiihrt die Zunahme der Verkéufe von schweren Gliterfahrzeugen mit
einem Gesamtgewicht von 12.1-18t im Jahr 2000 vor allem auf die Gewichtslimite zurtick, denn
Fahrzeuge in dieser Gewichtsklasse sind Zugfahrzeuge von Anhangerzlgen. Eine andere Unter-
nehmung weist darauf hin, dass die Fahrzeughersteller mit einer Serie neuer Fahrzeuge in unter-
schiedlichen Gewichtsklassen auf den Markt kamen. Die Transporteure haben zudem begonnen zu
rechnen und festgestellt, dass sich in gewissen Bereichen (z.B. im Stiickguttransport) ein Ablasten
bzw. der Kauf eines weniger schweren Fahrzeuges lohnt.

Bei den schwereren Fahrzeugen mit einen Gesamtgewicht von >26t muss gemass einer der befrag-
ten Unternehmungen zwischen Stlickgut- und Massentransporten unterschieden werden: Im Sttick-
gutverkehr hat man vor allem wegen der Emissionskategorie neue Fahrzeuge beschafft. Hier brachte
die Anhebung der Gewichtslimite nichts, da vor allem das Volumenproblem im Vordergrund steht.
Beim Transport von Massenglitern (Heizél, Milch, Silo usw. bzw. Steine, Erden in Kippern) konnte
man von der héheren Gewichtslimite profitieren und hat somit grossere Fahrzeuge angeschafft (5-
Achser). Letztgenanntes wird von einem anderen Transporteur untersttitzt. Da beim Kauf eines neu-
en Fahrzeuges immer gleich die sauberste Emissionskategorie erstanden wird, konnte man doppelt
optimieren.

Bei der zweiten Etappe standen geméss den befragten Unternehmen vor allem Fahrzeuge mit einem
Gesamtgewicht von 12.1-18t im Vordergrund, weil diese als Zugmaschinen genutzt werden (Zugma-
schine eines Anhé&ngerzugs mit einem Gesamtgewicht von 40t). Zudem wurden alte Fahrzeuge aus-
gemustert, da die LSVA fiir tiefe EURO-Kategorien massiv erhdht wurde und es standen Ersatzin-
vestitionen von den Fahrzeugen an, die in den Jahren 1997/1998 gekauft wurden (lberproportionale
Ersatzinvestitionen, da die Verkaufe damals ebenfalls Gberproportional waren).
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Gemass den Transporteuren hat die Anhebung der Gewichtslimite auf 34 bzw. 40t sowohl zu Kaufen
von Fahrzeugen im Bereich 12.1-18t wie auch zu solchen mit einem Gesamtgewicht >26t gefiihrt.
Bei letzteren sind auf Grund des hoheren Wiederverkaufswertes von schwereren Fahrzeugen vor
allem solche im Bereich 34-36t gekauft und dann abgelastet worden (ist heute einfach zu machen).
Die Transporteure sind sich einig, dass die Umstrukturierungen der Flotten in Bezug auf die Ge-
wichtsklassen abgeschlossen sind. Im Rahmen des laufenden Ersatzes dieser Fahrzeuge werden
kiinftig vor allem Fahrzeuge der EURO-Kategorie 5 im Vordergrund stehen.

Die Peaks bei den Neukaufen der schweren Giiterfahrzeuge entsprechen den Erwartungen der
transportintensiven Unternehmen. Die Transportunternehmen hatten ihre Fuhrparks massiv aufge-
ristet.

Bei den befragten Unternehmen hat die LSVA nur teilweise Neukaufe schwerer Giterfahrzeuge
ausgelost. Wahrend in der Baubranche aufgrund von kurzen Transportstrecken die LSVA nur wenig
splirbar wird, haben die Unternehmen der Lebensmittelbranche ihren Fuhrpark mit der LSVA (iber-
proportional aufgertistet.

Die Erhhung der Gewichtslimite I6ste lediglich bei einem Unternehmen der Lebensmittelbranche
Neukaufe schwererer Fahrzeuge aus. Mit der Erhéhung der Limite auf 34t habe man bessere Effi-
zienzverbesserungen erzielen kénnen, der Kauf von 40t-Fahrzeugen lohne sich hingegen nicht
mehr.

Gemass einem Befragten spiegeln die Kurven insgesamt die Reaktionen auf die Erkenntnisse wider,
die man seit der Einfiihrung der LSVA mit héheren Gewichtslimite gemacht habe. Mit der Einfiihrung
der LSVA seien verschiedene Szenarien angestossen worden, zu denen man Erfahrungswerte habe
sammeln miissen: Grund fiir den Peak im Jahr 1998 sei noch die Einfiihrung der Emissionsklassen
und das aggressive Auftreten von Anbietern von Neufahrzeugen gewesen. Die Zunahme der Neu-
kaufe im Jahr 2000 sei vor allem auf die Erhéhung der Gewichtslimite zuriickzufiihren, durch die die
Kosten pro gefahrene Tonne reduziert werden konnten. Die zunehmenden Verkaufe von Fahrzeugen
mit einem Gewicht von 12.1-18t hange hingen mit der Erkenntnis zusammen, dass mit diesen Fahr-
zeugen eine bessere Auslastung und weniger Leerfahrten erzielt werden kdnnten. Vermutlich sei es
durch die Erhéhung der Gewichtslimite auf 40t teilweise auch zu einer Verlagerung von der Schiene
auf die Strasse gekommen, die fiir einige Branchen eine héhere Flexibilitat bote.

Insgesamt habe man mit der LSVA und der Erhdhung der Gewichtslimite Effizienzverbesserungen
im Transportbereich herbeigefiihrt. Es wurde begonnen, Fahrzeuge nach dem konkreten Bedarf zu
beschaffen. Zudem flihrte die LSVA zu der Wiederentdeckung logistischer Verfahren wie das ,Cross-
Docking” (Verwendung eines Umschlagplatzes fiir mehrere Lieferanten), mit denen die Kosten der
LSVA zum Teil hatten kompensiert werden kénnen.

Die beiden befragten Branchenverbéande kénnen sich die hohen Verkaufszahlen im Jahr 1998 auch
nicht vollumfanglich erklaren, sie vermuten jedoch, dass sie auf die Annahme des Schwerverkehrs-
abgabegesetzes (SVAG) im September 1998 durch das Volk zuriickzufiihren ist. Die Unternehmen
haben in Erwartung der Einfilhrung der LSVA per 1.1.2001 bereits 1998 begonnen, in gréssere Fahr-
zeuge zu investieren.

In Bezug auf die Ausniitzung der Gewichtslimite muss ebenfalls zwischen dem Stiickgutverkehr und
dem Baustellenverkehr unterschieden werden: Bei erstgenanntem bringt die héhere Gewichtslimite
kaum oder gar keine Vorteile, da das Volumen der beschrankende Faktor ist. Beim Baustellenver-
kehr war die 28t-Limite immer ein Problem, die Anhebung der Gewichtslimite hat dazu gefiihrt, dass
grossere Fahrzeuge gekauft werden konnten. Kurz: Fiir den Binnenverkehr hat vor allem die Anhe-
bung von 28 auf 34t im Baustellenbereich etwas gebracht. Von der weiteren Anhebung der Limite
auf 40t hat der Binnenverkehr aber praktisch nicht mehr profitiert.

Mit der Einflihrung der LSVA wurden Lernprozesse angestossen, so dass die Flotten- und Einsatz-
optimierung erst mit der Zeit ihre volle Wirkung entfaltete.

In Bezug auf die kiinftige Entwicklung der Verkaufszahlen gehen die Meinungen auseinander: Auto-
Schweiz erwartet stagnierende Zahlen, da selbst bei einem Wachstum der Wirtschaft die zusatzliche
Nachfrage dank der héheren Gewichtslimite mit den bestehenden Fahrzeugen erledigt werden kann.
ASTAG erwartet bei wachsender Wirtschaft eine Zunahme der Verkaufe.

Generell betonten die Branchenverbande, dass die Konjunktur ein wichtiger Faktor ist bei der Ent-
scheidung, ob ein neues Fahrzeug gekauft wird.
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Fazit - Die Uberdurchschnittlichen Verkaufe von Fahrzeugen ab 18.1tim Jahr 1998 sind méglicherweise auf
die politische Diskussion um die LSVA und die Volksabstimmung zurlickzufiihren, die in diesem Jahr
stattfand. Zudem sind Fahrzeuge der EURO-Kategorie 3 neu auf den Markt gekommen. In der
Schweiz wurden gewisse gesetzliche Bedingungen bei der Fahrzeugtechnik vereinfacht (Anpassung
an EU) und schliesslich hatte auch die verbesserte Konjunktur ihren Einfluss.

- Vor der LSVA haben die meisten Transportunternehmen in der Regel die Guterfahrzeuge mit dem
hdchsten Gesamtgewicht gekauft, da der Wiederverkaufswert von schwereren Fahrzeugen héher ist.
Weil die LSVA gewichtsabhangig ist, haben die Transportunternehmen im Vorfeld der Einfiihrung der
LSVA einerseits vermehrt Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von 12.1-18t gekauft, weil diese we-
niger LSVA bezahlen mussen. Dies gilt insbesondere fiir den Stlickgutbereich, weil hier das Volumen
des Transportguts die limitierende Grosse ist und nicht das Gewicht. Zudem handelt es sich bei die-
sen Fahrzeugen um die Zugmaschinen von Anhangerziigen. Andererseits hat man auch schwerere
Fahrzeuge (>26t) angeschafft, weil die Gewichtslimite erhoht wurde. Letzteres gilt vor allem fir
schwere Massengiiter (insbesondere beim Baustellenverkehr), weil hier in der Regel das Gewicht
des Transportguts die ausschlaggebende Restriktion ist. In beiden Fallen gilt: Da beim Kauf eines
neuen Fahrzeuges immer auch gleich die sauberste Motorenkategorie gewahlt wird, hat man somit
doppelt profitiert.

— Bei der zweiten Anpassung des Verkehrsregimes im Jahr 2005 wurden Fahrzeuge im Bereich 12.1-
18t vermehrt gekauft, weil es sich hier um Zugmaschinen fiir Anhangerziige mit einen Gesamtge-
wicht von 40t handelt, die ab 2005 neu zugelassen waren. Da 40t-Fahrzeuge aber lediglich im Be-
reich der schweren Massenguttransporte von Bedeutung sind, sind die Verkaufszahlen dieser Fahr-
zeuge nicht mehr so stark angestiegen wie im Vorfeld der Einfiihrung der LSVA. Der Neukauf bzw.
Ersatz eines Fahrzeugs ermoglichte es den Transportunternehmen, ein saubereres Fahrzeug zu er-
stehen und so doppelt zu optimieren.

- Die befragten Experten sind sich einig, dass die LSVA dazu fiihrte, dass die Transportunternehmen
ihre Flotten anpassten und vermehrt das fiir den konkreten Bedarf ideale Fahrzeug beschafft haben.
Diese Umstrukturierungen der Fahrzeugflotten sind jedoch abgeschlossen, kiinftig werden sich somit
keine grésseren Schwankungen mehr ergeben.

Fahrzeugbestand

Die Verkaufszahlen zeigen auf, wie die Transportunternehmen ihre Fahrzeugflotten auf
Grund der LSVA und der héheren Gewichtslimite kurzfristig angepasst haben. Entscheidend
fur die Fahrleistungen sind jedoch die Fahrzeugbestémde.38 Hier stellt sich die Frage, ob die
Verkehrsregimeanpassungen zu merklichen Anderungen der Fahrzeugflotte der Schweizer
Transportunternehmen gefuhrt haben.

Das Bundesamt flr Statistik (BFS) veroéffentlicht jahrlich die Statistik der Fahrzeugbestande.
Bei den Sachentransportfahrzeugen wird unterschieden zwischen folgenden Fahrzeugarten:

o Leichte Fahrzeuge, d.h. Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht < 3.5t
— Lieferwagen

— Leichte Sattelmotorfahrzeuge und Sattelschlepper

% Natirlich reicht die Analyse der Fahrzeugbestande alleine nicht aus, um die Fahrleistung zu erklaren, ebenso

wichtig ist der Einsatz der Fahrzeuge: So erklaren Spezialfahrzeuge wie z.B. Viehtransporter oder Tieflieger, die
selten eingesetzt werden, nur einen geringen Anteil der Fahrleistung, ganz im Gegenteil zu den Sattelschleppern
bzw. Lastwagen im Uberlandverkehr.
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e Schwere Fahrzeuge, d.h. Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht > 3.5t
— Lastwagen

— Schwere Sattelmotorfahrzeuge und Sattelschlepper

a) Entwicklung des Fahrzeugbestands

Die Grafik 4-3 zeigt den Bestand der Sachentransportfahrzeuge im Zeitraum von 1995 bis
2005. Daraus wird ersichtlich, dass der grosste Teil der Sachentransportfahrzeuge leichte
Fahrzeuge sind. |hr Anteil am gesamten Sachentransportfahrzeugbestand betrug 1995 80%,
im Jahr 2005 waren es 83%. Die gesamthafte Zunahme des Bestandes an Sachentransport-
fahrzeuge zwischen 1995 und 2005 um 17.1% ist somit auf die leichten Fahrzeuge zurlickzu-
fuhren: Sie nahmen im gleichen Zeitraum um 21.6% zu, demgegenuiber ging der Bestand an
schweren Fahrzeuge um 0.4% zurtick.

Grafik 4-3: Bestand Sachentransportfahrzeuge (1995 — 2005)
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Quelle: BFS.

Innerhalb der beiden Kategorien von Sachentransportfahrzeugen gibt es ebenfalls grosse
Unterschiede:

o Die leichten Sachentransportfahrzeuge sind praktisch ausschliesslich Lieferwagen. Die
Zahl der leichten Sattelmotorfahrzeuge ist verschwindend klein. Die Lieferwagen werden
aber zu einem grossen Teil nicht fir den Gitertransport genutzt sondern mehrheitlich fir
gewerbliche oder private Zwecke eingesetzt. Um den Anteil der fir den Gltertransport
genutzten Lieferwagen abzuschatzen, bietet sich eine Eingrenzung der Lieferwagen mit
héherem Gesamtgewicht an, da diese vor allem fiir den Gitertransport genutzt werden:
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So waren im Jahr 2005 29.2% der leichten Sachentransportfahrzeuge in der Gewichts-
klasse 3.45-3.5t, im Jahr 2006 waren es 29.5%.

Bei den schweren Sachentransportfahrzeugen dominieren die Lastwagen. Im Jahr
1995 machten sie 87% der schweren Sachentransportfahrzeuge aus, 2005 waren es
81%. Im Gegenzug nahm der Anteil der Sattelschlepper von 12% 1995 auf 19% im Jahr
2005 zu. Die Zahl der schweren Sattelmotorfahrzeuge ist vernachlassigbar gering.

Aus Grafik 4-3 wird ersichtlich, dass die Anpassungen des Verkehrsregimes nicht zu funda-
mentalen Anderungen am Bestand der Sachentransportfahrzeuge fiihrte. Betrachtet man die
Entwicklung der wichtigsten Fahrzeugkategorien etwas genauer (vgl. Tabelle 4-2), so lassen

sich dennoch gewisse Muster erkennen:

Der Bestand an Lieferwagen hat im Vorfeld der LSVA-Einfiihrung im Jahr 2001 relativ
stark zugenommen. Danach flacht das Wachstum des Lieferwagenbestands wieder etwas
ab, um dann vor der Erh6hung der LSVA-Abgabeséatze wieder anzusteigen.

Der Lastwagenbestand ist seit 1995 mehrheitlich riicklaufig. Im Jahr 2005 lasst sich je-
doch eine Trendwende beobachten: Der Bestand an Lastwagen nimmt gegenuber dem
Vorjahr um 3.5% zu.

Beim Bestand der Sattelschlepper lasst sich eine ahnliches Muster erkennen, wie bei den
Lieferwagen: Im Vorfeld der Verkehrsregimeanpassungen nimmt der Bestand jeweils zu,
um danach wieder etwas abzuflachen.

Tabelle 4-2: Verdanderung des Sachentransportfahrzeugbestands

Wachstum gegeniiber Vorjahr | 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Lieferwagen 29% 07% 07% 1.6% 28% 26% 29% 22% 12% 22% 2.8%
Lastwagen 03% -21% -13% -1.0% 04% -35% -08% -15% -22% 02% 3.5%
Sattelschlepper 51% 3.0% 41% 38% 51% 3.9% 6.1% 44% 24% 36% 6.3%
Quelle: BFS.

Wir sprechen im Folgenden der Einfachheit halber von leichten und schweren Guterfahrzeu-

gen.
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Der Bestand an Sattelschleppern nimmt zu, weil die Sattelschlepper in der Vergangenheit verschie-
dentlich verbessert wurden und somit effizienter geworden sind, so wurde z.B. die Laufleistung ver-
bessert, der Treibstoffverbrauch reduziert und die Fahrzeuge modernisiert. Fiir den einen der befrag-
ten Spediteure entsprechen die Sattelschlepper den Bedlirfnissen der Kunden am besten, deshalb
ersetzt man ausgefahrene Lastwagen durch Sattelschlepper.

Die Lastwagenbestande nehmen ab, weil eine starke Konzentration im Markt stattgefunden hat (vgl.
die Ausfiihrungen in Abschnitt 4.2.3) und viele Lastwagen stillgelegt oder ins Ausland verkauft wur-
den.

Die starke Zunahme der Sattelschlepper- und Lastwagenbestande (zwar etwas geringer) im Jahr
2005 ist geméss einer Spedition auf die Fahrzeuge der EURO-Kategorie 5 zurlickzufiihren, die in
diesem Jahr neu auf den Markt gekommen sind.

Die Spediteure erwarten, dass der aktuelle Trend (Zunahme von leichten Giiterfahrzeugen und
Stagnation bei den schweren Giiterfahrzeugen) weitergehen wird. Zudem wird die Marktkonzentrati-
on weiter gehen und somit die Lastwagenbestande weiter zuriickgehen.

Die Zunahme der Sattelschlepperbesténde und der gleichzeitige Riickgang der Bestande von Last-
wagen filhren die Transporteure auf folgende Griinde zuriick: Im Uberlandverkehr werden 40t-
Fahrzeuge eingesetzt. Diese Fahrzeuge sind in der Regel Sattelschlepper. Die Sattelschlepper ha-
ben zudem geringere Ladezeiten und werden deshalb den Lastwagen vorgezogen. Ebenfalls einen
Einfluss hatte die Blindelung von Migros und Coop: Diese beiden grossen Detailhéndler haben ihre
Verteilzentren massiv reduziert. Zwischen den Verteilzentren wird die Ware in Sattelschleppern ge-
fiihrt, da sie einfach zu fahren und zu be- und entladen sind. Zudem wurde die zulassige Lange der
Sattelschlepper um einen Meter erweitert. Damit wurde ein gewichtiger Nachteil der Sattelschlepper
gegentiber den Anhangerztigen aufgehoben. Das hat dazu gefiihrt, dass die Sattelschlepper auf
langen Strecken wirtschaftlicher sind als Anhéangerziige.

Einer der befragten Transporteure setzt aber bewusst auf Anhangerziige, weil man den Anhanger
auch einmal stehen lassen kann und so weniger LSVA zahlen muss. Zudem sind Sattelschlepper bei
der Feinverteilung (insbesondere im Stiickgutverkehr) oft hinderlich, da die Zufahrten zu schwierig
sind oder es die Kreisel mit zu engen Radien gibt, die nicht mit Sattelschleppern befahren werden
konnen.

Die befragten Transporteure erwarten, dass diese Trends (weniger Lastwagen, mehr Sattelschlep-
per) so weitergehen werden. Eine Unternehmung erwartet, dass der Gesamtbestand an schweren
Giiterfahrzeugen tendenziell zurlickgehen wird. Dies wegen der anhaltenden Marktkonzentration und
der damit verbundenen weiteren mdglichen Biindelungen der Transporte. Aus Sicht einer anderen
Unternehmung werden sich nur noch geringflgige Verschiebungen zwischen den Fahrzeugtypen
ergeben, da die grossen Anpassungen stattgefunden haben.

Die befragten transportintensiven Unternehmen kénnen sich die aufgezeigten Schwankungen in den
Entwicklungen des Bestands leichter Giiterfahrzeuge und schwerer Giiterfahrzeuge nicht erklaren.
Als Ursache fiir den riickl&ufigen Trend bei schweren Nutzfahrzeugen vermutet eine der befragten
Unternehmen den Verkauf von Fahrzeugen ins Ausland, bspw. von KMU’s, die aufgrund der LSVA
Konkurs gingen.

Die Stagnation der Bestande von schweren Giiterfahrzeugen ist gemass den Branchenverbanden
auf die konjunkturelle Lage zurtickzufiihren, die in den Jahren 2000 bis 2005 nicht so rosig war und
zu einer Sattigung flihrte. Im Jahr 2006 hat sich die Konjunktur aber stark verbessert, was sich stark
auf die Importe ausgewirkt hat, die in den Jahren 2005 und 2006 stark zunahmen.

ASTAG weist zudem darauf hin, dass bei der Interpretation der Bestandesdaten zwischen dem
Binnenverkehr und dem Import-/Exportverkehr unterschieden werden muss: Im Import-/Exportver-
kehr ist der Einsatz von Schweizer Giterfahrzeugen stark zuriickgegangen, da die Schweizer Trans-
portunternehmen im Vergleich zu ausléndischen Unternehmen wegen zu hoher administrativer Hur-
den (jahrliche Kontrollen) und hdherer Lohnkosten einen Wettbewerbsnachteil haben. Demgegen-
Uber ist der Binnenverkehr stark gewachsen. Dies ist jedoch bei einer Gesamtbetrachtung nicht zu
sehen, da sich diese Effekte neutralisieren.

Die Entwicklung des Bestandes an Lieferwagen ist gemass Auto-Schweiz sehr stark an das Wirt-
schaftswachstum gekoppelt.

Die Branchenverbénde erwarten, dass der Bestand an schweren Gterfahrzeugen stagniert.
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Interviews

Entwicklung des Fahrzeugbestands

Fazit

- Als Grund fiir die Zunahme des Bestands an Sattelscheppern und die gleichzeitige Abnahme der

Anzahl Lastwagen fiihren die befragten Experten an, dass der Sattelschlepper in der Zwischenzeit
attraktiver und billiger wurde als der Lastwagen: Neben technischen Verbesserungen und héherer
Laufleistung wurde die zulassige Gesamtlange der Sattelschlepper ausgedehnt bzw. dem Anhénger-
zug gleichgestellt. Zudem sind Sattelschlepper einfacher zu fahren sowie leichter zu be- und entla-
den, so dass sie im Uberlandverkehr auf lange Distanzen wirtschaftlicher sind als Anhéngerziige.
Der riicklaufige Bestand an Lastwagen ist aus Sicht der Befragten zudem auf die starke Marktkon-
zentration (Ubernahmen und Konkurse) zuriickzufiihren, wobei ein Teil der Fahrzeuge aus dem Ver-
kehr gezogen oder ins Ausland verkauft wurde.

Die Uberdurchschnittliche Zunahme des Bestandes an Sattelschleppern und Lastwagen (wenn auch
etwas geringer) im Jahr 2005 ist mit der Markteinfiihrung der Fahrzeuge der EURO-Kategorie 5 zu
erklaren.

Die Mehrheit der befragten Experten erwarten, dass der Bestand an schweren Giiterfahrzeugen
stagniert bis leicht riicklaufig ist und dass die Lastwagenbestande weiter zurlickgehen und die Sat-
telschlepper zahlreicher werden. Dies auf Grund der weiter anhaltenden Marktkonzentration sowie
der Anhebung der Gewichtslimite (mit gleich vielen Fahrzeugen kann mehr Ware bzw. mit weniger
Fahrzeugen kann gleich viel Ware bewegt werden). Langfristig ist der Bestand an schweren Giiter-
fahrzeugen aber an das Wirtschaftswachstum gekoppelt.

b) Fahrzeugbestand und Fahrleistung schwere Giiterfahrzeuge nach EURO-Kategorien

Seit dem Jahr 2005 erfasst das BFS den Bestand an Sachentransportfahrzeugen nach EU-

RO-Kategorien. Somit ist fir das Jahr 2005 erstmals ein Vergleich zwischen dem Fahrzeug-

bestand und der Fahrleistung nach EURO-Kategorien®® méglich (vgl. Grafik 4-4):

39

Vgl. dazu auch die detaillierten Darstellungen in Abschnitt 2.1.4.
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4. Auswirkungen auf Transportbranche und transportintensive Branchen

Grafik 4-4: Bestand und Fahrleistung der schweren Giiterfahrzeuge (SNF) nach EURO-
Kategorien im Jahr 2005

Fahrzeugbestand SNF nach EURO-Kategorien Fahrleistung SNF nach EURO-Kategorien
EURO1 EURO 4 EURO O
10.0% 25% 9.0%

Nicht definiert
28.5%

Quelle: BFS.

Bemerkungen: EURO 4 ist erst seit dem 1.10.2005 in Kraft, EURO 5 wird erst im Jahr 2008 in Kraft
treten.

Aus Grafik 4-4 wird ersichtlich, dass zwischen dem Fahrzeugbestand und der Fahrleistung
zum Teil grosse Unterschiede bestehen:

e Der bedeutungsvollste Unterschied besteht bei den Fahrzeugen der EURO-Kategorie 3:
Im Jahr 2005 gehdrten 36.1% der schweren Giterfahrzeuge dieser EURO-Kategorie an.
Sie erbrachten bezogen auf die gesamte von schweren Gulterfahrzeugen erbrachte Fahr-
leistung einen Anteil von 53.9%.

e Ebenfalls von Interesse ist der Einsatz der schweren Sachentransportfahrzeuge der EU-
RO-Kategorie 4: Obwohl erst 1.2% der Schweizer Fahrzeuge dieser Kategorie angeho-
ren, wurde bereits 2.5% der Fahrleistung mit ihnen erbracht.

e Mit den Guterfahrzeugen der EURO-Kategorie 1, die im Jahr 2005 10% des Fahrzeugbe-
stands ausmachten, wurden nur noch gut 6% der Fahrleistung erbracht.
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Interviews

Fahrzeugbestand und Fahrleistung nach EURO-Kategorien

Spediteure

Transporteure

Transportintensive
Branchen

Branchenverbande

- Die Spediteure haben das in Grafik 4-4 dargestellte Bild so erwartet: Da die LSVA einen grossen

Anreiz zum Einsatz sauberer Fahrzeuge setzte, (iberrascht es sie nicht, dass mit den Fahrzeugen
der EURO-Kategorie 3, die gut einen Drittel des Fahrzeugbestands ausmachen, mehr als die Halfte
der Fahrleistung erbracht wurde.

Auch der zwar auf geringem Niveau, jedoch deutlich Gberproportionale Einsatz der Fahrzeuge der
EURO-Kategorie 4 iiberrascht die befragten Spediteure nicht.

Auch die befragten Transportunternehmen zeigten sich vom Vergleich in Grafik 4-4 nicht Uberrascht
und bestatigten, dass dies sinngemass auf ihre Unternehmungen iibertragen werden konne.

Eine der befragten Unternehmungen weiss von einem anderen Unternehmen, das im Heizéltransport
tatig ist und sich ein Fahrzeug der EURO-Kategorie 5 erstanden hat. Um dieses Fahrzeug optimal
auslasten zu kdnnen, arbeiten die Chauffeure im Zweischichtbetrieb (geht trotz Nachtfahrverbot of-
fenbar optimal auf).

Altere bzw. weniger saubere Fahrzeuge behalt man zuriick, wenn man sie fiir Spezialeinsatze oder
zu Spitzenzeiten einsetzen will. Aus Sicht einer Transportunternehmung wird es immer eine stattliche
Anzahl alterer bzw. weniger sauberer Fahrzeuge geben, weil es sich fiir Gewerbebetriebe oder fiir
kleine Transporteure (z.B. in Randregionen) nicht lohnt, die Giiterfahrzeuge haufig zu wechseln bzw.
mit den Verkehrsregimeanpassungen Schritt zu halten. Der Grund liegt darin, dass die Fahrzeuge
dieser Gewerbebetriebe bzw. kleinen Transportunternehmen eine zu geringe Fahrleistung haben
und somit auf einen langeren Zeitraum abgeschrieben werden miissen.

Es zeichnet sich ab, dass die Fahrzeuge der EURO-Kategorie 4 keine grosse Verbreitung erfahren
werden, weil bereits die Fahrzeuge der Kategorie V auf dem Markt sind und die Transporteure diese
Fahrzeuge kaufen (trotz der Notwendigkeit, dem Motor den Zusatzstoff adBlue beigeben zu mus-
sen).

Fir die befragten Unternehmen in den transportintensiven Branchen ist das Ergebnis einleuchtend.
Bei der Einflihrung der LSVA wurden alte Fahrzeuge durch Fahrzeuge der Kategorie EURO 3 er-
setzt. Diese wiirden nun durch Fahrzeuge der Kategorie EURO 5 ausgewechselt, die Kategorie EU-
RO 4 sei faktisch Gibersprungen worden. Zudem verfiigen gréssere Transportunternehmen mit einer
hohen Fahrleistung pro Fahrzeug tendenziell iiber modernere Flotten (EURO 3, 4 und 5 Fahrzeuge).
Altere Fahrzeuge der Kategorien EURO 1 und 2 werden nunmehr fiir kurze Strecken, wie bspw. in
der Baubranche eingesetzt.

ASTAG wie auch Auto-Schweiz haben das Ergebnis in Grafik 4-4 so erwartet. Es widerspiegelt die
Bemiihungen der Transportunternehmen, durch die Optimierung des Einsatzes ihrer Fahrzeuge
LSVA einzusparen. Fahrzeuge der Kategorie EURO 3 sind derzeit am ,aktivsten”, weil viele Trans-
porteure noch keine EURO 4- oder EURO 5-Fahrzeuge haben. Die Fahrzeuge der Kategorie EURO
3 wurden mehrheitlich in den Jahren 2000 und 2001 gekauft. Je nach Einsatz dieser Fahrzeuge sind
sie schon nach 3 bis 4 Jahren amortisiert — im internationalen und im Uberlandverkehr — und werden
ersetzt. Dabei werden jeweils die neuesten und saubersten Fahrzeuge gekauft. Bei Fahrzeugen im
Nahverkehr mit geringen Jahresfahrleistungen kann die Amortisation bis zu 15 Jahre dauern.
Fahrzeuge der Kategorie EURO 0 oder 1 sind Baustellen- oder Spezialfahrzeuge mit geringer Fahr-
leistung. Hier lohnt sich der Ersatz auf Grund der LSVA nicht.

Die weitere Entwicklung der Besténde und der Fahrleistung nach EURO-Kategorien hangt wesent-
lich von der Zuordnung der Emissionskategorien auf die LSVA-Abgabeklassen ab (vgl. Tabelle 2-2).
Leistungsfahige Unternehmen mit geniigend Eigenkapital werden insbesondere im Uberlandverkehr
sehr schnell auf die Anderungen bei der Zuteilung reagieren und den Fahrzeugeinsatz sofort anpas-
sen, um so einen Konkurrenzvorteil zu erlangen.
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Interviews Fahrzeugbestand und Fahrleistung nach EURO-Kategorien

Fazit — Die LSVA setzte einen klaren Anreiz zum Einsatz von saubereren Fahrzeugen und deshalb iiber-
rascht das Ergebnis in Grafik 4-4 keinen der befragten Experten.

- Mit Fahrzeugen der EURO-Kategorie 3 wurde im Jahr 2005 am meisten Fahrleistung erbracht, weil
man bei der Einfiihnrung der LSVA im Jahr 2001 Fahrzeuge in dieser Motorenkategorie kaufte und
diese Fahrzeuge vier Jahr spéter grosstenteils noch in Betrieb waren (die Fahrzeuge werden je nach
Jahresfahrleistung nach 3 bis 10 Jahren ersetzt). Ein ausgefahrenes Fahrzeug der EURO-Kategorie
3 wird in der Regel direkt durch ein Fahrzeug der Kategorie 5 ersetzt. Fahrzeuge der EURO-
Kategorie 4 werden kaum beschafft.

- Aus Sicht der Experten ebenfalls nicht tiberraschend ist der stattliche Anteil von Fahrzeugen der
EURO-Kategorie 0, 1 und 2: Hier handelt es sich um Spezialfahrzeuge oder um Fahrzeuge mit einer
geringen Jahres- bzw. Lebensfahrleistung (z.B. im Baustellenbereich oder beim Kleingewerbe oder
bei Transportunternehmen in Berg- und Randregionen).

c) Altersverteilung und Durchschnittsalter der Giiterfahrzeuge

In der folgenden Grafik ist die Entwicklung der Altersverteilung bei den leichten Guterfahr-
zeugen dargestellt:

Grafik 4-5: Entwicklung der Altersverteilung der leichten Giiterfahrzeuge (<3.5t)
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Quelle: Infras (2006), Bestandesanalyse Motorfahrzeuge (BANA) 2005.

Aus der Altersverteilung der leichten Giiterfahrzeuge wird Folgendes ersichtlich:

e Der Anteil an neuen bzw. einjahrigen leichten Glterfahrzeugen steigt zwischen 1999 und
dem Jahr 2001 markant an. Danach geht dieser Anteil erheblich zurlck.
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e Der Anteil der zwei- bis siebenjahrigen Fahrzeuge nimmt — mit wenigen Ausnahmen —
zwischen 1999 und 2005 zu.

o Der Bestand an Fahrzeugen mit einem Alter von acht bis dreizehn Jahren ist im Betrach-

tungszeitraum zum Teil stark rticklaufig. Demgegeniber nehmen Fahrzeuge mit einem Al-

ter von mehr als vierzehn Jahren stark zu.

Interviews

Altersverteilung der leichten Guterfahrzeuge

Spediteure

Transporteure

Transportintensive
Branchen

Branchenverbande

Fazit

Die Entwicklung der Altersverteilung bei den leichten Giiterfahrzeugen ist geméss einem der befrag-
ten Speditionsunternehmen auf die Einflihrung der LSVA zurtickzufiihren. Im Vorfeld der Einfiihrung
wurden vermehrt leichte Giiterfahrzeuge gekauft (Zunahme der neuen und einjéhrigen Fahrzeuge
zwischen 1999 und 2001), die in den Jahren 2003 bis 2005 zwei- bis siebenjahrig waren.

Der Bestand von Fahrzeugen mit einem Alter von acht bis dreizehn Jahren nahm ab, weil jeweils das
élteste Fahrzeug ausgemustert bzw. ersetzt wird.

Fahrzeuge mit einem Alter von mehr als vierzehn Jahren haben zugenommen, da es sich hier um
gewerbsmassig genutzte Fahrzeuge handelt (z.B. Sprinter), weil mit ihnen wenige Kilometer gefah-
ren werden.

Auch die befragten Transporteure fiihren die Entwicklung der Altersverteilung bei den leichten Gliter-
fahrzeugen auf die LSVA zuriick (vgl. obige Ausfiihrungen). Da es sich bei dieser Statistik um eine
Spiegelung der Verkaufszahlen handelt, sind die dortigen Argumente ebenfalls zu berlicksichtigten.
Fahrzeuge mit einem Alter von mehr als vierzehn Jahren sind Spezialfahrzeuge, die ihren Zweck
genau erfiilllen und mit denen nur geringe Fahrleistungen erbracht werden, oder Fahrzeuge aus der
Landwirtschaft oder Sammlerstiicke. Ein befragtes Unternehmen vermutet, dass es sich dabei um
Privatfahrzeuge handelt und nicht um gewerblich genutzte Fahrzeuge.

Die meisten befragten transportintensiven Unternehmen setzen wenige Lieferwagen ein und kénnen
daher die Altersverteilung nicht durch eigene Erfahrungen belegen. Lediglich ein Unternehmen der
Baubranche erklart, dass mit Einfiihrung der LSVA wenn méglich, schwere Fahrzeuge durch leichte-
re ersetzt wurden. Daher entspreche der Anstieg der einjahrigen leichten Gliterfahrzeuge zwischen
1999 und 2001 den Erwartungen.

Geméss ASTAG kann der Anstieg von leichten Giiterfahrzeugen mit einem Alter zwischen zwei und
sieben Jahren im Zeitraum von 1999 bis 2005 auch darauf zuriickgefiihrt werden, dass viele Kleinun-
ternehmen Kurierdienste anbieten wollten und aus mangeindem Kapital Gebrauchtwagen gekauft
haben.

Auto-Schweiz macht bei leichten Gliterfahrzeugen einen Trend zu héherem Fahrzeugalter aus. Dies
zum einen wegen der schlechten konjunkturellen Lage in den Jahren 2000 bis 2004, zum anderen
wegen der qualitativen Verbesserung dieser Fahrzeuge und den besseren Zusatz- und Garantieleis-
tungen.

Die Entwicklung der Altersverteilung der leichten Giiterfahrzeuge widerspiegelt die bereits analysier-
ten Entwicklungen der Verkaufsstatistik (vgl. Abschnitt 4.2.1a): Im Vorfeld der Einfiihrung der LSVA
wurden vermehrt leichte Giiterfahrzeuge gekauft, dies erklart die Zunahme der neuen und einjahri-
gen Fahrzeuge zwischen 1999 und 2001. Diese Fahrzeuge waren in den Jahren 2003 bis 2005
zwei- bis siebenjahrig. Fahrzeuge mit einem Alter von acht bis dreizehn Jahren haben abgenommen,
weil man jeweils die altesten Fahrzeuge ersetzt. Bei den Fahrzeugen mit einem Alter von mehr als
vierzehn Jahren handelt es sich vor allem um gewerbsmassig genutzte Fahrzeuge mit geringer Fahr-
leistung.

Betrachtet man die Altersverteilung der schweren Giterfahrzeuge in Grafik 4-6, so stechen

zwei Dinge hervor:

e Einerseits wird ersichtlich, dass zwischen dem Jahr 2000 und 2005 vor allem die schwe-

ren Guterfahrzeuge mit einem Alter von zwei bis sieben Jahren zugenommen haben.
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¢ Andererseits lasst sich erkennen, dass der Anteil an schweren Giiterfahrzeugen mit einem
Alter von acht bis vierzehn Jahren im Zeitraum zwischen 2000 und 2005 ricklaufig war.

Grafik 4-6: Entwicklung der Altersverteilung der schweren Giiterfahrzeuge (>3.5t)
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Quelle: Infras (2006), Bestandesanalyse Motorfahrzeuge (BANA) 2005.

95



4. Auswirkungen auf Transportbranche und transportintensive Branchen

Interviews

Altersverteilung der schweren Giiterfahrzeuge

Spediteure

Transporteure

Transportintensive
Branchen

Branchenverbande

Fazit

- Die Spediteure fiihren die Zunahme der schweren Fahrzeuge mit einem Alter von zwei bis sieben
Jahren im Zeitraum von 2000 bis 2005 auf die LSVA zuriick.

— Auch der Riickgang von acht- bis vierzehnjahrigen Fahrzeugen ist auf die LSVA zuriickzufiihren, da
jeweils die alteren Fahrzeuge ersetzt werden.

- Die Spediteure stellen generell eine Modernisierung der Fahrzeugflotten fest. Eine der befragten
Speditionen gibt an, dass sie ausschliesslich mit Frachtern zusammenarbeitet, die einen qualitativ
hoch stehenden Fahrzeugpark haben. Die Qualitat ist neben dem Preis und der Punktlichkeit ein
weiteres wichtiges Wettbewerbsmerkmal.

— Auch die Transportunternehmen flihren die eben beschriebenen Entwicklungen bei der Altersvertei-
lung der schweren Giiterfahrzeuge auf die LSVA zuriick. Aus der Analyse der Verkaufszahlen ging ja
hervor (vgl. Grafik 4-2), dass in den Jahren 1999 und 2000 viele schwere Giiterfahrzeuge gekauft
wurden, diese sind im Jahr 2005 maximal sechsjahrig. Da es sich bei dieser Statistik um eine Spie-
gelung der Verkaufszahlen handelt, sind die dortigen Argumente ebenfalls zu berlicksichtigten.

— Der Anteil an neuen Fahrzeugen ist im betrachteten Zeitraum nicht so stark angestiegen, weil die
Transporteure den Ersatz bzw. die Neukaufe herauszdgerten, bis klar war, welche Abgabesatze fiir
die verschiedenen EURO-Kategorien galten.

— Fahrzeuge zwischen acht und vierzehn Jahren haben im Zeitraum zwischen 2000 und 2005 abge-
nommen, da diese mit Motoren der EURO-Kategorie 0 ausgeriistet waren. Diese wurden als erste
ersetzt.

- Noch éltere Fahrzeuge leisten spezielle Dienste, so z.B. Saugfahrzeuge.

— Die Abnahme des Bestands jlingerer Fahrzeuge und die Zunahme des Bestands élterer Fahrzeuge
entsprechen den Erwartungen der transportintensiven Unternehmen.

— Durch die LSVA hat sich gemass Aussagen der Interviewpartner die Wirtschaftlichkeit &lterer Fahr-
zeuge und damit deren Durchschnittsalter verringert. Zweitens trage die standige Entwicklung neuer
Fahrzeuge mit weniger Verbrauch zu diesem Trend bei. Neue Fahrzeuge wiirden zudem tberwie-
gend fiir lange Strecken eingesetzt. Als Konsequenz der kiirzeren konomischen Lebensdauer der
Fahrzeuge wirden diese heute seltener gewartet.

— Bei den Fahrzeugen mit einem Alter von mehr als vierzehn Jahren handle es sich um Fahrzeuge mit
weniger Kilometerleistungen, die beispielsweise werksintern verwendet werden oder Uber ein Spe-
zialequipment (z.B. Kipper in der Baubranche) verfigen.

— Geméss Aussagen zweier Interviewpartner liegt der Erneuerungszyklus schwerer Giiterfahrzeuge
bei 8-12 Jahren. Im Durchschnitt wird mit einem schweren Giiterfahrzeug eine Fahrleistung von
500000 bis 1 Mio. Fahrzeugkilometer erbracht.

— Auto-Schweiz vermutet, dass bei der Zunahme der Fahrzeuge mit einem Alter von zwei bis sieben
Jahren auch die erhdhte Qualitat dieser Fahrzeuge eine Rolle spielte (vgl. Argumente bei der Ent-
wicklung der Altersverteilung der leichten Giiterfahrzeuge).

— ASTAG vermutet demgegentiber, dass im Jahr 2001 viele Fahrzeuge der EURO-Kategorie 3 auf den
Markt kamen, diese werden nun ausgefahren. Zudem ist zu bedenken, dass einige wenige grosse
Unternehmen die Statistik massiv beeinflussen.

— Auch bei den schweren Giterfahrzeugen widerspiegelt die Entwicklung der Altersverteilung die
bereits analysierten Entwicklungen der Verkaufsstatistik (vgl. Abschnitt 4.2.1b): Im Jahr 1998 und im
Vorfeld der Einflihrung der LSVA wurden vermehrt Giiterfahrzeuge im Bereich 12.1 bis 18t und >26t
gekauft, dies erklart die Zunahme der zwei bis siebenjahrigen Fahrzeuge zwischen 2000 und 2005.
Fahrzeugen mit einem Alter von acht bis vierzehn Jahren haben abgenommen, weil man jeweils die
altesten Fahrzeuge ersetzt. Bei den Fahrzeugen mit einem Alter von mehr als vierzehn Jahren han-
delt es sich vor allem um Spezialfahrzeuge mit geringer Fahrleistung, z.B. Saugfahrzeuge oder um
werksintern verwendete Fahrzeuge.

Aus den Fahrzeugbestanden und der Alterverteilung lasst sich das Durchschnittalter der Gi-
terfahrzeuge errechnen. Dies wird in Grafik 4-7 fir die leichten Giterfahrzeuge fiir die Jahre
1998 bis 2005 und fur die schweren Guterfahrzeuge fur die Jahre 2000 und 2005 dargestellt.
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Grafik 4-7: Entwicklung des Durchschnittalters der leichten Giiterfahrzeuge und schweren
Giterfahrzeuge
O Leichte Glterfahrzeuge (<3.5t) B Schwere Gliterfahrzeuge (>3.5t)
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Quelle: Infras (2006), Bestandesanalyse Motorfahrzeuge (BANA) 2005.

Das Durchschnittsalter der leichten Glterfahrzeuge ist — mit Ausnahme des Jahres 2005 —
relativ konstant. Demgegenuber hat das Durchschnittsalter der schweren Guterfahrzeuge
zwischen 2000 und 2005 um rund 5% abgenommen.
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Interviews

Durchschnittsalter der leichten Giiterfahrzeuge und schweren Giiterfahrzeuge

Spediteure

Transporteure

Transportintensive
Branchen
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Fazit

Die Abnahme des Durchschnittsalters bei den schweren Giiterfahrzeugen ist gemass einem der
befragten Speditionsunternehmen klar auf die LSVA zurlickzufiihren. Dies geht auch aus den Ver-
kaufszahlen hervor.

Geméss dieser Spedition hat die LSVA auch den Erneuerungszyklus verkrzt: Wurden schwere
Giiterfahrzeuge vor Einfiihrung der LSVA im Schnitt nach 8 bis 10 Jahren ausgewechselt, werden
sie seither bereits nach 4 bis 5 Jahren ersetzt.

Leichte Giiterfahrzeuge haben eine Lebensfahrleistung von rund 750'000 Fzkm (liber 8 Jahre ver-
teilt), schwere Gliterfahrzeuge haben nach rund 700'000 Fzkm (liber 5 Jahre verteilt) ihr Lebensende
erreicht.

Die leichten Giiterfahrzeuge sind zum Teil rund um die Uhr im Einsatz, da fiir sie das Nachtfahrver-
bot nicht gilt. Aus diesem Grund missen sie schon nach 3-4 Jahren ersetzt werden.

Auch die Transporteure fiihren das gesunkene Durchschnittsalter bei den schweren Gliterfahrzeu-
gen auf die LSVA zuriick. Die Verknlpfung der Abgabehdhe mit der EURO-Kategorie der Motoren
hat dazu geflihrt, dass man Fahrzeuge mit alten Motoren ersetzt hat. Zudem gibt es auch Kunden,
die fiir ihre Transporte nur Fahrzeuge der EURO-Kategorie 5 wiinschen.

In Bezug auf die Frage, ob die LSVA den Erneuerungszyklus verandert hat, gehen bei den Transpor-
teuren die Meinungen auseinander: Eine befragte Unternehmung ist klar der Meinung, dass die
LSVA den Erneuerungszyklus beeinflusst hat. Friiher wurden Fahrzeuge bis zu 10 Jahre ausgefah-
ren, dies ist heute wegen der Verknipfung der Abgabehdhe mit der EURO-Kategorie nicht mehr
méglich. Die drei anderen Unternehmen sind der Ansicht, dass die LSVA am Erneuerungszyklus
nichts gedndert hat. Der Ersatzzeitpunkt wird gemass diesen Unternehmen vor allem durch die Mo-
torenleistung bestimmt.

Gemass Aussagen der Transporteure haben leichte Giiterfahrzeuge eine Lebensfahrleistung von
rund 100'000 bis 600'000 Fzkm (iiber 3 bis 5 Jahre verteilt), schwere Giiterfahrzeuge haben nach
rund 250'000 bis 1 Mio. Fzkm (liber 7 bis 10 Jahre verteilt) ihr Lebensende erreicht. Die Angaben der
Transporteure schwanken jedoch stark und haben damit zu tun, ob sie vor allem im Nahbereich tatig
sind oder im Uberlandverkehr.

Auch die transportintensiven Branchen fiihren das abnehmende Durchschnittsalter der schweren
Giiterfahrzeuge auf die LSVA zurlick.

Zwei Unternehmen bestétigen, dass mit der LSVA Beschaffungen vorgezogen worden seien.
Gemass zwei Unternehmen liegt die Ursache vor allem in dem haufigeren Einsatz neuerer Fahrzeu-
ge, so dass die Lebensdauer abnehme.

Laut einem Unternehmen besteht seit der LSVA ein Trend zu weniger Service bei den Fahrzeugen.

Auto-Schweiz hat die Entwicklung des Durchschnittsalters bei den leichten Gliterfahrzeugen so
erwartet.

Bei den schweren Giiterfahrzeugen betont ASTAG nochmals den Einfluss der Konjunktur. Im Jahr
2005 war die Konjunktur noch nicht so gut, so dass viele Unternehmen mit einer Investition noch zu-
warteten.

Beide Branchenverbande betonen, dass die Unsicherheit in Bezug auf die kiinftige Einteilung der
EURO 3-Fahrzeuge in die LSVA-Abgabekategorien dazu gefiihrt hat, dass die Transportunterneh-
men abwarten.

Gemass ASTAG hat die LSVA in der Tendenz zu einer Verkiirzung des Erneuerungsrhythmus
gefiihrt. Dies Uberfordert aber vor allem kleinere Transportunternehmen.

Generell: Die Entwicklung des Durchschnittsalters hangt mit der Veranderung der Altersverteilung
zusammen. Somit sind zur Interpretation die in Abschnitt 4.2.2c) gemachten Aussagen ebenfalls zu
berticksichtigen.

Die befragten Experten filhren die Abnahme des Durchschnittsalters der schweren Giiterfahrzeuge
auf die LSVA zuriick, denn sie hat dazu gefiihrt, dass gewisse Ersatzinvestitionen vorgezogen wur-
den. Dies zeigen auch die Verkaufszahlen in Abschnitt 4.2.1b).

In Bezug auf die langfristigen Auswirkungen der LSVA auf die Dauer des Erneuerungszyklus wurden
verschiedene Aussagen gemacht. Die Vermutung liegt nahe, dass sich der Emeuerungszyklus bei
Fahrzeugen im Uberlandverkehr mit hohen Fahrleistungen und somit kurzer Abschreibungsdauer
nicht verandern wird. Bei Fahrzeugen mit weniger Fahrleistung (z.B. im Nahbereich oder in Randre-
gionen) wird sich der Emeuerungszyklus tendenziell verringern, weil man es sich zunehmend weni-
ger leisten kann, auf LSVA-Einsparmdglichkeiten zu verzichten.
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Struktur der Strassentransportunternehmen

Um die Struktur in der Transportbranche zu analysieren, kénnen die Daten der Betriebszah-
lung herbeigezogen werden, welche das BFS in den Jahren 1998, 2001 und 2005 erhoben
hat. Der Strassengutertransport findet sich in der NOGA-Kategorie 6024A ,Guterbeférderung
im Strassenverkehr”. Aus den Daten der Betriebszahlung lassen sich die Beschaftigten und
die Arbeitsstatten*® nach Unternehmensgrosse (gemessen in Vollzeitaquivalenten, VZA),
entnehmen. In Grafik 4-8 ist die Verteilung der Arbeitsstatten im Strassengutertransport nach
Gréssenklassen abgebildet.

Grafik 4-8: Verteilung der Arbeitsstatten im Strassengiitertransport (NOGA-Kategorie 6024A)
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VZA = Volizeitaquivalent

Lesebeispiel: Im Jahr 1998 umfassten rund 55% der Arbeitsstatten weniger als 2 Angestellte (gemes-
sen in Vollzeitdquivalenten), im Jahr 2001 lagen rund 53% der Arbeitsstatten in dieser Gréssenklasse
und im Jahr 2005 waren es noch rund 51%.

Aus Grafik 4-8 lasst sich erkennen, dass mehr als die Halfte der Arbeitsstatten im Strassen-
gutertransport weniger als zwei Vollzeitaquivalente aufweisen. Daran hat sich im Zeitraum
zwischen 1998 und 2005 nicht viel geandert, der Anteil ging jedoch von 54.9 auf 51.1% zu-

" Eine Arbeitsstitte entspricht einer értlichen Einheit (eines Unternehmens), in der sich eine wirtschaftliche Tétig-

keit abspielt. Das Unternehmen ist die kleinste juristische Einheit und kann aus einer oder mehreren Arbeitsstat-
ten bestehen.
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riick. Je rund 10% haben 2, 3-4 bzw. 5-9 VZA, auch daran hat sich praktisch nichts geandert.
Es gibt nur sehr wenige Arbeitsstatten, die mehr als 10 Angestellte (gemessen in VZA) ha-
ben. Diese haben aber im betrachteten Zeitraum leicht zugenommen.

Interviews

Entwicklung der Struktur in der Transportbranche

Spediteure

Transporteure

Fir die Spediteure ist unbestritten, dass ein Konzentrationsprozess stattfindet. Dieser zeigt sich auf
der Ebene der Arbeitsstétten nicht so deutlich, wie wenn man die Anzahl Unternehmen analysieren
wirde. Die grossen Transportunternehmen werden immer grésser und schlucken kleinere, da diese
zu geringe Transportvolumen pro Route haben und mit der Komplexitét nicht zu Recht kommen.
Dieser Konzentrationsprozess wurde aber durch das gleichzeitige Wachstum der Transportvolumen
etwas gedampft.

Sie erwarten zudem, dass sich dieser Konzentrationsprozess weiter fortsetzen wird. Kleine Unter-
nehmen kdnnen insbesondere in Nischen (iberleben, wenn sie diese gut zu besetzen wissen, denn
auch dort ist die Konkurrenz vorhanden.

Bei der Frage, ob die LSVA den Anteil an Vertragsfahrern bzw. Unterfrachtern erhéht hat oder nicht,
gehen die Meinungen auseinander: Fir die eine Spedition ist seit der Einfilhrung der LSVA klar eine
Erhdhung des Vertragsfahreranteils zu beobachten, da die Transportunternehmen so ihre Fixkosten
reduzieren und das Risiko minimieren konnen. Fir die andere Spedition ist der Anteil an Vertrags-
fahrern stagnierend bis rlicklaufig, weil das Risiko eines krankheits- oder reparaturbedingten Ausfalls
fir die Vertragsfahrer derart hoch ist, dass sie vermehrt in Konkurs gehen und aus dem Markt aus-
scheiden.

Auch fiir die befragten Transporteure ist der Konzentrationsprozess unbestritten. Dieser bezieht sich
vor allem auf den Uberlandverkehr. Im Nahverkehr kann es auf Grund von speziellen Gegebenheiten
immer auch gegenlaufige Tendenzen geben, so z.B. in Uri, wo derzeit mehrere grosse Baustellen
sind. Dadurch kénnen gewisse kleinere Transportunternehmen Uberleben, zumindest so lange die
Baustellen vorhanden sind. Danach wird ihnen vermutlich dasselbe Schicksal bevorstehen, das den
kleinen Transportunternehmen andernorts bereits widerfahren ist. Im Stlickgutverkehr gibt es ge-
mass Aussage einer Unternehmung immer noch viele ,Einzelmasken® d.h. kleine Unternehmen. Der
Anteil an grossen Unternehmen hat auf Kosten der mittleren Unternehmen zugenommen. Letztge-
nannte sind in der Vergangenheit entweder von grossen Unternehmen ibernommen worden oder
Konkurs gegangen. Als Hauptgrund fiir das zunehmende Verschwinden von mittelgrossen Trans-
portunternehmen gibt diese Unternehmung die LSVA an.

Einigkeit besteht auch darlber, dass dieser Konzentrationsprozess weitergehen wird, wobei eine
Unternehmung der Ansicht ist, dass der Zenit bereits (iberschritten ist. Kleinere Unternehmen wer-
den nur in Nischen, z.B. mit Kippfahrzeugen im Baustellenbereich tberleben kdnnen. Im Stiickgut-
verkehr wird es bald keine kleinen Transportunternehmen mehr geben. Ein befragter Transporteur
erwartet aber, dass das Pendel mittelfristig wieder zurlick schwingt und die grossen Unternehmen
dann wieder in mehrere mittelgrosse aufgespaltet werden (z.B. konnte kiinftig jede Plattform eine
eigene Transportunternehmung bilden).

In Bezug auf die Vertragsfahrer gehen auch bei den Transporteuren die Meinungen auseinander:
Die einen machen einen stagnierenden bis riicklaufigen Trend aus und sind der Meinung, dass sich
die Beflirchtungen im Vorfeld der LSVA-Einfiihrung nicht bewahrheitet haben, andere haben beo-
bachtet, dass nach der Einfiihrung der LSVA gewisse Transporteure all ihre Chauffeure entlassen
haben um sie dann als Vertragsfahrer wieder ,anzustellen”.
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Fazit

Die transportintensiven Branchen hatten eine viel starkere Entwicklung hin zu einer Konzentration im
Transportgewerbe erwartet.

Von einem Unternehmen wird allerdings darauf hingewiesen, dass die Verteilung der Arbeitsstatten
die Entwicklung nicht abbilden kann, da grosse Unternehmen aus mehreren Arbeitsstétten bestehen.
Werden einzelne Arbeitsstatten von grossen Transportunternehmen aufgekauft, so wirke sich dies
nicht auf die Verteilung der Arbeitsstatten aus.

Ein méglicher Bremsfaktor im Konzentrationsprozess ist aus Sicht eines Unternehmens die Speziali-
sierung kleinerer Arbeitsstatten. Durch den steigenden Kostendruck wiirden kleinere und mittlere
Unternehmen heute starker versuchen, Synergien und Vorteile gegeniiber grossen Unternehmen zu
nutzen. Viele kleinere Arbeitsstétten seien in Randgebieten tétig oder suchten Partnerschaften mit
grossen Auftraggebern.

In den nachsten Jahren wird von den transportintensiven Branchen eine Fortsetzung des Konzentra-
tionsprozesses erwartet. Mit der Erhdhung der LSVA wiirden neue Investitionen fallig, die fiir kleine-
re Unternehmen nicht mehr finanzierbar seien. Diese hatten bereits bei der Einfiihnrung der LSVA
stark in EURO 3-Fahrzeuge investieren miissen.

Bei der These, dass die LSVA den Anteil an Vertragsfahrern erhoht hat, sind sich die Befragten
uneinig. Wahrend ein Detaillist den eigenen Fuhrpark tendenziell abbaut und Vertragsfahrer nutzt,
um das Auslastungstrisiko auf die Fahrer zu iberwalzen, bildet die Gewinnmarge der Vertragsfahrer
fir den anderen Detaillisten reine Zusatzkosten. Die eigenen Fahrzeuge seien mit durchschnittlich 8
Stunden pro Tag bereits optimal ausgelastet. Das Engagieren von Vertragsfahrern scheint insofern
von der Logistikstrategie der Unternehmen abhéngig zu sein.

Beide Branchenverbande sind der Ansicht, dass Grafik 4-8 die Entwicklung im Strassentransportgii-
termarkt nicht abbilden kann, denn wenn eine grosse Unternehmung eine kleinere Gbernimmt, dann
wird die Arbeitstatte dieser kleinen Unternehmung nur in wenigen Fallen aufgehoben. Oft lassen die
grossen Unternehmen die kleinen unter dem alten Namen weiterfahren, weil so die regionale Veran-
kerung zumindest teilweise aufrechterhalten werden kann.

Gemass ASTAG ist es im Stlickguttransport in den letzten 10 Jahren zu grundlegenden logistischen
Umstellungen gekommen: Das urspriingliche System, bei dem eine Unternehmung von einen
Standort aus die ganze Schweiz bediente, wurde vom System abgeldst, wo die Unternehmen ein
Netz von Standorten haben und so die Distanz von Leerfahrten verringern kdnnen. Dieser System-
wechsel setzte schon vor der LSVA ein. Fir kleine Unternehmen, die kein Netz mit verschiedenen
Standorten aufbauen konnten, bedeutete das ein Wettbewerbsnachteil. Sie wurden zum Teil von
grossen Unternehmen ibernommen, die so ihr Netz um einen optimalen Standort ergénzen konnten.
Es gab kleinere Unternehmen, die bestehen konnten, weil sie sich spezialisiert haben (z.B. in Bezug
auf eine Destination) oder weil sie Uber eine gute regionale Verankerung verfigen.

Alle befragten Experten geben an, dass in der Transportbranche ein intensiver Konzentrationspro-
zess stattfindet und erwarten, dass dieser Prozess weiter gehen wird. Dieser Prozess wird durch die
Entwicklung der Arbeitsstétten nur zum Teil abgebildet, da eine Ubernahme einer kleineren Unter-
nehmung durch eine grossere nicht zwingend zur Aufgabe der Arbeitsstétte der ibernommenen Un-
ternehmung fiihre. Oft fahren diese Unternehmen unter dem alten Logo weiter.

Dieser Konzentrationsprozess ist nicht nur auf die LSVA (insbesondere die damit notwendig gewor-
denen Investitionen in den Fahrzeugpark und die weitere Intensivierung des Wettbewerbs) zuriickzu-
fiihren, sondern auch auf andere Griinde, so z.B. auf den Systemwechsel im Transportwesen (statt
sternformige Transportwege ein Netz mit verschiedenen Knoten) oder auch Schwierigkeiten bei der
Nachfolgeregelung.

Kleine Transportunternehmen kénnen geméss den befragten Experten praktisch nur in Nischen
Uberleben.

In Bezug auf die Auswirkungen der LSVA auf die Zahl der Vertragsfahrer besteht grosse Uneinigkeit:
Ein Teil der Experten ist klar der Ansicht, dass es wegen der LSVA mehr Vertragsfahrer gebe, da die
Transportunternehmen das Auslastungsrisiko und die Investitionen in den Fahrzeugpark auf die Ver-
tragsfahrer abwalzen wollten. Die anderen konnten diesen Effekt nicht ausmachen und glauben,
dass der Anteil an Vertragsfahrer eher riicklaufig ist, weil viele Konkurs gingen oder weil sich die
Transportunternehmen die Gewinnmargen der Vertragsfahrer nicht mehr leisten kénnen.
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Im Rahmen der Interviews wurden die Expertinnen und Experten zudem gefragt, welche
Anpassungen sie bei der ersten Etappe im Jahr 2001 (Einfiihrung der LSVA + Erhéhung der
Gewichtslimite auf 34t) und bei der zweiten Etappe im Jahr 2005 (Erhéhung des LSVA-
Abgabesatzes + Erhohung der Gewichtslimite auf 40t) vorgenommen haben und mit welcher

Prioritat sie diese Anpassungen verfolgten (vgl. Teil 4 im Fragenbogen Strassenguterverkehr

im Anhang A). Nachfolgend werden die Ergebnisse dieser Befragung zusammengefasst:

Interviews

Auswirkungen der Verkehrsregimeanderungen

Spediteure

Transporteure

Transportintensive
Branchen

Branchenverbande

— Bei der ersten Etappe wurden gemass Aussagen eines Spediteurs vor allem schwere Giterfahrzeu-
ge und Anhanger angeschafft. In zweiter Prioritdt habe man leichte Gliterfahrzeuge beschafft und
verstarkt zusammengearbeitet bzw. fusioniert.

— Bei der zweiten Etappe stand bei dieser Spedition wiederum das Beschaffen von Anhangern im
Vordergrund, gefolgt von der Anschaffung sauberer Fahrzeuge. Fir die andere Spedition stand zu
diesem Zeitpunkt vor allem die Anschaffung von schweren Giiterfahrzeugen im Zentrum.

— Die Meinungen der Transporteure gehen in Bezug auf die Massnahmen in der ersten Etappe aus-
einander: Eine Unternehmung hat in erster Linie saubere Fahrzeuge beschafft und in zweiter Linie
Anhanger, um die Gewichtslimite ausnutzen zu kdnnen. Eine andere Unternehmung stellt die An-
schaffung von Fahrzeugen, die die Transportbedirfnisse optimal abdecken bzw. flexibel einsetzbar
sind ins Zentrum, gefolgt von der vermehrten Anschaffung sauberer und schwererer Fahrzeuge. Fir
die dritte Unternehmung gibt es nur ein Credo: Optimieren, optimieren und nochmals optimieren, so
z.B. bei der Disposition, der vermehrten Schulung der Chauffeure, der Einteilung in Gebiete, die im-
mer von denselben Chauffeuren bedient werden usw. Ebenfalls wichtig waren fiir diese Unterneh-
mung aber die weitere Optimierung der Umlaufe sowie die Anschaffung von saubereren Fahrzeugen.
Die vierte Unternehmung hat ebenfalls vor allem saubere Fahrzeuge angeschafft. Ebenso wichtig
waren aber die verstarkte Zusammenarbeit und Fusionen mit anderen Transportunternehmen.

- In der zweiten Etappe sind sich die befragten Transporteure schon einiger: Sie haben mehrheitlich in
erster Linie sauberere Fahrzeuge angeschafft. Eine Unternehmung hat zudem die Zusammenarbeit
und Fusionen weiter forciert.

— Bei den befragten Bauunternehmen hat die LSVA keine entscheidenden Veranderungen im Ver-
kehrsregime bewirkt. Gemass einem Unternehmen haben sich die Transportkosten durch die LSVA
nur unwesentlich gegentiber der pauschalen SVA verandert. Die durchschnittliche Fahrleistung der
Fahrzeuge des Unternehmens I&gen nur geringfligig tber dem Break Even (24'000 km durchschnitt-
liche Fahrleistung). Das zweite Unternehmen argumentiert mit kurzen Transportstrecken bei denen je
Auftrag gesehen wenige Zusatzkosten durch die LSVA aufkdmen. Der Transport wurde dariiber hin-
aus bereits vor der LSVA weitgehend outgesourct.

— In der Lebensmittelbranche hat die LSVA dagegen einige Veranderungen bewirkt. Beide Unterneh-
men geben an, dass die Optimierung des Fahrzeugparks und die Optimierung der Umlaufe seit Ein-
flihrung der LSVA im Vordergrund stiinden. In beiden Unternehmen wurden bei beiden Etappen
vermehrt saubere Fahrzeuge und Fahrzeuge, die die Transportbediirfnisse optimal abdecken, ange-
schafft. Die Anschaffung von sauberen Fahrzeugen war gemass einem Unternehmen bei der Erh6-
hung der LSVA dringlicher als bei der Einflihrung, da die Auswirkungen der LSVA auf éltere Fahr-
zeuge weniger stark gewesen sei. Die Optimierung der Umléufe fand vor allem bei der Einflihrung
der LSVA statt. So wurden bei einem Unternehmen zusatzliche Leerfahrten vermieden, bei dem an-
deren Unternehmen die Fahrzeugauslastung durch ,Routing* oder ,Clustering” (Zusammenlegen von
Fahrwegen und Biindelung von Transporten) optimiert. Bei der Erhohung der LSVA seien diese Pro-
zesse weitgehend abgeschlossen gewesen.

— Fiir die Branchenverbande stand bei der ersten Etappe die Optimierung des Fahrzeugparks im

Vordergrund: Die Unternehmen haben sich Uberlegt, welche Fahrzeuge die Transportbediirfnisse
ihrer Kunden am besten abdecken. Speziell bei Bereichen, in denen spezifische Transportfahrzeuge
notwendig sind (z.B. Milch, Holz usw.), hat man aber auch probiert die Umlaufe zu verbessern. Wenn
ein neues Fahrzeug beschafft wurde, so hat man jeweils die sauberste Kategorie gewahit.

— Bei der zweiten Etappe konnte vor allem die Baubranche von der 40t-Limie profitieren und hat ver-

mehrt schwere Giiterfahrzeuge angeschafft (5-Achser). Im Stlickgutverkehr und in der Feinverteilung
hat dies nichts gebracht.
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Interviews Auswirkungen der Verkehrsregimeanderungen

Fazit - Bei der ersten Etappe der Verkehrsregimeanpassung haben die Transportunternehmen vor allem
ihren Fahrzeugpark angepasst und Fahrzeuge angeschafft, die vor dem Hintergrund der LSVA den
Transportbedirfnissen ihrer Kunden am besten entsprechen und mit denen man die Umlaufe der
Fahrzeuge noch besser optimieren konnte. Die Einfiihrung der LSVA und die Anhebung der Ge-
wichtslimite auf 34t haben somit insbesondere zu Verschiebungen bei den Gewichtsklassen und
beim Anhéngerbestand gefiihrt. Weil bei einem Neukauf immer gleich das sauberste Fahrzeug ge-
kauft wurde, konnte doppelt optimiert werden.

— Bei der zweiten Etappe stand im Stlickgutverkehr vor allem die Anschaffung saubererer Fahrzeuge

im Vordergrund. Lediglich im Bereich der schweren Massengiiter hat die Anhebung der Gewichtslimi-
te auf 40t zu weiteren gewichtsmotivierten Anpassungen im Fahrzeugpark gefiihrt.

4.2.4 Preisentwicklung im Giiterverkehr

Seit April 2001 erhebt das Bundesamt fur Statistik (BFS) den Produzentenpreisindex im Gu-
terverkehr. Der Produzentenpreisindex fir den Guterverkehr erfasst die zeitliche Entwicklung
der Marktpreise der im Guterverkehr tatigen inlandischen Unternehmen. Da die Preis- und
Tariflisten der Unternehmen und Verbande in vielen Fallen kein realistisches Bild der im
Markt realisierten Preise ergibt, wurden auch die effektiven Abschlédge (Rabatte) und Preisdif-
ferenzierungen beriicksichtigt.*’

In Grafik 4-9 ist die Entwicklung des Produzentenpreisindex im Giterverkehr insgesamt so-
wie fur den Schienen- und den Strassengtiterverkehr dargestellt.

“" BFS (2002), Produzentenpreisindex fiir den Giterverkehr April 2001 = 100, Grundlagen, S. 5.
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Grafik 4-9: Produzentenpreisindex im Giiterverkehr
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Aus Grafik 4-9 wird ersichtlich, dass die Preise im Guterverkehr seit Einfihrung des Index im
April 2001 bis im Oktober 2004 kontinuierlich sinken. Der Preisriickgang betragt in diesem
Zeitraum insgesamt 3%. Dies ist vor allem auf den Riickgang der Preise im Strassenguter-
verkehr zurlickzufiihren: Vom April 2001 bis im Oktober 2004 sanken die Preise fiir Stras-
sengiitertransporte um 3.5%.** Die Preise im Schienengiiterverkehr sind anfanglich ebenfalls
kontinuierlich gesunken. Zwischen April und Oktober 2003 ist ein Preissprung festzustellen.
Danach bleiben sie bis Oktober 2004 relativ stabil.

Ab Oktober 2004 ziehen die Preise im Giiterverkehr massiv an: Innerhalb eines halben Jah-
res steigt der Produzentenpreisindex im Glterverkehr um 6.4%. Dies ist wiederum massgeb-
lich auf den Strassengulterverkehr zurtckzufuhren, der im selben Zeitraum um 8.1% teurer
wird. Der Schienengtterverkehr nimmt lediglich um 1.3% zu.

Ab April 2005 steigen die Preise im Guterverkehr zwar weiter an, jedoch deutlich weniger
stark: Zwischen April 2005 und April 2007 sind es insgesamt 3.4% (Strassenguterverkehr
3.7%, Schienenguterverkehr 3.3%).

“2" Die Preise fiir den Strassengiiterverkehr fliessen mit einem Gewicht von 75% in den Gesamtindex ein, die Preise

im Schienengliterverkehr haben einen Anteil von 25% am Gesamtindex.
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4. Auswirkungen auf Transportbranche und transportintensive Branchen

Interviews Preisentwicklung im Giterverkehr

Spediteure - Die eine der befragten Speditionen ist der Meinung, dass die Bahn ihre Preise mit der LSVA-
Einflihrung bzw. -Erhdhung ebenfalls angehoben hat. Die Bahn hétte die Preiserhdhungen
damit begriindet, dass der Transport auf der Strasse auch teurer wurde.

— Vor dem Jahr 2001 waren die Preise gemass dieser Spedition stabil gewesen, da zu dieser
Zeit noch ein Monopol bestand.
- Diese Spedition erwartet kiinftig stabile Preise fiir Schienengiitertransporte.

Transporteure — Zwei der befragten Transportunternehmen geben an, dass die Bahn die Preise bei der
Einflihrung und bei der Erhdhung der LSVA jeweils anhob.
— Die Preise fiir Erdéltransporte auf der Bahn sind aber gesunken, da seit der Liberalisierung
auch andere Eisenbahnen einen Ganzzug anbieten kdnnen und dadurch eine Anpassung
hin zum Marktniveau stattgefunden hat.

Transportintensive Branchen — Im Strassenverkehr ist die Gesamtentwicklung plausibel. Die Unterschiede in den einzelnen
Segmenten werden vor allem durch unterschiedliche Produktivitatseffekte erklart.
- Im Schienengiterverkehr besteht Uneinigkeit. Wahrend die Strassentransporteure ein
gewisses Nachziehen der Preise vermuten, ist SBB Cargo der Ansicht, dass der Preisindex
des BFS die Entwicklung der Produktivitat nicht optimal abbildet (vgl. Abschnitt 4.4.2)

Branchenverbande — Geméss ASTAG konnte der Verlauf der Schienengterverkehrspreise mit grossen Kapazi-
tatsproblemen auf der Schiene zusammenhangen. Der Anstieg im Jahr 2005 ist zum Teil
darauf zuriickzufiihren, dass die Bahn ihre Preise erhdht hat, weil sich strassenseitig durch
die Erhéhung der LSVA eine Verteuerung ergab. Zudem werden die Transporte auf der
Schiene zum Teil von Unternehmen organisiert, die auch im Strassenverkehr tétig sind. Die-
se nutzten die Preiserhdhung auf der Strasse aus, um auch die Preise fiir Schienengiiter-
transporte anzuheben.

— Die ASTAG erwartet kiinftig, dass die Preise auf der Schiene und jene auf der Strasse sich
eher wieder parallel entwickeln werden. Generell héngt die Preisentwicklung auf der Schiene
sehr stark von der Konjunktur ab.

Fazit — Eine grosse Zahl der befragten Experten gibt an, dass die Preise fiir Schienengiitertranspor-
te bei der ersten und bei der zweiten Etappe der Verkehrsregimeanpassung anstiegen. Die
Bahn habe zum Teil explizit auf die strassenseitige Preiserhdhung durch die LSVA verwie-
sen.

Betrachtet man die Entwicklung der Strassenglterverkehrspreise nach Gltergruppen, so
stellt man fest, dass der Preissprung durch die Erhéhung der LSVA im Jahr 2005 bei allen
Gitergruppen zu beobachten ist, ausser beim Erddl: Bei Erdoltransporten auf der Strasse
betragt die Preiserhéhung zwischen Oktober 2004 und April 2005 lediglich 1.6% (vgl. Grafik
4-10). Alle anderen Transportarten weisen in diesem Zeitraum eine deutliche Preissteigerung
auf:

e Container: + 14.5%
e Sammelguttransporte (national und international): + 9.8%
o Kuhl- Gefrier- und Isothermotransporte: + 6.7%

e Sonstige Spezialfahrzeuge (Bautransporte und andere Spezialfahrzeuge): + 6%
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Grafik 4-10:  Produzentenpreisindex im Strassengiiterverkehr nach Giitergruppen
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Interviews

Preisentwicklung im Strassengiiterverkehr

Spediteure

Transporteure

— Gemass den beiden befragten Speditionen sind die Preise im Containertransport auf der
Strasse zwischen 2001 und 2004 auf Grund des intensiven Wettbewerbs gesunken, zudem
hat diese Verkehrsart stark zugenommen. Letzteres ist auch auf die Liberalisierung des
Schienengiiterverkehrs zurlickzufiihren, denn die Container werden im Vor- und Nachlauf
auf der Strasse gefiihrt. Geméss einer der befragten Speditionen ist der tiberdurchschnittli-
che Anstieg nach 2005 auf die zunehmende Knappheit der Kapazitaten im Containerverkehr
zurlickzufiihren, so fehlt es insbesondere an Platz in Terminals und an Leercontainern.

— Fir die eine der befragten Speditionen entwickeln sich die Preise fiir Erdéltransporte anders
als die anderen Preise im Strassengiiterverkehr, weil hier eine hohe Abhangigkeit vom Ol-
preis besteht.

— Vor dem Jahr 2001 waren die Preise im Strassengterverkehr sehr stabil und keinen grosse-
ren Schwankungen ausgesetzt. Im Ubergang zwischen 2000 und 2001 gab es einen Preis-
sprung, ahnlich dem Sprung zwischen 2004 und 2005.

- In Bezug auf die kiinftige Preisentwicklung gehen die Meinungen etwas auseinander: Die
eine der befragten Speditionen erwartet moderat steigende Preise, da grosse Preisspriinge
nicht mehr finanziert werden kénnen. Zudem sei die Transportnachfrage kurzfristig unelas-
tisch. Die andere Spedition erwartet, dass die Preise kurzfristig stark steigen werden, weil
der Konzentrationsprozess weitergeht und auf gewissen Routen bereits Engpésse beste-
hen, dort finde man kaum mehr Frachter, da das Angebot ausgetrocknet sei. Mittelfristig
wiirden sich die Preise aber einpendeln.

- Aus Sicht der Transporteure sind die Preise im Containerverkehr zwischen 2001 und 2004
stark gesunken, weil dort der Wettbewerb sehr intensiv ist (Dumpingangebote, Markteintritte
sind einfach méglich, da Containerverkehr logistisch kein komplexer Transport ist). Zudem
konnte der Containerverkehr von der Anhebung der Gewichtslimite profitieren, da in Contai-
nern auch viele schwere Giiter transportiert werden. Den iiberdurchschnittlichen Preisan-
stieg nach 2005 fihren einzelne auf die Erholungsphase der verbleibenden Transportunter-
nehmen zurlick, die nach dem intensiven Preiskampf einen Nachholbedarf hatten und die
Preise anhoben. Evil. hat der starke Preisanstieg auch etwas mit der Reduktion der Riick-
vergiitung der LSVA im Vor- und Nachlauf des UKV zu tun.

- In Bezug auf die Preisentwicklung fiir Erdoltransporte sind sich die befragten Transportun-
ternehmen einig: Hier konnte durch die Anhebung der Gewichtslimite ein Produktivitatsge-
winn realisiert werden, so dass die Preise trotz LSVA nur marginal anstiegen.

— Auch in Bezug auf die Preisentwicklung im Ubergang zwischen dem Jahr 2000 und 2001
herrscht Einigkeit: Die Einflihrung der LSVA hat einen Preissprung bewirkt, ahnlich jenem
zwischen dem Jahr 2004 und 2005. Eine der befragten Transportunternehmung gibt an,
dass der Preissprung iberproportional war (Anstieg um rund 17-20%), da nicht nur die
LSVA (iberwélzt wurde, sondern zugleich auf Grund der besseren Wirtschaftslage die
Transportnachfrage gross war, bei gleichzeitig knappem Angebot (ausgetrockneter Markt).

- In Bezug auf die kiinftigen Preise gehen die Meinungen auseinander: Eine der befragten
Transportunternehmen erwartet sinkende Preise, insbesondere im Uberlandverkehr, da dort
der intensive Preiskampf weitergehen wird. Die drei anderen Unternehmen erwarten stei-
gende Preise wegen der LSVA und den steigenden Kosten (Dieselpreis, Lohne, weitere Vor-
schriften usw.). Zudem werden gemass einer der befragten Unternehmen die Chauffeure im
Stlickgutverkehr immer knapper, da diese Art von Verkehr viel stressiger ist als z.B. Auto-
transporte oder die Belieferung von grossen Detaillisten.
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425

Interviews

Preisentwicklung im Strassengiiterverkehr

Transportintensive Branchen

Branchenverbande

Fazit

- Die befragten transportintensiven Branchen kdnnen die Entwicklungen der Erddl- und Con-

tainertransporte nicht aufgrund von eigenen Erfahrungen erkléren. In der Lebensmittelbran-
che werden Containertransporte auf der Schiene getatigt. Dort sind die Preise aufgrund der
grossen Transportvolumen der Unternehmen stabil geblieben.

— Ein anderer Grund fiir den Preisanstieg der Containertransporte konnte geméss einem

Unternehmen der Lebensmittelbranche in der zunehmenden Zahl an Importgiitern aus Fern-
ost liegen, da die Seefracht auf die Strasse verladen wiirde.

- Ein anderes befragtes Unternehmen der Lebensmittelbranche vermutet, dass in anderen

Branchen eine Verlagerung der Containertransporte auf die Strasse stattgefunden hat.
Grund hierfir sei die Reduzierung des Umschlagnetzwerkes der Bahn, durch das mehrere
kleine Umschlagstationen nicht mehr bedient wirden. Die Folge sei eine steigende Nachfra-
ge im Strassengterverkehr und somit ein Preisanstieg.

— Die relativ stabile Entwicklung der Erdéltransporte fiihrt ein befragtes Unternehmen auf

stabile Warenstréme zurlick. Das Unternehmen selbst hat infolge markant sinkender Schie-
nentransportpreise erhebliches Oltransportvolumen auf die Bahn verlagert.

- Ein anderes Unternehmen erklart sich die Stabilitat der Preise von Erdéltransporten durch
die gegenlaufigen Effekten der LSVA und der Erhdhung der Gewichtslimite. Erddl sei ein
schweres Massengut, das nun mit 40t-Fahrzeugen transportiert werden kénne.

- Alle transportintensiven Unternehmen erwarten kurzfristig steigende Preise im Strassengii-
terverkehr bedingt durch die LSVA und die Teuerung. Nach der LSVA Erh6hung wird mit
einer Stabilisierung und langfristig mit der Teuerung steigenden Preisen gerechnet. Grund-
satzlich werden keine extremen Veranderungen erwartet, falls sich der Erdolpreise normal
entwickle und keine neuen Regelungen z.B. bei den Zéllen eingefiihrt wiirden.

— Gemaéss ASTAG konnte die Preisentwicklung im Containerverkehr allenfalls auf Kapazitéts-
engpasse oder Frachtraumverknappungen im Ausland zurlickzufiihren sein.

— Auch zur Preisentwicklung beim Erddl kann die ASTAG nur Vermutungen anstellen. Gene-
rell ist zum Erdél zu sagen, dass es sich um ein Massengut handelt, dass sehr konjunktur-
abhangig ist und bei dem die Preiselastizitat kurzfristig klein ist.

— Die ASTAG erwartet, dass die Preise in den nachsten Jahren steigen werden. Dies nicht nur
wegen der LSVA, sondern insbesondere auch wegen weiteren kostentreibenden Faktoren
wie Treibstoffpreise (Verknappung, Energiediskussion), Fahrzeugpreise und auch Lohnkos-
ten (Verknappung des Angebots an Chauffeuren).

Gemass der Mehrzahl der befragten Experten ist der starke Preisriickgang bei den Contai-
nertransporten zwischen den Jahren 2001 und 2004 auf den intensiven Wettbewerb sowie
die Produktivitatseffekte dank der héheren Gewichtslimite zuriickzufiihren. Der iberdurch-
schnittliche Anstieg der Preise fiir Containertransporte nach 2005 kdnnte auf die zunehmen-
de Verknappung der Kapazitét zurlickzufiihren sein, die sich angesichts der hohen Wachs-
tumsraten dieser Verkehrsart an verschiedenen Stellen zeigen (Terminals, Leercontainer).
Beim Erdol sind die Preise vermutlich deshalb stabiler, weil es sich um ein schweres Mas-
sengut handelt, das von der Anhebung der Gewichtslimite liberdurchschnittlich profitieren
konnte.

- In Bezug auf die kiinftige Entwicklung der Preise herrscht Uneinigkeit: Die einen erwarten
fallende Preise wegen der weitergehenden intensiven Konkurrenz, insbesondere im Uber-
landverkehr. Die anderen erwarten steigende Preise wegen der LSVA, den steigenden Die-
selpreisen, der Teuerung und der zunehmenden Knappheit an Chauffeuren.

Effekt auf Transportkosten und Uberwilzung auf nachgelagerte Branchen

Die Veranderung der Transportkosten durch die Einfuhrung bzw. die Erhéhung der LSVA und
die schrittweise Anhebung der Gewichtslimite wurde in Abschnitt 3.3.1 berechnet. Die Ergeb-

nisse der Interviews werden in nachstehender Tabelle zusammengefasst:
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Interviews

Effekt auf Transportkosten und Uberwilzung auf nachgelagert Branchen

Spediteure

Transporteure

Transportintensive
Branchen

Eine der befragten Speditionen ist der Meinung, dass die LSVA trotz der héheren Gewichtslimite
netto zu einem Anstieg der Transportkosten gefiihrt hat. Die andere Spedition pflichtet dem bei,
wenn man den internationalen Markt betrachtet. Im nationalen Geschéft sind ihrer Ansicht nach die
Transportkosten dank der héheren Gewichtslimite netto nicht angestiegen.

Zur Frage der Uberwalzung muss gemass dieser Spedition wiederum zwischen dem nationalen und
dem internationalen Geschaft unterschieden werden: Im nationalen Geschéft konnte sowohl bei der
Einflihrung der LSVA wie auch bei der Erhéhung der Abgabesatze jeweils 90% der Kosten auf die
Kunden iiberwélzt werden. Im Internationalen Geschaft seien es jedoch jeweils nur 20% gewesen.
Im Gegensatz zur Schweizer Bevolkerung (Annahme der LSVA in der Volksabstimmung) sei die aus-
landische Bevélkerung nicht gewillt gewesen, diese Mehrkosten zu Ubernehmen. Die andere Spedi-
tion gab an, dass bei der Einfiihrung rund 95% der LSVA (iberwélzt werden konnte und bei der Er-
hohung im Jahr 2005 rund 85%. Sie hatte somit bei der Erhohung der LSVA-Abgabesatze einen wei-
teren Margenschwund zu erleiden.

Die Frage, ob bei weniger wertigen Giitern ein geringerer Teil der LSVA (iberwalzt werden kann als
bei héher wertigen Giitern, wird von beiden Speditionen bejaht. Als Grund geben sie an, dass die
Kunden bei weniger wertigen Giitern vor allem auf den Preis des Transports schauen und die Quali-
tat in den Hintergrund tritt. Dies ganz im Gegensatz zu den Transporten von mehrwertigen Giitern,
bei denen der Service eine ebenbiirtige Rolle spielt. Zudem wird bei weniger wertigen Giitern in Rap-
pen kalkuliert und deshalb sind die Margen geringer.

Zur Frage, ob die LSVA trotz der Anhebung der Gewichtslimite netto zu steigenden Kosten gefiihrt
hat oder nicht, gehen die Meinungen der Transportunternehmen auseinander: Ein Transporteur ist
der Meinung, dass es Netto zu keinem Anstieg der Transportkosten gekommen ist, denn durch die
neu zugelassenen 5-Achsfahrzeugen werden die Preise nach unten gedriickt (Benchmark sind die
Kosten pro m3 des transportierten Gutes). Man habe zwar neue Preislisten gedruckt, der intensive
Wettbewerb habe aber verhindert, dass diese Preise durchgesetzt werden konnten. Gemass einer
anderen Unternehmung ist der Nettoeffekt auf die Transportkosten branchenabhéngig. Bei schweren
Gitern war es dank der Anhebung der Gewichtslimite méglich, die LSVA wett zu machen. Bei leich-
ten Glitern hat die LSVA aber zu steigenden Kosten gefiihrt. Die zwei anderen Transporteure sind
der Meinung, dass die LSVA trotz Gewichtslimitenerhéhung zu steigenden Transportkosten gefiihrt
hat, weil die Limite nicht immer ausgentitzt werden kann (z.B. auch wegen Restriktionen auf der
Strasse wie Bruicken, Unterfuhrungen usw.).

Eine Unternehmung merkt an, dass gewisse Speditionen ihre intermedidre Rolle zum Teil ausgenutzt
haben, in dem sie die LSVA vollumfanglich auf die Kunden Uberwalzten und zugleich von den Fréch-
tern forderte, einen Teil der LSVA selber zu tragen.

Bei der Frage der Uberwalzung der LSVA haben drei der vier befragten Unternehmen angegeben,
dass sie bei der Einfilhrung die LSVA zu 100% iiberwalzen konnten. Die vierte Unternehmung konn-
te die LSVA nur bei Zementtransporten voll Gberwalzen. In intensiv umworbenen Markten musste sie
die LSVA teilweise oder ganz iibernehmen. Bei der Erhdhung der Abgabesétze konnten nur noch
zwei der vier Unternehmen die LSVA vollstandig iberwalzen. Die beiden anderen Transportunter-
nehmen konnten die LSVA nur zur 30-40 bzw. 50% Uberwalzen.

Die befragten Transporteure sind sich nicht einig, ob der Wert der transportierten Giiter einen Ein-
fluss auf die Méglichkeit zur Uberwalzung der LSVA hat: Fir eine der befragten Unternehmen ist
dies eine Mér, denn ein Transport muss sich in beiden Fallen rechnen. Gemass einer anderen Un-
ternehmung trifft es zum Teil zu, dass die LSVA bei hoher wertigen Giitern besser iiberwalzt werden
kann als bei weniger wertigen Gitern. Und schliesslich gibt es eine Unternehmung, die sagt, dass
die Méglichkeit zur Uberwalzung der LSVA vom Verhaltnis zwischen Gewicht und Warenwert ab-
hangt und es deshalb bei weniger wertigen Glitern klar schwieriger ist, die LSVA zu iberwalzen.

In der Baubranche kénnen geméss den befragten Unternehmen die Transportkostenzunahme bei
Baumateriallieferungen zu 100% auf die Bauunternehmen tiberwélzt werden. Die Bauunternehmen
tragen hingegen einen Teil der zusétzlichen Kosten selbst. Ein Unternehmen schétzt, dass weniger
als 50% der LSVA-Kosten iiberwalzt werden. Bei Auftragen der dffentlichen Hand wiirden tendenziell
mehr Kosten liberwalzt als bei privaten Auftraggebern, da bei letzteren der Tagespreis ausschlagge-
bend fiir einen Auftrag sei.

In der Lebensmittelbranche wird gemass den befragten Unternehmen etwa die Halfte der Mehrkos-
ten auf die Endkunden iberwalzt (40% und 50%). Ein Unternehmen gibt an, die restlichen Mehrkos-
ten durch Produktivitatssteigerungen im Transport zu neutralisieren.
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4.2.6

Interviews

Effekt auf Transportkosten und Uberwilzung auf nachgelagert Branchen

Branchenverbande

Fazit

— Die Branchenverbande sind sich einig, dass die LSVA netto zu einem Anstieg der Transportkosten

gefiihrt hat. Gemass Auto-Schweiz sind Transporteure, die die LSVA nicht iiberwélzen, ihren Kos-
tenstrukturen nicht bewusst und werden kaum im Markt bestehen kénnen.

— Gemass Auto-Schweiz wurden die Nettokosten des Verkehrsregimewechsels, d.h. nur der Teil der

LSVA, der nicht durch Effizienzgewinne wegen der hoheren Gewichtslimite wettgemacht werden
konnte, vollstandig iberwalzt. Dies gilt sowohl fiir die Einfiihrung wie auch fiir die Erhdhung der Ab-
gabesatze.

Die ASTAG ist der Meinung, dass bei der Einfilhrung der LSVA der grosste Teil der Kostensteige-
rung {iberwalzt wurde. Durch den intensiven Konkurrenzkampf ist die 100%-ige Uberwalzung zum
Teil wegerodiert, so dass zwischen einem Viertel und einem Drittel der Mehrkosten inzwischen vom
Transportgewerbe getragen wird. Die Transporteure konnten diese zum Teil mit Optimierungen
wettmachen, andere haben mit stagnierenden Lohnen reagiert. Die LSVA-Erhdhung im Jahr 2005
konnte auch dank guter Konjunkturlage mehrheitlich liberwalzt werden. Weil im gleichen Zeitraum
die Dieselpreise erheblich anstiegen, haben die Transportkosten insgesamt massiv zugenommen.
Insgesamt seien aber bei der zweiten Etappe rund ein Drittel der Mehrkosten bei den Transportun-
ternehmen hangen geblieben.

ASTAG ist der Meinung, dass bei weniger wertigen Gitern die Transportkosten tendenziell weniger
stark tiberwélzt werden kdnnen als bei héher wertigen Gltern. Generell hangt die Maglichkeit zur
Uberwalzung vom Mengengeriist und vom Faktor Zeit ab.

Die Mehrheit der Experten ist der Meinung, dass die LSVA trotz héherer Gewichtslimite netto zu
steigenden Transportkosten gefiihrt hat. Einzig bei den schweren Massengitern seien die Trans-
portkosten dank der angehobenen Gewichtslimite nicht angestiegen.

Zur Frage der Uberwalzung der Transportkostenerhdhung gehen die Antworten zum Teil sehr stark
auseinander: Gewisse Unternehmen geben an, dass sie die Transportkostenerhhung jeweils zu
100% uberwalzen konnten, anderen gelang dies nur zu 30-40%.

Bei der Frage der Uberwalzung scheinen Faktoren wie éffentlicher oder privater Auftraggeber (ins-
besondere im Baubereich), nationale oder internationale Kunden (letztere sind weniger sensibilisiert
bzw. tragen die Schweizer Verlagerungspolitik weniger stark mit), erste oder zweite Etappe der Ver-
kehrsregimeadnderung (bei der ersten war die Uberwalzung einfacher) oder intensiv oder weniger
intensiv umworbene Mérkte (in den weniger intensiv umworbenen Mérkten wie z.B. dem Zement-
transport kann die LSVA zu 100% Uiberwélzt werden) eine Rolle zu spielen.

— Ob die Wertigkeit der Giiter ebenfalls einen Einfluss auf die Mdglichkeit zur Uberwélzung der LSVA

hat, wurde sehr kontrovers diskutiert.

Auswirkungen der Zulassung der grossen Kabotage

Kabotage ist die Beférderung von Personen oder Gitern innerhalb eines Landes durch ein

Fahrzeug aus einem anderen Land.”® ,Grosse Kabotage® nennt man den Verkehr zwischen

zwei Landern durch ein Fahrzeug aus einem Drittland, z.B. ein Transport Minchen-Wien
durch einen Schweizer Lastwagen. Seit 2005 ist die grosse Kabotage flr die Schweiz voll-
standig liberalisiert, allerdings muss eine schweizerische Lizenz geldst werden.**

43

Vgl. Glossar des Bundesamtes fiir Verkehr

http://www.bav.admin.ch/glossar/index.html?lang=de&action=id&id=63 (am 12. Marz 2007).

44

Vgl. Artikel 12 Abs. 1 und 3 des Abkommens liber den Giter- und Personenverkehr auf Schiene und Strasse,
SRU 0.740.72.
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4.2.7

Im Rahmen der Interviews haben wir die Expertinnen und Experten nach den Auswirkungen
der Zulassung der grossen Kabotage auf den Transportmarkt und ihr Unternehmen gefragt.
Die Ergebnisse sind nachstehend zusammengefasst:

Interviews

Auswirkungen der Zulassung der grossen Kabotage

Spediteure

Transporteure
Transportintensive
Branchen

Branchenverbande

Fazit

- Gemass den Aussagen der befragten Spediteure sind seit der Zulassung der grossen Kabotage

vermehrt ausl&ndische Unternehmen in den Markt eingetreten.

Dies hat dazu gefiihrt, dass im internationalen Geschaft der Preiskampf grésser wurde und die
Schweizer Transportunternehmen zum Teil einen Margenschwund einstecken mussten. Im nationa-
len Geschaft (Binnenverkehr) waren die Auswirkungen aber gering.

Durch die Zulassung der grossen Kabotage hat sich der Konzentrationsprozess in der Branche
verstarkt. Die Transportunternehmen versuchen durch Zukaufe ihre Marktanteile zu halten. Im inter-
nationalen Geschéft tobt ein ruindser Preiskampf, der zu massiven Bereinigungen fiihrt (grosse
Transportunternehmen werden immer grésser und schlucken die kleinen).

Die befragten Transportunternehmen sehen sich durch die Zulassung der grossen Kabotage nicht
oder nur am Rande tangiert, da sie vor allem im Binnenverkehr tétig sind.
Sie stellen jedoch fest, dass die Konkurrenz im internationalen Geschaft zugenommen hat.

Die befragten transportintensiven Unternehmen sind durch die grosse Kabotage nicht betroffen.
Ein Unternehmen vermutet, dass durch die grosse Kabotage grosse Transportunternehmen der
Schweiz Marktanteile verlieren. Kleine Unternehmen miissten sich spezialisieren, um zu iiberleben.

Geméss ASTAG ist die die Zulassung der grossen Kabotage im Schweizer Binnenverkehr kein
grosses Thema bzw. es besteht kein Druck von den auslandischen Unternehmen auf den Binnen-
verkehr. Die Auswirkungen beschranken sich auf den Import-/Exportverkehr, wo neu auch auslandi-
sche Unternehmen anzutreffen sind.

Die Zulassung der grossen Kabotage scheinen vor allem die Spediteure zu treffen. Sie haben auf
Grund des vermehrten Eintretens von auslandischen Unternehmen einen Margenschwund hinzu-
nehmen. Demgegenuber sehen sich die Transportunternehmen durch die Zulassung der grossen
Kabotage nicht wesentlich tangiert. Dies ist damit zu erklaren, dass es immer weniger Schweizer
Unternehmen gibt. die im Import-/Export- und Transitverkehr tatig sind.

Die Zulassung der grossen Kabotage hat aber den Preiskampf im internationalen Geschaft weiter
angeheizt und Strukturbereinigungen herbeigefihrt.

Internationale Konkurrenzfahigkeit

Wir haben die Unternehmen im Strassenguitertransport sowie die Branchenverbande auch

nach den Auswirkungen der Verkehrsregimednderungen auf die internationale Konkurrenz-
fahigkeit gefragt. Insbesondere interessierte uns die Frage, ob durch die LSVA bzw. die An-
hebung der Gewichtslimite ausgeldste bzw. neu mdgliche Optimierungen auch im internatio-

nalen Geschaft einen Konkurrenzvorteil einbrachten.
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Interviews

Internationale Konkurrenzfahigkeit

Spediteure

Transporteure

Transportintensive Branchen

Branchenverbande

Fazit

In Bezug auf die Auswirkungen der LSVA auf das internationale Geschaft sind sich die
beiden befragten Speditionen nicht einig: Geméss Aussage der einen hatte die LSVA keinen
Einfluss auf das internationale Geschéft, da dort die LSVA ja nicht anfallt. Die andere Spedi-
tion gibt an, dass sie bei der Einfiihrung und bei der Erhéhung der LSVA jeweils einen Mar-
genschwund hinnehmen musste, weil die LSVA im Ausland nur teilweise akzeptiert wurde
und deshalb nur zum Teil weitergegeben werden konnte.

Die Anhebung der Gewichtslimite hat sich positiv auf das internationale Geschéft ausge-
wirkt, weil nun an der Grenze nicht mehr umgeladen werden muss, weil die Fahrzeuge bes-
ser ausgelastet sind und die Disposition einfacher ist.

Die eine Spedition findet zudem, dass die LSVA Optimierungen ausgelost hat wie der bes-
sere Einsatz von Fahrzeugen, die im internationalen Geschéft von Vorteil sind. Die andere
Spedition verneint dies.

Die Mehrheit der befragten Transporteure ist nicht im internationalen Geschaft tatig und
konnte keine Angaben machen.

Generell wurde angemerkt, dass der Anteil von Schweizer Transportunternehmen im Import-
[Export- und Transitverkehr in den letzten 30 Jahren stark zuriickgegangen ist. Von ur-
spriinglich 80% ist der Anteil der Schweizer Fahrzeuge auf heute rund 10% zurlickgegangen
und die Tendenz ist weiter sinkend. Grund: Die Schweizer Fahrzeuge haben eine unglinsti-
ge Kostenstruktur und sind nicht gleichermassen wettbewerbsfahig wie ausléndische Fahr-
zeuge. Die Schweizer Transportunternehmen, die im Import-/Export- bzw. Transitverkehr
tatig waren, sind entweder Konkurs gegangen oder haben ,ausgeflaggt” d.h. eine auslandi-
sche Firma und deren Fahrzeugpark (ibernommen.

Die befragten Bauunternehmen sind liberwiegend auf dem inlandischen Markt tatig und
haben die Auswirkungen auf die internationale Konkurrenzfahigkeit daher wenig analysiert.
Ein Unternehmen der Lebensmittelbranche stellt jedoch fest, dass die LSVA zu Preisanstie-
gen fiihrte und somit die Situation gegeniiber den umliegenden Landern noch verschlechte-
re (Detailhandel sei 3-4 mal teurer als in den umliegenden L&ndern). Durch die gleichzeitige
Anhebung der Gewichtslimite konnten die Detailhandler hingegen an Wettbewerbsfahigkeit
hinzu gewinnen. Im Ergebnis hat sich die Konkurrenzfahigkeit gegenliber dem Ausland bei
dem einen Unternehmen nach eigenen Einschatzungen tendenziell verbessert, bei dem an-
deren verschlechtert.

Geméss ASTAG hat die LSVA einen geringflgigen Einfluss auf die Wettbewerbsféhigkeit
der Schweizer Transportunternehmen im internationalen Geschatt. Viel gewichtiger sind
Wettbewerbsnachteile wie das hohe Lohnniveau oder die fehlende internationale Veranke-
rung. Aus diesem Grund haben die heute im internationalen Geschéft tatigen Schweizer Un-
ternehmen Standorte im Ausland ausgebaut.

Aus Sicht der ASTAG hat die Anhebung der Gewichtslimite zu einer Zunahme der ausléndi-
schen Unternehmen im internationalen Geschaft gefiihrt, da ihr Fuhrpark besser auf die ho-
heren Gewichtslimiten ausgerichtet war als jener der Schweizer Transportunternehmen.
Geméss ASTAG fallen bei auslandischen Transportunternehmen die LSVA-Kosten in Bezug
auf die gesamte Transportstrecke nicht so ins Gewicht. Aus diesem Grund hat die LSVA im
internationalen Geschaft kaum Optimierungen bewirkt.

Zur Frage der Auswirkungen der Verkehrsregimeanderungen auf die internationale Konkur-
renzfahigkeit bestehen unterschiedliche Meinungen: Insgesamt ist eine Mehrheit der Mei-
nung, dass die Anhebung der Gewichtslimite im internationalen Geschaft einen Vorteil
brachte, da an der Grenze nicht mehr umgeladen werden muss. Die Verteuerung der Trans-
porte durch die LSVA habe aber einen Nachteil gebracht.

Viel gewichtiger als die LSVA und somit der Grund, weshalb in der Zwischenzeit kaum mehr
Schweizer Fahrzeuge in internationalen Verkehr anzutreffen sind, ist das hohe Lohnniveau,
die fehlende internationale Verankerung sowie gewisse Vorschriften (z.B. die jahrliche Vor-
fihrungspflicht), die sich kostenmassig nachteilig auswirken.
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4.3

4.3.1

Auswirkungen auf die transportintensiven Branchen

Die verursachergerechte Ausgestaltung der LSVA impliziert, dass transportintensive Bran-
chen starker durch die LSVA betroffen sind als andere. In diesem Abschnitt werden daher die
Auswirkungen der LSVA auf transportintensive Branchen naher untersucht.

In einem ersten Schritt wurden dazu die 15 transportintensivsten Branchen identifiziert. Auf
Basis der Preiserh6hungen durch die LSVA im Strassengiterverkehr und der Transportinten-
sitaten wurden sodann die maximalen Kostensteigerungen durch die LSVA je Branche be-
rechnet. Dabei wurden die Ausnahmeregelungen der LSVA-Gesetzgebung bertcksichtigt
(vgl. Abschnitt 4.3.2).

Die Nettobelastung der Branchen ist abhangig von den Produktivitdtsgewinnen der Branchen
aus der Erhéhung der Gewichtslimite, mit denen die Mehrkosten der LSVA zum Teil oder
ganz kompensiert werden kénnen. Da keine quantitativen Datengrundlage fiir die Schatzung
der Produktivitdtsgewinne in den einzelnen Branchen zur Verfliigung standen, wird der Nut-
zen aus der Erhdhung der Gewichtslimite anhand von Informationen aus den Interviews qua-
litativ analysiert.

Die effektiven Auswirkungen der LSVA mit Erhdhung der Gewichtslimite werden schliesslich
anhand von den Beispielen der Lebensmittel- und Baubranche veranschaulicht. Als Grundla-
ge dienen die Interviews in der Lebensmittel- und Baubranche. Bei den Fallbeispielen werden
die Méglichkeiten zur Uberwélzung der Mehrkosten in die Betrachtung einbezogen. Des Wei-
teren zeigte sich bei den Interviews, dass die Kosten der LSVA durch Produktivitatssteige-
rungen in der Distributionslogistik teilweise kompensiert werden kénnen.

Identifizierung der transportintensivsten Branchen

Die Betroffenheit einzelner Branchen von der LSVA lasst sich anhand der Transportintensita-
ten der einzelnen Branchen unter Berlcksichtigung der Ausnahmeregelungen fur bestimmte
Branchen schatzen. Die Transportintensitdten wurden aus einer Input-Output-Tabelle gene-
riert, die im Zusammenhang mit einer Studie zum Beitrag des Verkehrs zur Wertschépfung in
der Schweiz erstellt wurde.*® Die folgende Figur zeigt die Transportintensitaten der 15 ver-
kehrsintensivsten GUtergruppen46 auf. Demnach ist der Anteil der Kosten fiir den Strassen-
guterverkehr, der bendtigt wird, um die entsprechenden Produkte herzustellen, bei den Gi-
tergruppen Tabak, Papier und Bau mit Gber 3% am hdéchsten. Der ungewichtete Durchschnitt
aller Gutergruppen gemass NOGA (95 Gutergruppen) liegt bei 0.8%. Die Lebensmittelbran-
che, die neben der Baubranche zu den Auswirkungen der LSVA befragt wurde, fallt in die
Gutergruppen Nahrungsmittel und Getranke sowie Handelsvermittlung und Grosshandel
(beide Uber 2%).

> Infras (2006), Die Nutzen des Verkehrs. Teilprojekt 2: Beitrag des Verkehrs zur Wertschopfung in der Schweiz.

6 Im der Input-Output-Tabelle werden die verschiedenen Gutergruppen gemass NOGA betrachtet. Im Unterschied

zu Branchen werden Unternehmen den einzelnen Giitergruppen nur anteilsmassig zugeteilt falls verschiedene
Tatigkeiten eines Unternehmens in verschiedene Gitergruppen fallen.
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4.3.2

Grafik 4-11:

Transportintensitidt nach NOGA-Kategorien im Jahr 2001

Tabakverarbeitung

Papier, Karton, Pappe

Bau

Nahrungsmittel und Getranke
Handelsvermittlung und Grosshandel
Fischerei und Fischzucht
Automobilhandel, Tankstellen
Glas, Keramik

Holz

Landwirtschaft und Jagd
Medizinische Gerate
Metallerzeugnisse
Forstwirtschaft
Verlagserzeugnisse

Beherbergung und Gaststatten

0.0%

0.5%

1.0%

1.5%

2.0%

2.5%

3.0% 3.5% 4.0%

Transportintensitat*

Quelle: Transportintensitat fur das Jahr 2001: Infras (2006), Die Nutzen des Verkehrs. Teilprojekt 2:

Beitrag des Verkehrs zur Wertschopfung in der Schweiz, S. 74.

*Transportintensitat = Anteil der fiir den Strassengiterverkehr benétigten Kosten an der Bruttoprodukti-

on, Gutergruppen gemass NOGA

Ausnahmeregelungen

Ausnahmeregelungen der LSVA bestehen flr Holztransporte (Rohholz) sowie fiir Transporte
von Milch und Nutztieren (ausser Pferden). Bei diesen Transporten ist der Abgabesatz um
25% reduziert.*” Vor der LSVA machten die Transportkosten von Rohholz, namentlich Wald-
rundholz, Industrie-, Energie- und Restholz etwa 65% der gesamten Transportkosten der
Holzbranche aus.*®

47

48

ARE (2004), Fair und effizient: Die leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) in der Schweiz. Online im
Internet: http://www.are.admin.ch/imperia/md/content/are/are2/publikationen/deutsch/112.pdf (5.2.2007).

Basler&Hofmann (1999), Auswirkungen der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) auf die Wald-

und Holzwirtschaft.
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4.3.3

Schitzung der maximalen Kostensteigerung durch die LSVA

Gemass der Preisstatistik des BFS fuhrte die Erhéhung der LSVA im Jahr 2005 einen An-
stieg der Preise fur Strassentransporte von durchschnittlich 8.1%.* Dies deckt sich mit den
Aussagen der Interviewpartner in der Transportbranche. Fir das Jahr 2001 schatzt eine
Transportunternehmung den Anstieg der Transportpreise auf durchschnittlich 6.2% (dieses
Unternehmen schatzte den Preisanstieg im Jahr 2005 ebenfalls sehr genau, weshalb wir es
als zulassig erachten, uns auf diese Aussage zu stitzen). Aus den Transportintensitaten der
einzelnen Branchen und den durchschnittlichen Preisanstiegen durch die LSVA ergeben sich
die durch die LSVA induzierte Erhdhung der Kosten der einzelnen Branchen. Die folgende
Tabelle fiihrt die Kostensteigerung der ersten und zweiten Phase der LSVA fir die einzelnen
Branchen auf. Dabei wurden die Ausnahmeregelungen in der Gutergruppe Holz bertcksich-
tigt. Milch- und Viehtransporte lassen sich weniger gut einer einzelnen Gitergruppe zuord-
nen, so dass die reduzierten Tarife nicht in die folgende Berechnung eingeflossen sind.

Die hochste Kostenerhdhung fallt demnach in der Tabakverarbeitung mit 0.54% an. In der
Baubranche steigen die Kosten fiir die Bereitstellung der Giiter um 0.43%. Die Lebensmittel-
branche wird durch die LSVA mit Kostensteigerungen von 0.33-0.35% konfrontiert. Dies
deckt sich mit Schatzungen der Lebensmittelbranche (vgl. nachfolgendes Fallbeispiel).
Durchschnittlich liegt die Kostenerhéhung in den 95 Gltergruppen bei 0.11%.

" vgl. BFS, Preisindex.
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Tabelle 4-3: Kostensteigerungen infolge des neuen Regimes nhach NOGA-Glutergruppen

Giitergruppe Kostensteige- Kostensteige- | Kostensteige-
rung 2001 rung 2005 rung total
Tabakverarbeitung 0.23% 0.31% 0.54%
Papier, Karton, Pappe 0.22% 0.29% 0.51%
Bau 0.19% 0.24% 0.43%
Nahrungsmittel und Getranke 0.15% 0.20% 0.35%
Handelsvermittlung und Grosshandel 0.14% 0.19% 0.33%
Fischerei und Fischzucht 0.13% 0.17% 0.30%
Automobilhandel, Tankstellen 0.13% 0.17% 0.29%
Glas, Keramik 0.12% 0.15% 0.27%
Holz 0.12% 0.15% 0.27%
Landwirtschaft und Jagd 0.11% 0.15% 0.26%
Medizinische Gerate 0.11% 0.15% 0.26%
Metallerzeugnisse 0.10% 0.13% 0.23%
Forstwirtschaft 0.10% 0.13% 0.23%
Verlagserzeugnisse 0.09% 0.12% 0.22%
Beherbergung und Gaststatten 0.09% 0.11% 0.20%

Quelle: BFS, eigene Berechnungen.

4.3.4 Nutzen aus der Erh6hung der Gewichtslimite

Aus den durchgeflihrten Interviews geht hervor, dass einige Branchen starker von der Erho-
hung der Gewichtslimite profitieren konnten als andere. Die hdchsten Produktivitdtsgewinne
konnten demnach Branchen erzielen, die schwerpunktmassig

¢ homogene Giiter,

e schwere Gter,

e gut lagerbare Giiter,

e gut teilbare Guter sowie

e volumenintensive Giiter transportieren.

Aus diesen allgemeinen Angaben lasst sich schliessen, dass Branchen wie die Chemie oder
Gutergruppen wie Erddl besondere Kosteneinsparungen durch die Erhéhung der Gewichtli-
mite erzielen konnten.

In der Baubranche flihrte die Erhéhung der Gewichtslimite nur teilweise zu Effizienzverbesse-
rungen. Wahrend sich bei Transporten wie Zement, Kies, Teer, etc. die Anschaffung von bis
zu 40t-Fahrzeugen stark lohnt, transportieren Bauunternehmen eher heterogene Giter zu
den Baustellen und profitieren daher weniger von der Erhéhung der Gewichtslimite (vgl. Fall-
beispiel).
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In der Lebensmittelbranche sind die Mdglichkeiten zur Kostenkompensation durch die Erho-
hung der Gewichtslimite beschrankt. Bei der Belieferung von Verkaufsstellen werden vor-
nehmlich heterogene Guter und kleinere Volumen transportiert. Lebensmittelhersteller kon-
nen hingegen die Kapazitaten von schwereren Fahrzeugen teilweise besser ausnutzen (vgl.
Fallbeispiel).

In der Holzbranche kommt eine vom UVEK in Auftrag gegebene Studie zu dem Schluss,
dass die Mehrbelastung der Abgabe durch den mit der gleichzeitigen Erhéhung der Ge-
wichtslimite realisierbaren Produktivitdtsgewinn weitgehend kompensiert wird.*

Fallbeispiel Baubranche

a) Mehrkosten der LSVA und Nutzen aus der Erh6hung der Gewichtslimite

Gemass den Interviews ergibt sich beziiglich der Betroffenheit der Baubranche von der LSVA
ein differenziertes Bild. Bei einem Bauunternehmen, das im Baustoffhandel tatig ist, haben
sich die Transportkosten durch die LSVA nur unwesentlich gegentber der pauschalen SVA
erhoht. Der Grund hierfir liegt in der Organisationsstruktur des Unternehmens, das dezentral
aufgestellt ist und daher jahrlich im Durchschnitt wenige Kilometer zurticklegt (rund 33'000
km pro Fahrzeug, die LSVA wird geméass Angaben dieses Unternehmens ab 24'000 km pro
Fahrzeug teurer als die pauschale SVA). Da das Unternehmen vor allem heterogene Giiter
von vielen verschiedenen Standorten transportiert, konnte es keine Produktivitatseffekte aus
der Erhdhung der Gewichtslimite erzielen. Insgesamt kam es fur das Unternehmen durch die
LSVA mit héheren Gewichtslimiten zu einem leichten Anstieg der Transportkosten.

Das zweite Bauunternehmen gibt an, im Zuge von Rationalisierungsmassnahmen und zur
Externalisierung des geringen Auslastungsrisikos in den Wintermonaten, den Giitertransport
bereits vor 8 Jahren fast vollstdndig outgesourct zu haben. Eigene Fahrzeuge wirden nur
noch notfalls z.B. flr Spitzenabdeckungen bei kritischen Transporten wie Schwarzbelags-
transporte eingesetzt. Die Auswirkungen der LSVA seien jedoch spirbar, d.h. die Kosten
wlrden von den Transportunternehmen lberwalzt. Durch die Erhéhung der Gewichtslimite
habe man den eigenen Fahrzeugpark nicht optimieren kdnnen, da sich die Anschaffung bei
unregelmassigen Einsatzen und auf kurzen Strecken nicht lohne. Die vom Unternehmen
beauftragten Transportunternehmen wirden aufgrund der kurzen Strecken tendenziell eben-
falls altere und kleinere Fahrzeuge fir Transporte des Unternehmens einsetzen und diese
Mehrkosten voll Gberwalzen. Netto kam es daher fiir das zweite Unternehmen zu spiirbaren
Mehrbelastungen durch die LSVA trotz héheren Gewichtslimiten.

Gemass einem der beiden Unternehmen konnten hingegen Lieferanten von Baumaterialien
von der Erhéhung der Gewichtslimite profitieren. Insbesondere Lieferanten mit schweren
homogenen Gutern wie Backstein, Sand, Kies oder Zement wirden die Mdglichkeit des Ein-

% Basler&Hofmann (1999), Auswirkungen der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) auf die Wald-

und Holzwirtschaft.
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satzes von 40t-Fahrzeugen nutzen, um die Lasten pro Kilometer zu erhéhen und somit die
Transportkosten zu optimieren.

b) Méglichkeit zur Uberwilzung

Ein Bauunternehmen erklart, dass die Kosten der LSVA bei kurzen Strecken schlechter U-
berwalzt werden kénnen als bei langen Strecken. Bauunternehmen seien daher starker be-
troffen als Branchen, die tendenziell langere Strecken flir einen Kunden zuriicklegen. Bauma-
teriallieferanten und Baustoffhandler Uberwalzen gemass eigenen Aussagen 100% ihrer
Mehrkosten auf die Bauunternehmen. Letztere Uberwéalzen hingegen nach Aussagen eines
Bauunternehmens weniger als 50% ihrer Mehrkosten auf den Endkunden.

c) Auswirkungen auf die Transportstrategie

Nach Aussagen der befragten Unternehmen hatte die LSVA mit Erhéhung der Gewichtslimite
wenig Auswirkungen auf die Transportstrategie der Unternehmen. Bei beiden Unternehmen
wurden lediglich einige wenige leichte Fahrzeuge (< 3.5t) neu angeschafft, um bei leichten
Transporte wie bspw. Isoliermaterial die LSVA zu umgehen. Die Anschaffung von schwere-
ren Guterfahrzeugen lohnte sich hingegen fir die Unternehmen im Baustoffhandel und im
Bau (Transporte der verschiedenen bendtigten Materialien auf den Bauplatz) nicht. Nach
Aussagen der Unternehmen kénnen hingegen in der Baumateriallieferung (z.B. Kies, Zement
usw.) durch die Anschaffung von Fahrzeugen mit mehr als 28t teilweise Produktivitatseffekte
erzielt werden. Bei den befragten Unternehmen wurden aufgrund der LSVA keine neuen
Massnahmen in der Logistik eingefuhrt. So seien Leerfahrten bereits vor Einflhrung der
LSVA wenn mdglich vermieden worden.

Fallbeispiel Lebensmittelbranche

a) Mehrkosten der LSVA und Nutzen aus der Erh6hung der Gewichtslimite

Beide befragten Unternehmen im Lebensmitteldetailhandel sind sich darin einig, dass die
LSVA trotz héherer Gewichtslimite und der damit verbundenen Produktivitatseffekte Netto zu
einem Anstieg der Transportkosten fiihrte. Beide Unternehmen haben ihren Fahrzeugpark
bei der Einfiihrung der LSVA Uberproportional mit neuen Fahrzeugen ersetzt.

Ein Unternehmen stellt aufgrund von internen Berechnungen fest, dass die Zusatzkosten der
LSVA im Durchschnitt insgesamt 0.3% des Detailhandelverkaufswerts ausmachen. Von die-
sen Zusatzkosten fielen ca. 75% bei den Lieferanten und 25% beim Transportunternehmen
an. Aus der Erhéhung der Gewichtslimite konnte das Transportunternehmen Produktivitats-
verbesserungen erzielen und die Mehrkosten der LSVA zum Teil kompensieren. Wahrend
die Kapazitaten von 34t-Fahrzeugen mit den zu transportierenden Volumen gut ausgeschdpft
werden kénnen, lohnte sich die Anschaffung von 40t-Fahrzeugen jedoch nicht mehr. Gemass
den Aussagen des Unternehmens werden bei einer Erhdéhung der LSVA im Jahr 2008 noch-
mals Uberproportional splirbare Mehrbelastungen erwartet, da durch die LSVA die kurzlich
angeschafften — und noch nicht abgeschriebenen — EURO 3 Fahrzeuge unwirtschaftlich wiir-
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den. Insofern sei die Aufteilung der Kategorien bei der Erhdhung der LSVA von grosser Be-
deutung fir das Unternehmen.

Das zweite Unternehmen aus der Lebensmittelbranche sagt hingegen aus, dass die Erho-
hung der Gewichtslimite keinen grossen Effekt ausgelost habe, da die zu transportierenden
Mengen nicht hinreichend gross seien. Es seien keine schwereren Fahrzeuge angeschafft
worden, sondern man habe die alteren Fahrzeuge 1:1 ersetzt.

Nach Recherchen eines der Unternehmen betragen die zusatzlichen Kosten der Lebensmit-
tellieferanten durch die LSVA 0.3-0.5% des Gesamtumsatzes.®' Je nach Warengruppen ha-
ben die Transportkosten dabei unterschiedlich zugenommen. Die grésste Transportkosten-
zunahme hat mit 15.75% bei Frischprodukten stattgefunden.

b) Méglichkeit zur Uberwilzung

Beide Unternehmen der Lebensmittelbranche Gberwalzen jeweils einen Teil der Mehrkosten
durch die LSVA an die Endkunden (40% und 50%). Aus preis- und konzernpolitischen Grun-
den sei es nicht moéglich, die vollen Zusatzkosten dem Endkunden anzulasten. Grundsatzlich
werden die Kosten gemass einem Unternehmen auf die Preise in wenig preissensiblen Wa-
rengruppen aufgeschlagen.

Laut Einschatzung eines Unternehmens trugen bei der LSVA-Einfiihrung, die Lebensmittel-
produzenten die Kosten Uber Prozessoptimierungen und anderen Kostenmanagement-
Massnahmen zu einem grossen Teil selbst. Die Erhdhung der LSVA im Jahr 2005 habe nur
noch zu einem kleinen Teil auf diese Weise kompensiert werden kénnen. Daher wird vermu-
tet, dass die Lebensmittellieferanten seither — soweit mdglich — ihre Mehrkosten aus der
LSVA versteckt Uber Preisaufschlage bei neuen Produkten auf die Konsumenten Uberwal-
zen.

¢) Auswirkungen auf die Transportstrategie

Bei beiden Unternehmen im Lebensmitteldetailhandel hatte die LSVA mit Erhdhung der Ge-
wichtslimite Auswirkungen auf die Logistik und die Beschaffung von Fahrzeugen. Um die
Nutzlast je Fahrzeug zu optimieren, wurden insbesondere Fahrzeuge neu angeschafft, die
die Transportbedirfnisse optimal abdecken. Zudem wurden seit der Einfihrung der LSVA
»Sschmutzige“ Fahrzeuge durch ,saubere” Fahrzeuge ersetzt.

Hohe Prioritat bei beiden Unternehmen hatte zudem die Optimierung von Umlaufen und der
gesamten Logistik. So gibt ein Unternehmen an, seit der LSVA vermehrt darauf geachtet zu
haben, Leerfahrten zu vermeiden. Das andere Unternehmen prifte verschiedene Lésungs-
ansatze zur Kostenkompensation im Transport und fihrte Strategien wie das ,Cross-

«52

Docking“> ein. Zudem wurden die neu angeschafften grésseren Giiterfahrzeuge mit einer

" Dieser Wert liegt innerhalb der berechneten Bandbreite anhand der Transportintensitaten.

%2 Beim Cross-Docking wird ein Umschlagplatz fir mehrere Lieferanten genutzt.
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4.4

441

Trennwand versehen, um kombinierte Transporte von sensiblen und unsensiblen Lebensmit-
teln zu ermdglichen. So konnte die Transporteffizienz erhoht werden. In Zukunft sollen zu-
dem moderne Informatiksysteme zum Einsatz kommen, mit denen die Kapazitatsauslastung
der Fahrzeuge und die Routenplanung weiter optimiert werden kdnnen. Laut Aussagen des
Unternehmens kénnen durch solche Effizienzverbesserungen in der Transportorganisation
60% der Mehrkosten der LSVA kompensiert werden.

Ein vermehrter Einsatz von Vertragsfahrern kommt nur in einem der beiden befragten Unter-
nehmen zum Tragen. Dadurch kénne das Auslastungsrisiko nach der Belieferung der Ver-
kaufsstellen externalisiert werden. Fir das andere Unternehmen bietet diese Strategie hin-
gegen keine Einsparpotenziale, da die Auslastung der eigenen Fahrer bereits optimiert sei.
Fir beide Detailhdndler bildet die verstarkte Zusammenarbeit oder Fusion mit anderen
Transportunternehmen keine geeignete Strategie.

Ein Unternehmen weiss zu berichten, dass die Lebensmittellieferanten als Reaktion auf die
LSVA mit erhéhten Gewichtslimiten ebenfalls ihren Fahrzeugpark erneuerten. Die Lieferanten
kénnten durch den Einsatz von 40t-Fahrzeugen starker profitieren als die Detailhandler. Die
Lieferanten sdhen in der Warenbeschaffung und Lieferung von schweren Gltern einen Pro-
duktivitatsgewinn, in der Eigendistribution jedoch keine Vorteile. Ein Lieferant reagierte auf
die LSVA mit der Miete von einem Teil ihrer Flotte. Auf diese Weise kdonnten Kapazitats-
schwankungen viel einfacher ausgeglichen werden, da Mietvertrage flexibler gekiindigt wer-
den kénnen. Weitere Massnahmen der Lieferanten zur Verbesserung der Transporteffizienz
seien die verstarkte Zusammenarbeit mit Logistikpartnern, die Bindelung mehrerer Auftrage,
die Anderung von Tourenplanen sowie die méglichst vollstdndige Beladung der Fahrzeuge
bei Abfahrt und Rickkehr gewesen.

Entwicklung im Schienengiitertransport

Struktur der Schienentransportunternehmen

Analog zum Strassengutertransport (vgl. Abschnitt 4.2.3), haben wir auch beim Schienengu-
tertransport die Struktur und die Verteilung der Arbeitsstatten nach Gréssenklassen analy-
siert. Der Schienengutertransport wird durch die NOGA-Kategorie 6010A ,Eisenbahnverkehr*
abgebildet.>

% Die NOGA-Kategorie 6010A umfasst: Personen- und Giiterbeforderung im privaten oder &ffentlichen Eisenbahn-

verkehr (Normal- und Schmalspur). Diese NOGA-Kategorie umfasst nicht:
— Betrieb von Schlaf- und Liegewagen (= Kategorie 5523C) und Speisewagen (= Kategorie 5530A)
— Personenbeférderung im Nahverkehr (= Kategorie 6021A)

— Betrieb von Personen- und Guterbahnhdéfen, Frachtumschlag, Lagerung und sonstige Hilfs- und Nebentatig-
keiten (= Kategorie 63)

— Betrieb von Eisenbahninfrastruktur (- Kategorie 6321A)
— Instandhaltung und kleinere Reparaturen von Rollmaterial (- Kategorie 6321A)
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Grafik 4-12:  Verteilung der Arbeitsstéatten im Eisenbahnverkehr (NOGA-Kategorie 6010A)
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VZA = Volizeitdquivalent

Im Gegensatz zum Strassenverkehr dominieren im Schienenverkehr mittelgrosse Arbeitsstat-
ten. Betrachtet man Grafik 4-12, so erstaunt, dass es relativ viele Arbeitsstatten gibt, die we-
niger als oder genau zwei VZA aufweisen. Diese Kategorien haben zudem im betrachteten
Zeitraum an Bedeutung gewonnen: Betrug ihr Anteil im Jahr 1998 noch 16.3%, so waren es
im Jahr 2005 schon 26.4%. Die mittelgrossen Arbeitsstatten haben eher an Bedeutung verlo-
ren, demgegeniber haben Arbeitsstatten mit 200-249 und 250-499 VZA etwas zugenommen.

Interview Struktur im Schienengiitertransport

SBB Cargo — SBB Cargo kann sich den hohen an Anteil an kleinen Arbeitsstatten (Achtung: Unternehmen
entsprechen nicht Arbeitsstétten, eine Unternehmung kann mehrere Arbeitsstétten haben) auch
nicht erklaren. Gemass BAV (Stand 22. Februar 2007) gibt es derzeit 14 Unternehmen mit einer
Lizenz zur Guterbefrderung.

- Gemass SBB Cargo kann es sich bei den kleinen Arbeitsstétten nicht um Cargo Domizil handeln,
wie vom BFS vermutet, denn Cargo Domizil ist eine Spedition und kein Eisenbahnunternehmen
und gehért somit nicht dieser NOGA-Kategorie an.

— Generell macht SBB Cargo einen Trend zur Zusammenfassung zu grdsseren Einheiten aus. So
gab es vor wenigen Jahren noch rund 140 regionale Produktionsteams, heute sind es noch 30.
Fazit — Es besteht trotz intensivem Bemiihen und verschiedenen Erklarungsversuchen des BFS nach wie
vor Unklarheit, welche Arbeitsstatten in der Grossenklasse <2VZA liegen und weshalb ihr Anteil
derart stark anstieg.
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44.2 Preisentwicklung im Schienengiiterverkehr

Die generelle Preisentwicklung im Guterverkehr wurde bereits zu Beginn des Abschnitts 0
diskutiert. Dabei konnte festgestellt werden, insbesondere aus Grafik 4-9, dass der Verlauf
der Preise im Schienenguterverkehr bis ins Jahr 2003 jenem im Strassenglterverkehr sehr
ahnlich ist. Danach entkoppeln sich diese beiden Preisverlaufe, indem die Strassengtter-
transportpreise weiter sinken und jene im Schienengitertransport leicht ansteigen. Dies bis
Ende 2004. Danach andert sich die Situation schlagartig: Die Preise im Strassengutertrans-
port schnellen hoch, jene im Schienengutertransport steigen ebenfalls an, aber weniger stark.

Die folgende Grafik zeigt die Preisentwicklung im Schienenguterverkehr:

Grafik 4-13:  Produzentenpreisindex im Schienengiiterverkehr
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Interview

Preisentwicklung im Schienengiitertransport

SBB Cargo

- Gemass SBB Cargo sind die Preise im Schienengiiterverkehr im Gegensatz zu Grafik 4-13 insge-

samt gesunken. Analysiert man die Ertragsentwicklung (Umsatz pro tkm) im Wagenladungsver-
kehr, so sind die Preise zwischen 2002 und 2005 um 15 Indexpunkte gesunken. Gemass dem
Produzentenpreisindex des BFS nehmen lediglich die Preise fiir Erdéltransporte auf der Schiene
ab. Alle anderen Schienengltertransporte sind teurer geworden, was insgesamt zum Anstieg der
Schienengiiterpreise fiihrt. SBB Cargo hat mit dem BFS Kontakt aufgenommen, um der erhebli-
chen Differenz zwischen ihren Daten und der Entwicklung geméss Preisindex des BFS auf den
Grund zu kommen. Diese Abkldrungen von SBB Cargo haben ergeben, dass der Preisindex des
BFS die Entwicklung bestimmter Produkte (z.B. Transport von A nach B) abbildet und keine Leis-
tungselemente (Preis pro tkm) einbezieht, zudem wiirden Produktivitatssteigerungen vom Index
nicht erfasst.? Der Preisindex des BFS gibt aus Sicht von SBB Cargo somit nicht die realen Ver-
haltnisse am Markt wieder. Hinzu komme, dass der Index nur alle paar Jahre an strukturelle Ver-
anderungen angepasst werde, letztmals im Jahr 2001. Seither habe sich aber viel verandert, was
die Preise im Schienengiiterverkehr beeinflusse (LSVA, Gewichtslimite, Liberalisierung Schienen-
guterverkehr, neue Bedienungskonzepte im Binnenverkehr usw.). SBB Cargo wirft zudem die
Frage auf, ob beim Preisindex beim Strassengiterverkehr ebenfalls nur die Preiseffekte und keine
Produktivitatseffekte einbezogen wurden. Das wiirde konkret bedeuten, dass der Index zwar die
Verteuerung durch die LSVA abbildet, nicht aber die Produktivitatseffekte dank héherer Gewichts-
limite.

Die SBB Cargo ist der Meinung, dass sich die Preise fiir Transporte auf der Schiene nicht von
jenen fir Transporte auf der Strasse entkoppelt haben. Der Druck von der Strasse ist nach wie
vor vorhanden. Jedoch stehen Strassen und Schiene nur in Teilbereichen im Wettbewerb zuein-
ander: Die Strasse hat einen komparativen Vorteil bei Transporten mit tiefen Nutzlasten (iber kur-
ze Distanzen. Demgegentiber ist die Schiene bei schweren Giitern Uber lange Distanzen konkur-
renzfahiger.

Gemass einem Mediengespréach mit Herrn Weibel lassen sich aus den Geschéftsberichten der
SBB errechnen, dass die Preise (indexiert) im Wagenladungsverkehr pro tkm gesunken sind>:
Von 34.3 Rp./tkm im Jahr 1950 auf 21.8 Rp./tkm im Jahr 1970, im Jahr 1983 waren es noch
13.4Rp./tkm und im Jahr 2005 noch rund 10Rp./tkm.

Der aus den Geschaftsberichten der SBB bzw. SBB Cargo ermittelte Umsatz (nominal) pro Netto-
tonnenkilometer zeigt auf, dass sich die Preise in den letzten 20 Jahren halbiert haben:
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Quelle: SBB Cargo. Bemerkung: Da die Erfassung der Zahlen im Laufe der Zeit geringflgig verandert wurde, gibt
es kleinere Spriinge. Aus Sicht von SBB Cargo ist der stark sinkende Trend jedoch aussagekréftig.
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Letzteres wird von der Begleitgruppe angezweifelt, denn die Berlicksichtigung der Produktivitatseffekte sei Be-

standteil der Definition des BFS-Preisindexes und musste somit enthalten sein. Eine fundierte Abklarung der bei-
den Positionen und ihrer Argumente ist nicht Bestandteil dieses Auftrags.

55

Vgl. http://www.sbbcargo.com/ref weibel241105 d.pdf
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4.4.3

Interview

Preisentwicklung im Schienengiitertransport

Fazit

— Zur Frage wie sich die Preise fiir Schienengiitertransporte im Ubergang vom Jahr 2000 zum Jahr

2001 entwickelten, kann SBB Cargo keine detaillierten Angaben machen.

— Zur kiinftigen Entwicklung der Preise fiir Schienengiitertransporte kann SBB Cargo keine detail-

lierten Angaben machen. Sie erwarten jedoch, dass die Preise weiter unter Druck bleiben werden,
weil sich der Wettbewerb weiter intensiviert. Letzteres ist vor allem auf die Liberalisierung im
Schienengiitertransport zurlickzufiihren, die es weiteren Bahnen ermdglicht, in den Markt einzu-
treten. Hinzu kommt, dass die verladende Wirtschaft ihre Logistik laufend optimieren und kontinu-
ierlich nach den kostengtinstigsten Angeboten und den optimalen Transportsystemen suchen.

Auch der Strassenguterverkehr wird versuchen, kostenguinstige Transportkonzepte zu ermdgli-

chen und Produktivitatssteigerungen zu realisieren. In der Vergangenheit sind die Transportkos-
ten pro Leistungseinheit (tkm) in der langfristigen Betrachtungsweise nie teurer, sondern immer

billiger geworden. Dies gilt sowohl fiir den Strassen- wie auch fiir den Schienengiitertransport.

Bei der Frage, wie sich die Preise im Schienengtterverkehr entwickelt haben, gibt es zwei Grund-
lagen: Einerseits zeigt der Giiterpreisindex des BFS mit Ausnahme beim Erdéltransport bei allen
anderen Schienengiitertransporten steigende Preise. Hinzu kommt, dass eine grosse Zahl von
Experten aus dem Strassenglitertransport angaben, dass die Preise fiir Schienengiitertransporte
im Zuge der LSVA-Einfiihrung bzw. -Erhohung gestiegen seien (vgl. Abschnitt 0). Dem stehen die
Angaben von SBB Cargo gegeniiber, die einen sinkenden Umsatz pro Nettotonnenkilometer
ausweisen. Diese beiden gegensatzlichen Aussagen sind gemass SBB Cargo auf methodische
Differenzen zuriickzufiihren: So ist SBB Cargo der Auffassung, dass der Preisindex des BFS kei-
ne Leistungselemente oder Produktivitatseffekte berlicksichtige. Deshalb gebe der Preisindex
nicht die realen Verhaltnisse am Markt wieder. Es ist nicht Bestandteil dieses Auftrags, diese bei-
den Positionen und ihre Argumente fundiert abzuklaren.

Wettbewerbsfiahigkeit im Schienengiitertransport

Studien®® haben gezeigt, dass der Schienengiterverkehr in harter Konkurrenz zum Stras-
senguterverkehr steht. Aus diesem Grund haben wir SBB Cargo nach den Auswirkungen der
Anderungen im Strassengiiterverkehr auf den Schienengiitertransport gefragt.

Insbesondere interessierte uns die Frage, ob die LSVA bzw. die Anhebung der Gewichtslimi-

te dem Schienengutertransport einen Konkurrenzvorteil oder einen -nachteil einbrachte und

wie dadurch das internationale Geschaft tangiert wurde.

% Vgl. Ecoplan/MDS Transmodal (2006), Kannibalisierungs-Effekt WLV — UKV, Schlussbericht. Bern/Altdorf.
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4.5

Interview

Wettbewerbsfahigkeit im Schienengiitertransport

SBB Cargo

Fazit

— Gemass SBB Cargo haben die Einfiihrung der LSVA und die Anhebung der Gewichtslimite (1.

Etappe der Verkehrsregime&nderung) dazu gefiihrt, dass die Bahn bei leichten Gitern einen Vor-
teil hatte, da sie von der LSVA nicht betroffen ist. Im Bereich der leichten Handelsgiiter konnte die
Bahn Marktanteile gewinnen. Andererseits konnte durch die Anhebung der Gewichtslimite sowie
der Kontingente fiir 34- und 40t-Fahrten die Strasse bei schweren Giitern einen Produktivitatsef-
fekt realisieren. Die Schiene kam in diesen Segmenten stark unter Druck und musste Preisnach-
lasse gewahren, um Marktanteile zu behalten. Dies betrifft im Binnenverkehr z.B. Mineralwasser-
transporte fir Grossverteiler. Einen Teil der negativen Auswirkungen auf die Schiene konnten je-
doch dank der Trassenpreissubventionen aufgefangen werden. In der Gesamtbilanz haben sich
die Rahmenbedingungen fiir die Schiene verschlechtert.

Bei der zweiten Etappe im Jahr 2005 wurde die Strasse bei den schweren Massengiitern (bahnaf-
fine Giiter) noch produktiver, da neu ein Gesamtgewicht von 40t transportiert werden kann. Im
gleichen Zeitraum wurden die Trassenpreissubventionen abgebaut. Dadurch ist die Bahn im Bin-
nenverkehr sehr stark unter Druck geraten und bei bahnaffinen schweren Glitern mussten Preis-
nachldsse gewéhrt werden, um diese Transporte nicht an die Strasse zu verlieren. Die Bahn sieht
sich seither vor grossen Herausforderungen und hat Kostensenkungsprogramme gestartet.

Zur Frage, ob die LSVA und die Anhebungen der Gewichtslimite auch den internationalen Schie-
nenguterverkehr beeinflusst haben, kann SBB Cargo keine Angaben machen. Anhand des Modal
Splits liess sich jedoch erkennen, dass der Anteil der Bahn in den Jahren 2001 bis 2003 leicht
zurlickgegangen ist (zwei Prozentpunkte). Danach hat die Schiene aber wieder aufgeholt und nun
ist der Modal Split wieder relativ stabil. Dieser Effekt sei auf die Einfuhrung der 40t-Limite zuriick-
zufiihren, zudem habe die Zahl der Leerfahrten abgenommen bzw. die Nettotonnen auf der
Strasse haben im Vergleich zur Schiene stérker zugenommen. Generell sei seit der Erhdhung der
Gewichtslimiten der Druck auf die Bahn grésser geworden.

SBB Cargo fiigt an, das sie nun mit vielen Kunden Qualitatsvereinbarungen abschliessen. Kann
die vereinbarte Qualitat nicht eingehalten werden, so muss die SBB Cargo Preisnachlasse ge-
wahren. Die Auswertung dieser Qualitatsvereinbarungen habe ergeben, dass die Qualitat deutlich
gesteigert werden konnte. Dies liegt gemass SBB Cargo insbesondere daran, dass internationale
Transporte nun mit Hilfe der Tochterfirmen im benachbarten Ausland Uber die ganze Strecke ge-
plant werden kénnen. So konnte auch in der ,Strassenhochburg® Italien ein Umdenken hin zu
mehr Schienentransporten erwirkt werden.

Gemass SBB Cargo haben die LSVA und die Anhebung der Gewichtslimite der Bahn bei leichten
Gtern einen Vorteil gebracht. Andererseits konnte durch die Anhebung der Gewichtslimite die
Strasse bei schweren Giitern einen Produktivitatseffekt realisieren. Die Schiene kam in diesen
Segmenten stark unter Druck und musste Preisnachlésse gewahren, um Marktanteile zu behal-
ten. Einen Teil der negativen Auswirkungen auf die Schiene konnten im Jahr 2001 dank der Tras-
senpreissubventionen aufgefangen werden. Im Jahr 2005 musste die SBB Cargo jedoch Tras-
senpreissubventionen abbauen. Dies hat dazu gefiihrt, dass sich die Rahmenbedingungen fiir die
Schiene verschlechtert haben und sich die SBB Cargo vor grossen Herausforderungen sieht.

An Modal Split asst sich ablesen, dass die Bahn nur kurzfristig Marktanteile an die Strasse verlo-
ren hat (im Zeitraum von 2001 bis 2003 sank der Anteil der Bahn um zwei Prozentpunkte), diese
aber wieder wettgemacht hat und inzwischen ihren Marktanteil halten kann.

Fazit: Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Im Folgenden werden die wichtigsten Erkenntnisse zusammengefasst:

Hat die LSVA zu einer Verlagerung auf leichte Giiterfahrzeuge gefiihrt?

Vor der Einflhrung der LSVA im Jahr 2001 wurden vermehrt leichte Guterfahrzeuge ange-
schafft. Diese Zunahme ist nur zum Teil auf die LSVA zurickzufihren:
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¢ Auf Grund der bevorstehenden Einfihrung der LSVA haben die Transporteure zwar zum
Teil ihre Flotten um leichte Guterfahrzeuge erganzt, um LSVA zu sparen. Man hat jedoch
zum einen die Einsatzmdglichkeiten von leichten Guterfahrzeugen Uberschatzt, denn das
Verlagerungspotenzial von Transporten auf leichte Nutzfahrzeug war/ist beschrankt, weil
in der Regel das Volumen der Transporte ein grosses und somit schweres Guterfahrzeug
bedingt. Zum anderen wurden die Einsparmdglichkeiten Uberschatzt, da die Chauffeur-
I6hne starker zu Buche fallen als die eingesparte LSVA, wenn ein Transport z.B. statt mit
einem grossen mit zwei kleinen Fahrzeugen ausgefiihrt wird.

o Ebenfalls der LSVA ist zuzuschreiben, dass das Kleingewerbe (z.B. Schreinerei, Zimmerei
usw.) auf Grund der gestiegenen Transportkosten ihre Transporte vermehrt selber durch-
zuflihren begann und sich zu diesem Zweck leichte Giiterfahrzeuge anschaffte.

e Andere Effekte wie die Liberalisierung des Postwesens und das damit verbundene
Wachstum an Kurier- und Expressdienstleistungsangeboten, der Trend zu Overnight-
Transporten, die Knappheit bei den Chauffeuren sowie die Konjunktur haben ebenfalls ih-
ren Einfluss auf die Gberproportionalen Verkaufe von leichten Giterfahrzeugen.

Somit ist insgesamt zu sagen, dass eine gewisse Verlagerung wohl stattgefunden hat, dass
sie jedoch in ihrem Ausmass sehr beschrankt ist und die beobachtete Zunahme der Verkaufe
und des Bestands an leichten Giiterfahrzeugen massgeblich auf andere Faktoren zurlickzu-
fuhren sind.

Welche Auswirkungen hatten die Einfiihrung der LSVA und die Anhebung der Ge-
wichtslimite (1. Etappe) auf die Flottenstruktur der Transportunternehmen?

Die Einfuhrung der LSVA und die Anhebung der Gewichtslimite hatten grosse Auswirkungen
auf die Flottenstruktur der Transportunternehmen. Vorboten der Verkehrsregimeanderungen
waren bereits im Jahr 1998 sichtbar: In diesem Jahr wurde das Schwerverkehrsabgabege-
setz vom Schweizer Stimmvolk angenommen. Zudem kamen die ersten Fahrzeuge mit Moto-
ren der EURO-Kategorie 3 auf den Markt, die nicht nur 6kologischer sondern auch 6konomi-
scher waren (weniger Dieselverbrauch). Diese beiden Faktoren haben zu berdurchschnitt-
lich vielen Fahrzeugkaufen mit einem Gesamtgewicht von 18.1-26t und >26t gefiihrt.

Die EinfUhrung der LSVA und die Anhebung der Gewichtslimite auf 34t im Jahr 2001 haben
im Stluckgutbereich und im Bereich der Transporte von schweren Massengutern unterschied-
liche Anpassungen bewirkt:

e Da im Stiickgutbereich das Volumen des Transportguts die ausschlaggebende Restriktion
ist und nicht das Gewicht, konnte man von der Anhebung der Gewichtslimite praktisch
nicht profitieren. Im Vordergrund stand somit, méglichst kostenglinstige Transporte anbie-
ten zu kdnnen, d.h. man musste die Belastung durch die LSVA moglichst minimieren. Weil
die LSVA gewichtsabhangig erhoben wird, hat man entweder bestehende schwere Giiter-
fahrzeuge abgelastet, d.h. man hat ihr zulassiges Gesamtgewicht reduziert, oder schwere
Guterfahrzeuge mit einem tieferen Gesamtgewicht (insbesondere zwischen 12.1-18t) ge-
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kauft, die sich je nach Bedarf zu Anhangerzigen erweitern lassen und somit eine gewisse
Flexibilitat im Einsatz zulassen.”” Da beim Kauf eines neuen Fahrzeuges automatisch
immer die sauberste verfiigbare Motorenkategorie gewahlt wird, wurde die Flotte in zwei-
ter Linie auch um sauberere Fahrzeuge erganzt. Sauberere Fahrzeuge weisen zudem in
der Regel tiefere Betriebskosten auf.*®

¢ Im Massengutertransport ist das Gewicht des Transportguts die entscheidende Restrikti-
on. Um von der Anhebung der Gewichtslimite profitieren zu kdnnen, wurden schwerere
Guterfahrzeuge angeschafft. Auch hier haben die Transportunternehmen doppelt opti-
miert, indem sie immer gleich Fahrzeuge mit den saubersten Motoren anschafften.

Welche Auswirkungen hatten die Erh6hung der LSVA und die weitere Anhebung der
Gewichtslimite (2. Etappe) auf die Flottenstruktur der Transportunternehmen?

Bei der 2. Etappe der Verkehrsregimeanderungen ist wiederum zwischen dem Stiickgutver-
kehr und dem Transport von Massengutern zu unterscheiden:

e Im Stlckgutbereich hatte die weitere Anhebung der Gewichtslimite praktisch keine Aus-
wirkung, da hier nach wie vor das Volumenproblem im Zentrum steht. Zudem war die Op-
timierung der Flotten in Bezug auf das Gesamtgewicht der schweren Giterfahrzeuge (vgl.
oben) bereits mehrheitlich abgeschlossen. Um ihre Kosten bzw. die Belastung durch die
LSVA weiter zu reduzieren, konnten die im Stickgutbereich tatigen Transporteure somit
praktisch nur noch mehr sauberere Fahrzeuge anschaffen, um den Anteil der in der tiefs-
ten LSVA-Abgabekategorie laufenden Fahrzeuge weiter zu erhéhen.

o Demgegenuber profitierten die Transportunternehmen im Bereich von schweren Massen-
gltern erneut von der Anhebung der Gewichtslimite. Hier wurden die Fahrzeugflotten um
40t-Fahrzeuge (5-Achs-Fahrzeuge) erganzt.

Insgesamt 1asst sich feststellen, dass durch die Umstrukturierungen der Fahrzeugflotten das
Durchschnittsalter der schweren Giterfahrzeuge leicht zuriickgegangen ist. Ob sich die
LSVA auch kunftig auf den Erneuerungszyklus von schweren Giterfahrzeugen auswirken
wird, ist unklar. Die Vermutung liegt nahe, dass sie bei Fahrzeugen im mittleren Fahrleis-
tungsbereich dazu fihrt, dass der Erneuerungszyklus beschleunigt wird, weil es sich die
Transportunternehmen nicht leisten kdnnen, auf LSVA-Einsparmdglichkeiten zu verzichten.
Bei hohen Fahrleistungen kdénnen die Fahrzeuge in der Regel ausgefahren werden, bevor
wieder eine Regimeanderung (Einteilung der Motoren bzw. der EURO-Kategorien in LSVA-
Abgabeklassen) ansteht. Bei Fahrzeugen mit geringer Fahrleistung fallt die LSVA nicht so
sehr ins Gewicht, als dass die Ersatzinvestition deswegen vorgezogen wirde.

" Zum Teil wurden nach wie vor schwerere Fahrzeuge gekauft und danach abgelastet wegen des héheren Wie-

derverkaufswertes.

% Bei Motoren der EURO-Kategorie 3 war dies der Fall, bei solchen der EURO-Kategorie 4 und 5 nur zum Teil, hier

gibt es in Bezug auf den Verbrauch offenbar Unterschiede zwischen den einzelnen Herstellern.
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Wie hat sich der Einsatz der Fahrzeuge durch die LSVA geandert?

Die LSVA hatte nicht nur deutliche Umstrukturierungen bei den Fahrzeugflotten der Trans-
portunternehmen zur Folge, sondern beeinflusst auch den Einsatz der Fahrzeuge massgeb-
lich. Dies geht aus einem Vergleich der Fahrzeugbestédnde mit der Fahrleistung fir das Jahr
2005 hervor, wonach 38% der Fahrzeuge mit einem Motor der EURO-Kategorie 3 oder héher
ausgestattet sind und diese Fahrzeuge insgesamt einen Anteil von 56.4% der Fahrleistung
erbrachten. Die LSVA setzt einen klaren Anreiz zum Einsatz von saubereren Fahrzeugen.

Bei den sich heute noch in Betrieb befindenden weniger sauberen Fahrzeugen (EURO-
Kategorie 2 abwarts) handelt es um Spezial- oder Sonderfahrzeuge wie z.B. Viehtransporter,
Saugfahrzeuge usw. oder um Fahrzeuge im Nahversorgungsbereich, also um Fahrzeuge mit
einer tiefen Fahrleistung.

Wie haben sich die Preise im Strassen- und Schienengiiterverkehr geandert?

Der Preisindex des BFS zeigt den Verlauf der Strassen- und Schienengiterverkehrspreise
auf:

¢ Der Preisindex im Strassenguterverkehr (vgl. Grafik 4-10) bildet die Erhdhung der LSVA-
Abgabesatze im Jahr 2005 deutlich ab. Einzig bei den Erdoltransporten hat die Erhdhung
der LSVA kaum zu Preiserhdhungen geflhrt. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass die
Erdoltransporte dank der Erhéhung der Gewichtslimite einen Produktivitatseffekt realisie-
ren konnten. Bei den Containertransporten fallt auf, dass die Preise im Zeitraum zwischen
2001 und 2004 stark gesunken sind. Dies ist auf die hohe Konkurrenz in diesem Segment
zuriickzufihren. Nach der Erhéhung der LSVA im Jahr 2005 steigen die Preise fir Con-
tainertransporte jedoch wieder an, was auf zunehmende Knappheiten (z.B. in Terminals,
an Leercontainern usw.) in diesem stark wachsenden Segment zurlickzufuhren ist.

¢ Die Preisentwicklung im Schienenguterverkehr ist sehr umstritten: Zum einen gibt es den
Preisindex des BFS (vgl. Grafik 4-13), wonach die Preise mit Ausnahme der Erdéltrans-
porte gestiegen sind. Auch die Mehrheit der befragen Experten geben an, dass die Giter-
transportpreise auf der Schiene mit der Einfiihrung der LSVA und der Erhéhung der Ab-
gabesatze jeweils gestiegen seien. Zum anderen gibt es die Zahlen von SBB Cargo, die
einen seit Jahrzehnten sinkenden Umsatz pro Nettotonnenkilometer ausweisen (zwischen
dem Jahr 1985 und 2005 hat sich gemass SBB Cargo der (nominale) Umsatz pro Netto-
tonnenkilometer halbiert). Gemass SBB Cargo sind die unterschiedlichen Preisentwick-
lungen auf methodische Differenzen zurlickzufihren. So berilcksichtige der Preisindex
des BFS keine Leistungs- und Produktivitatseffekte und gebe somit die realen Verhaltnis-
se am Markt nicht wieder.

Welche Auswirkungen hatten die LSVA und die Anhebung der Gewichtslimite auf
transportintensive Brachen? Konnten die Transportkosten liberwalzt werden?

Die Berechnungen haben gezeigt, dass es durch die LSVA insgesamt zu Kostenerhéhung in
transportintensiven Brachen kam. Dies deckt sich mit den Ergebnissen aus den Interviews.
Die hoéchste Kostensteigerung gegeniiber dem Jahr 2000 ist mit 0.54% bei der Tabakverar-
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beitung festzustellen. In der Baubranche stiegen die Kosten um 0.43%. Die Lebensmittel-
branche wird durch die LSVA mit Kostensteigerungen von 0.33-0.35% konfrontiert. Dies
deckt sich mit Schatzungen aus den Fallbeispielen. Durchschnittlich (Uber alle 95 Gutergrup-
pen) liegt die Kostenerhéhung bei 0.11%. Einzig bei Transporten von schweren Massengu-
tern konnte die Anhebung der Gewichtslimite die Kostensteigerung durch die LSVA zum Teil
neutralisieren.

Das Fallbeispiel der Baubranche zeigt, dass die Betroffenheit durch die LSVA nicht fir die
gesamte Baubranche gleichermassen gross ist. Mit einer durchschnittlichen Transportintensi-
tat von 3% wird die Baubranche durch die LSVA iberdurchschnittlich mit Mehrkosten kon-
frontiert. Wie die Interviews mit Baustoffhandlern und Bauunternehmen zeigen, lassen sich
die Mehrkosten durch die LSVA am Anfang der Wertschdpfungskette (bei den Materialliefe-
ranten und Materialhdndlern) besser kompensieren als bei den Bauunternehmen am Ende
der Logistikkette. Dies ist vor allem auf die Homogenitat bzw. Heterogenitat des Transport-
guts zurtickzuflihren, die am Anfang (bei den Lieferanten und Baumaterialhandlern) bzw. am
Ende (bei den Bauunternehmen) der Wertschépfungskette stérker gegeben ist. Vor allem fir
den hinteren Teil der Wertschopfungskette gilt, dass aufgrund kurzer Transportwege Effi-
zienzpotenziale im Fahrzeugbestand und der Logistik nicht voll ausgeschopft werden kén-
nen. Hinzu kommt, dass die Zusatzkosten durch die LSVA nur teilweise auf die Endabneh-
mer Uberwalzt werden kdnnen.

Die Mehrkosten durch die LSVA sind auch in der Lebensmittelbranche splrbar. Sowohl De-
tailhandler als auch Lebensmittellieferanten reagierten auf die LSVA mit der Umstellung der
Logistik und der Nutzung von Effizienzspielrdumen. Die Kompensationsmdglichkeiten durch
solche Massnahmen nahmen jedoch tendenziell ab. So geben die Detaillisten an, auf Grund
von beschrankten zu transportierenden Mengen (Belieferung der Filialen) entweder gar nicht
oder lediglich von der ersten Erhéhung der Gewichtslimite profitiert zu haben. Bei weiteren
Anhebungen der LSVA sieht sich die Branche daher mit einer spurbaren Mehrbelastung kon-
frontiert, die nur etwa zur Halfte auf die Endkunden tberwalzt werden kann.

Die Zusatzkosten durch die LSVA konnten gemass Angaben der befragten Transportunter-
nehmen nur zum Teil Uberwalzt werden. Einige gaben an, dass sie die LSVA zu 100% uber-
wélzen, andere bloss zu 30-40%. In Bezug auf die Méglichkeit der Uberwélzung scheinen
Faktoren wie offentlicher oder privater Auftraggeber (insbesondere im Baubereich), nationale
oder internationale Kunden (letztere sind weniger sensibilisiert bzw. tragen die Schweizer
Verlagerungspolitik weniger stark mit), erste oder zweite Etappe der Verkehrsregimeande-
rung (bei der ersten war die Uberwélzung einfacher) sowie intensiv oder weniger intensiv
umworbene Markte (in den weniger intensiv umworbenen Markten wie z.B. dem Zement-
transport kann die LSVA zu 100% uberwalzt werden) eine Rolle zu spielen. Ob die Wertigkeit
der Giter auch eine Rolle spielt, wurde kontrovers beurteilt.

129



4. Auswirkungen auf Transportbranche und transportintensive Branchen

Welchen Einfluss hatten die Verkehrsregimeanderungen auf die Struktur im Strassen-
gutertransport und die internationale Konkurrenzfahigkeit?

Im Strassengutertransport herrscht ein intensiver Wettbewerb, in dessen Gefolge ein Kon-
zentrationsprozess zu beobachten ist: Die grossen Transportunternehmen, insbesondere im
Stlickgutverkehr, haben vor rund 10 Jahren begonnen, ein Netzwerk an Standorten aufzu-
bauen, auch in dem sie z.B. mittlere oder kleinere Transportunternehmen aufkaufen. Durch
Blndelung der Transportvolumen und optimale Einlagerung in das Transportnetz kénnen
diese Unternehmen ihre Transportkosten senken und einen Wettbewerbsvorteil erlangen.
Kleinere Transportunternehmen kénnen mittelfristig einzig in Nischen Uberleben. Der Wett-
bewerb und die Konzentration in der Transportbranche sind zum Teil auf die LSVA zurtickzu-
fuhren, in dem sich der Investitionsbedarf erh6éht hat und der Druck zu Optimierungen und
Kostensenkungen noch grésser geworden ist. Es gibt jedoch weitere Griinde, wie z.B. Nach-
folgeprobleme, die zunehmende Komplexitat oder die internationale Konkurrenz. Letzteres
bezieht sich aber vor allem auf den Import-/Export- und den Transitverkehr, wo inzwischen
kaum mehr Schweizer Fahrzeuge im Einsatz sind. Denn um im internationalen Geschaft
konkurrenzfahig zu sein, haben die Schweizer Transportunternehmen im benachbarten Aus-
land Tochterunternehmen gegriindet oder aufgekauft. Durch die Anhebung der Gewichtslimi-
te konnte fir die im internationalen Geschéaft tatigen Schweizer Transportunternehmen ein
Konkurrenznachteil abgebaut werden. Die Einfihrung der LSVA hat einen Teil dieses Vorteils
wieder zunichte gemacht. Insgesamt ist jedoch festzuhalten, dass die Belastung durch die
LSVA im internationalen Verkehr nur eine untergeordnete Rolle spielt. Der Konkurrenznach-
teil der Schweizer Transportunternehmen auf Grund der vergleichsweise hohen Chauffeur-
I6hne ist viel gewichtiger.

Auch die Einfuhrung der grossen Kabotage war keine einschneidende Massnahme. Dies
zeigt sich insbesondere daran, dass die vollstdndige Zulassung der grossen Kabotage im
Jahr 2005 bisher kaum zu Auswirkungen gefiihrt hat.

Welchen Einfluss hatten die LSVA und die Anhebung der Gewichtslimite auf die Bahn?

Gemass SBB Cargo haben die LSVA und die Anhebung der Gewichtslimite der Bahn bei
leichten Gutern einen Vorteil gebracht. Andererseits konnte durch die Anhebung der Ge-
wichtslimite die Strasse bei schweren Gltern einen Produktivitatseffekt realisieren. Die
Schiene kam in diesen Segmenten stark unter Druck und musste Preisnachlasse gewahren,
um Marktanteile zu behalten. Einen Teil der negativen Auswirkungen auf die Schiene konn-
ten im Jahr 2001 dank der Trassenpreissubventionen aufgefangen werden. Im Jahr 2005
wurden diese jedoch reduziert. Dies hat dazu gefiihrt, dass sich die Rahmenbedingungen fir
die Schiene verschlechtert haben und sich die SBB Cargo vor grossen Herausforderungen
sieht.
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5.1

Effekte auf die Beschaftigung und die Wertschopfung

Einleitung

Bei der Frage nach den volkswirtschaftlichen Auswirkungen der LSVA-Einflhrung und der
Erhéhung der Gewichtslimite stehen als Indikatoren die Grossen Wertschopfung und Be-
schaftigung im Zentrum. Die Wertschépfung zeigt die Veranderung des Einsatzes an Kapital,
Arbeit, Gewinn und Steuerabgaben bei der Herstellung des Gutes Guterverkehr. Dies ist fur
die Volkswirtschaft relevant, da die Summe der Wertschépfungen eines Landes das BIP er-
geben.

Bei der Analyse der Effekte der LSVA auf die Volkswirtschaft betrachten wir die Gitergrup-
pen ,Strassenguterverkehr Uber 3.5t und ,Bahngiterverkehr. Grundsatzlich vergleichen wir
auch bei den volkswirtschaftlichen Wirkungen die Entwicklung 2001-2005 im neuen Ver-
kehrsregime mit einem hypothetischen Szenario ohne LSVA und 28t-Limite im gleichen
Zeitzraum. Im Fokus stehen die im Inland gefahrenen Kilometer der inlandischen Transport-
unternehmen. Die Fahrleistung der inlandischen Transporteure im Ausland (Exporte) ist fur
die LSVA-Betrachtungen ausgeklammert, da dort die Regimeanderung keine Auswirkungen
hat. Die Fahrleistungen der auslandischen Transporteure in der Schweiz werden nicht einbe-
zogen, weil diese keine direkte Wertschépfungs- und Beschaftigungswirkung in der Schweiz
haben.

Grob beschrieben fihrt die Einfiihrung der LSVA zu einer Zunahme der Kosten der Produkti-
on im Strassenguterverkehr mit Fahrzeugen mit einem Gewicht Gber 3.5t. Da die Einnahmen
aus der LSVA hoher liegen als aus der zuvor geltenden Schwerverkehrsabgabe nimmt der
Anteil der Wertschépfung bei der Produktion von Strassenguterverkehr zu. Weil die Guter-
transporte auf der Bahn nicht von der LSVA betroffen sind, werden diese preislich attraktiver,
was zu einer gewissen Verlagerung der Gutertransporte von der Strasse auf die Schiene
fuhrt. Deren Bruttoproduktion (Umsatz), Wertschépfung und Beschaftigung werden dadurch
gegenliber einem Status-quo-Szenario ohne LSVA zunehmen.

Weil aber mit der LSVA-Einfiihrung 2001 gleichzeitig die Gewichtslimiten fiir Lastwagen auf
34t erhoht wurden (bzw. im Jahr 2005 mit der ersten Erhéhung der LSVA auf 40t angehoben
wurden) entstehen zusatzliche volkswirtschaftliche Wirkungen im Guterverkehr. Dank der
Erhdéhung der Gewichtslimite auf 34t wurde es der Branche Strassengiterverkehr maéglich,
die gleiche Tonnage mit weniger Fahrzeugkilometern und somit auch geringeren Lohnkosten
zu transportieren und dadurch mehr Umsatz pro Fahrzeugkilometer zu generieren. Dies ent-
spricht einem positiven Produktivitatseffekt und im Gegensatz zur Kostenbelastungen durch
die LSVA einer Kostenentlastung und somit einer Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit
des Strassenguterverkehrs. Da aber die schwereren Fahrzeuge (40t) auch einen hdheren
Anschaffungspreis haben als die leichteren, steigen die Abschreibungen (Teil der Kapitalkos-
ten) der Guterverkehrsbranche in der Tendenz (wenn nicht gleichviel weniger Fahrzeuge
bendtigt wurden).
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5.2

5.2.1

Grundsatzlich hat das neue Verkehrsregime dazu geflhrt, dass der Strassenguterverkehr
kapitalintensiver und weniger arbeitsintensiv geworden ist. Entsprechend sind bei der Zahl
der Beschéftigten Rickgange zu erwarten.

Aus volkswirtschaftlicher Sicht interessieren die Gesamteffekte bei der Wertschopfung und
Beschaftigung die sich im Zusammenspiel der grob skizzierten Einzeleinflisse ergeben.

Branchenanalyse Giuterverkehr

Vorgehen

Bei der Analyse der volkswirtschaftlichen Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes und
dem Versuch, die Gesamtwirkungen auf Wertschépfung und Beschaftigung zu quantifizieren,
bildete eine Input-Output-Tabelle der Schweiz im Zustand 2001 mit einer detaillierten Bran-
chenstruktur die Grundlage. Der Zustand 2001 bildet die Situation nach Einfihrung der LSVA
und 34t-Limite im Jahr 2001 ab. Von diesem Zustand wurde Uber die Fahrleistungsdaten im
Jahr 2001 ein Zustand 2001 im alten Verkehrsregime (28t-Limite ohne LSVA) gebildet. Da-
nach wurde jedes weitere Jahr bis 2005 geschatzt, wie sich die beiden Sektoren ,Strassen-
guterverkehr tber 3.5t und ,Bahnguterverkehr entwickeln, in Bezug auf den gesamten Um-
satz und dessen Aufteilung in Vorleistungen und Wertschdpfung. Die Differenzen zwischen
der Entwicklung im neuen und alten Verkehrsregime 2001-2005 stellen die gesuchten Ge-
samtwirkungen aus volkswirtschaftlicher Sicht dar.

Beim Strassenguterverkehr wurde basierend auf den Interviews mit Transportunternehmen
unterstellt, dass bereits 2001 viele 40t-Fahrzeuge gekauft wurden und bis zur Erhéhung der
Gewichtslimite 2005 mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von 34t eingeldst und betrieben
wurden. Das bedeutet, dass der Grossteil der Auswirkungen der Umschichtung des Wagen-
parks in der Branche ab 2001 bei den Abschreibungen relevant wurde. Die Zahl der weniger
bendtigten Fahrer dagegen entwickelte sich im Vergleich zum Status-quo-Szenario ohne
LSVA eher in zwei Spriingen, erstmals 2001 bei der Einfihrung und der Erhéhung der Ge-
wichtslimite auf 34t und das zweite Mal 2005 bei der Zulassung der 40t-Fahrzeuge. Die Fahr-
leistungen zwischen 2001 und 2005 zeigen deutlich, wie die Fahrzeugkilometer nach den
Gewichtserhdhungen abnehmen und 2005 rund 19% tiefer lagen als im alten Verkehrsre-
gime, mit entsprechend geringerer Nachfrage nach Lastwagenchauffeuren. Diese geringere
Nachfrage hat im betrachteten Zeitraum auch einen leichten Lohndruck nach sich gezogen,
der in den Interviews (vgl. Kapitel 4) bestatigt wird.

Die LSVA Einfuhrung 2001 und die Erhéhung 2005 haben Uber veranderte Preisrelationen
negative Wirkung auf die Transportnachfrage, die Erhéhung der Gewichtslimiten ermdglich-
ten Produktivitatssteigerungen, die ihrerseits in Bezug auf die nachgefragten Nettotonnagen
erhdhend wirkten. In der Summe der Effekte resultierte auf der Strasse eine Zunahme der
Tonnenkilometer, eine Abnahme der Fahrzeugkilometer und eine Zunahme der Bruttopro-
duktion (Umsatz), der sich aus der Summe der Vorleistungen des inlandischen Strassengi-
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5.2.2

tertransportgewerbes im Inland, dem Arbeits- und Kapitaleinsatz, den Unternehmenssteuern
und der LSVA zusammensetzt.

Die unterschiedlichen Giiterverkehrstransportintensitdten der verschiedenen Branchen der
Schweiz und somit die unterschiedliche Auswirkungen der Transportkostenanderungen im
Strassengulterverkehr je Branche sind bereits im Kapitel 4.3. beschrieben und dargestellt. An
dieser Stelle gehen wir auf die Auswirkungen der veranderten Transportkosten auf die Brut-
toproduktion, Wertschépfung und Beschéaftigung der beiden Sektoren ,Strassenguterverkehr
Uber 3.5t und ,Bahnguterverkehr ein.

Preisentwicklung und Fahrleistungen

Mit der Einfihrung des neuen Verkehrsregimes stiegen laut Aussagen der Interviewpartner59
in der Transportbranche die Preise im Guterverkehr Strasse zwischen 2000 und 2001 um gut
6%. Gemass der Preisstatistik des BFS (2001) wirkte sich dieser Preisanstieg nur geringfuigig
auf das Gesamtniveau der Produzenten- und Konsumentenpreise aus. Das BFS schéatzt den
durch die LSVA und die Erhéhung der Gewichtslimite induzierten Anstieg des Produzenten-
preisindex (PPI) und des Landesindex der Konsumentenpreise (LIK) aufgrund eines Produk-
tivitatsschubs auf lediglich 0,1%.

Bei der Erhéhung der Abgabesatze und der Gewichtslimite auf 40t im Jahr 2005 sind die
Preise im Guterverkehr Strasse gemass Preisstatistik des BFS (2005) um 8.1% angestiegen.
Auf die Produzenten- und Konsumentenpreise hat sich dies gemass Statistik ,leicht positiv*
ausgewirkt. Nach Einschatzungen des BFS wurden rund zwei Drittel der Abgabeerhéhung
auf die Konsumenten tberwalzt.

Fur die Abschatzung der Veranderung von Wertschépfung und Beschaftigung in den Glter-
transportbranchen sind v.a. die Fahrleistungsunterschiede zwischen der Entwicklung im neu-
en und alten Verkehrsregime relevant:

¢ Im Jahr 2001 liegen die effektiven Tonnenkilometer im neuen Verkehrsregime (LSVA mit
34t-Limite) um 1.9% hoher als im alten Verkehrsregime (ohne LSVA mit 28t-Limite).

¢ Im Jahr 2001 liegen die effektiven Fahrzeugkilometer im neuen Verkehrsregime um 6.3%
tiefer als im alten Verkehrsregime.

Diese beiden Werte sind zentral fir die Berechnung des Zustands 2001 fir das Szenario
,altes Verkehrsregime®. Die folgende Tabelle zeigt auf, wie sich Tonnen- und Fahrzeugkilo-
meter in den beiden Szenarien bis 2005 weiterentwickeln.

® Im Unterschied zur gemessenen Entwicklung ab 2001 kénnen die Entwicklungen vor 2001 nur mit Hilfe der

Interviewaussagen grob quantitativ ermittelt werden.
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Tabelle 5-1:  Jahrliche Veranderungsraten von Verkehrs- und Fahrleistung im alten und neuen
Verkehrsregime
Veranderung | Neues Verkehrsregime mit LSVA und | Altes Verkehrsregime ohne LSVA und
in % zum hoherer Gewichtslimite 28t-Limite
Vorjahr Mio. Tkm Mio. Fzkm Mio. Tkm Mio. Fzkm
2002 2.2% -2.6% 1.8% 1.6%
2003 3.7% 0.3% 4.7% 4.0%
2004 2.6% 1.4% 3.1% 2.9%
2005 2.3% -0.8% 5.6% 4.6%

Ausgehend vom Zustand im neuen Verkehrsregime 2001 wird zunachst der Zustand im alten
Verkehrsregime 2001 berechnet. Danach werden die beiden Szenarien je mit den obenste-

henden Entwicklungen weiter berechnet.

Ergebnisse Bruttoproduktion und Wertschopfung

Die folgende Grafik zeigt, wie sich die Bruttoproduktion des Strassenguterverkehrs tber 3.5t
fur die beiden Szenarien mit und ohne LSVA 2001-2005 gemass Modellrechnungen entwi-

ckelt.

Grafik 5-1:
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Im Jahr 2001 liegt die Bruttoproduktion im neuen Verkehrsregime tber der ,Referenzvarian-
te“ des alten Verkehrsregimes. Die Einfliihrung des neuen Verkehrsregimes hat die Trans-
portkosten insgesamt erhoht. Da die Erhéhungen zu einem Grossteil Uberwalzt werden konn-
ten, steigt dadurch die Bruttoproduktion (der Umsatz). Ab dem Jahr 2002 bis 2004 ver-
schwindet die Differenz weitgehend, was zeigt, dass die Produktivitdtsgewinne der héheren
Gewichtslimite rasch realisiert wurden, die wiederum Kosten senkend wirkten. Im Jahr 2005
ist erneut ein starkerer Anstieg der Bruttoproduktion im neuen Verkehrsregime zu beobach-
ten, was auf die Erh6hung der LSVA-Abgabe in diesem Jahr zuriickzufiihren ist, die bei fast
vollstandiger Uberwalzung auf die Kunden direkt erscheint. Es ist nicht damit zu rechnen,
dass in den kommenden Jahren die Produktivitatseffekte der neuerlichen Erhéhung der Ge-
wichtslimite (auf 40t) die beiden Saulen wieder zur Angleichung bringen. Dies griindet auf
den Ubereinstimmenden Stimmen aus den Befragungen der Transporteure, dass 40t-
Fahrzeuge kaum besser auszulasten sind als bei der 34t-Limite und die Tonnenkilometer
sich nicht mehr starker entwickeln als die Fahrzeugkilometer.

Die LSVA soll eine verstarkte Verlagerung des Guterverkehrs auf die Bahn bewirken. Die
folgende Figur zeigt, wie sich die Bruttoproduktion beim Strassenguterverkehr einerseits und
beim Bahnguterverkehr andererseits im neuen Verkehrsregime gegeniber dem alten veran-
dert hat.

Grafik 5-2: Unterschiede in der Bruttoproduktion Giiterverkehr im neuen Verkehrsregime
gegeniiber dem alten
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Beim Strassenguterverkehr sind der Bruttoproduktionsanstieg durch die Einfihrung der LSVA
und der héheren Gewichtslimite (2001) noch deutlicher zu sehen. Im Jahr 2005 bei der zwei-
ten Erhéhung von LSVA und Gewichtslimite wirde ceteris paribus ebenfalls ein Anstieg in
der Bruttoproduktion in derselben Gréssenordnung wie 2001 anfallen. Da aber gleichzeitig in
diesem Jahr die inlandischen Anbieter von Strassenglterverkehr Marktanteile an auslandi-
sche Konkurrenten verloren, nimmt der Umsatz 2005 insgesamt leicht ab. Beim Bahngiter-
verkehr ist erkennbar, dass die Umlagerung nach einer Anpassungsphase ab 2004 deutlich
sichtbar und durch die LSVA-Erhéhung 2005 beschleunigt wird.

Bei der Wertschopfungsentwicklung zeichnet sich zunachst ein ahnliches Bild ab.

Grafik 5-3: Wertschopfung Strassengiiterverkehr im neuen und alten Verkehrsregime
in Mo. G
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Die Wertschopfung verzeichnet ebenfalls 2001 und 2005 deutliche Erhéhungen gegeniiber
der Situation im alten Verkehrsregime. In den Jahren 2002-2004 bleibt aber die Wertschop-
fung durchgehend Uber dem Niveau des alten Verkehrsregimes, wahrend bei der Bruttopro-
duktion (vgl. Grafik 5-1) wieder eine Annaherung zu beobachten war. Dies verdeutlicht, dass
das neue Verkehrsregime mit der LSVA die Wertschopfung aus dem Strassenguterverkehr
anhaltend erhoéht hat, die Transportunternehmen die Preiserh6hungen weitgehend auf die
Kunden lberwélzen konnten und im Gesamtergebnis kaum Rentabilitdtseinbussen hinneh-
men mussten. Die Figur verdeutlicht zudem, dass die Produktion von Strassengulterverkehr
durch die LSVA wertschdpfungsintensiver geworden ist. Da bei der Bruttoproduktion eine
Angleichung 2002-2004 zu verzeichnen war, die Wertschépfung aber im neuen Verkehrsre-
gime durchgehend Uber der Referenz des alten liegt, zeigt sich zudem, dass die Transportun-
ternehmen im schweren Strassenguterverkehr Uber 3.5t bei den Vorleistungen gewisse Pro-
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duktivitdtseffekte nutzen konnten (z.B. im Fahrzeugunterhalt) und zudem ihre Kosten Uber
preisgunstigeren Vorleistungseinkauf leicht senken konnten.

Die folgende Figur stellt dar, wie sich die Wertschépfung beim Strassenguterverkehr und
beim Bahnguterverkehr im neuen Verkehrsregime gegeniber dem alten verandert hat. Dabei
wird ersichtlich, wie stark der Bahnguterverkehr in Bezug auf die Wertschépfung von der
Verlagerung profitieren konnte.

Grafik 5-4: Unterschiede in der Wertschopfung Strassengiiterverkehr im neuen und alten
Verkehrsregime gegeniiber Bahngiiterverkehr
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Die Wertschopfung des Strassengliterverkehrs ist durch das neue Verkehrsregime um rund
290 Mio. CHF im Jahr 2001 angestiegen. Bis 2004 verringerte sich diese Differenz bei der
Summe der Wertschépfung im neuen Verkehrsregime gegenuber dem alten auf rund 110
Mio. CHF. Dies zeigt, dass die Transportunternehmen nach und nach die Produktivitatseffek-
te realisieren konnten, u.a. auch Uber eine sinkende Zahl der Angestellten. Nach der Erho-
hung der LSVA und Gewichtslimite 2005 erhdhte sich dieser Anstieg auf knapp 340 Mio.
CHF. Die Bahn konnte offensichtlich zunachst kaum profitieren. Ab 2004 und verstarkt nach
der LSVA-Erhéhung 2005 ist ein Umlagerungseffekt und somit eine steigende Wertschop-
fung beim Bahnguterverkehr sichtbar.

Diese Figur macht auch deutlich, dass fur den Guterverkehr insgesamt im neuen Verkehrs-
regime von den Kunden mehr bezahlt wird als im alten. Dies wiederum bedeutet, dass die
Wertschopfung des Glterverkehrs Strasse und Schiene in der Summe gestiegen ist. Ge-
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5.24

samtwirtschaftlich hat dies zur Folge, dass andernorts flr gewisse Gutergruppen relativ we-
niger Ausgaben getatigt werden konnten als im alten Verkehrsregime. Wo diese Einbussen
bei anderen Branchen auftraten, lasst sich auf Basis der durchgefiihrten Analysen nicht sa-
gen.

In Bezug auf das gesamte BIP, also die Summe der Wertschdpfung aller Sektoren in der
Schweiz, spielen die errechneten Wertschdpfungseffekte zahlenmassig keine bedeutende
Rolle. Fir das Transportgewerbe (mit Lastwagen Uber 3.5t) insgesamt sind die Veranderun-
gen dagegen relevant und deutlich spirbar.

Ergebnisse Beschiftigung

Das neue Verkehrsregime mit LSVA und héherer Gewichtslimite hat wie oben erwahnt die
Wertschopfung und die Wertschépfungsintensitat des Strassenglterverkehrs erhdht. Dies ist
zum einen auf die LSVA-Abgabe selbst zurlickzufihren, die weitgehend auf die Kunden
Uberwalzt werden konnte und zum anderen auf die gestiegenen Abschreibungen wegen der
Anschaffung teuerer Lastwagen mit hdherer Tonnage. Die Produktivitatseffekte, welche die
Erhéhung des Maximalgewichts auf 34t im Jahr 2001 (bzw. 40t im Jahr 2005) ermdglichte,
fuhrten zu sinkenden Fahrzeugkilometer. Dabei brachte der Anstieg des zulassigen Gesamt-
gewichts auf 34t mehr Produktivitatszunahmen als die Steigerung auf 40t, die in der Schweiz
bei vielen Gutern nicht voll genutzt werden kann.

Mit deutlich weniger Fahrzeugkilometern konnte gleichviel bis mehr Tonnage transportiert
werden als im alten Verkehrsregime. Entsprechend sank der Bedarf der Transportunterneh-
men nach Chauffeuren und zum Teil auch weiterem Personal. Das neue Verkehrsregime
macht die Strassengltertransporte demnach wertschdpfungs- und kapitalintensiver aber
weniger arbeitsintensiv. Dies hat Auswirkungen auf die Beschaftigtenzahl im Strassenguter-
verkehr.
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Grafik 5-5: Beschiftigung Strassengiiterverkehr im neuen und alten Verkehrsregime
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Mit dem neuen Verkehrsregime im Jahr 2001 verringerte sich die Beschaftigungsnachfrage
bei der Branche Strassengitertransport tber 3.5t. Weil die Erhéhung der Gewichtslimite
2005 auf 40t nicht anndhernd so grosse Produktivitatssteigerungen in der Schweiz zur Folge
hatte wie die Erhdhung auf 34t bei der Einflhrung 2001, steigt die Differenz der Beschafti-
gung mit zunehmender Ausnutzung der positiven Produktivitatseffekte zwischen dem neuen
und alten Verkehrsregime in den Jahren 2001 bis 2004 etwas an und erhdht sich 2005 nur
wenig mehr als im Schnitt der vier Jahre zuvor.

Die folgende Figur zeigt, wie gross die Differenz der Beschéaftigung im Strassenguterverkehr
Uber die Jahre 2001-2005 zwischen altem und neuem Verkehrsregime ausfiel und wie der
Bahngtiterverkehr gemass Modellrechnungen von zunehmenden Umsatzen und somit auch
gestiegenem Personalbedarf profitieren konnte.
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Grafik 5-6: Veranderung der Beschaftigung im neuen und alten Verkehrsregime beim Stras-
sengiiterverkehr und beim Bahngiiterverkehr
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Die Zahl der Beschaftigten, ausgedriickt in Vollzeitaquivalenten, liegt 2001 im neuen Ver-
kehrsregime um rund 1'300 tiefer als im alten. Bis 2003/2004 erhoéht sich diese Differenz aus
den erwahnten Grinden auf rund 2'200 Vollzeitstellen. 2005 steigt dann diese Licke mit der
Erhéhung der LSVA und Gewichtslimite auf 40t nochmals etwas an. Wie bereits bei den Brut-
toproduktion- und der Wertschépfungsergebnissen erwahnt, sind beim Bahnglterverkehr erst
ab 2004 merkliche Unterschiede gegeniber dem alten Verkehrsregime in der Beschaftigung
zu erkennen. Ab dem Jahr 2005 erhoht sich die zusatzliche Beschaftigung im Bahnguterver-
kehr im neuen Verkehrsregime deutlich. In der Summe der beiden Guterverkehrsbranchen
ergibt sich eine Nettoabnahme an Vollzeitstellen von gut 1’100 im Jahr 2001, 1'600 im Jahr
2004 und nach der zweiten Erhéhung von LSVA und Gewichtslimite vergrossert sich die Net-
toabnahme auf 1'600 im Jahr 2005. Es ist zu erwarten, dass sich diese Entwicklung in den
kommenden Jahren noch leicht abschwéacht und dann stabil bleibt.

Die folgende Grafik zeigt dieselben Ergebnisse in Veranderungsraten zwischen der Situation
im neuen und alten Verkehrsregime.
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Grafik 5-7: Unterschiede in der Beschéftigung im Strassengiiterverkehr im neuen und alten
Verkehrsregime gegeniiber der Verkehrs- und Fahrleistung
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Da der Gesamtbestand der Beschaftigten beim Strassenglterverkehr héher ist als beim
Bahnguterverkehr sehen die Verlagerungseffekte zur Bahn in relativen Gréssen bedeutender
aus als in der Figur zuvor mit den absoluten Werten.

Die Zahl der Beschaftigten im Strassenguterverkehr Gber 3.5t liegt nach der Einfliihrung des
neuen Verkehrsregime in den Jahren 2001-2004 um durchschnittlich 11% tiefer als im Ver-
gleich zur Entwicklung im alten Verkehrsregime. Mit der zweiten Erhéhung der LSVA und
Gewichtslimite steigt diese Differenz auf -15%. Beim Bahnguterverkehr liegt die Beschafti-
gung 2004 8% und 2005 12% hdher als im Vergleich zur Situation im alten Verkehrsregime.
Bei der Bahn haben wir dabei unterstellt, dass durch das neue Verkehrsregime keine zuséatz-
lichen Produktivitatszunahmen ausgeldst werden (unterstellt sind dieselben wie in der Refe-
renzentwicklung im alten Verkehrsregime).

Die folgende Figur zeigt, wie sich die Beschaftigung im Strassengliterverkehr ber 3.5t, die
Fahrleistung und die Verkehrsleistung zwischen der Situation mit LSVA und der Referenz
ohne LSVA unterscheiden.
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Grafik 5-8: Verdanderung von Beschiftigung, Verkehrs- und Fahrleistung im Strassengiiter-
verkehr im Vergleich zur Entwicklung im alten Verkehrsregime
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Diese Figur verdeutlicht die bereits festgehaltenen Eindricke in einem Bild. Die Beschéafti-
gung im neuen Verkehrsregime liegt im Strassenguterverkehr tber 3.5t in den Jahren 2001-
2004 durchschnittlich 11% tiefer als bei einer vergleichbaren Entwicklung im alten Verkehrs-
regime. Dies obwohl die Nettotonnagen Uber diesen Zeitraum im neuen Verkehrsregime ho-
her sind als in einer vergleichbaren Referenzentwicklung im alten Verkehrsregime. Die Be-
schaftigung im Strassenguterverkehr ist dagegen viel starker abhangig von der Entwicklung
der Fahrzeugkilometer, die im neuen Verkehrsregime deutlich geringer ausfallen als im alten.

Es ist wichtig festzuhalten, dass die dargestellte Entwicklung der Beschaftigung im neuen
Verkehrsregime nicht bedeutet, dass die Gesamtbeschaftigung im Strassenguterverkehr bis
2005 um 15% abgenommen hat. Der Strassenguterverkehr bis zu 3.5, der z.B. mit der Libe-
ralisierung der Postdienste Zuwachse verzeichnete, ist in diesen Betrachtungen ausge-
schlossen, da er nicht LSVA-pflichtig ist. Der Abbau beim Strassenguterverkehr Uber 3.5t
kann somit zeitgleich mit einem Aufbau bei den Transporten mit leichten Fahrzeugen aufge-
treten sein. Zudem haben die inlandischen Transporteure mit Lastwagen tber 3.5t zum Teil
bessere Wettbhewerbsbedingungen in Nachbarlandern und dort mdglicherweise auch Umsatz
und Beschaftigung steigern kdnnen. Da der Fokus dieser Analyse auf der Wirkung der LSVA
bzw. des neuen Verkehrsregimes liegt, sind die beiden erwahnten Markte hier nicht in die
Analyse im Inland einbezogen. Gemass den Zahlen der Betriebszahlungen (BZ) des BFS hat
sich die Zahl der Beschaftigten im Strassenguterverkehr insgesamt zwischen 1998 und 2001
um 5.8% erhdht (durchschnittlich 1.9% pro Jahr) und zwischen 2001 und 2005 noch um 0.7%
erhoht (durchschnittlich 0.2% pro Jahr). Angesichts des vermuteten Beschaftigungszuwach-
ses beim Strassenguterverkehr < 3.5t passen diese offiziellen Zahlen zum gesamten Stras-
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senguterverkehr ins Gesamtbild mit den von uns berechneten Beschaftigungsrickgangen
beim Guterverkehr >3.5t.

In Bezug auf die Gesamtbeschaftigung der Schweiz spielen die ausgeltsten Beschaftigungs-
effekte keine zahlenmassig fassbare Rolle, da die Zahl der betroffenen Stellen in der Ge-
samtwirtschaft sehr gering ist. Furs Transportgewerbe insgesamt sind die Veranderungen
dagegen deutlich spurbar.

Grafik 5-9: Uberblick der Ergebnisse im neuen und alten Verkehrsregime fiir Wertschdpfung,
Vorleistung, Bruttoproduktion und Beschiftigung

Szenariovergleich altes versus neues Verkehrsregime: Niveaus
Mio CHF 2001 2002 2003 2004 2005
Wertschopfung Strassengiiterverkehr tiber 3.5t 291 223 154 111 339
Bahngliterverkehr 19 21 6 68 112
Mio CHF 2001 2002 2003 2004 2005
Vorleistung Strassengtterverkehr tiber 3.5t -86 -269 -214 -208 -455
Bahngtterverkehr 12 13 3 42 70
Mio CHF 2001 2002 2003 2004 2005
Umsatz Strassengiterverkehr Giber 3.5t 205 -46 -60 -97 -115
Bahngiiterverkehr 31 34 9 111 182
VZA 2001 2002 2003 2004 2005
Beschaftigte (VZA) Strassengiiterverkehr iiber 3.5t -1289 -1753 -2078 -2158 -2514
Bahnglterverkehr 155 170 45 549 903
Szenariovergleich altes versus neues Verkehrsregime: Verdnderungsraten
in % 2001 2002 2003 2004 2005
Wertschopfung Strassenglterverkehr tiber 3.5t 12% 9% 6% 4% 13%
Bahngiiterverkehr 2% 2% 1% 8% 12%
in % 2001 2002 2003 2004 2005
Vorleistung Strassenglterverkehr tiber 3.5t -2% -6% -4% -4% -9%
Bahngiterverkehr 1% 1% 0% 3% 5%
in % 2001 2002 2003 2004 2005
Umsatz Strassengtterverkehr tiber 3.5t 4% -1% -1% 2% 2%
Bahngtterverkehr 2% 2% 1% 8% 12%
in % 2001 2002 2003 2004 2005
Beschéftigte (VZA) Strassengiiterverkehr tiber 3.5t -8% -11% -13% -13% -15%
Bahnguterverkehr 2% 2% 1% 8% 12%
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6.1

Auswirkungen auf Berg- und Randregionen

Einleitung

In diesem Kapitel werden die Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes (LSVA mit hdherer

Gewichtslimite) auf Berg- und Randregionen aufgezeigt. Hintergrund der regionsspezifischen

Betrachtung ist die oftmals gedusserte Vermutung, dass Berg- und Randregionen durch die

LSVA bzw. das neue Verkehrsregime starker betroffen sind als stédtische Gebiete oder der

schweizerische Durchschnitt insgesamt. Als raumliche Untersuchungseinheit werden die 106

MS-Regionen (mobilité spatiale) der Schweiz verwendet. Anhand verschiedener potenzieller

Belastungsfaktoren wird untersucht, welche MS-Regionen Ubermassig von der LSVA bzw.

dem neuen Verkehrsregime betroffen sind.

Die héhere Betroffenheit einer Region kann sich durch folgende Griinde ergeben:

Die Region (oder zumindest Teile davon) ist mit 40t-Fahrzeugen nicht erreichbar. Die
Einfihrung der LSVA geht einher mit einer Erhéhung der Gewichtslimite von 28t liber 34t
(2001) auf 40t (2005). Dies ermdglicht es den Transporteuren Produktivitatseffekte zu er-
zielen, die einen Teil der Mehrkosten der LSVA kompensieren kénnen. Ist eine Region
aber mit schweren Fahrzeugen nicht erreichbar (z.B. wegen Briicken, Tunnels oder engen
Kurven), so kann sie vom Produktivitatseffekt nicht profitieren.

Uberdurchschnittlich lange Transportdistanzen: Sind fiir ein Gebiet die Wegstrecken auf
dem schweizerischen Strassennetz fir den Import- / Exportverkehr oder fir den Binnen-
verkehr Uberdurchschnittlich lang, so kdnnen steigende Transportkosten zu einer zusatzli-
chen Benachteiligung gegentiber anderen Regionen fihren.

Eine vom schweizerischen Durchschnitt abweichende Branchenstruktur:

— Uberdurchschnittlich hoher Anteil der Beschéftigten im Strassentransportgewerbe:

Das neue Verkehrsregime hat zur einer Erhdhung der Transportkosten gefihrt. Als
Folge davon ist beim Strassentransport ein Nachfrageriickgang zu erwarten. Dies kann
Konsequenzen fiir die Beschaftigungssituation im Strassentransportgewerbe haben.
Gebiete mit Uberdurchschnittlich hohem Beschaftigungsanteil im Strassentransportge-
werbe kdnnen dadurch besonders stark betroffen sein.

Uberdurchschnittliche regionale Konzentration von transportintensiven Branchen:
Gebiete mit einer Uberdurchschnittlichen Konzentration von transportintensiven Bran-
chen koénnen durch eine Verteuerung des Strassenverkehrs starker betroffen sein als
Gebiete, deren Branchenstruktur nur wenige transportintensive Branchen aufweist.

Uberdurchschnittliche regionale Konzentration von exportorientierten Branchen: Die
Verteuerung des Strassentransports verursacht fur stark exportorientierte Gebiete eine
Benachteiligung gegeniiber den direkten auslandischen Konkurrenten, sofern die ex-
portorientierten Branchen von der Transportkostenerhéhung wesentlich betroffen sind.
Daher kénnen stark exportorientierte Gebiete gegentber Gebieten, die in erster Linie
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far den Binnenmarkt produzieren, starker von der Verteuerung der Transporte betrof-
fen sein.®

e Schlechter Anschluss an das o6ffentliche Schienennetz mit dementsprechend geringe-
rer Méglichkeit zur Verlagerung von teureren Transporten auf die Schiene.

Diese potenziellen Ursachen unterschiedlicher regionaler Betroffenheitsmuster — die Erreich-
barkeit mit 40t-Fahrzeugen, die Lange der Transportdistanzen, die Branchenstruktur und die
Erschliessung mit dem o6ffentlichen Schienennetz — werden im Folgenden analysiert. Es wird
untersucht, ob das neue Verkehrsregime mit der Zunahme der spezifischen Transportkosten
im Binnenverkehr tatsachlich zu einer Benachteiligung einzelner Regionen gefihrt hat.®’

Basierend auf dieser Analyse lasst sich auch beurteilen, inwieweit die im Bundesgesetz Uber
eine leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (Schwerverkehrsabgabegesetz SVAG)
enthaltene Sonderbehandlung der Berg- und Randregionen zweckmassig bzw. gerecht-
fertigt ist. Gemass SVAG erhalten die Berg- und Randregionen einen Vorabanteil an den
LSVA-Einnahmen im Umfang von rund 80 Mio. CHF pro Jahr. Dieser Vorabanteil soll die
héhere Betroffenheit der Berg- und Randgebiete etwas ausgleichen. Konkret stellen sich
hierzu folgende Fragen:

e Stimmen die nach obigen Kriterien besonders betroffenen Regionen mit den gemass
SVAV festgelegten Berg- und Randgebieten Uberein?

o Sind die festgelegten Kriterien (Bevolkerung, Wirtschaft, Strassenglterverkehr) fur die
Verteilung des Vorabanteils zweckmassig bzw. korrespondieren sie mit der besonderen
Belastung dieser Regionen?

Der weitere Aufbau des Kapitels ist wie folgt strukturiert: In Abschnitt 6.2 wird die rechtliche
Sonderbehandlung der Berg- und Randregionen vorgestellt. In Abschnitt 6.3 wird untersucht,
wie gut die MS-Regionen mit 40t-Fahrzeugen erreichbar sind. In Abschnitt 6.4 werden die
Transportdistanzen analysiert. Dabei wird auch die Mehrbelastung pro Beschéftigten abge-
schatzt. In Abschnitt 6.5 wird die Branchenstruktur betrachtet, wobei das Augenmerk beson-
ders auf dem Strassentransportgewerbe sowie den transport- und exportintensiven Branchen
liegt. Im Abschnitt 6.6 wird schliesslich auf den Anschluss an das Offentliche Schienennetz
fokussiert. In Abschnitt 6.7 werden die Ergebnisse der Abschnitte 6.3 bis 6.6 zusammenge-
fasst und in Abschnitt 6.8 werden diese Ergebnisse mit den rechtlichen Vorgaben verglichen.

Bei dieser Betrachtung sind nicht nur die unmittelbaren Kosten beim Strassentransport ins Ausland zu beriick-

sichtigen — diese sind ja gemass den Ergebnissen in Kapitel 3.3 sogar eher gesunken —, sondern auch die hohe-
ren Transportkosten bei den im Inland bezogenen Vorleistungen.

" Wir beschranken uns bei dieser Analyse auf jeweils dasjenige Jahr mit den aktuellsten verfigbaren Daten und

verzichten dementsprechend auf eine Betrachtung uber mehrere Jahre. Dieses Vorgehen ist mit dem Verweis
auf die beschrankten verfligbaren Budgetmittel vertretbar, da sich die regionale Betroffenheit tGber die Zeit nur
langsam verandert.
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6.2

6.2.1

6.2.2

Rechtliche Sonderbehandlung der Berg- und Randregionen gemass
SVAV

Rechtliche Bestimmungen

Im SVAG wird vorgeschrieben, dass ein Drittel der Einnahmen aus der LSVA an die Kantone
verteilt wird, wahren zwei Drittel beim Bund verbleiben (Art. 19, Abs. 1). Die Kantone ver-
wenden ihren Anteil am Reinertrag vorab fir den Ausgleich der ungedeckten Kosten im
Strassenverkehr (Art. 19, Abs. 3). Gemass Art. 19, Abs. 4 sind bei der Verteilung der LSVA-
Einnahmen an die Kantone die besonderen Auswirkungen der LSVA in den Berg- und Rand-
regionen zu bertcksichtigen.

Wie dies genau geschehen soll, wird in der Verordnung uber die leistungsabhangige
Schwerverkehrsabgabe (SVAV; Bundesrat 2000) festgelegt. Fir die Berg- und Randgebiete
— definiert als Berggebiete gemass dem Gesetz Uber Investitionshilfen fiir Berggebiete
(IHG62) zuzuglich der Regionen Davos und Oberengadin (Art. 38, Abs. 2) — ist ein Voraban-
teil von 20% des Kantonsanteils vorgesehen (Art. 38, Abs 1). Die verbleibenden 80% werden
an alle Kantone verteilt.?® Im Folgenden beschranken wir uns auf den Vorabanteil, da dieser
fur den finanziellen Ausgleich der besonderen Betroffenheit eingerichtet wurde, wahrend es
sich bei den restlichen 80% um eine politisch festgelegte Verteilung der Gelder an die Kanto-
ne handelt.

Umsetzung der rechtlichen Vorgaben in der Praxis

Die Verteilung des Vorabanteils beruht auf einem relativ komplexen Berechnungsmechanis-
mus, der im Anhang 2 der SVAV zusammengefasst und in einem eigenen Bericht dokumen-
tiert wird.®* In diesem Bericht wird davon ausgegangen, dass Berg- und Randregionen vor
allem deshalb besonders betroffen sind:®

e weil es dort nur beschrankte Moglichkeiten gibt, 40t-Fahrzeuge einzusetzen — insbeson-
dere wegen der Strassenverhaltnisse — und somit diese Gebiete bei der Einfihrung der
40t-Limite nur beschrankt von Produktivitdtsgewinnen profitieren konnten,

o weil die Transportdistanzen grdsser sind.

Fur die Verteilung des Vorabanteils auf die Kantone wird die Betroffenheit der Kantone tber
folgende drei Indikatoren bestimmt®®:

2 Bundesversammilung (1997), Bundesgesetz liber Investitionshilfe fiir Berggebiete (IHG).

¢ Die Verteilung erfolgt zu 60% nach der Bevélkerung, zu 20% nach der Strassenlange, zu 15% nach den Stras-

senlasten und zu 5% nach der steuerlichen Belastung des Motorfahrzeugverkehrs (Art. 40).
®  BHP (1998), LSVA Auswirkungen auf Berg- und Randregionen.
BHP (1998), LSVA Auswirkungen auf Berg- und Randregionen, S. d-2.

% Vgl. dazu SVAV Art. 39, Abs. 1, BHP (1998), LSVA Auswirkungen auf Berg- und Randregionen, S. 8-9 und
Anhang C und BHP (2006), Vorabanteil an den LSVA-Ertragen: Aktualisierung des Schlissels zur Mittelvertei-
lung auf die Kantone, S. 2.
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Bevolkerung im Berg- und Randgebiet: Betroffenheit als Konsumenten von Treibstoffen
und Heizol:*" Dieser Indikator wird gebildet aus der Distanz zum néchsten Tanklager, dem
Grad der Nicht-Erreichbarkeit mit 40t-Fahrzeugen, dem Anteil der Treibstoffe am Haus-
haltbudget und der Zahl der betroffenen Einwohner.

Wirtschaft im Berg- und Randgebiet: Steine und Erden / Bauhauptgewerbe, Holzverar-
beitung, Papierherstellung und -verarbeitung:68 Der Indikator wird gebildet aus der Distanz
(zum Transportbetonwerk, zur Sagerei bzw. zu Vorleistungslieferanten und Hauptabneh-
mern), dem Grad der Nicht-Erreichbarkeit mit 40t-Fahrzeugen, der direkten Transportin-
tensitat der Branche und der Zahl der betroffenen Arbeitsplatze.

Strassengiitertransportgewerbe im Berg- und Randgebiet: Dieser Indikator ergibt sich
als Produkt des Grades der Nicht-Erreichbarkeit mit 40t-Fahrzeugen und der Arbeitsplatze
im Strassengutertransportgewerbe.

Die drei Indikatoren Bevdlkerung, Wirtschaft und Strassengltertransportgewerbe werden

regional differenziert erhoben. Als Basis dienen diejenigen MS-Regionen, die zu den Berg-

und Randgebieten zahlen und in der folgenden Grafik 6-1 dargestellt sind.®® Das sind 50 von

insgesamt 106 MS-Regionen. Das so definierte Berg- und Randgebiet umfasst im Wesentli-

chen die Alpen und einen Teil des Juras. Die Namen der einzelnen MS-Regionen sind im

Anhang enthalten. Fir die Verteilung des Vorabanteils an die Kantone werden die Ergebnis-

se fur die MS-Regionen auf die Kantone aggregiert.

67

68

69

Nahrungsmittel, Mébel und Teppiche wurden ebenfalls untersucht, sind aber nicht relevant, da das Preisniveau
in den Berg- und Randregionen nicht hoher liegt (BHP (1998), LSVA Auswirkungen auf Berg- und Randregionen,
S. 13-14).

Die Mineraldlindustrie wurde ebenfalls untersucht, ist aber nicht relevant (BHP (1998), LSVA Auswirkungen auf
Berg- und Randregionen, S. 19).

Wohnt die Mehrheit der Bevolkerung (stdndige Wohnbevdlkerung 31.12.2004) einer MS-Region in einer IHG-
Gemeinde, gehort die entsprechende MS-Region zum Berg- und Randgebiet (Mail von BHP vom 21.12.2006).
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Grafik 6-1: MS-Regionen im Berg- und Randgebiet70

6.2.3 Verteilung der Vorabanteile auf die MS-Regionen

Die resultierende Verteilung des Vorabanteils pro Kopf auf die MS-Regionen ist in Grafik 6-2
dargestellt.”" Im Jahr 2005 hat der Vorabanteil ca. 80 Mio. CHF betragen.”® Wir stellen den
Vorabanteil pro Beschaftigten dar. Die Grafik zeigt, dass vor allem der ,innere Alpenbogen®
einen besonders hohen Vorabanteil (iber 290 CHF pro Beschéftigten) erhalt. Im Jura und in
den Voralpen ist der Vorabanteil deutlich geringer (weniger als 150 CHF pro Beschaftigten).

Durchschnittlich wird im Berg- und Randgebiet ein Betrag von 120 CHF pro Beschéaftigten

verteilt.

70

7

72

Die Zahlen geben die Nummer der MS-Region an, fir die Namen der MS-Regionen siehe Anhang C.

Die Ergebnisse beruhen auf einer aktualisierten Berechnung, welche BHP im Auftrag der eidgendssischen Ober-
zolldirektion im Jahr 2006 mit neuen Datengrundlagen durchgefiihrt hat (BHP 2006, Vorabanteil an den LSVA-
Ertragen). Das Grundkonzept (bzw. der Berechnungsweg) basiert weiterhin auf der Studie von BHP aus dem
Jahr 1998 (BHP 1998, LSVA Auswirkungen auf Berg- und Randregionen).

Insgesamt wurden 401 Mio. CHF an die Kantone verteilt (Mail der Oberzolldirektion vom 13.11.2006).
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6.3

Grafik 6-2: Vorabanteil der Berg- und Randregionen: CHF pro Beschaftigten bei einem Vora-
banteil von 80 Mio. CHF"®

in CHF pro Beschéftigten bei einem il von 80 Mio. CHF
Schweizer Durchschnitt 22
Durchschnitt in Berg- und Randregionen 120

[7 0-10 [] 10-150 B 150-200 [l 200-430 ] 430-570

Erreichbarkeit mit 40t-Fahrzeugen

Mit dem neuen Verkehrsregime wird nicht nur die LSVA erhoben, sondern auch eine Erho-
hung der Gewichtslimite von 28t Giber 34t (2001) auf 40t (2005) vorgenommen. Die Transpor-
teure kénnen also auch von einem Produktivitatseffekt profitieren und damit einen Teil der
Abgabebelastung kompensieren. Allerdings ist zu beachten, dass vor allem in Berg- und
Randregionen nicht alle Gemeinden mit voll beladenen 40t-Fahrzeugen erreicht werden kén-
nen — z.B. wegen Bricken, Tunnels oder engen Kurven, die fir 40t nicht zugelassen sind.
Fur diese Gemeinden steht der Einfuhrung bzw. Erhéhung der LSVA kein positiver Produkti-
vitatseffekt durch die Erhdhung der Gewichtslimite gegeniiber. Solche Gemeinden sind des-
halb starker von der LSVA-Erhéhung betroffen. Um dieser Frage nachzugehen, werten wir
Daten zur Erreichbarkeit der Gemeinden aus, welche das ASTRA im Jahr 2005 mittels einer
Kantonsbefragung neu erhoben hat.”

™ Als Alternative zum Ausweis pro Beschaftigten bietet sich auch eine Angabe pro Kopf der Bevdlkerung an. Dabei

fallen die Werte durchschnittlich auf etwa die Hélfte, die relative Verteilung zwischen den Regionen verandert
sich jedoch kaum (nur einzelne Regionen im ,inneren Alpenbogen® verschieben sich um eine Klasse).

™ Diese Daten wurden uns vom ARE zur Verfiigung gestellt (Fax vom 1.2.2007), wobei die Korrekturen fiir den

Kanton Waadt berticksichtigt wurden (Fax von BHP vom 1.3.2007).
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Ausbau der Strassen fiir 40t-Fahrzeuge

Nach der Einfihrung der 40t-Gewichtslimite stellt sich auch die Frage, ob es sich lohnt, ge-
wisse Strassen (bzw. vor allem deren Bricken) auszubauen, um sie mit 40t-Fahrzeugen
befahrbar zu machen. Im Kanton Bern wurde dies in einer Studie fiir gewisse Kantonsstras-
sen im Berner Oberland und im Emmental untersucht.”® Dazu wurden die Kosten des Stras-
senausbaus dem Nutzen der betroffenen Betriebe in der Form von Kosteneinsparungen
(Personalkosten, Treibstoffkosten etc.) gegeniibergestellt.”® Von den 9 untersuchten Stras-
senabschnitten ist der Ausbau bei 4 zu empfehlen, bei 2 nicht, bei 2 eher nicht und bei einem
eher schon (da die Bewertung mit Unsicherheiten behaftet ist, sind nicht immer klare Aussa-
gen moglich). Durch die Einsparung im Transportgewerbe gehen aber auch Stellen verloren,
die durch den Strassenbau und Unterhalt nicht kompensiert werden kénnen (ca. 8 Vollzeit-
stellen).

Uber die Zeit wird sich also die Problematik der Nicht-Erreichbarkeit reduzieren. Aber auch
langerfristig durften nicht alle Gemeinden mit 40t-Fahrzeugen erreichbar sein. Dabei durfte
es sich vor allem um Gemeinden ohne Durchgangsverkehr handeln, fir die vor allem die
Feinverteilung der Giiter wichtig ist. Diese erfolgt meist mit Lastwagen unter 28t (oder gar mit
Lieferwagen), so dass die Erhéhung der Gewichtslimite hier keinen Produktivitatseffekt zu-
lasst’” — selbst wenn die Gemeinden mit 40t-Fahrzeugen erreichbar waren. Damit kommen
kleinere Gemeinden nicht in den Genuss des Produktivitatseffektes. Eine echte Benachteili-
gung des Berg- und Randgebietes ergibt sich daraus aber nur, wenn kleine Gemeinden in
Berg- und Randgebieten haufiger vertreten sind als in der librigen Schweiz. In der Tendenz
trifft dies wohl zu.

Die Ergebnisse fiir alle MS-Regionen sind in der folgenden Grafik dargestellt. Es zeigt sich,
dass vor allem der Alpenbogen relativ schlecht mit 40t-Fahrzeugen erschlossen ist. Das Mit-
telland und der Jura sind hingegen gut erschlossen. Interessant ist auch, dass die nordlichen
Voralpen fir 40t-Fahrzeuge gut erschlossen sind, wahrend im Siiden sogar das sldliche
Tessin eher schlecht erschlossen ist.

Das stark betroffene Gebiet im Alpenraum stimmt relativ gut mit den Regionen Uberein, die
einen hohen Vorabanteil erhalten (vgl. Grafik 6-2). Allerdings zeigt sich auch, dass gewisse
Regionen (Jura, nérdliche Voralpen) einen Vorabanteil erhalten, obwohl die Zuganglichkeit
mit 40t-Fahrzeugen in diesen Regionen fur 90% bis 100% der Gemeinden gewahrleistet ist.

®  BHP (2006), Wirtschaftlicher Nutzen und Kosten einer Anhebung der Gewichtslimiten.

"® Fir die betrachteten 9 Strassenabschnitte sind Investitionskosten von 0.25 bis 10 Mio. CHF nétig (insgesamt 30

Mio. CHF sowie jahrliche Unterhaltskosten von insgesamt 0.36 Mio. CHF). Der Nutzen wurde einerseits Uber die
Transportkostenintensitat und die moglichen Kosteneinsparungen durch 40t-Fahrzeuge der betroffenen Betriebe
ermittelt, andererseits (ber eine schriftliche Befragung der Betriebe. Beide Verfahren fiihren zu einer ahnlichen
Grossenordnung der jahrlichen Transportkosteneinsparungen (3.0 bzw. 4.4 Mio. CHF fiir alle 9 Strassen).

" Es sei denn die Umstellung auf Lieferwagen ist billiger als die Bezahlung der LSVA.
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6.4

6.4.1

Grafik 6-3: Erreichbarkeit der Gemeinden mit 40t-Fahrzeugen

Anteil der Gemeinden, die mit 40t-Fahrzeugen erreichbar sind

W o-o1 [l o1-05 [] 05-09 [] 09-1

Transportdistanzen

Transportdistanzen

Es ist davon auszugehen, dass Regionen, welche ihre Giter Giber lange Wegstrecken trans-
portieren mussen, von der durch die LSVA bedingten Verteuerung starker betroffen werden,
als Regionen mit kurzen Transportdistanzen. Basierend auf der Gitertransporterhebung fur
das Jahr 2003 wurde fir diese Studie eine detaillierte Auswertung nach Fahrten und Distan-
zen zwischen allen 106 MS-Regionen vorgenommen.78

Im Durchschnitt belauft sich die Transportdistanz in der gesamten Schweiz auf 28.2 km.”®
Die Minimal- und Maximalwerte liegen bei 14.3 km (in Lugano, MS-Region 82) und 46.2 km
(in Glane Veveyse, 43). Die zusammenfassende Darstellung in Grafik 6-4 zeigt, dass vor
allem in der Std-Westschweiz lange Transportdistanzen anfallen. Gleiches gilt auch fir Teile

™ Dazu erhielten wir vom BAV Daten zu den Fzkm und der Zahl der Fahrten nach MS-Regionen. Auch die Zahlen

aus dem Import-/Exportverkehr liegen uns nach MS-Regionen vor. All diese Zahlen sind allerdings nur fir die in-
landischen Fahrzeuge differenziert nach MS-Regionen erhaltlich. Um auch die Fahrleistung der auslandischen
Fahrzeuge im Import-/Exportverkehr zu berlcksichtigen, wurde die Verteilung der Fahrten mit inlandischen Fahr-
zeugen auf die gesamte in der Schweiz erbrachte Fahrleistung im Import- / Exportverkehr hochgerechnet. Wie
Ublich wurde jede Fahrt aus einer Region in eine andere je halftig den beiden Regionen zugeordnet (zu diesem
Vorgehen vgl. z.B. SN 641 820, Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr, Ziffer 20).

™ |m Binnenverkehr betragt der Durchschnitt 26.7 km, im Import-/Exportverkehr ist sie mit 54.5 km doppelt so hoch.
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des Kantons Graublnden, die vom Mittelland relativ schnell erreichbar sind. In weiter entfern-
ten Bereichen Graublindens sind die Transportdistanzen im Gegensatz dazu gering, wie dies
auch in anderen Bergregionen festzustellen ist.

Grafik 6-4: Durchschnittliche Transportdistanzen im Strassengiiterverkehr

Durchschnittliche Transportdistanzen
Schweizer Durchschnitt 28.2 km

[] 14-20 B 26-32 W 38-47
[] 20-26 | 32-38

Vergleicht man dieses Ergebnis mit den Vorgaben zu den Vorabanteilen (vgl. Grafik 6-2), fallt
auf, dass die Regionen mit besonders hohem Vorabanteil nur teilweise auch gréssere Trans-
portdistanzen aufweisen. Andere Regionen erhalten jedoch trotz kurzen Transportwegen
einen Vorabanteil. Wieder andere Regionen im Mittelland erhalten keinen Vorabanteil, ob-
wohl sie lange Transportdistanzen aufweisen. Tatsachlich ist die durchschnittliche Transport-
distanz in den Berg- und Randregionen mit 27.8 km etwas geringer als in der Restschweiz
mit 28.3 km. Bei der Interpretation dieser Ergebnisse gilt es jedoch zu beachten, dass sich
aufgrund der Erhebungsmethode die gesamten Wegstrecken der transportierten Giter in
gewissen Fallen nicht vollumfanglich in der definitiven Zielregion (oder der urspringlichen
Quellregion) niederschlagen.®

% Dieser Effekt tritt vor allem dann ein, wenn die Giiter zuvor in einem Hauptverteilzenter zwischengelagert wer-

den. Konsumiert z.B. die Region Prattigau (61) Guter aus der Region Zirich, die zuvor ins regionale Zwischenla-
ger des Sarganserlands transportiert wurden, so wird der Region Prattigau nur noch die Wegstrecke zwischen
dem Zwischenlager bis zum Prattigau angerechnet.
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6.4.2

Zusammensetzung der Transportmengen

Neben den Transportdistanzen ist auch die guterspezifische Zusammensetzung der Trans-
portmengen zu beachten. Je nach Giuterart fallt die Reaktion der Nachfrager auf eine Erhoé-
hung der Strassentransportkosten unterschiedlich aus, was unter anderem auch von den
Verlagerungsmoglichkeiten auf die Schiene abhangt.

In der Tabelle 6-1 sind die Fzkm aus der Gitertransporterhebung des Jahres 2003 nach den
10 NSTR-Gltergruppen und Leerfahrten aufgeteilt.?’ Rund 25% aller zuriickgelegten Fzkm in
der Schweiz entfallen auf Leerfahrten. Dabei ist der Anteil der Leerfahrten im Berg- und
Randgebiet etwas héher (27.5%) als in der Restschweiz (24.4%). Die Warentransporte kon-
zentrieren sich vor allem auf die drei Gutergruppen ,9 Fahrzeuge, Maschinen, andere*
(31.4%), ,1 Nahrungs- und Futtermittel“ (17.1%) und ,6 Steine, Erden, Baustoffe” (11.2%).

Tabelle 6-1:  Verteilung der Fahrleistungsanteile und Preiselastizitaten nach Giitergruppen

Anteile an den Fzkm Direkte Preiselastizitat
Schweiz  Berggebiet Restschweiz| untere Grenze obere Grenze

0 Land-, Forstwirtschaft 5.3% 7.0% 4.9% -0.325 -0.650
1 Nahrungs-, Futtermittel 17.1% 15.8% 17.4% -0.250 -0.500
2 Feste min. Brennstoffe 0.0% 0.0% 0.0% -0.350 -0.700
3 Erdol, Min.blerzeugnisse 3.0% 3.4% 2.9% -0.400 -0.800
4 Erze, Metallabfalle 0.6% 0.4% 0.7% -0.425 -0.850
5 Eisen, Stahl, NE-Metalle 2.9% 3.2% 2.8% -0.425 -0.850
6 Steine, Erden, Baustoffe 11.2% 13.3% 10.7% -0.450 -0.900
7 Dulngemittel 0.2% 0.3% 0.2% -0.350 -0.700
8 Chemische Erzeugnisse 3.3% 2.5% 3.5% -0.225 -0.450
9 Fz., Maschinen, andere 31.4% 26.6% 32.6% -0.125 -0.300
10 Leerfahrten 25.0% 27.5% 24.4%
Total 100.0% 100.0% 100.0%

Quelle: Fzkm: Gutertransporterhebung 2003, Elastizitaten: Ecoplan (1997), Auswirkungen der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) und der Ablésung der Gewichtslimite im Strassenguterverkehr, S. 14.

Vergleicht man die Aufteilung der Fzkm im Berg- und Randgebiet und in der Restschweiz, so
sind vor allem in der Gitergruppe ,9 Fahrzeuge, Maschinen, andere” Unterschiede zu erken-
nen, aber auch in den Gruppen ,6 Steine, Erden, Baustoffe* sowie ,0 Land- und Forstwirt-
schaft”. Inwieweit diese Unterschiede von Bedeutung sind, hangt auch von der direkten
Preiselastizitat in der jeweiligen Gltergruppe ab.% Bei einer (absolut) kleinen Preiselastizitat
ist die Reaktion auf eine Erh6hung der Transportkosten gering (weil die Region z.B. diese

8 Die Daten dazu haben wir vom BAV erhalten.

8 Dje obere Grenze der Elastizitat entspricht jeweils dem Doppelten der unteren Grenze.
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6.4.3

Guter unbedingt bendtigt, oder die Alternativen (Bahn) schlecht sind). Somit muss Uber fast
die gesamte bisherige Transportmenge die Preiserh6hung in Kauf genommen werden. Folg-
lich ist die Gutergruppe von einer Erhdhung der Transportkosten starker betroffen als eine
Gutergruppe mit hoher Preiselastizitat. Bei hoher Elastizitdt nimmt aber die Nachfrage ab,
was Auswirkungen auf die Beschaftigung der Branche haben kann. Dies wird in Abschnitt 6.5
untersucht. Hier werden nur die zu entrichtenden LSVA-Abgaben betrachtet:

e 9 Fahrzeuge, Maschinen, andere: Hier liegt der Anteil im Berg- und Randgebiet um 6%
tiefer als in der Restschweiz. Die Preiselastizitat ist fir diese Gutergruppe am tiefsten, so
dass die Restschweiz starker betroffen ist als das Berg- und Randgebiet.

¢ 6 Steine, Erden, Baustoffe: Der Anteil des Berg- und Randgebiets ist hier um 2.6% hoher,
was in Kombination mit der héchsten Elastizitat als relativ deutlicher Unterschied zuguns-
ten des Berg- und Randgebietes auffallt.

e 0 Land- und Forstwirtschaft: Auch die Land- und Forstwirtschaft ist im Berg- und Randge-
biet bedeutender und verfiigt ebenfalls Uber eine Gberdurchschnittliche Elastizitat.

Das Berg- und Randgebiet ist vor allem bei Sektoren mit hoher Elastizitat starker vertreten
und deshalb tendenziell weniger stark von der LSVA betroffen als die Restschweiz. Dies
wird auch bestatigt, wenn man den gewichteten Durchschnitt der Elastizitdt anschaut: Im
Berg- und Randgebiet betragt er —0.26 (untere Grenze, obere Grenze —0.55), in der Rest-
schweiz nur —0.24 (—0.51). Die absolute Hohe der Betroffenheit hangt nattrlich auch von der
tatsachlich eingetretenen Verteuerung der Transportkosten ab, welche wiederum davon ab-
hangt in welchem Ausmass die Mehrbelastung der LSVA durch entsprechende Produktivi-
tatseffekte mit dem Einsatz grosser Fahrzeuge (>28t) kompensiert werden kann. Wie in der
Grafik 1-3 aufgezeigt, ist die Erreichbarkeit mit 40t-Fahrzeugen im Berggebiet weniger gut
gegeben als in der Ubrigen Schweiz. Deshalb darf aufgrund der héheren Elastizitat im Berg-
und Randgebiet nicht auf einen deutlichen Vorteil des Berg- und Randgebietes geschlossen
werden.

Approximative Mehrbelastung durch die LSVA

Neben der durchschnittlichen Transportlange und der Art der transportierten Glter hangt die
regionale Betroffenheit auch von der gesamten Transportmenge ab. Eine Region mit sehr
langen Transportwegen aber nur geringer Transportmenge ist mdglicherweise weniger stark
betroffen als eine Region mit etwas kirzeren Transportdistanzen aber sehr viel grosserer
Transportmenge.

Zur Analyse dieser Fragestellung haben wir eine grobe Abschatzung vorgenommen, wie die
einzelnen MS-Regionen von der Veranderung der Transportkosten im neuen Verkehrsregime
betroffen waren. Fir die Analyse betrachten wir die Fahrleistungen aus der Gitertransporter-
hebung. Die durchschnittliche Verteuerung im Binnenverkehr belief sich im Jahr 2005 auf
0.32 CHF/Fzkm und im Import-/Exportverkehr auf 0.16 CHF/Fzkm. Die geringere Belastung
im Import-/Exportverkehr hangt damit zusammen, dass der Produktivitatseffekt Gber grossere
Distanzen zum Tragen kommt und demgegeniber nur die Schweizer Strecke durch die Ab-
gabe verteuert wird. Je nachdem in welchem Ausmass Nachfrage und Zuganglichkeit den

154



6. Auswirkungen auf Berg- und Randregionen

Einsatz von 40t-Fahrzeugen zulassen, ergeben sich in den einzelnen MS-Regionen Abwei-
chungen von diesen Durchschnittswerten. Um die approximative Mehrbelastung zu berech-
nen, werden alle bisherigen Erkenntnisse (Transportdistanzen, Transportmengen, Erreich-
barkeit mit 40t-Fahrzeugen und die Unterscheidung zwischen Binnen- und Import-/Exportver-
kehr) in dieser modellhaften Abschatzung bericksichtigt.

Die Berechnungen83 zeigen, dass die durchschnittliche Mehrbelastung pro Beschiftig-
ten gesamtschweizerisch 145 CHF betragt (vgl. Tabelle 6-2). Im Vergleich zu den gesam-
ten Produktionskosten handelt es sich dabei um eine sehr geringe Mehrbelastung.®* Durch
die Erhéhung der LSVA im Jahr 2008 wird sich die durchschnittliche Mehrbelastung pro Be-
schaftigten um gut 40% erhdhen (vgl. nachstehende Tabelle).

Tabelle 6-2:  Approximative durchschnittliche Mehrbelastung pro Beschiftigten im Berg- und
Randgebiet im Vergleich zur Restschweiz

2005 2008
Durchschnittliche Belastung Gesamtschweiz 145 205
Durchschnittliche Belastung Berg- und Randgebiet 177 244
Durchschnittliche Belastung Restschweiz 137 196
Durchschnittliche Mehrbelastung Berg und Randgebiet 40 48

Das regionale Betroffenheitsmuster ist in der folgenden Grafik abgebildet. Die besonders
betroffenen Regionen befinden sich sowohl in den Alpen als auch in der Restschweiz: Ein
Band zieht sich vom Zircher Unterland (MS-Region 10) bis nérdlich Lausanne und bis ins
Unterwallis. Ebenfalls stark betroffen sind die Regionen Graublinden (mit Ausnahmen) und
Glarus und angrenzende Gebiete (das stark betroffene Blndner Rheintal (MS-Region 60)
gehort zur Restschweiz). Der Jura ist jedoch nur wenig belastet. Auch weite Teile der Alpen
und des Mittellandes sind wenig betroffen, insbesondere ein Band von Schaffhausen uber
Zirich und Luzern bis nach Visp.

®  Die Berechnungen basieren auf den Fzkm nach MS-Regionen aus der Giitertransporterhebung sowie auf den

oben erwahnten Verteuerungen pro Fzkm (getrennt fiir Binnen- und Import-/Exportverkehr). Fir Gemeinden, die
mit 40t-Fahrzeugen nicht erreichbar sind, werden die Produktivitatseffekte ausgeklammert, d.h. es werden ent-
sprechend héhere Kostenzunahmen pro Fzkm verwendet.

Die Fzkm beziehen sich auf das Jahr 2003, die Berechnungen jedoch auf das Jahr 2005. Auf eine streng ge-
nommen korrektere Berechnung fiir das Jahr 2003 verzichten wir jedoch, weil in diesem Jahr der Durchschnitt
bei einer Mehrbelastung bei 24 CHF pro Beschaftigten liegt statt bei 145 CHF pro Beschaftigten im Jahr 2005
nach der Erhéhung der LSVA. Fiir kiinftige Uberlegungen sind die Zahlen 2005 relevant, nicht diejenigen von
2003.

% Die 145 CHF Mehrbelastung pro Beschaftigten entsprechen ca. 0.12% des durchschnittlichen Bruttoinlandpro-

dukts pro Beschaftigten, der Maximalwert von 478 CHF liegt bei 0.41%.
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Grafik 6-5: Approximative regionale Mehrbelastung pro Beschéftigten im Jahr 2005

Mehrbelastung durch die LSVA in CHF pro Beschaftigten im Jahr 2005
Schweizer Durchschnitt 145 CHF
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Interessant ist auch eine andere Darstellung der Mehrbelastung: Die folgende Grafik listet die
106 MS-Regionen in der Reihenfolge der Hohe der Mehrbelastung auf. Wie sich zeigt, wech-
seln sich Gebiete aus der Berg- und Randregion und der Restschweiz immer wieder ab. So-
wohl die maximale Mehrbelastung von 478 CHF in Willisau (MS-Region 28), als auch die
minimale Belastung mit 22 CHF in Pays d’Enhaut (89) liegen beide im Berg- und Randgebiet.
Viele Gebiete in der Restschweiz erreichen tberdurchschnittliche Mehrbelastungen.

Betrachtet man hingegen den Durchschnitt fir das Berg- und Randgebiet und die Rest-
schweiz, sieht man dass das Berg- und Randgebiet mit 177 CHF starker belastet ist als die
Restschweiz mit 137 CHF. Die Differenz betragt also 40 CHF. Mit der Erhéhung der LSVA
im Jahr 2008 steigt die Differenz auf etwa 48 CHF.

Es ist nochmals darauf hinzuweisen, dass bei Gitern, die regional zwischengelagert oder
umgeladen werden, nicht die gesamte Wegstrecke in den Daten enthalten ist, sondern nur
die Wegstrecke ab dem Zwischenlager oder Umladeplatz (vgl. Fussnote 80). Trotz dieser
Einschrankung lasst sich in Anbetracht der Ergebnisse in Grafik 6-6 fragen, ob die Beschran-
kung des Vorabanteils auf die Berg- und Randregionen sinnvoll ist, denn viele Regionen in
der Restschweiz erhalten dadurch trotz hoher Belastung keinen finanziellen Ausgleich, wah-
rend andere Regionen im Berg- und Randgebiet einen Ausgleich erhalten, obwohl ihre Belas-
tung nur unterdurchschnittlich ist.
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Grafik 6-6: Approximative Mehrbelastung pro Beschiftigten im Jahr 2003
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6.5

6.5.1

Branchenstruktur

Die Veranderung des Verkehrsregimes trifft nicht alle Branchen gleich stark. So ist zu erwar-
ten, dass vor allem das Strassentransportgewerbe unter den neuen Rahmenbedingungen
leidet. Aber auch transport- oder exportintensive Branchen kénnen starker (oder weniger
stark) betroffen sein. In den belasteten Branchen ist mit einem (gewissen) Beschéaftigungs-
abbau zu rechnen. Sind die stark betroffenen Branchen in einzelnen Regionen besonders
haufig, wird diese Region durch das neue Verkehrsregime benachteiligt. In diesem Abschnitt
wird deshalb untersucht, wie sich die Beschaftigung der besonders betroffenen Branchen auf
die Regionen verteilt und ob sich daraus eine Benachteiligung des Berg- und Randgebietes
ableiten lasst. Um die Branchenstruktur zu untersuchen verwenden wir als Datengrundlage
aktuelle Daten aus der Betriebszahlung 2005.%

Strassentransportgewerbe

Im Strassentransportgewerbe waren im Jahr 2005 in der gesamten Schweiz 51'881 Beschéaf-
tigte tatig.*® Dies entspricht 1.4% der gesamten Beschaftigung in der Schweiz. In den MS-
Regionen liegt der Wert zwischen 0.53% (MS-Region 1 Zirich) und 6.8% (28 Willisau), was
weit Uber dem zweith6chsten Wert von 4.12% (44 Olten) liegt. Die Verteilung in der folgen-
den Grafik zeigt, dass das Strassentransportgewerbe vor allem im Dreieck unteres Baselbiet
(MS-Region 48) — Entlebuch (29) — Schaffhausen (50) sowie in Mendrisio (83) stark vertreten
ist.

Die stark betroffenen Regionen liegen also mehrheitlich ausserhalb des Berg- und
Randgebietes. Dies zeigt sich auch im durchschnittlichen Beschaftigungsanteil, der flr das
Berg- und Randgebiet 1.32% betragt, fir die Restschweiz 1.42%.

% Es handelt sich um Daten auf der 2. Stufe NOGA (NOmenclature Générale des Activités économiques) (Mail des

BFS vom 22.12.2006). Fur die Beschaftigten im Transportgewerbe stehen zudem Auswertungen fir die finf be-
troffenen Branchen aus der 5. Stufe NOGA zur Verfligung (Mail des BFS vom 11.1.2007). Da in der Betriebszah-
lung der erste Sektor (Landwirtschaft) nicht miteinbezogen wird, erfolgt auch die folgende Auswertung ohne Be-
riicksichtigung des ersten Sektors.

% Das Strassentransportgewerbe wird dabei als Summe der folgenden Branchen auf der 5. und detailliertesten

Stufe NOGA angesehen:

e 60.24A Glterbeférderung im Strassenverkehr mit 34'583 Beschaftigten

e 63.11A Frachtumschlag mit 375 Beschaftigten

e 20% von 63.21A Sonstige Hilfs- und Nebentatigkeiten fir den Landverkehr mit 3'420 Beschéaftigten (also 684
ber(cksichtigt)

e 60% von 63.40A Spedition, Sonstige Verkehrsvermittlung mit 27°065 Beschéaftigten (also 16'239 beriicksich-
tigt)

In den letzten beiden Branchen werden nicht alle Beschaftigten bertcksichtigt, weil Teile dieser Branchen nicht

den Strassenglterverkehr betreffen (vgl. BFS (1995), NOGA Allgemeine Systematik der Wirtschaftszweige, S.

310 und 312).
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6.5.2

Grafik 6-7: Regionale Beschiftigungsanteile im Strassentransportgewerbe im Jahr 2005
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Transportintensive Branchen

Die Transportintensitat zeigt an, welchen Anteil der Bruttoproduktion eine Branche bzw. Gu-
tergruppe flr Transportleistungen verbraucht. Transportintensive Branchen sind durch eine
Verteuerung der Transportkosten besonders betroffen. Je nach Beschéaftigungsanteil in die-
sen Branchen, kbnnen dementsprechend auch die Regionen unterschiedlich stark von den
Folgen (z.B. Beschaftigungsriickgang) tangiert sein.

In der Tabelle 6-3 sind fir die neun transportintensivsten Branchen der Schweiz die jeweili-
gen Transportintensitaten ausgewiesen.®” Vor allem der Bau und der Grosshandel erreichen
eine hohe Transportintensitat und gleichzeitig auch eine hohe Zahl der Beschaftigten.

In Branchen mit einer Transportintensitat von Uber 1.8% sind in der Schweiz 785'600 Men-
schen beschaftigt. Dies entspricht einem Anteil von 21.2% der gesamten Beschaftigung in
der Schweiz. In den MS-Regionen liegt dieser Wert zwischen 11.4% (Zirich, MS-Region 1)
und 61.2% (La Vallée, 92).

8 In Kapitel 4.3 wurden die 15 transportintensivsten Branchen betrachtet (inkl. 3 Branchen des ersten Sektors, die

wir hier nicht betrachten kdnnen, da keine Zahlen zu den Beschéftigten vorliegen). Hier verwenden wir die 9
transportintensivsten Branchen, weil die zehnte Branche eine deutliche geringere Transportintensitat aufweist als
die neunte (vgl. Grafik in Kapitel 4.3).
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Tabelle 6-3:  Strassentransportintensive Branchen: Intensitat und Anzahl Beschiftigte

NOGA 2 Branche Strassentransportintensitat Anzahl Beschéaftigte

16 Tabakverarbeitung 3.79% 2'710

21 Papier-/Kartonproduktion 3.54% 12'767
45 Bau 3.02% 299'025
15 Nahrungsmittel 2.46% 60'416
51 Grosshandel 2.30% 187'219
50 Automobilhandel/Reparatur 2.04% 89'024
26 Glas(-waren)/Keramik 1.89% 17'897
20 Holzproduktion 1.88% 37'135
33 Med./optische Geréate, Uhren 1.81% 79'445

Quellen: Transportintensitat fur das Jahr 2001: Infras (2006), Die Nutzen des Verkehrs. Teilprojekt 2: Beitrag des
Verkehrs zur Wertschopfung in der Schweiz, S. 76, Beschaftigte: Daten des BFS (Mail vom 22.12.2006).

Grafik 6-8: Regionale Beschiftigungsanteile in Branchen mit einer Strassentransportintensi-
tat von mehr als 1.8% im Jahr 2005

Anteil Beschéftigte in Branchen mit mehr als 1.8% Transportintensitat
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Die Grafik 6-8 zeigt die regionsspezifischen Beschaftigungsanteile in den transportintensiven
Branchen. Die transportintensiven Branchen sind vor allem im Jura, im Mittelland, in den
Voralpen und vereinzelt in den Alpen zu finden. Regionen mit wenig transportintensiven
Branchen finden sich sowohl in den Alpen wie auch im Mittelland. Es zeigt sich also ein rela-
tivinhomogenes Bild.
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6.5.3

Werden die Durchschnitte fir das Berg- und Randgebiet und die Restschweiz betrachtet,
zeigt sich, dass das Berg- und Randgebiet mit 25.3% starker betroffen ist als die Rest-
schweiz mit 20.3%. Die Gefahrdung der transportintensiven Branchen ist jedoch gesamt-
schweizerisch als gering einzustufen.®® Selbst bei Regionen mit einem grossen Anteil an
transportintensiven Branchen sind deshalb kaum spuirbare Effekte zu erwarten.

Exportorientierte Branchen

Exportorientierte Branchen konnen ebenfalls unterschiedlich vom neuen Verkehrsregime
betroffen sein. Die Ergebnisse in Kapitel 3.3 zeigen, dass der Import-/Exportverkehr relativ
wenig von der LSVA betroffen ist, da er besonders vom Produktivitatseffekt durch die Erho-
hung der Gewichtslimite profitieren kann. Im Jahr 2003 nehmen die Transportkosten im Im-
port-/Exportverkehr um 6.1% ab (im Binnenverkehr nehmen sie um 2.0% zu), im Jahr 2005
resultiert zwar auch im Import-/Exportverkehr eine Zunahme um 5.3%, diese fallt aber gerin-
ger aus als im Binnenverkehr (+9.1%). Eine starke Exportorientierung einer Region ist
daher ein Indiz dafiir, dass sie im Vergleich zu anderen Regionen in der Tendenz weniger
durch das neue Verkehrsregime belastet wird.®

Um die exportintensiven Branchen zu untersuchen, werden diese mit Hilfe einer aktuellen
Auswertung basierend auf der Schweizer Input-Output-Tabelle fur das Jahr 2001 bestimmt.*°
Dabei wird die Exportintensitat definiert als Wert der Exporte durch den Wert der inlandi-
schen Produktion (Wertschopfung und Vorleistungen). Als exportintensiv betrachten wir alle

t.>' Gemass Tabelle 6-4 z3hlen

Branchen, in denen die Exportintensitat grosser als 40% is
dazu insgesamt 17 Branchen. Die Exportintensitat ist vor allem bei Lederwaren, Metallher-
stellung und Automobilherstellung sehr hoch (iber 100%). Bezuglich der Beschaftigung be-
sonders bedeutsam sind die exportintensiven Branchen chemische Erzeugnisse (Exportan-

teil: 95.4%), Med./optische Gerate, Uhren (76.2%) und Maschinenbau (74.5%).

% Selbst in der transportintensivsten Branche Tabak belauft sich die durch das neue Verkehrsregime bedingte

Verteuerung im Jahr 2005 auf maximal 0.4% (3.79% * 9.1% = Verteuerung durch LSVA im Binnenverkehr, im
Import-/Exportverkehr nehmen die Transportkosten um 5.3% zu, siehe Kapitel 3.2.1und 3.3.1). Dies ist bei-
spielsweise weit unter den jahrlichen Schwankungen des Wechselkurses zwischen € und CHF (im letzten halben
Jahr (Anfang 2007 bis Mitte 2007) veranderte sich der Wechselkurs um mehr als 4%)

¥ Fir eine umfassende Betrachtung waren allerdings nicht nur die unmittelbaren Kosten beim Strassentransport

ins Ausland zu berticksichtigen, sondern auch die héheren Transportkosten bei den im Inland bezogenen Vor-
leistungen. Dies ist aber datenseitig nicht moglich.

% Nathani et al. (2006), Estimation of a Swiss input-output table for 2001.

" Es gilt zu beachten: Bei Produkten, die in der Schweiz nur veredelt werden ohne dass eine grosse Wertschop-

fungsleistung in der Schweiz erbracht wird, kann sich die Exportintensitat auf mehr als 100% belaufen.
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Tabelle 6-4:  Exportintensive Branchen: Intensitat und Anzahl Beschaftigte

NOGA 2 Branche Exportintensitat Anzahl Beschaftigte
19 Leder (-waren) 167.3% 2'034
27 Metallherstellung 132.8% 14'513
34 Automobilherstellung 106.5% 4'456
23 Kokerei, Mineralol 95.4% 752
24 Chemische Erzeugnisse 95.4% 66'867
36 Mdbel, Schmuck, etc. 94.5% 24'309
33 Med./optische Gerate, Uhren 76.2% 79'445
29 Maschinenbau 74.5% 99'243
18 Bekleidung 74.4% 5'087
17 Textilien 69.3% 11'233
21 Papier-/Kartonproduktion 53.5% 12'767
30 Buromasch. / Datenverarbeitungsgerate 50.7% 1'937
31 Elektrogerate 50.7% 34'061
32 Radio/Fernsehgerate 49.8% 2111
25 Gummi-/Kunststoffwaren 49.8% 24'676
37 Riickgewinnung 48.3% 3781
35 Sonstige Fahrzeuge 44.0% 12'965

Quellen: Nathani et al. (2006), Estimation of a Swiss input-output table for 2001, Beschaftigte: Daten des BFS (Mail
vom 22.12.2006).

In der Schweiz sind im Durchschnitt 11.3% der Beschéftigten (oder 419'000) in exportintensi-
ven Branchen tatig. In den MS-Regionen liegt der Wert zwischen 0.5% (Goms, MS-Region
94) und 55.2% (La Vallée, 92). Wie die folgende Grafik zeigt, konzentrieren sich die export-
orientierten Branchen vor allem auf den Jurabogen von Schaffhausen bis La Vallée und sind
teilweise auch in der Ostschweiz zu finden. In den Alpen ist jedoch der Beschaftigungsanteil
in exportorientierten Branchen vergleichsweise gering (Ausnahme Glarner Hinterland (37) mit
29.6%).
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6.6

Grafik 6-9: Regionale Beschaftigungsanteile in exportintensiven Branchen im Jahr 2005

Anteil Beschaftigte in exportintensiven Branchen
Schweizer Durchschnitt 0.113
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Der durchschnittliche Beschaftigungsanteil in exportintensiven Branchen liegt im Berg- und
Randgebiet mit 13.0% etwas hdher als in der Restschweiz mit 11.0%, was vor allem auf den
Jura zuriickzufiihren ist. Der sich daraus ergebende Vorteil fur das Berg- und Randgebiet
dirfte jedoch klein sein, denn die Transportkosten machen nur einen Bruchteil der gesamten
Produktionskosten aus. Die Veranderungen durch das neue Verkehrsregime sind im Ver-
gleich zu den jahrlichen Wechselkursschwankungen (vgl. Fussnote 88) als gering einzu-
schatzen.

Anschluss ans offentliche Schienennetz

Als Alternative zu einem verteuerten Strassentransport kommt neben der Verringerung der
Transportmengen vor allem die Verlagerung auf die Schiene in Frage. Wie interessant diese
Alternative ist, hangt insbesondere von der Art der transportierten Guter, den Transportdis-
tanzen und der Erschliessung durch den Schienenverkehr ab. Auf die beiden ersten Aspekte
sind wir bereits in Abschnitt 6.4 eingegangen, daher konzentrieren wir uns im Folgenden auf
die Erschliessung durch den Schienenverkehr.
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Als Indikator fiir diese Erschliessungsqualitit wird das Bahnnetz* pro Flache im Dauersied-
Iungsraum93 verwendet. Die durchschnittliche Schienen-Erschliessungsqualitat der Schweiz
betragt 0.41 km / km? (vgl. Grafik 6-10). Der Alpenraum ist besonders gut mit dem Bahnnetz
erschlossen, was darauf zurlckzufihren sein durfte, dass Bahnlinien durch die bewohnten
Taler fuhren. Schlecht erschlossen ist hingegen das Mittelland (mit Ausnahme der Kantone
Basel Stadt, Zirich, Aargau und Bern, das teilweise im Alpenraum liegt). Im Mittelland ist ein
grosserer Teil des Dauersiedlungsraumes abseits der Bahnlinien.

Grafik 6-10:  Regionale Verteilung des Bahnnetzes®

Bahnnetz pro Dauersiedlungsraum (km/km2)
Schweizer Durchschnitt 0.41

W 02-03 B 04-05 ] 06-1.28
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So betragt die durchschnittliche Erschliessung im Berg- und Randgebiet 0.57 km / km?, in der

Restschweiz jedoch nur 0.37 km / km?2.%° Diejenigen Regionen, die (pro Beschaftigten) einen

2 Die Lange der Eisenbahnlinien (in km) liegt in der Schweiz nicht nach MS-Regionen vor, sondern nur nach Kan-

tonen (Wagli 2004, Bahnprofil Schweiz 2005). Deshalb missen wir uns im Folgenden auf eine Analyse der kan-
tonsspezifischen Unterschiede beschranken.

% Der Dauersiedlungsraum ist definiert als Flache fiir Siedlung, Infrastruktur und Landwirtschaft und schliesst somit

Walder, alpwirtschaftliche Nutzflache (die nicht ganzjahrig bewirtschaftbar ist), Fliisse und Seen sowie unproduk-
tive und vegetationslose Flachen aus.

o Weniger gut erschlossene Kantone sind dunkel eingeféarbt, da sie von der Verteuerung der Transportkosten

tendenziell starker betroffen sind.

®  Um die Kantone dem Berggebiet bzw. der Restschweiz zuzuordnen, wurde gleich verfahren wie bei den MS-

Regionen: Kantone wurden entsprechend dem Wohnort der Bevdlkerungsmehrheit zugeordnet.
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6.7

besonders hohen Vorabanteil erhalten (vgl. Grafik 6-2), sind von der Bahn besonders gut
erschlossen.

Angesichts der eher kurzen Distanzen im schweizerischen Strassenglterverkehr (durch-
schnittlich 28.2 km) spielen die Verlagerungsmdglichkeiten auf die Schiene insgesamt eine
untergeordnete Rolle. Eine deutliche Benachteiligung der mit der Bahn schlecht erschlosse-

nen Kantone ist aufgrund dieser Uberlegungen nicht zu erwarten.

Fazit zur regionalen Betroffenheit

Die Ergebnisse aus den Abschnitten 6.3 bis 6.6 lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Im Mittelland und im Jura sind praktisch alle Gemeinden mit 40t-Fahrzeugen erreichbar.
Vor allem im Alpenraum trifft dies jedoch fur viele Gemeinden nicht zu. Nicht-erreichbare
Gemeinden kdnnen nicht vom Produktivitatseffekt durch die Erhdhung der Gewichtslimite
auf 40t profitieren.

Das Bild fur die Transportdistanzen zeigt einen ,Flickenteppich“: Regionen mit sehr kur-
zen Distanzen liegen teilweise direkt neben Regionen mit besonders langen Distanzen.
Es drangt sich die Vermutung auf, dass dies mit der Branchenstruktur, dem Absatzmarkt
und den Lieferanten der jeweiligen Betriebe im Zusammenhang steht. Zudem besteht
auch die Vermutung, dass bei langen Transportdistanzen eher vom Produktivitatseffekt
durch die Erhéhung der Gewichtslimite profitiert werden kann oder der Transport auf die
Schiene verlagert werden kann.

Neben der Transportdistanz ist es auch wichtig, welche Mengen auf diesen Strecken
transportiert werden. Eine Schatzung der approximativen Mehrbelastung pro Beschaf-
tigten ergibt fir das Jahr 2005 durchschnittlich 145 CHF. Diese Mehrbelastung belauft
sich im Vergleich zum Bruttoinlandprodukt pro Beschéaftigten auf 0.12%, was als sehr ge-
ring einzustufen ist. Die regionale Verteilung zeigt vor allem, dass der Jura wenig betrof-
fen ist. Im Mittelland und in den Alpen gibt es sowohl stark wie auch wenig betroffene Ge-
biete.

Neben den Distanzen und der approximativen Mehrbelastung spielt auch die Branchen-
struktur eine Rolle, da gewisse Branchen starker von der LSVA betroffen sind als ande-
re. In stark betroffenen Branchen sind negative Beschéaftigungseffekte wahrscheinlicher.

— Das Strassentransportgewerbe konzentriert sich vor allem im Dreieck Basel — Entle-
buch — Schaffhausen. Aufgrund des geringen Beschaftigungsanteils von durchschnitt-
lich 1.4% sind jedoch keine gravierenden Auswirkungen auf die Regionen zu erwarten.

— Bei der transportintensiven Branchen zeigt sich kein einheitliches Bild: Die stark be-
troffenen Gebiete liegen im Jura, im Mittelland, in den Voralpen und vereinzelt in den
Alpen. Im Mittelland und in den Alpen sind aber auch wenig betroffene Gebiete zu fin-
den. Aufgrund der geringen Transportintensitat (maximal 3.8%) sind jedoch kaum
grossere Effekte zu erwarten.

— Die exportintensiven Branchen finden sich vor allem im Jurabogen sowie in der Ost-
schweiz, die Alpen sind jedoch sehr wenig exportorientiert. Der Import-/Exportverkehr
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6.8

ist besonders wenig von der LSVA betroffen, weil er stark vom Produktivitatseffekt
durch die Erhéhung der Gewichtslimite profitieren kann. Somit deutet eine hohe Ex-
portorientierung eher auf eine geringe Betroffenheit hin. Deshalb ist die approximative
Mehrbelastung durch das neue Verkehrsregime in diesen Regionen eher gering (da
die Exportorientierung bei der Berechnung der Mehrbelastung beriicksichtigt wird).

Die LSVA gibt auch Anreize, Transporte auf die Schiene zu verlagern. Die Ergebnisse
zeigen, dass der Alpenraum besonders gut mit dem Bahnnetz erschlossen ist. Aufgrund
der kurzen Distanzen im Strassentransport (durchschnittlich 28.2km) durften die Verlage-
rungspotenziale auf die Schiene aber eher beschrankt sein.

Zusammenfassend zeigt sich, dass aus den Transportdistanzen und der regionalen Vertei-
lung des Strassentransportgewerbes sowie der transportintensiven Betriebe auf keine gene-
relle Benachteiligung des Berg- und Randgebietes geschlossen werden kann. Einzig bei der

approximativen Mehrbelastung durch die héheren Transportkosten sowie bei der Erreichbar-
keit mit 40t-Fahrzeugen zeigt sich eine gewisse Benachteiligung des Berg- und Randgebie-
tes.

Vergleich der regionalen Betroffenheit mit der Verteilung des Voraban-
teils

Im Folgenden sollen die Ergebnisse zur regionalen Betroffenheit noch mit den Vorgaben fir
den Vorabanteil verglichen werden (vgl. auch folgende Tabelle):

Die Verteilung der Gemeinden, die nicht mit 40t-Fahrzeugen erreichbar sind, und die
Verteilung des Vorabanteils stimmen relativ gut Gberein. Dies durfte darauf zurlickzufiih-
ren sein, dass der Grad der Nicht-Erreichbarkeit in alle Indikatoren zur Bestimmung des
Vorabanteils einfliesst.

Die Transportdistanzen zeigen ein uneinheitliches Bild, im Durchschnitt sind sie aber
Uber das gesamte Berg- und Randgebiet geringfligig kleiner als in der Restschweiz.

Betrachtet man die Zusammensetzung der Transporte nach Giiterart sieht man, dass
das Berg- und Randgebiet vor allem in Sektoren tatig ist, die starker auf eine Preiserh6-
hung reagieren, so dass der LSVA besser ausgewichen wird (der mit den Gutergruppen
gewichtete Durchschnitt der Preiselastizitat ist im Berg- und Randgebiet héher). Dies ist
jedoch kein entscheidender Vorteil der Berg- und Randgebiete.

Die Mehrbelastung pro Beschaftigten zeigt, dass das Berg- und Randgebiet klar starker
betroffen ist.
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Tabelle 6-5: Vergleich der Berg- und Randregionen mit der Restschweiz (starker betroffene
Region hervorgehoben)

Berg- und Randgebiet Restschweiz

Vorabanteil in CHF pro Einwohner / Beschéaftigten 120
Erreichbarkeit Gemeinden mit 40t schlechter besser
Transportdistanz in km 27.8 28.3
Durchschnittliche Preiselastizitat der Gliter —0.26 bis —0.55 —0.24 bis —0.51
Mehrbelastung pro Beschaftigten in CHF 177 137
Anteil an Beschéaftigung

- Strassentransportgewerbe 1.32% 1.42%

- Transportintensive Branchen (>2%) 25.4% 20.3%

- Exportintensive Branchen 13.0% 11.0%
Bahnerschliessung 0.57 0.37

o Die Anteile der Beschaftigten sind im Transportgewerbe in der Restschweiz héher, die-
jenigen in exportintensiven Branchen tiefer, was beides in der Tendenz auf eine starkere
Betroffenheit der Restschweiz hindeutet. Transportintensiven Branchen hingegen sind in
den Berg- und Randgebieten starker vertreten.

o Die Bahnerschliessung schliesslich ist besser in den Berg- und Randregionen, insbe-
sondere in den Alpen, allerdings kommt dies aufgrund der geringen Transportdistanzen
kaum zum Tragen.

Die Zusammenfassung in Tabelle 6-5 zeigt also, dass die Berg- und Randregionen in drei
Bereichen starker vom neuen Verkehrsregime betroffen sind, dass es aber auch finf Berei-
che gibt, in denen dies umgekehrt ist. Die unterschiedlichen Bereiche sind jedoch nicht gleich
zu gewichten. Vor allem die Erreichbarkeit mit 40t-Fahrzeugen ist von grosser Bedeutung.

Der Vorabanteil betragt durchschnittlich 120 CHF pro Beschéftigten im Berg- und Randge-
biet, wahrend die Restschweiz nichts erhalt. Am ehesten mit dem Vorabanteil vergleichbar ist
die durchschnittliche Mehrbelastung pro Beschaftigten. Diese liegt im Jahr 2005 gemass
unseren Berechnungen in der Grdssenordnung von 177 CHF pro Beschaftigten im Berg- und
Randgebiet, was um 40 CHF hoher ist als die Mehrbelastung von 137 CHF pro Beschaftigten
in der Restschweiz.”® Der Vorabanteil scheint also im Vergleich zu dieser Differenz in der
Mehrbelastung (40 CHF) etwas hoch zu sein. Dies andert sich auch mit der Erhdhung der
LSVA im Jahr 2008 nicht: Der Vorabanteil steigt (bei unverandertem Verteilungsschlissel)
auf gut 140 CHF, die Differenz in der Mehrbelastung zwischen Berggebiet/Randregionen und
Restschweiz auf etwa 48 CHF pro Beschaftigten. In der Mehrbelastung nicht berticksichtigt
sind jedoch die Beschaftigungswirkungen im Strassentransportgewerbe und in transportin-
tensiven Branchen sowie die Bahnerschliessung (die tbrigen Auswirkungen in Tabelle 6-5

% Im gesamtschweizerischen Durchschnitt Gber beide Untersuchungsgebiete belauft sich die Mehrbelastung auf

145 CHF pro Beschaftigten.
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sind bei der Berechnung der Mehrbelastung berlcksichtigt worden). Dabei ist das Berg- und
Randgebiet nur bei den transportintensiven Branchen starker belastet als die Restschweiz.

Neben den Durchschnittswerten im Berg- und Randgebiet bzw. in der Restschweiz ist aber
auch die Verteilung des Vorabanteils innerhalb der Berg- und Randgebiete von Bedeu-
tung (vgl. Grafik 6-2, Seite 149). Wird diese Grafik mit der approximativen Mehrbelastung in
Grafik 6-5 (Seite 156) verglichen, zeigen sich gewisse Ubereinstimmungen aber auch deutli-
che Unterschiede. Einige nach unseren Berechnungen stark belastete Regionen erhalten
jedoch nur einen geringen Vorabanteil — oder gar keinen, da sie ausserhalb der Berg- und
Randregionen liegen. Diese Unterschiede kénnen einerseits mit der Berechnungsmethodik
erklart werden:*’

e In der Berechnung des Vorabanteils werden nur Treibstoffe, Heizél, Steine und Erden,
das Bauhauptgewerbe, die Holzverarbeitung, die Papierherstellung und Verarbeitung so-
wie das Strassentransportgewerbe betrachtet. In unseren Berechnungen fliessen jedoch
alle Transporte mit ein.

e Die Transportmengen werden bei der Berechnung des Vorabanteils tber die Einwohner
bzw. die Beschaftigten abgeschatzt. Bei uns fliesst die Zahl der Fzkm direkt ein, womit die
Transportmengen tendenziell besser erfasst werden kénnen.

Andererseits ist auch die politische Vorgabe zu beachten, dass nur das Berg- und Rand-
gebiet einen Vorabanteil erhilt. Die diversen Grafiken in diesem Kapitel haben gezeigt,
dass die Belastung durch das neue Verkehrsregime meist sehr inhomogen verteilt ist: Die
Karten lassen bezlglich der Betroffenheit oft keine klare Abgrenzung zwischen dem Berg-
und Randgebiet sowie der Restschweiz erkennen. Besonders deutlich wurde dies bei der
Darstellung der Mehrbelastung pro Beschaftigten in Grafik 6-6, aus der zu erkennen ist, dass
verschiedene Berg- und Randregionen eine unterdurchschnittliche Mehrbelastung zu tragen
haben, wahrend andere Regionen der Restschweiz eine uberdurchschnittliche Belastung
erfahren. Es stellt sich deshalb die Frage, ob das Berg- und Randgebiet flir die Berechnung
des Vorabanteils richtig abgegrenzt wurde. Dies misste genauer abgeklart werden.

¥ BHP (1998), LSVA Auswirkungen auf Berg- und Randregionen, Anhang C.
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7.1.2

Auswirkungen auf Umwelt

Zielsetzung und Vorgehen

Ziel der Analyse ist es, die Umweltwirkungen des neuen Verkehrsregimes auf die Emissionen
von Luftschadstoffen (insbesondere NO, und PM10) sowie auf den Energieverbrauch und die
CO,-Emissionen zu ermitteln und diese mit der Entwicklung im alten Verkehrsregime zu ver-
gleichen. Der Vergleich erfolgt fir die Jahre 2001 bis 2005. Dabei werden die Emissionen
des Strassen- und Schienengiterverkehrs des jetzigen (neuen) Verkehrsregimes einer hypo-
thetischen Referenzentwicklung im alten Verkehrsregime (ohne LSVA und mit 28t-Limite)
gegenubergestellt. Die Analyse erfolgt zunachst getrennt fir den Strassen- und Schienengi-
terverkehr. Die Auswirkungen auf Luftschadstoffemissionen und Energieverbrauch werden
danach in einer Bilanz einander gegenlbergestellt um die Gesamtwirkung des veranderten
Verkehrsregimes auf Strasse und Schiene beurteilen zu kénnen.

Vorgehen Strassengiiterverkehr

Fir die Analyse der Wirkungen auf die Umwelt im Strassenverkehr wurde folgendes Vorge-
hen gewahlt:

1. Analyse der Fahrleistungen im neuen Verkehrsregime (LSVA und hohere Gewichtslimite)
auf Basis der Grundlagen aus Kapitel 3. Die Fahrleistungen im neuen Verkehrsregime
sind differenziert nach Verkehrsarten, EURO-Klassen sowie Gewichtskategorien.

2. Abschatzung der Fahrleistung im alten Verkehrsregime (ohne LSVA und hoéherer Ge-
wichtslimite). Diese basiert wiederum auf der Analyse im Kapitel 3. Die Daten liegen dort
differenziert nach Verkehrsarten und Gewichtskategorien nicht aber nach EURO-Klassen
vor. Aus diesem Grund musste die EURO-Klassenverteilung auf Basis der aktuellen EU-
RO-Klassenverteilung im neuen Verkehrsregime abgeschatzt werden. Diese wurde mit
Hilfe des Verteilungsmusters im neuen Verkehrsregime der Fahrzeugkategorien bis 28t
Gesamtgewicht vorgenommen.

3. Quantifizierung der Emissionen im alten und neuen Verkehrsregime mit Hilfe des Hand-
buchs Emissionsfaktoren (INFRAS 2004, Version 2.1) differenziert nach Verkehrsarten,
Gewichts- und EURO-Klassen.

4. Vergleich der Emissionen von Luftschadstoffen, des Energieverbrauchs sowie der Emis-
sionen von Treibhausgasen des neuen Regimes gegeniber der Referenzentwicklung im
alten Regime.

Vorgehen Schienengiiterverkehr

Fur die Analyse der Wirkungen auf die Umwelt im Schienenverkehr wurde folgendes Vorge-
hen gewahilt:
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Analyse der Verkehrsleistung in Netto-Tonnen-Kilometern im neuen Verkehrsregime
(LSVA und hohere Gewichtslimite) auf Basis der Grundlagen aus Kapitel 3. Die Ver-
kehrsleistung im neuen Verkehrsregime liegt differenziert nach Verkehrsarten vor, eine
weitere Differenzierung nach Produktionsarten wie Wagenladungsverkehr (WLV) und
Kombinierter Verkehr (KV) ist nicht vorhanden.

Analyse der Verkehrsleistung in Netto-Tonnen-Kilometern im alten Verkehrsregime.
Grundlagen hierzu wurden im Kapitel 3 erarbeitet. Die Verkehrsleistung im alten Regime
ist ebenfalls nur nach Verkehrsarten differenziert verfigbar.

Zur Bestimmung der Emissionen aus der Stromproduktion musste anhand grober Indika-
toren die Verkehrsleistung in Brutto-Tonnen-Kilometern (Brtkm) bestimmt werden. Dies
wurde in Absprache mit dem BAV vorgenommen, es handelt sich allerdings um eine gro-
be Schétzung.98 Die Verkehrsleistung in Brtkm bildet die Grundlage fiir den Energie-
bzw. Strombezug des Schienenverkehrs.

Basierend auf den Brtkm fur beide Regime und mit Hilfe von Energieverbrauchsindikato-
ren differenziert nach Verkehrsarten® wurde der Gesamtenergieverbrauch bestimmt.

Ausgehend vom Gesamtenergieverbrauch wurden mit Hilfe von Okoinventardaten (E-
coinvent 2005) die Emissionen aus der Stromproduktion bestimmt. Grundlage bildet der
sog. SBB-Mix, fir den in der Ecoinvent-Datenbank differenzierte Emissionsfaktoren zur
Verfugung stehen. Der SBB-Strommix zeichnet sich durch relative niedrige Luftschad-
stoff- und Treibhausgasemissionen aus, da ein Grossteil der Stromproduktion auf Was-
serkraft basiert.

Zusatzlich wurden noch die PM10-Emissionen aus Abrieb- und Aufwirbelungsprozessen
quantifiziert. Diese wurden auf Basis von Emissionsfaktoren pro Zugskilometer bestimmt.

98

99

Zur Umrechnung der Verkehrsleistung von Netto-tkm in Brutto-tkm wurde ein Faktor von 2.5 verwendet. Dabei
handelt es sich um eine Schatzung. Je nach Verkehrsart ist das Verhaltnis Brutto-tkm/Netto-tkm unterschiedlich
(am hochsten bei der Rola, am tiefsten im Ganzzugsverkehr mit Massengutern).

Als Berechnungsgrundlage stehen Energieverbrauchsindikatoren pro Zugskategorie (z.B. Nahgiterzug, Ferngu-
terzug, Ganzzug, UKV-Zug, Rola-Zug) vor. Da die Zusammensetzung der Zugskategorien im Binnen-, Import-
/Export- und Transitverkehr stark unterschiedlich sind, kommen fiir die Verkehrsarten unterschiedliche
Verbrauchsindikatoren zum Einsatz. Die Gewichtung erfolgt anhand grober Annahmen zur Zugszusammenset-
zung je Verkehrsart. Folgende Indikatoren wurden verwendet: Binnenverkehr 30.5 Wh/Brtkm, Import/Export 28.3
Wh/Brtkm, Transit 24.9 Wh/Brtkm.

170



7. Auswirkungen auf Umwelt

7.2 Resultate

7.21 Resultate Strassengiiterverkehr

a) Fahrleistung nach EURO-Kategorien

Die folgende Figur zeigt die Fahrleistungsentwicklung im neuen und alten Verkehrsregime:

Grafik 7-1: Fahrleistungsentwicklung im neuen und alten Verkehrsregime 2001-2005 diffe-
renziert nach EURO-Klassen
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Die Fahrleistungsverteilung nach EURO-Klassen wurde anhand der Verteilung des heutigen
Fahrzeugparks der Fahrzeuge bis und mit 28 Tonnen Gesamtgewicht vorgenommen. Es wird
deutlich, dass die heute noch verkehrenden Fahrzeuge der Grdssenklassen 3.5-28t vermehrt
altere Fahrzeuge mit hdherem Emissionsniveau sind. Dies wirkt sich entsprechend auf die
Fahrleistungsverteilung im Referenzfall aus, wo die Anteile der "sauberen" Fahrzeugkatego-
rien deutlich tiefer sind als im heutigen Verkehrsregime.

Grafik 7-2: Fahrleistungsverteilung differenziert nach EURO-Klassen 2001-2005 fiir das neue
und alte Verkehrsregime
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b) Emissionen von Luftschadstoffen

Die folgende Tabelle zeigt die Auswirkung auf die Emission von Luftschadstoffen:
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Tabelle 7-1:  Auswirkungen Luftschadstoffe Strassengiiterverkehr: neues vs. altes Verkehrs-
regime

2001 2002 2003 2004 2005
NO, Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Altes Regime 21'441 20'689 20'801 20'624 20'858
Neues Regime 20'149 18'538 17'910 17'522 17'945
Differenz -1'292 -2'152 -2'892 -3'102 -2'913
in % -6.0% -10.4% -13.9% -15.0% -14.0%
PM10 total Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Altes Regime 1'104 1'046 1'039 1'020 1'026
Neues Regime 943 858 830 817 817
Differenz -161 -188 -209 -203 -209
in % -14.6% -18.0% -20.1% -19.9% -20.4%

Die folgenden Grafiken zeigen die Auswirkungen auf die wichtigsten Luftschadstoffe differen-
ziert nach Verkehrsart:

Grafik 7-3: Stickoxid-Emissionen des Strassengiiterverkehrs 2001-2005 im alten und neuen
Verkehrsregime in Tonnen pro Jahr
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Grafik 7-4: PM10-Emissionen des Strassengiiterverkehrs 2001-2005 im alten und neuen Ver-
kehrsregime in Tonnen pro Jahr
Tonnen PM10
1'200
1000 ] ] . ]
500 HE = O -
600 7 e —
400 — —
200 — —
Neues Altes Neues Altes Neues Altes Neues Altes Neues Altes
Regime | Regime | Regime | Regime | Regime | Regime | Regime | Regime | Regime | Regime
2001 2002 2003 2004 2005
@ Binnen 0 Import-Export | Transit

In Bezug auf die Luftschadstoffemissionen zeigt sich, dass im neuen Verkehrsregime auf-
grund der tieferen Fahrleistung mit saubereren Fahrzeugen (v.a. mehr EURO 3) sowohl bei
den Stickoxiden wie auch bei den Partikeln deutliche Reduktionen erzielt werden konnten.
Die Wirkung bei den PM10 Emissionen ist dabei wesentlich ausgepragter als bei den Stick-
oxiden. Hauptgrund ist der im Vergleich zur Referenzentwicklung heute deutlich héhere An-
teil von EURO 3 Fahrzeugen, die beim PM10 eine starke Verbesserung gegeniiber EURO
2/1/0 Fahrzeugen aufweisen.

c) Auswirkungen auf die Emissionen von CO,

Die folgende Tabelle zeigt die Auswirkung auf die Emission von Treibhausgasen:

Tabelle 7-2:  Auswirkungen CO.-Emissionen des Strassengiiterverkehrs: neues vs. altes Ver-
kehrsregime.
2001 2002 2003 2004 2005
CO, 1'000 Tonnen|1'000 Tonnen|1'000 Tonnen|1'000 Tonnen|1'000 Tonnen
Altes Regime 1'681 1'680 1'735 1'770 1'842
Neues Regime 1'652 1'596 1'598 1'619 1'736
Differenz -29 -84 -137 -151 -107
in % -1.7% -5.0% -7.9% -8.5% -5.8%
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Die folgende Grafik zeigt die Treibhausgasemissionen differenziert nach Verkehrsart:

Grafik 7-5: CO;-Emissionen des Strassengiiterverkehrs 2001-2005 im alten und neuen Ver-
kehrsregime in 1'000 Tonnen pro Jahr
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Die Entwicklung ist wie folgt zu interpretieren:

e Im Jahr 2005 werden im aktuellen Verkehrsregime ca. 107'000 Tonnen CO, oder knapp
6% weniger emittiert als im alten Verkehrsregime.

¢ Die CO,-Emissionen sinken weniger stark wie die Luftschadstoffemissionen, da im neuen
Verkehrsregime vermehrt schwerere und damit verbrauchsstarkere Fahrzeuge eingesetzt
werden.

e Durch die Einfuhrung der 40t-Limite und den dadurch erhbhten Fahrleistungen von
schwereren Fahrzeugen wird die Differenz zwischen altem und neuem Verkehrsregime ab
2005 wieder kleiner.

d) Auswirkungen auf Energieverbrauch

Die Auswirkungen auf den Diesel- und Energieverbrauch entsprechen in lhrer Entwicklung
jener der Treibhausgasemissionen. Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung 2001-2005:
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Tabelle 7-3:  Auswirkungen Energieverbrauch des Strassengiiterverkehrs: neues vs. altes
Verkehrsregime

2001 2002 2003 2004 2005
Diesel 1'000 Tonnen|1'000 Tonnen|1'000 Tonnen|1'000 Tonnen|1'000 Tonnen
Altes Regime 534 533 551 562 585
Neues Regime 525 507 507 514 551
Differenz -9 -27 -44 -48 -34
in % 1.7% -5.0% -7.9% -8.5% -5.8%
Energieverbrauch GWh GWh GWh GWh GWh
Altes Regime 6'345 6'340 6'548 6'679 6'954
Neues Regime 6'236 6'023 6'030 6'110 6'551
Differenz -109 -317 -518 -569 -403
in % -1.7% -5.0% -7.9% -8.5% -5.8%

Erlauterungen: Auswirkungen Diesel- und Energieverbrauch. 1 GWh entspricht ca. 100’000 | bzw. 84 Tonnen Diesel.
Jahresverbrauch eines schweren LKW (60'000 km, 35 1/100 km) betragt ca. 21'000 |

Grafik 7-6: Dieselverbrauch des Strassengiiterverkehrs 2001-2005 im alten und neuen Ver-

kehrsregime in 1'000 Tonnen pro Jahr
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Grafik 7-7: Energieverbrauch des Strassengiiterverkehrs 2001-2005 im alten und neuen Ver-
kehrsregime in GWh pro Jahr
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Der Energieverbrauch des Strassenguterverkehrs mit schweren Giiterfahrzeugen reduziert
sich gegenuber der Referenzentwicklung im alten Verkehrsregime im Zeitraum 2001-2004
kontinuierlich von -1.7% auf knapp -8.5%. Mit der Einfiihrung der 40-t-Limite und den da-
durch vermehrt verkehrenden schweren Fahrzeugen mit hdherem Verbrauch reduziert sich
die Einsparung im neuen Verkehrsregime gegeniber dem alten Verkehrsregime auf ca.
-5.8%.

7.2.2 Resultate Schienengiiterverkehr
a) Verkehrsleistung nach Verkehrsarten

Die folgende Figur zeigt die Umrechnung der Nettotonnagen (vgl. Kapitel 3.5.2) auf Brutto-
tkm im neuen und alten Verkehrsregime:
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Grafik 7-8: Verkehrsleistungsentwicklung im Schienengiterverkehr im alten und neuen Ver-
kehrsregime 2001-2005 differenziert nach Verkehrsarten
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Die Verkehrsleistungsentwicklung im jetzigen Verkehrsregime zeichnet sich insbesondere
durch eine dynamische Entwicklung beim Transitverkehr im Vergleich zum alten Verkehrsre-
gime ab 2004 aus.
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b) Emissionen von Luftschadstoffen

Die folgende Tabelle zeigt die Auswirkung auf die Emission von Luftschadstoffen:

Tabelle 7-4:  Auswirkungen Luftschadstoffe im Schienengiiterverkehr: neues vs. altes Ver-
kehrsregime

2001 2002 2003 2004 2005
NO, Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Altes Regime 34.6 33.2 33.3 33.4 33.9
Neues Regime 35.4 34.0 33.5 35.7 37.9
Differenz 0.8 0.8 0.2 2.3 4.1
in % 2.3% 2.3% 0.6% 7.0% 12.0%
PM10 total Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Altes Regime 466.6 449.3 450.7 452.0 458.3
Neues Regime 477.8 460.1 454 .1 484.3 513.8
Differenz 11.2 10.8 3.4 32.3 55.5
in % 2.4% 2.4% 0.7% 7.2% 12.1%

Die folgenden Grafiken zeigen die Auswirkungen auf die wichtigsten Luftschadstoffe differen-
ziert nach Verkehrsart:

Grafik 7-9: Stickoxid-Emissionen des Schienengiiterverkehrs 2001-2005 im alten und neuen
Verkehrsregime in Tonnen pro Jahr (beriicksichtigt wurden ausschliesslich die
Emissionen aus der Stromproduktion)
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Grafik 7-10: PM10-Emissionen des Schienengiiterverkehrs 2001-2005 im alten und neuen
Verkehrsregime in Tonnen pro Jahr
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Die im Vergleich zum alten Verkehrsregime deutlich angestiegenen Zugs- und Verkehrsleis-
tungen fuhren zu héheren Luftschadstoffemissionen:

o Die Stickoxidemissionen stammen ausschliesslich aus der Stromproduktion und betragen
nur ca. 2 Promille der Stickoxidemissionen des Strassengiterverkehrs. Aufgrund fehlen-
der aktueller Daten zum Giterverkehr mit Dieseltraktion (v.a. Rangierfahrten) werden
dessen Emissionen hier vernachlassigt.

o Der Grossteil der PM10 Emissionen sind Emissionen, die durch Abrieb- und Aufwirbe-
lungsprozesse entstehen. Nur ca. 12% der Emissionen fallen bei der Stromproduktion an.
Ein Grossteil der Zunahme v.a. in den Jahren 2004 und 2005 ist auf die dynamische Ent-
wicklung im Internationalen Giterverkehr (v.a. Transitverkehr) zuriickzufiihren.

c) Auswirkungen auf die Emissionen von CO,

Die folgende Tabelle zeigt die Auswirkung auf die Emission von Treibhausgasen:
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Tabelle 7-5:  Auswirkungen CO2-Emissionen des Schienengiiterverkehrs: neues vs. altes Ver-
kehrsregime.

2001 2002 2003 2004 2005
CO, Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Altes Regime 10'617 10'184 10219 10'243 10'385
Neues Regime 10'860 10'419 10'281 10'963 11'630
Differenz 242 236 62 719 1'245
in % 2.3% 2.3% 0.6% 7.0% 12.0%

Die folgende Grafik zeigt die Treibhausgasemissionen differenziert nach Verkehrsart:

Grafik 7-11:  CO2-Emissionen des Schienengiiterverkehrs 2001-2005 im alten und neuen Ver-
kehrsregime in 1'000 Tonnen pro Jahr
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Die Entwicklung ist wie folgt zu interpretieren:

e Im Jahr 2005 werden im aktuellen Verkehrsregime ca. 1'250 Tonnen CO, mehr emittiert
als im alten Verkehrsregime.

e Aufgrund der Tatsache, dass der Bahnstrom in der Schweiz nahezu vollstéandig aus er-
neuerbaren Quellen stammt und die SBB Uber eigene Kraftwerke verfiigen, die den Jah-
resbedarf selbstandig produzieren kénnen, ist die Stromproduktion nahezu CO.-frei.
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7.2.3

d) Auswirkungen auf Energieverbrauch

Die Auswirkungen auf den Energieverbrauch entsprechen in ihrer Entwicklung jener der
Treibhausgasemissionen. Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung 2001-2005:

Tabelle 7-6:  Auswirkungen Energieverbrauch des Schienengiiterverkehrs: neues vs. altes

Verkehrsregime

2001 2002 2003 2004 2005
Energieverbrauch GWh GWh GWh GWh GWh
Altes Regime 666 639 641 643 652
Neues Regime 682 654 645 688 730
Differenz 15 15 4 45 78
in % 2.3% 2.3% 0.6% 7.0% 12.0%

Erlauterungen: Auswirkungen Diesel- und Energieverbrauch. 1 GWh entspricht ca. 100'000 | bzw. 84 Tonnen Diesel.

Grafik 7-12:  Energieverbrauch des Schienengiiterverkehrs 2001-2005 im alten und neuen
Verkehrsregime in GWh pro Jahr
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Der Energieverbrauch des Schienenguterverkehrs betragt insgesamt nur knapp 11% des
Strassenguterverkehrs mit schweren Guiterfahrzeugen.

Umweltbilanz Strasse — Schiene

Die Umweltbilanz Strasse-Schiene zeigt nun die aggregierten Auswirkungen im Bezug auf
die Luftschadstoffe, die Emission von Treibhausgasen und den Energieverbrauch.
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a) Umweltbilanz Luftschadstoffe

Die folgende Tabelle zeigt die aggregierten Auswirkungen auf die Luftschadstoffe NOx und
PM10. Bei den Feinstaubpartikeln wurde zur Information eine Unterscheidung in Verbren-
nungsemissionen (exhaust) sowie in Emissionen aus Abrieb- und Aufwirbelungsprozessen
(non-exhaust) vorgenommen:

Tabelle 7-7:  Umweltbilanz Strasse-Schiene Luftschadstoffe NOy und PM10

2001 2002 2003 2004 2005
NOx Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Altes Regime 21'476 20'722 20'835 20'657 20'891
Neues Regime 20185 18'572 17'943 17'558 17'983
Differenz -1'291.0 -2'150.8 -2'891.4 -3'099.6 -2'908.6
in % -6.0% -10.4% -13.9% -15.0% -13.9%
PM10 total Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Altes Regime 1'571 1'495 1'490 1'472 1'485
Neues Regime 1'421 1'318 1'284 1'302 1'331
Differenz -149.9 -177.6 -205.2 -170.8 -153.5
in % -9.5% -11.9% -13.8% -11.6% -10.3%
davon PM10 exhaust Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Altes Regime 746 679 655 624 610
Neues Regime 612 534 505 490 497
Differenz -133.6 -144 .4 -149.6 -133.1 -112.4
in % -17.9% -21.3% -22.8% -21.3% -18.4%
davon PM10 non-exhaust Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Altes Regime 825 817 835 849 875
Neues Regime 809 783 779 811 834
Differenz -16.3 -33.2 -55.6 -37.7 -41.1
in % -2.0% -4.1% -6.7% -4.4% -4.7%
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Grafik 7-13:  Stickoxid-Emissionen 2001-2005 im alten und neuen Verkehrsregime in Tonnen
pro Jahr
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Grafik 7-14:  PM10-Emissionen 2001-2005 im alten und neuen Verkehrsregime in Tonnen pro
Jahr

Tonnen PM10
1'800
1'600
1'400 I
1'200
1'000

800 —

600 —

400 —

200

Neues Altes Neues
Regime | Regime | Regime
2001 2002 2003 2004 2005

Altes Neues Altes Neues Altes Neues Altes
Regime | Regime | Regime | Regime | Regime | Regime | Regime

m Binnen O Import/ Bxport | Transit

184



7. Auswirkungen auf Umwelt

b) Umweltbilanz Energieverbrauch und CO,

Tabelle 7-8:  Umweltbilanz Strasse-Schiene: CO; und Energieverbrauch

2001 2002 2003 2004 2005
CO, 1'000 Tonnen | 1'000 Tonnen | 1'000 Tonnen | 1'000 Tonnen | 1'000 Tonnen
Altes Regime 1'683 1'672 1719 1'756 1'816
Neues Regime 1'658 1'598 1'608 1'633 1'749
Differenz -25.0 -74.0 -111.3 -123.6 -66.3
in % -1.5% -4.4% -6.5% -7.0% -3.7%
Energieverbrauch GWh GWh GWh GWh GWh
Altes Regime 6'982 6'921 7'104 7'243 7'483
Neues Regime 6'897 6'646 6'675 6'809 7'289
Differenz -85.2 -274.7 -428.2 -434.1 -194.4
in % -1.2% -4.0% -6.0% -6.0% -2.6%
Grafik 7-15:  Umweltbilanz Strasse-Schiene: CO2-Emissionen 2001-2005 im alten und neuen
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Auswirkungen auf Umwelt

Grafik 7-16:  Umweltbilanz Strasse-Schiene: Energieverbrauch 2001-2005 im alten und neuen

Verkehrsregime in GWh pro Jahr
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c) Umweltbilanz: Fazit

Im neuen Verkehrsregime konnten sowohl hinsichtlich der Emission von Luftschadstoffen wie

auch hinsichtlich Treibhausgasemissionen und Energieverbrauch deutliche Verbesserungen

erzielt werden:

Bei den Stickoxiden wurde 2005 eine Reduktion von 2'900t oder knapp 14% gegeniber
der Referenzentwicklung erzielt. Hauptgrund fur diese Entwicklung sind die héheren Fahr-
leistungsanteile im aktuellen Verkehrsregime von EURO 3 Fahrzeugen sowie die heute
reduzierte Fahrleistung des Strassengtiterverkehrs gegentiber der Referenzentwicklung.

Die Emission von gesundheitsschadlichen Feinstaubpartikeln wurde um insgesamt gut
10% bzw. 154 Tonnen gegenuber der Referenzentwicklung reduziert. Die grossten Ver-
besserungen wurden wiederum beim Strassenguterverkehr erzielt, wo die héheren Fahr-
leistungen von EURO 3 Fahrzeugen im aktuellen Verkehrsregime zu einer Reduktion der
besonders gesundheitsschadlichen Feinstaubpartikel aus Verbrennungsprozessen ge-
fihrt haben.

Der Schienenverkehr verzeichnet leicht hohere Partikelemissionen. Diese werden haupt-
sachlich durch Abriebprozesse (Schienen, Bremsen, Fahrdraht) sowie durch die Aufwirbe-
lung von bereits sedimentierten Partikeln verursacht. Experimentelle Studien haben ge-
zeigt, dass das Einatmen von metallhaltigen Partikeln Entziindungen in der Lunge (im
Lungengewebe) auslésen kann. Bei langerer Belastung kénnen sich daraus chronische
Entziindungen entwickeln. Abgase von Dieselmotoren verursachen neben toxischen zu-
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7.3

satzlich auch genetische Schaden, d.h. sie sind krebserregend. Eine qualitative Bewer-
tung der unterschiedlichen Zusammensetzung von Dieselruss und eisenhaltigen Abrieb-
partikeln auf Bevolkerungsebene ist vorlaufig aber nicht moglich, dazu sind weitere Stu-
dien notwendig.

e Bei der Emission von Treibhausgasen sind die Veranderungen weniger ausgepragt. Ins-
gesamt ergibt die Umweltbilanz eine Reduktion der CO,-Emissionen um ca. 105'000 Ton-
nen. Die reduzierte Fahrleistung im Strassenguterverkehr tragt zwar einerseits zu gewis-
sen Energieeinsparungen und damit zu einer Reduktion von Treibhausgasen bei, aller-
dings entfallt ein betrachtlicher Anteil der Gesamtfahrleistung auf schwerere Fahrzeuge
(28-40t), die einen deutlich héheren Treibstoffverbrauch aufweisen. Die motorenseitigen
Verbesserungen von EURO 3 haben allerdings kaum Einfluss auf den Treibstoff-
verbrauch. Aus diesem Grund gehen die Treibhausgasemissionen nicht im selben Masse
zurlick wie die Gesamtfahrleistung (jeweils gegentber der Referenzentwicklung im alten
Verkehrsregime).

Aufgrund der nahezu CO,-freien Stromproduktion im Schienenverkehr fihrt der Verkehrs-
leistungszuwachs dort nur zu einem sehr moderaten Wachstum der Treibhausgasemissi-
onen.

o Der Energieverbrauch sinkt im Jahr 2005 im aktuellen Verkehrsregime um ca. 325 GWh
gegenlber der Referenzentwicklung. Diese Energiemenge entspricht ca. 32.5 Mio. Liter
Dieselkraftstoff.

Immissionsseitige Auswirkungen und weitere Umweltbereiche

Das neue Verkehrsregime zeigt auch Wirkungen auf weitere Umweltbereiche, wobei insbe-
sondere die Auswirkungen im alpenquerenden Giiterverkehr im Fokus des Interesses ste-
hen. Es darf erwartet werden, dass die Verbesserungen bei den Emissionen von Luftschad-
stoffen (NOx und PM10) auch zu einer reduzierten Immissionsbelastung fliihren und die re-
duzierte Fahrleistung zu tieferen Larmemissionen und -immissionen fiihren.

Allerdings sind die heute vorhandenen Messdaten und Zeitreihen im Moment noch wenig
aussagekraftig, da langere Zeitreihen weitgehend fehlen und der Einfluss der meteorologi-
schen Bedingungen, der gesamten praktisch unveranderten Verkehrsbelastung (auch derje-
nigen des Personenverkehrs) sowie der Rolle von weiteren Emittenten (Haushalte, Industrie,
Forst- und Landwirtschaft) im Moment noch keine zuverlassigen Trendaussagen ermdgli-
chen. Es kommt hinzu, dass bislang keine Modellrechnungen der Immissionssituation der
hypothetischen Referenzentwicklung im alten Verkehrsregime vorhanden sind und diese
aufgrund der hohen Komplexitdt vermutlich auch nicht zweckmassig sind. Insofern ist der
Vergleich neues vs. altes Verkehrsregime im Bezug auf die Immissionen von Luftschadstof-
fen und Larm nicht direkt mdglich.
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a) Auswirkungen auf die Immissionssituation im alpenquerenden Guterverkehr

Im aktuellen Semesterbericht der Projektorganisation 'Monitoring Flankierende Massnahmen
— MFM' vom Februar 2007 zeigt sich, dass sich die Immissionssituation der Luftschadstoffe
an Messstationen entlang der Transitachsen im Beobachtungszeitraum 2003-2006 nur wenig
verandert hat:

Tabelle 7-9:  Luftschadstoffbelastung Stickstoffdioxid und Feinstaub im alpenquerenden Gii-

terverkehr

Schadstoff Kenngrosse Grenzwert Einheit Messstation
Hardwald Reiden Erstfeld Moleno  Camignolo Rothen-|
brunnen|
BL LU UR Tl Tl GR]
NO, Jahresmittel 2003 30 Hg/m3 59 35 45 49 (65) 28
Jahresmittel 2004 30 Hg/m3 54 33 41 48 58 24
Jahresmittel 2005 30 Hg/m3 56 34 39 45 56 27
Jahresmittel 2006 30 ug/m3 56 34 39 45 56 27
PM10 Jahresmittel 2003 20 ug/m3 31 29 22 (29) (29) 17
Jahresmittel 2004 20 ug/m3 28 23 21 27 28 15
Jahresmittel 2005 20 Hg/m3 28 25 24 28 29 15
Jahresmittel 2006 20 pg/m3 (29) 24 26 (32) (32) (17)

Erlauterungen: Werte in Klammer = unzureichende Datenverfiigbarkeit geméass Immissionsempfehlung (<90%)

Die Stickstoffdioxid-Belastung (NO») entlang der alpenquerenden Transitachsen A2 (Gott-
hard) und A13 (San Bernardino) hat sich im Beobachtungszeitraum 2003-2006 nur unwe-
sentlich verandert. Generell sind die Belastungen im Tessin deutlich héher als diejenigen an
den Messstellen in Luzern und Uri. Die Belastungen im Tessin sind dabei trotz deutlich tiefe-
rem Verkehrsaufkommen ungefahr gleich hoch wie in der Station im Grossraum Basel. Ten-
denziell ist an allen Messstellen fiir NO» ein leichter Riickgang zu beobachten. Die Fein-
staubbelastung bleibt mehr oder weniger stabil. Auch hier erschweren relativ kurze Zeitreihen
die Analyse der Entwicklungen.

Generell konstatiert der Semesterbericht, dass eine Trendaussage aufgrund der kurzen Beo-
bachtungszeit, den unterschiedlichen meteorologischen Bedingungen und der praktisch
gleich bleibenden Gesamtverkehrsbelastung noch nicht méglich ist.

b) Auswirkungen auf die Lairmimmissionen im alpenquerenden Guterverkehr

Strasse

Die Larmmessstationen an den Alpentransitstrassen wurden erst 2002/2003 installiert. Ein
Vergleich 2000-2005 ist deshalb nicht méglich. Fur die Gotthardachse (Erstfeld, Moleno)
liegen erst Jahresmittelwerte fiir 2004 vor, entsprechend sind keine Aussagen fiir diese Ach-
se moglich. In Rothenbrunnen gibt es immerhin schon Messdaten Gber zwei Jahre 2003 und
2004, so dass die Entwicklung 2003—2004 bestimmt werden kann. Der S. Bernardino ist al-
lerdings ein Spezialfall unter den vier Strassenpassen: Wahrend bei allen tibrigen Ubergan-
gen die Zahl der schweren Strassengiterfahrzeuge abgenommen hat, ist sie auf dem S.
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Bernardino im Zeitraum 2003-2004 gestiegen. Die Messungen der Larmpegel in Ro-
thenbrunnen ergeben fir 2003 und 2004 praktisch gleich hohe Jahresmittelwerte Tag (-0.1%)
und Nacht (-0.4%). Denkbar ist, dass die Zunahme der Fahrten mit schweren Strassenguter-
fahrzeugen (7%) durch die Abnahme in der Summe aller Motorfahrzeuge (-1%) larmseitig
kompensatorisch wirken. Ob dies zutrifft, misste in einer eigenen Analyse untersucht wer-
den, in der auch weitere Einflussfaktoren (Unterschiede Tag-Nacht-Verkehr, Tropfensystem
etc.) zu berucksichtigen waren.

Schiene

Seit 2003 werden im Rahmen des ,Monitoring Eisenbahnlarm® die Larmemissionen des
Schienenverkehrs in Wichtrach (Lotschbergachse) und Steinen (Gotthardachse) gemessen
(BAV 2006). Sie dienen als Mass fur die Larmimmissionen. Die folgenden beiden Grafiken
zeigen die Entwicklung der Emissionen an diesen beiden Stationen im Zeitraum 2003-2006.
Da der Schienenguterverkehr zu einem betrachtlichen Anteil nachts operiert, ist insbesonde-
re der Beurteilungspegel in der Zeit von 22-6 Uhr von Bedeutung. Tendenziell sind dort an
beiden Stationen nachts Emissionspegelerhdhungen zu beobachten. Diese kdnnen mit der
héheren Zahl an Guterztigen in der Nacht begriindet werden. Die folgende Tabelle zeigt die
Verkehrszusammensetzung an den verschiedenen Messstationen (gem. BAV 2006):

Tabelle 7-10: Verkehrszusammensetzung an den Messstationen fiir Schienenverkehrslarm
(Quelle BAV 2006):

Station Mittl. Anzahl Zuge mittl. Anzah| Glterzlge pro Mittl. Anzahl
proTag Tag Achsen pro Zug
Tag | Nacht Total Tag Nacht | Total Tag Nacht
Gland 205 32 237 11 8 19 (8%) 41 39
ltingen 307 72 378 48 35 83  (22%) 44 59
Lindau 318 69 387 19 13 32 (B8%) 33 28
Steinen 156 60 215 54 45 99 (46 %) 51 81
Walenstadt 119 20 138 15 8 23 (17 %) 37 55
Wichtrach 200 53 254 32 26 58 (23%) 41 60

Die folgenden beiden Grafiken zeigen die Entwicklung der Beurteilungspegel 2003-2006:
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Grafik 7-17:  Beurteilungspegel Tag und Nacht, Messstation Steinen. Quelle: BAV 2006.
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Grafik 7-18:  Beurteilungspegel Tag und Nacht, Messstation Wichtrach (Létschbergachse).
Quelle: BAV 2006.
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Fur eine Aussage uber die Wirkung der Entwicklung im alpenquerenden Guterverkehr auf die
Larmimmissionen des Schienenverkehrs ist erst wenig Datenmaterial (zu kurze Beobach-
tungszeit) vorhanden. Qualitativ erscheint das Bild insofern plausibel als in Wichtrach die
Zugszahlen, namentlich die Guterzugszahlen, und gleichzeitig auch die Larmpegel zuneh-
men. Die zu erwartende Larmzunahme beim Schienenglterverkehr scheint sich demnach in
den Messdaten zu manifestieren. Es sind jedoch noch andere Faktoren im Spiel (Zusam-
mensetzung Rollmaterial, Schienenrauheit, Larmsanierungsmassnahmen, Fahrverhalten),
welche die Messungen beeinflussen.
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8.1

Synthese

Verkehr

Das neue Verkehrsregime hat zu einem deutlichen Produktivitatseffekt im Strassenverkehr
gefuhrt. Hier zeigt die Entwicklung der Nettotonnage bzw. der tatsachlichen Nutzlast pro
Fahrt, dass die hdheren Gewichtslimiten (34t ab 2001 bzw. 40t ab 2005) insgesamt genutzt
wurden, um pro Fahrt mehr Nutzlast zu transportieren. Besonders deutlich ist dieser Effekt im
Transit- und Import-/Exportverkehr zu erkennen, aber auch im Binnenverkehr wurde ein Pro-
duktivitatseffekt erzielt: Lag die Nettotonnage vor der Einfihrung des neuen Verkehrsregimes
bei 5.3t (Jahr 2000), so ist sie bis ins Jahr 2005 auf 5.9t gestiegen, was einem Produktivitats-
effekt von 10.6% entspricht. Im Import-/Exportverkehr belauft sich dieser Effekt fir den
Schweizer Weganteil auf rund 32%, Uber die gesamte Wegstrecke wird aber mit einem ma-
ximal halb so grossen Effekt gerechnet.

Nebst der Erhéhung der Gewichtslimite hat auch die Einfiihrung der LSVA zu dieser Steige-
rung beigetragen. Der bereits bestehende Trend zur Vermeidung von Leerfahrten und zur
Optimierung der Logistikprozesse hat durch die leistungsabhangige Ausgestaltung der Abga-
be einen zusatzlichen Schub erhalten.

Grafik 8-1: Produktivitiatseffekt durch das neue Verkehrsregime: Zunahme der Nettotonnage
im Strassengiiterverkehr
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Der Produktivitatseffekt schlagt sich auch in der Entwicklung der Fahr- und Verkehrsleistung
nieder. Wahrend die Verkehrsleistung zwischen 2000 und 2005 ein praktisch kontinuierliches
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Wachstum aufweist und insgesamt um 16.4% zunimmt, hat die Fahrleistung im gleichen Zeit-

raum um 6.4% abgenommen.

Grafik 8-2 Entwicklung der Verkehrsleistung im Strassengiiterverkehr im neuen und alten
Verkehrsregime
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Grafik 8-3 Entwicklung der Fahrleistung im Strassengiiterverkehr im neuen und alten Ver-
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Der Produktivitatseffekt hat es dem Transportgewerbe ermdglicht, Einsparungen zu erzielen
und damit der Mehrbelastung durch die Einfiihrung der LSVA entgegenzuwirken. Fir die
schweizerische Volkswirtschaft von besonderer Bedeutung ist dabei die Entwicklung im Bin-
nen- und Import-/Exportverkehr.100 Der Saldo dieser beiden Effekte fallt im Binnen- und Im-
port-/Exportverkehr unterschiedlich aus und ist auch abhangig vom betrachteten Zeitraum.

Grafik 8-4: Mehr-/Minderkosten im Strassentransport im Vergleich zum alten Verkehrsregime
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Insgesamt zeigt sich, dass es im Binnenverkehr zu einer Verteuerung der Strassentransporte
zwischen +0.6% (Jahr 2004) und +9.1% (2005) kam. Im Import-/Exportverkehr ist in den Jah-
ren 2001 (+0.6%) und 2005 (+5.3%) ebenfalls eine Verteuerung festzustellen, in den Jahren
dazwischen Uberwog der Produktivitdtseffekt die Mehrkosten der LSVA. Der fahrleistungs-
gewichtete Saldo fallt je nach Betrachtungszeitpunkt unterschiedlich aus: In den Jahren 2002
bis 2004 resultierte insgesamt eine Entlastung, welche im Jahr 2005 (Erhéhung der LSVA
und Anhebung der Gewichtslimite auf 40t) durch eine Mehrbelastung von 7.5% abgeldst
wurde.

Die Anderung vom alten zum neuen Verkehrsregime hat auch Auswirkung auf die Verlage-
rung Strasse-Schiene. Berechenbar auf Basis der Grundlagendaten ist insbesondere der
Effekt im Transit- bzw. im alpenquerenden Verkehr. Hier ist aber zu berlcksichtigen, dass
neben der Einfiihrung der LSVA und der Anpassung der Gewichtslimite auch die Forder-

% Die Fahrleistung im Transitverkehr belauft sich gemessen an der gesamten Fahrleistung im schweizerischen

Strassenguterverkehr auf 9% und ist daher von vergleichsweise geringer Bedeutung. Zudem sind nur wenige
Schweizer Transportunternehmen im Transitverkehr tatig.
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massnahmen im Schienenverkehr zur Verlagerung beitragen. Die Veranderung des Regimes
hat gemass den Berechnungen zu einer Verlagerung von maximal 2 Mia. Netto-tkm (Summe
zwischen 2001 und 2005)""" gefiihrt. Diese Zahl entspricht der Differenz der Schienenent-
wicklung im Transitverkehr zwischen altem und neuem Verkehrsregime. Der Schienentran-
sitverkehr hat anstatt zu stagnieren (altes Verkehrsregime) um 17% zugenommen (neues
Verkehrsregime, was pro Jahr einer Wachstumsrate aufgrund des Regimewechsel um fast
3.5% entspricht.

Transportgewerbe und transportintensive Branchen

a) Strassentransportgewerbe

Das neue Verkehrsregime hat im Strassentransportgewerbe zu verschiedenen Anpassungs-
prozessen gefihrt:

Die Flottenstruktur wurde angepasst, wobei im Stlickgutbereich und im Bereich der Transpor-
te von Massengutern unterschiedliche Strategien zur Anwendung kamen:

o Im Stuckgutbereich ist vor allem das Volumen der beschrankende Faktor und nicht das
Gewicht. Daher konnte von der Anhebung der Gewichtslimite in diesem Bereich kaum in
Form eines Produktivitatseffektes (héher durchschnittliche Nettotonnage) profitiert wer-
den. Deshalb muss, wenn immer mdglich, die LSVA minimiert werden, was dazu fuhrt,
dass man entweder bestehende schwere Glterfahrzeuge abgelastet oder schwere Giiter-
fahrzeuge mit einem tieferen Gesamtgewicht (insbesondere 12-18) gekauft hat, die sich
zu Anhangerzigen erweitern lassen und eine gewisse Flexibilitat bieten.

¢ Im Massengutertransport ist das Gewicht des Transportguts die entscheidende Restrikti-
on. Um von der Anhebung der Gewichtslimite profitieren zu kdnnen, wurden schwerere
Guterfahrzeuge angeschafft.

Gleichzeitig hat die Analyse aber auch gezeigt, dass die Verlagerung von Fahrten mit gros-
sen Fahrzeugen auf kleine Fahrzeuge (= 3.5t), die nicht LSVA-pflichtig sind, nur in einem
sehr beschrankten Ausmass stattgefunden hat. Das Volumen der Transporte erfordert oft
den Einsatz von grossen Fahrzeugen (> 3.5t) und zudem ist das Einsparpotenzial beim Ein-
satz von zwei kleinen Fahrzeugen anstelle eines grossen Fahrzeuges im Normalfall nicht
gegeben, weil die doppelten Chauffeurléhne beim Einsatz kleiner Fahrzeuge im Vergleich zur
eingesparten LSVA zu stark zu Buche schlagen.

Bei der Erneuerung der Flotten kann festgestellt werden, dass generell die sauberste verflug-
bare Motorenkategorie gewahlt wird. Die zukiinftige verminderte Abgabebelastung durch die
LSVA spielt dabei ebenso eine Rolle wie der hdhere Wiederverkaufswert der Fahrzeuge und
die in der Regel tieferen Betriebskosten von sauberen Fahrzeugen.

%' Die effektive Verlagerung von der Strasse auf die Schiene diirfte etwas geringer sein, weil darin auch mégliche

Routenumlagerungen im Schienenverkehr vom Ausland in die Schweiz enthalten sind.
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Bei den vorhandenen Fahrzeugen setzt die LSVA einen klaren Anreiz zum Einsatz sauberer
Fahrzeuge. Im Jahr 2003 wurden mehr als 56% der Fahrleistung mit Fahrzeugen der EURO
3-, 4- oder 5-Norm erbracht, obwohl sich ihr Anteil am Gesamtbestand auf ,nur 38% belauft.

Die LSVA hat zum Teil zu einer Verscharfung des Wettbewerbs und des Konzentrationspro-
zesses in der Transportbranche beigetragen, in dem sich der Investitionsbedarf erhéht hat
und der Druck zu Optimierungen und Kostensenkungen noch grosser geworden ist. Aller-
dings hat diese Entwicklung bereits rund 10 Jahre vor der Einflihrung der LSVA eingesetzt,
und zudem gibt es weitere Griinde wie z.B. Nachfolgeprobleme, die zunehmende Komplexi-
tat oder die internationale Konkurrenz, welche massgeblich zur Strukturanpassung beitragen.
Im internationalen Verkehr (Import/Export und Transit), stellt vor allem das hohe Lohnniveau
in der Schweiz einen Konkurrenznachteil dar. So werden z.B. im Import-/Exportverkehr nur
noch rund 25% der Fahrleistung durch schweizerische Fahrzeuge erbracht. Zudem wirken
sich nach Ansicht der Transporteure auch die administrativen Hiirden (z.B. strikte Umsetzung
der jahrlichen Fahrzeugkontrolle) erschwerend aus.

Die hoheren Transportkosten im Binnenverkehr konnten in unterschiedlichem Ausmass auf
die Kundschaft Gberwalzt werden. Je nach Wettbewerbsintensitat und Art des Kunden (privat
/ 6ffentlich, national / international) konnten geméass Angaben der Transportunternehmen von
den verbleibenden Mehrkosten 40% bis 100% Uberwalzt werden.

b) Transportintensive Branchen

Die Auswirkungen des Regimewechsels auf die transportintensiven Branchen sind deutlich
geringer als im Transportgewerbe selbst. Relevant sind die Anderungen 2001 und 2005. Die
durchschnittlichen Kostensteigerungen auf die Endprodukte der jeweiligen Branchen auf-
grund der Zunahme der Transportkosten liegen zwischen 0.2% und 0.54%. Am starksten
betroffen sind die Tabak- und die Papierindustrie. Am gewichtigsten (gemessen auch der
Bedeutung der Branche) ist die Auswirkung in der Bau- und in der Nahrungsmittelbranche.

Die transportintensiven Branchen konnten unterschiedliche Produktivitatseffekte erzielen. Am
meisten profitiert (von der Erhéhung der Gewichtslimite) haben die Chemie- und die Olbran-
che. In der Baubranche sind die Vorteile vor allem bei Massentransporten (z.B. Zement,
Kies) sichtbar, wahrend der heterogene Baustellenverkehr Kostensteigerungen erfahren hat.
Auch in der Lebensmittelbranche sind die Vorteile der Erhdhung der Gewichtslimite be-
schrankt. Am meisten Vorteile weisen die Lebensmittelhersteller auf. Eher negativ hat sich
der Regimewechsel auf den Detailhandel ausgewirkt.

¢) Schienenverkehr

Fir die Bahn hat das neue Verkehrsregime bei den leichten Gitern einen Vorteil gebracht.
Andererseits konnte die Strasse durch die Anhebung der Gewichtslimite bei den schweren
Gitern einen Produktivitatseffekt erzielen. Die Schiene musste in diesen Segmenten Preiser-
lasse gewahren, um Marktanteile zu behalten. Der Abbau der Trassepreissubventionen im
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Jahr 2005 hat dazu geflihrt, dass sich die Rahmenbedingungen fiir die Schiene verschlech-
tert haben.

Auswirkung auf Wertschopfung und Beschaftigung

Die Zunahme der Nettotonnenkilometer in der Transportbranche hat sich auch positiv auf die
Wertschépfung der Transportbranche ausgewirkt. Darin spiegelt sich der Produktivitatsef-
fekt. Die Wertschopfung liegt mit dem neuen Verkehrsregime hoher als in der Referenzent-
wicklung mit dem alten Regime. Sowohl beim Wechsel zum neuen Regime 2001 als auch bei
der Erhéhung der LSVA 2005 ist eine deutliche Zunahme der Differenz zum alten Regime zu
beobachten. Nach der Einfiihrung der LSVA 2001 verringerte sich die Differenz zum alten
Regime bis 2004 kontinuierlich etwas. Darin spiegelt sich auch die Tatsache, dass die Pro-
duktivitdtseffekte von der Transportbranche (unter anderem uUber eine geringere Zunahme
der Angestellten) nach und nach realisiert worden sind.

Grafik 8-5: Veranderung der Wertschopfung im Strassengiiter- und Bahngiiterverkehr ge-
geniiber dem alten Verkehrsregime
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Umgekehrt ist hingegen die Entwicklung bei der Beschaftigung. Der Produktivitatseffekt
hat sich auch in einer Steigerung der Arbeitsproduktivitdt niedergeschlagen, der zu einer
geringeren Nachfrage nach Arbeitskraften im Strassenguterverkehr >3.5t flhrt. Dieser Effekt
Uberlagert sich mit dem allgemeinen Effekt der Liberalisierung im Transportgewerbe, der zu
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Konzentrationsprozessen gefuhrt hat. Die Zahl der Beschéaftigten im Strassenguterverkehr
Uber 3.5t liegt nach der Einfiihrung des neuen Verkehrsregime in den Jahren 2001-2004 um
durchschnittlich 11% tiefer als in der Entwicklung im alten Verkehrsregime. Mit der zweiten
Erhdéhung der LSVA und Gewichtslimite steigt diese Differenz auf 15%. Beim Bahngulterver-
kehr liegt die Beschaftigung 2004 8% und 2005 12% hoéher als im Vergleich zur Situation im
alten Verkehrsregime.

Grafik 8-6: Veranderung der Beschaftigung im Strassengiiter- und Bahngiiterverkehr gegen-
liber dem alten Verkehrsregime
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Regionale Betroffenheit

Bei den Analysen zur regionalen Verteilung der Beschéftigten im Transportgewerbe, in trans-
portintensiven und in exportintensiven Branchen ergeben sich kaum Anhaltspunkte fir eine
spurbare Benachteiligung des Berg- und Randgebietes durch das neue Verkehrsregime.
Zwar sind die Beschaftigungsanteile in transportintensiven Branchen mit einem Anteil von
25.4% hoher als in der Ubrigen Schweiz, die durchschnittliche Verteuerung ist selbst in der
transportintensivsten Branche Tabak mit 0.4% des Bruttoproduktionswertes vernachlassigbar
gering.

Bedeutender sind die Kostenunterschiede fir die ausgefihrten Giltertransporte auf der
Strasse. Ausgehend von den veranderten Transportkosten im Binnen- und Import-/Exportver-
kehr sowie den Fahrleistungen pro MS-Region kann die approximative Mehrbelastung fur
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einzelne Teilgebiete ermittelt werden. Die Ergebnisse in Grafik 8-7 zeigen, dass bezogen auf
die Situation im Jahr 2005 das Berg- und Randgebiet mit 177 CHF pro Beschaftigten im
Durchschnitt starker belastet ist als die Ubrige Schweiz (137 CHF pro Beschaftigten). Die
Unterschiede ergeben sich in erster Linie aufgrund der unterschiedlichen Erreichbarkeit
durch 40t-Fahrzeuge, in verschiedenen Berg- und Randregionen ist diese im Durchschnitt
geringer als in der Ubrigen Schweiz.

Grafik 8-7: Approximative regionale Mehrbelastung pro Beschéftigten im Jahr 2005

Mehrbelastung durch die LSVA in CHF pro Beschaftigten im Jahr 2003
Schweizer Durchschnitt 57 CHF

[7 20-110 [] 110-200 & 200-200 [l 290-380 [l 380-480

Diesem Unterschied von 40 CHF pro Beschéaftigten steht ein so genannter ,Vorabanteil* fur
das Berg und Randgebiet aus der Verteilung der LSVA-Einnahmen gegeniiber, der sich fur
das Berg- und Randgebiet auf durchschnittlich 120 CHF pro Beschéftigten belauft (wahrend-
dem die restliche Schweiz am Vorabanteil nicht partizipiert). Der Unterschied in der Vertei-
lung der Mittel scheint daher etwas hoch zu sein. Zudem zeigt sich in der detaillierten Be-
trachtung von Grafik 8-7, dass stark betroffene Regionen nicht nur im Berg- und Randgebiet
liegen, sondern zum Teil auch im Mittelland anzutreffen sind.

Umwelt

Die Luftschadstoffemissionen des Strassengiterverkehrs sind durch den Regimewechsel
deutlich zuriickgegangen. Verantwortlich daflir sind die Verringerung der Fahrleistung und
die Verbesserung der durchschnittlichen Umweltbelastung pro Fahrzeug dank dem be-
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schleunigten Ersatz des Fahrzeugparks durch Fahrzeuge mit EURO 3 und zu einem noch
geringen Anteil auch mit EURO 4 Norm.

Allerdings hat sich die Reduktion der Schadstofffrachten des Giiterverkehrs noch nicht nach-
weisbar auf die Luftbelastung der Alpentaler ausgewirkt. Im Zeitraum 2003-2006 blieben die
Stickstoffdioxid-Belastung wie auch die PM10-Belastung praktisch unverandert. Die vorhan-
denen Messreihen sind im Moment zu kurz, um die Auswirkungen der reduzierten Belastun-
gen durch den Giterverkehr abschliessend zu beurteilen. Es sind dabei insbesondere meteo-
rologische Einflisse sowie die Auswirkungen weiterer Emittenten (Strassenpersonenverkehr,
Haushalte, Industrie/Dienstleistungen, Land- und Forstwirtschaft) zu bertcksichtigen.

Zur Bildung der gesamten Umweltbilanz muss der Abnahme der Emissionen im Strassengu-
terverkehr die Mehrbelastung durch die Zunahme im Schienenverkehr gegeniiber gestellt
werden. Der Saldo der Umweltbilanz in Bezug auf Schadstoffemissionen, Treibhausgasemis-
sionen und Energieverbrauch ist positiv, insbesondere bei den Luftschadstoffen: Bei diesen
betragt die Verbesserung 10% (Partikel) bzw. 14% (Stickoxide). Beim CO,-Ausstoss sind die
Reduktionen geringer und liegen bei knapp 6%. Insgesamt kénnen 105'000 Tonnen CO,
bzw. 325 GWh gegenlber der Referenzentwicklung eingespart werden.

Fazit und Ausblick

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die mit neuen Verkehrsregime verbundenen
Erwartungen in vielen Bereichen erflllt wurden: Die durchschnittliche Auslastung der Fahr-
zeuge hat sich erhoht. Mit dem dadurch erzielten Produktivitatseffekt konnte in der Fahrleis-
tungsentwicklung des Strassenguterverkehrs ein Trendbruch bewirkt werden. Zudem hat die
LSVA klare Anreize zum Einsatz sauberer Fahrzeuge gesetzt. Beide Wirkungen kommen der
Umwelt zugute, die Partikel- und Stickoxid-Emissionen haben sich gegeniber dem alten
Verkehrsregime deutlich vermindert.

Der Konzentrationsprozess in der Transportbranche wurde durch das neue Verkehrsregime
zwar verstarkt, aber nicht dramatisch erhdht. Die Auswirkungen auf Beschaftigung und Wert-
schopfung sind insgesamt moderat. In Bezug auf die Gesamtbeschaftigung in der Schweiz
spielen die ausgeldsten Effekte keine Rolle, im Transportgewerbe selbst stagniert die Be-
schaftigung wahrend bei der hypothetischen Entwicklung im alten Verkehrsregime ein Zu-
wachs von 10% bis 15% resultieren wiirde.

Die beflirchtete Benachteilung des Berg- und Randgebiets halt sich in engen Grenzen. Zwar
kann in Bezug auf die Strassengutertransporte im Jahr 2005 eine Mehrbelastung von rund 40
CHF pro Beschéftigten im Vergleich zur Ubrigen Schweiz nachgewiesen werden. Diesem
Betrag steht aber ein Vorabanteil aus den LSVA-Einnahmen von insgesamt 120 CHF gegen-
uber.

Im Hinblick auf die geplante Erhéhung der LSVA im Jahr 2008 lassen sich aus den bisheri-
gen Ergebnissen folgende Erkenntnisse gewinnen:
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Die nachste Erhdhung dirfte direkt zu einer Verteuerung filhren und Uberwalzt werden.
Viel hangt vom Kaufverhalten ab. Weil die EURO 3 LKW am starksten verteuert werden,
dirfte es Anreize geben, neue LKW (EURO 5) anzuschaffen. Dadurch steigen die Trans-
portkosten. Positive Effekte dirften aber auch die Umwelt zu erwarten sein, wenn die
neuen LKW fir weite Distanzen eingesetzt werden.

Weil der Erhéhung kein adaquater Produktivitatseffekt gegenubersteht, dirfte sich die
Konkurrenzsituation Strasse-Schiene zugunsten der Schiene verbessern. Vor allem im
Alpentransit ist dadurch ein gewisser positiver Effekt auf die Verlagerung zu erwarten.
(Verteuerung der auslandischen Fahrzeuge).

Ganz allgemein dirften sich die bestehenden Effekie etwas verscharfen. Eigentliche
Strukturbriiche sind aber nicht zu erwarten.
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Anhang A: Fragebogen Strassenguterverkehr

Einleitung

Im Rahmen des Projekts ,Volkswirtschaftliche Auswirkungen der LSVA mit hoéherer Ge-

wichtslimite* werden zur Verfeinerung und Spiegelung der quantitativen Ergebnisse sowie zur

Gewinnung weiterer Informationen Interviews mit Strassentransportunternehmen, Speditio-

nen, Unternehmen in transportintensiven Branchen und politischen Interessengruppen bzw.

Branchenverbanden geflhrt.

Bei der Analyse werden zwei Etappen unterschieden:

Im Jahr 2001 wurde im Rahmen des bilateralen Landverkehrsabkommens mit der Europa-
ischen Union (EU) die Gewichtslimite im Strassenguterverkehr in einer ersten Etappe von
28t auf 34t angehoben und eine leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) mit
einem durchschnittlichen Abgabesatz von 1.55 Rp. pro Tonne zugelassenes Gesamtge-
wicht eingefuhrt.

Ab dem Jahr 2005 wurde in einer zweiten Etappe — wie im bilateralen Landverkehrsab-
kommen vorgesehen — das Verkehrsregime erneut angepasst und die 40t-Limite einge-
fuhrt sowie der LSVA-Abgabesatz auf 2.44 Rp. pro Tonne zugelassenes Gesamtgewicht
erhoht.

Um den Schienenguterverkehr abzudecken, soll einzig mit der SBB Cargo ein Interview mit

bahnspezifischen Fragen gefiihrt werden. Dies zu den Themenbereichen Wettbewerbsfahig-
keit des Schienenglterverkehrs im Vergleich zum Strassenguterverkehr, Preisentwicklung im
Schienenguterverkehr sowie Struktur und Entwicklung der Beschaftigung.

1. Einstieg: Kurze Charakterisierung der befragten Unternehmung

Diese Fragen beziehen sich nur auf Unternehmen mit eigenen Fahrzeugen.

Fragen Antworten

Wie viele Beschaftige hat lhre Unternehmung?

Uber wie viele Fahrzeuge verfiigt Inre Unternehmung?
— Anzahl Fahrzeuge <3.5t
— Anzahl Fahrzeuge >3.5t

Fir welche Branchen (nach NST/R-Gitergruppen) flhren Sie Anteil bezogen auf transportierte
Transporte aus? Tonnen
0 Land-, Forstwirtschaft

1 Nahrungs-, Futtermittel

2 Feste min. Brennstoffe

3 Erddl, Min.élerzeugnisse

4 Erze, Metallabfélle

5 Eisen, Stahl, NE-Metalle

6 Steine, Erden, Baustoffe

7 Diingemittel

8 Chemische Erzeugnisse

9 Fz., Maschinen, andere
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2. Neukaufe

Die Vereinigung der Schweizer Autoimporteure fiihrt eine monatliche Statistik der importier-
ten leichten Giiterfahrzeuge und schweren Gilterfahrzeuge, differenziert nach ihrem Ge-
samtgewicht. Bei den leichten Gulterfahrzeugen (< 3.5 t Gesamtgewicht), welche nicht der
LSVA unterliegen, zeigt sich folgendes Bild:

Grafik 1: Neukaufe leichte Giiterfahrzeuge (Gesamtgewicht < 3.5t)
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Quelle: Auto Schweiz, www.auto-schweiz.ch. Bemerkung: Bis ins Jahr 2004 werden bei den leichten
Guterfahrzeugen insgesamt drei Gewichtskategorien unterschieden, ab 2005 sind es vier.

Fragen Antworten

Ab 1997 hat der Verkauf von leichten Guterfahrzeugen (< 3.5t), insbesondere jene mit
einem Gesamtgewicht von 3-3.5t (orange Linie) stark zugenommen und hat im Jahr 2001
einen Hohepunkt erreicht. Danach gingen die Verkaufe wieder stark zurlick und zogen ab
2003 wieder an:

- Wie interpretieren Sie diesen Verlauf? Entspricht dieser Verlauf Ihren Erwartungen? Ist
er auf die konjunkturelle Entwicklung zurtickzufiihren?

- Sind die stark steigenden Verkaufszahlen zwischen 1997 und 2001 und nach 2003 aus
Ihrer Sicht auf die Ankiindigung der LSVA-Einfiihrung bzw. auf die Ankiindigung der Er-
héhung der Abgabeséatze zurlickzufiihren?

— Falls nicht: Auf was fUhren Sie diesen Verlauf zurlick?

Welchen Einfluss hatte die Erhéhung der Gewichtslimite auf 34 bzw. 40t auf die Verkaufe
von leichten Guterfahrzeugen? Wurden die Flotten um leichte Guterfahrzeuge erganzt, um
die Umlaufe zu optimieren bzw. Leerfahrten zu vermeiden oder stand priméar im Vorder-
grund, dass die leichten Guterfahrzeuge von der LSVA befreit sind?

Inwieweit sind die Verkaufszahlen der leichten Giterfahrzeuge auf logistische Trends
(geringere Losgrossen, just-in-time-Produktion, E-Commerce usw.) zuriickzufiihren?

Welche Entwicklung erwarten Sie in den nachsten Jahren? Werden die Verkaufe weiter
zunehmen?

203


http://www.auto-schweiz.ch/

9. Anhang A: Fragebogen Strassengiiterverkehr

Der Verlauf der Neuverkaufe bei den schweren Guterfahrzeugen (>3.5t Gesamtgewicht), die
der LSVA unterliegen, ist in der folgenden Grafik 2 abgebildet.

Grafik 2: Neukaufe schwere Giiterfahrzeuge (Gesamtgewicht > 3.5t)
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Quelle: Auto Schweiz, www.auto-schweiz.ch. Bemerkung: Bis ins Jahr 2004 werden bei den schweren
Guterfahrzeugen insgesamt drei Gewichtskategorien unterschieden, ab 2005 sind es vier.

Fragen Antworten

Im Jahr 1998 erreichen die Verkaufe von schweren Gliterfahrzeugen mit einem Gesamt-
gewicht ab 18t (18.1-26 und >26t) Rekordwerte. Im darauf folgenden Jahr fallen die Ver-
kaufszahlen wieder auf die urspriinglichen Werte (vor 1998) zurtick:

- Wie interpretieren Sie diesen Verlauf? Entspricht dieser Verlauf Ihren Erwartungen?

- Was konnte der Grund sein fiir diese aussergewothnliche Zunahme? Weshalb gingen die
Verkaufe schon im nachsten Jahr wieder aufs urspriingliche Niveau zuriick?

Im Jahr 2000 nehmen die Verkaufe der Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von 12.1-18

sowie >26t relativ stark zu. Welchen Einfluss hatte die Einfliihrung des neuen Verkehrsre-

gimes (Einfuhrung LSVA und Anhebung Gewichtslimite)? Welchen Effekt (LSVA, Ge-

wichtslimite) gewichten Sie dabei héher?

Im Jahr 2004 ist erneut eine Steigerung der Verkaufe zu beobachten, vor allem bei Fahr-
zeugen mit einem Gesamtgewicht von 12.1-18t. Welchen Einfluss hatte die Anderung des
Verkehrsregimes (Erhéhung LSVA-Abgabesatze und weitere Anhebung Gewichtslimite)?
Welchen Effekt (LSVA, Gewichtslimite) gewichten Sie dabei héher? Weshalb ist die Nach-
frage in dieser Gewichtskategorie am gréssten?

Welchen Einfluss hatte die Erhéhung der Gewichtslimite auf 34 bzw. 40t auf die Verkaufe
von schweren Guterfahrzeugen? Wurden die Flotten vor allem um Fahrzeuge mit einem
Gesamtgewicht >26t erganzt, um die neu erlaubten schweren Transporte auszufiihren
oder wurden vor allem 12.1-18t schwere Giterfahrzeuge angeschafft, um die Umlaufe zu
optimieren bzw. Leerfahrten zu vermeiden?

Inwieweit sind die Verkaufszahlen der schweren Giiterfahrzeuge auf logistische Trends
(geringere Losgrossen, just-in-time-Produktion usw.) zuriickzufiihren?

Welche Entwicklung erwarten Sie in den nachsten Jahren? Werden die Verkaufe weiter
zunehmen? Welche Fahrzeuggewichtsklassen werden besonders haufig gekauft?
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3. Fahrzeugbestand und Fahrleistung

a) Entwicklung des Fahrzeugbestands

Betrachtet man den Fahrzeugbestand (Grafik 3), so lassen sich keine Spriinge oder Briiche

erkennen. Der Bestand an Sachentransportfahrzeugen nimmt seit 1997 kontinuierlich zu.

Betrachtet man hingegen die Veranderungsraten des Sachentransportfahrzeugbestands

(Tabelle 9-1), so lassen sich gewisse Muster erkennen.

Grafik 3: Bestand Sachentransportfahrzeuge
Total Leichte Sachentransportfahrzeuge (<3.5t) Schwere Sachentransportfahrzeuge (>3.5t)
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Quelle: BFS.

Tabelle 9-1:  Verdanderung des Sachentransportfahrzeugbestands

Wachstum gegeniiber Vorjahr| 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Lieferwagen 29% 07% 07% 16% 28% 26% 29% 22% 12% 22% 28%
Lastwagen 03% -21% -13% -1.0% 04% -35% -0.8% -15% -22% 02% 3.5%
Sattelschlepper 51% 3.0% 41% 38% 51% 3.9% 6.1% 44% 24% 36% 63%
Quelle: BFS.

Fragen Antworten

Der Bestand an Lieferwagen nimmt vor 2001 erheblich zu, danach gehen die Zuwachsra-
ten etwas zurtick, um vor 2005 wieder zu steigen. Dieses Muster korrespondiert mit der
Entwicklung der Verkaufszahlen. Bei den Sattelschleppern bzw. den Lastwagen ist dieses
Muster weniger deutlich bzw. gar nicht zu erkennen. Wie erklaren Sie sich die Verande-
rungsraten bei diesen beiden Guiterfahrzeugkategorien?

Der Lastwagenbestand ist seit 1995 tendenziell rlicklaufig, einzig im Jahr 2005 ist eine
starke Zunahme zu beobachten: Wie erklaren Sie sich den riicklaufigen Trend? Auf welche
Griinde kénnte die aussergewodhnlich starke Zunahme im Jahr 2005 zurlickzufiihren sein?

Werden die beobachteten Trends (Zunahme der leichten Gliterfahrzeuge und Stagnation
bei den schweren Guterfahrzeugen) aus lhrer Sicht in den nachsten Jahren anhalten?
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b) Fahrzeugbestand und Fahrleistung schwere Giiterfahrzeuge nach EURO-

Kategorien
Grafik 4: Bestand und Fahrleistung der schweren Giiterfahrzeuge nach EURO-Kategorien
im Jahr 2005
Fahrzeugbestand SNF nach EURO-Kategorien Fahrleistung SNF nach EURO-Kategorien
EURO 1 EURO 4 EURO 0

10.0% 2.5% 9.0%

Nicht definiert
28.5%

EURO 2
EUROS5 23.5%

EURO3
36.1%

Quelle: BFS.
Bemerkungen: EURO 4 ist erst seit dem 1.10.2005 in Kraft, EURO 5 wird erst im Jahr 2008 in Kraft
treten.

Fragen Antworten

Zwischen dem Fahrzeugbestand und der Fahrleistung bestehen zum Teil grosse Unter-
schiede. Der bedeutungsvollste Unterschied besteht bei den Fahrzeugen der EURO-
Kategorie 3: Im Jahr 2005 gehorten 36.1% der schweren Guterfahrzeuge der EURO-
Kategorie 3 an. Sie erbrachten bezogen auf die gesamte von schweren Guterfahrzeugen
erbrachte Fahrleistung einen Anteil von 53.9%. Haben Sie dieses Ergebnis so erwartet?

Ebenfalls von Interesse ist der Einsatz der schweren Giterfahrzeuge der EURO-Kategorie
4: Obwohl erst 1.2% der Schweizer Fahrzeuge dieser Kategorie angehéren, wurde bereits
2.5% der Fahrleistung mit ihnen erbracht. Haben Sie dieses Ergebnis so erwartet?

206



9. Anhang A: Fragebogen Strassengiiterverkehr

c) Altersverteilung und Durchschnittsalter

In den folgenden beiden Grafiken ist die Entwicklung der Altersverteilung bei den leichten
Guterfahrzeugen (Grafik 5) und den schweren Giterfahrzeugen (Grafik 6) dargestellt.

Grafik 5: Entwicklung der Altersverteilung der leichten Giiterfahrzeuge (<3.5t)
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Quelle: Infras (2006), Bestandesanalyse Motorfahrzeuge (BANA) 2005.
Fragen Antworten

Aus Grafik 5 wird ersichtlich, dass der Anteil an neuen bzw. einjahrigen leichten Giterfahr-
zeugen zwischen 1999 und dem Jahr 2001 markant anstieg. Danach ging dieser Anteil
erheblich zurlick. Ist dies Ihrer Ansicht nach auf die Einfihrung der LSVA im Jahr 2001
zurtickzufiihren?

Aus dieser Grafik wird zudem ersichtlich, dass der Anteil der zwei- bis siebenjahrigen
Fahrzeuge mit wenigen Ausnahmen zwischen 1999 und 2005 zunahm. Entspricht dieser
Verlauf lhren Erwartungen? Auf was fiihren Sie ihn zurlick?

Ebenfalls wird ersichtlich, dass der Bestand an Fahrzeugen mit einem Alter von acht bis
dreizehn Jahren zum Teil stark ricklaufig war. Auf was fiihren Sie dieses Ergebnis zurtick?

Wie interpretieren Sie die zum Teil starke Zunahme der Fahrzeuge mit einem Alter von
mehr als vierzehn Jahren?
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Grafik 6: Entwicklung der Altersverteilung der schweren Giiterfahrzeuge (>3.5t)
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Quelle: Infras (2006), Bestandesanalyse Motorfahrzeuge (BANA) 2005.
Fragen Antworten

Aus Grafik 6 wird ersichtlich, dass zwischen dem Jahr 2000 und 2005 vor allem die schwe-
ren Guterfahrzeuge mit einem Alter von zwei bis sieben Jahren zugenommen haben. Ent-
spricht dieser Verlauf Ihren Erwartungen? Auf was fiihren Sie ihn zuriick?

Ebenfalls wird ersichtlich, dass der Anteil an schweren Giterfahrzeugen mit einem Alter
von acht bis vierzehn Jahren im Zeitraum zwischen 2000 und 2005 riicklaufig war. Ent-
spricht dieser Verlauf lhren Erwartungen? Auf was fuhren Sie ihn zurlick?
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In Grafik 7 wird die Entwicklung des Durchschnittsalters der leichten Guterfahrzeuge und

schweren Guterfahrzeuge dargestellt.

Grafik 7: Entwicklung des Durchschnittalters der leichten Giiterfahrzeuge und schweren

Giterfahrzeuge

O Leichte Gterfahrzeuge (<3.5t) B Schwere Gliterfahrzeuge (>3.5t)
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Quelle: Infras (2006), Bestandesanalyse Motorfahrzeuge (BANA) 2005.

Fragen

Antworten

Aus Grafik 7 geht hervor, dass das Durchschnittsalter der leichten Giterfahrzeuge — mit
Ausnahme im Jahr 2005 — relativ konstant ist. Entspricht dies Ihren Erwartungen? Wie ist
der Anstieg im Jahr 2005 zu interpretieren?

Demgegeniber hat das Durchschnittsalter der schweren Guterfahrzeuge zwischen 2000
und 2005 abgenommen (um rund 5%). Entspricht dies lhren Erwartungen?

Hat die LSVA einen Einfluss auf das Durchschnittsalter der leichten Giiterfahrzeuge
und/oder schweren Giiterfahrzeuge?

In welchem Rhythmus werden leichte Glterfahrzeuge bzw. schwere Glterfahrzeuge im
Schnitt ausgewechselt? Ist der Erneuerungszyklus etwa gleich geblieben oder hat sich
dieser auf Grund der LSVA wesentlich verandert?
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4. Struktur der Transportbranche

a) Auswirkungen des neuen Verkehrsregimes auf die Struktur der Transportbranche

Fragen: Welche Auswirkungen
hatten diese Verkehrsregimeande-
rungen?

Antworten

Einfihrung LSVA Priori-
2001 und Anhebung | tat/Ge
Gewichtslimite von | wicht

28 auf 34t

Erhéhung LSVA Priori-
2005 und Anhebung | tat/Ge-
Gewichtslimite von | wicht
34 auf 40t

1. Fahrzeugpark optimieren

a) Vermehrte Anschaffung von leichten
Giiterfahrzeugen (Gesamtgewicht <3.5t)

b) Vermehrte Anschaffung von schweren
Gilterfahrzeugen (Gesamtgewicht >3.5t)

c) Vermehrte Anschaffung von Fahrzeugen,
die die Transportbediirfnisse optimal
abdecken?

d) Vermehrte Anschaffung von Anhéngern

e) Vermehrte Anschaffung von sauberen
Giiterfahrzeugen

2. Umléufe optimieren (Leerfahrten vermeiden)

3. Vermehrter Einsatz von Vertragsfahrern
(Externalisierung LSVA, Wettbewerb unter
Vertragsfahrern)

4. Verstarkte Zusammenarbeit oder Fusionen
mit anderen Transportunternehmen

5. Weitere Anpassungen?
Welche?

Durch die Angabe der Prioritat bzw. des Gewichts kann aufgezeigt werden, welche Anpassungen
schwergewichtig vorgenommen wurden und welche nur untergeordnete Bedeutung aufweisen.

b) Auswirkungen der Zulassung der grossen Kabotage '

Fragen

Antworten

Welches sind die Auswirkungen der Zulassung der grossen Kabotage (vgl. Fussnote 102)

im Jahr 2005:

- Sind auslandische Transportunternehmen starker in den Markt eingetreten?

— Welche Auswirkungen hatte die Zulassung der grossen Kabotage auf Sie/lhre Unter-

nehmung?

%2 Als Kabotage bezeichnet man das Erbringen von Transportdienstleistungen innerhalb eines Landes durch ein
auslandisches Verkehrsunternehmen (bzw. das Recht, dies zu tun). ,Grosse Kabotage“ nennt man den Verkehr
zwischen zwei Landern durch ein Fahrzeug aus einem Drittland (z.B. ein Transport Miinchen-Wien durch einen
Schweizer Lastwagen). Seit 2005 ist die grosse Kabotage fir die Schweiz vollstandig liberalisiert, allerdings
muss eine schweizerische Lizenz geldst werden (vgl. Artikel 9 Abs. 1 des Abkommens Uber den Giter- und Per-
sonenverkehr auf Schiene und Strasse, SRU 0.740.72).
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Fragen Antworten

— Welche Auswirkungen hatte die Zulassung der grossen Kabotage auf die Branchen-
struktur im Transportwesen?

c) Entwicklung der Struktur der Transportbranche

Die folgende Grafik zeigt die Verteilung der Arbeitsstatten im Strassenguterverkehr nach
Betriebsgrosse. Letztere wird gemessen in Vollzeitaquivalenten (VZA).

Grafik 8: Verteilung der Arbeitsstatten im Strassengiiterverkehr (NOGA-Kategorie 6024A)
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Quelle: BFS.

VZA = Vollzeitdquivalent

Lesebeispiel: Im Jahr 1998 umfassten rund 55% der Arbeitsstatten weniger als 2 Angestellte (gemes-
sen in Vollzeitdquivalenten), im Jahr 2001 lagen rund 53% der Arbeitsstatten in dieser Grossenklasse
und im Jahr 2005 waren es noch rund 51%.
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Fragen Antworten

Entspricht diese Entwicklung lhren Erwartungen?

Im Vorfeld der LSVA-Einfihrung wurde haufig argumentiert, dass die LSVA zu einer Be-
reinigung und Konzentration im Transportgewerbe fiihrt. Betrachtet man nun die Ergebnis-
se der Betriebszahlungen, so kann dieser Effekt nicht unbedingt festgestellt werden. Gab
es keinen solchen Konzentrationsprozess? Wurde er durch andere Faktoren kompensiert
oder gebremst?

Wenn ja: Durch welche Faktoren?

Ist in den nachsten Jahren eine ,Flurbereinigung” im Sinne einer verstarkten Konzentration
zu erwarten?
Wenn ja: Warum?

Wie beurteilen Sie die These, dass die LSVA den Anteil an Vertragsfahrern (Arbeitsstatten
mit einem Angestellten, d.h. maximal einem VZA) erhéht hat?

5. Preisentwicklung in der Transportbranche

Die folgenden Grafiken zeigen die Preisentwicklung im Guterverkehr:

Grafik 9: Produzentenpreisindex im Giiterverkehr
————— Guterverkehr Total Guterverkehr Schiene Guterverkehr Strasse
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Fragen Antworten

Die Preise im Schienenguterverkehr verlaufen bis 2003 wie jene im Strassenguterverkehr.
Danach entkoppeln sie und beginnen tendenziell zu steigen. Studien'® haben gezeigt,
dass der Schienengtiterverkehr in harter Konkurrenz zum Strassenguterverkehr steht.

- Wie interpretieren Sie den Verlauf der Preise im Schienenglterverkehr?

- Was ist Ihres Erachtens der Grund fiir diese Entkoppelung?
Wie war die Preisentwicklung im Schienenglterverkehr vor dem Jahr 2001?

Welche Preisentwicklung erwarten Sie im Schienenguterverkehr in den nachsten Jahren?
Evtl. kurz- (in den nachsten zwei Jahren), mittel- (in zwei bis fiinf Jahren) und langfristige
(ab funf Jahren) Prognose.

Grafik 10: Produzentenpreisindex im Strassengiiterverkehr nach Giitergruppen
Guterverkehr Strasse  ------- Kuhl-, Gefrier-, Isothermtransporte
Erdéltransporte Container
B Sonstige Spezialfahrzeuge - Sammelguttransporte
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Quelle: BFS.

193 vgl. Ecoplan/MDS Transmodal (2006), Kannibalisierungs-Effekt WLV — UKV, Schlussbericht. Bern/Altdorf.
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Fragen Antworten

Der Preisindex im Strassenguterverkehr zeigt, dass die Preise fiir Containertransporte seit
2001 bis 2003 stark gesunken sind. Ab 2005 sind sie im Vergleich zu den anderen Trans-
portarten aber am starksten angestiegen: Wie erklaren Sie sich diese erheblichen Preis-
schwankungen bei den Containertransporten?

Demgegenuber sind die Preise fur Erddltransporte auf der Strasse relativ geringen
Schwankungen ausgesetzt. Bis 2004 sind sie moderat gesunken, danach steigen auch sie
an, wenn auch nur leicht:

- Wie erklaren Sie sich diese Preisentwicklung bei den Erdéltransporten?

- Weshalb scheint sich aus |hrer Sicht der Preis fiir Erdéltransporte anders zu entwickeln,
als bei den anderen Transportarten?

Wie war die Preisentwicklung im Strassenguterverkehr vor dem Jahr 20017

Welche Preisentwicklung erwarten Sie im Strassenglterverkehr in den nachsten Jahren?
Evtl. kurz- (in den nachsten zwei Jahren), mittel- (in zwei bis fiinf Jahren) und langfristige
(ab funf Jahren) Prognose.

6. Internationale Konkurrenzfahigkeit

Fragen Antworten

Welche Auswirkungen hatte bzw. hat die Einfihrung der LSVA auf das internationale Ge-
schaft? Welche die Erhdhung der Abgabesatze im Jahr 2005?

Welchen Effekt hat die Erhdhung der Gewichtslimite auf 34 bzw. 40t auf das internationale
Geschaft?

Hat die LSVA eine Optimierung ausgeldst, die auch im internationalen Geschaft einen
Konkurrenzvorteil bringt?
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7. Effekt auf Transportkosten und Uberwilzung auf nachgelagerte Bran-
chen

Fragen Antworten

Die LSVA fiihrte dank der héheren Gewichtslimite und der damit verbundenen Produktivi-
tatseffekte Netto zu keinem Anstieg der Transportkosten.

Die LSVA flihrte trotz hoherer Gewichtslimite und der damit verbundenen Produktivitatsef-
fekte Netto zu steigenden Transportkosten.

Sofern aus lhrer Sicht die letztgenannten Aussagen zutrifft: Inwieweit konnte die Trans-
portkostenzunahme, die durch die Einfiihrung bzw. Erhéhung der LSVA ausgelést wurde,
aus lhrer Sicht auf die Branchen Uberwalzt werden, flir die Sie Transporte ausfiihren?
Machen Sie eine grobe Einschatzung pro Branche und/oder insgesamt (im Durchschnitt):

Branche Uberwalzung bei Einflihrung Uberwalzung bei Erhdhung
2001 in % 2005in %

Trifft aus lhrer Sicht die Hypothese zu, dass bei weniger wertigen Gltern ein geringerer
Anteil der Transportkosten Uberwalzt wird bzw. werden kann, als bei héher wertigen G-
tern?
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8. Verhalten und Motivation

Fragen

Antworten

Welche Dimensionen beachten Sie besonders beim Kauf eines Fahrzeugs?
— Gewicht (Gesamtgewicht, Nutzlast)

— Emissionskategorie

— Beide gleich

— Nach ékonomischem Kalkul

— Wenn keines der erwahnten: Welche andere Dimension und weshalb?
Welche Dimensionen beachten Sie besonders beim Einsatz eines Fahrzeugs?
— Gewicht

— Emissionskategorie

— Beide gleich

— Nach 6konomischem Kalkul

— Wenn keines der erwahnten: Welche andere Dimension und weshalb?
Wenden Sie vereinfachte Entscheidregeln an beim Kauf eines Fahrzeugs?

— Immer die sauberste Abgasnorm?

— Immer das Fahrzeug mit héchster Flexibilitat im Einsatz?

— Andere, namlich:

Wenden Sie vereinfachte Entscheidregeln an beim Einsatz eines Fahrzeugs?
— Immer das sauberste Fahrzeug?

— Immer das leichteste Fahrzeug?

— Andere, namlich:

— Setzen Sie Software ein zur Optimierung der Einsatzplanung (insbesondere in Bezug
auf die Faktoren Emissionskategorie und Gesamtgewicht)?

Ist die LSVA fir Sie bzgl. der Ausgestaltung bzw. der resultierenden Abgabebelastung
— absolut verstandlich?

— eher verstandlich?

— eher unverstandlich?

— absolut unverstandlich?

Ist die LSVA fir Sie

— O Absolut fair O eher fair O eher unfair O absolut unfair

— O Sehreffektiv. O etwas effektiv. O kaum effektiv O gar nicht effektiv
— O absolut akzeptabel O eher akzeptabel O eher inakzeptabel O absolut inakzeptabel
Woher haben Sie die Informationen Uber die Abgabesatze der LSVA?

— ASTAG?

— Homepage EZV?

— Sofern aus einer anderen Quelle: Welche?

Fuhren Sie periodisch Buch ber die Hohe der geschuldeten LSVA? Sofern Ja:
— Taglich?

— Wéchentlich?

— Monatlich?

— Quartalsweise?

— Sofern ein anderer Rhythmus: Welcher?

Was finden Sie gut an der LSVA (Starken)?

Was stort Sie besonders an der LSVA (Schwachen)?
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10

Anhang B: Fragebogen Schienenguterverkehr

Einleitung

Im Rahmen des Projekts ,Volkswirtschaftliche Auswirkungen der LSVA mit hoéherer Ge-
wichtslimite* werden zur Verfeinerung und Spiegelung der quantitativen Ergebnisse sowie zur
Gewinnung weiterer Informationen Interviews mit Strassentransportunternehmen, Speditio-
nen, Unternehmen in transportintensiven Branchen und politischen Interessengruppen bzw.
Branchenverbanden geflhrt.

Bei der Analyse werden zwei Etappen unterschieden:

¢ Im Jahr 2001 wurde im Rahmen des bilateralen Landverkehrsabkommens mit der Europa-
ischen Union (EU) die Gewichtslimite im Strassenguterverkehr in einer ersten Etappe von
28t auf 34t angehoben und eine leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) mit
einem durchschnittlichen Abgabesatz von 1.55 Rp. pro Tonne zugelassenes Gesamtge-
wicht eingefuhrt.

e Ab dem Jahr 2005 wurde in einer zweiten Etappe — wie im bilateralen Landverkehrsab-
kommen vorgesehen — das Verkehrsregime erneut angepasst und die 40t-Limite einge-
fuhrt sowie der LSVA-Abgabesatz auf 2.44 Rp. pro Tonne zugelassenes Gesamtgewicht
erhoht.

Um den Schienenguterverkehr abzudecken, soll einzig mit der SBB Cargo ein Interview mit
bahnspezifischen Fragen gefiihrt werden. Dies zu den Themenbereichen Wettbewerbsfahig-
keit des Schienenglterverkehrs im Vergleich zum Strassenguterverkehr, Preisentwicklung im
Schienenguterverkehr sowie Struktur und Entwicklung der Beschaftigung.
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1. Struktur und Entwicklung der Beschiftigung im Schienengiiterverkehr

Die folgende Grafik zeigt die Verteilung der Arbeitsstatten im Eisenbahnverkehr nach Be-

triebsgrosse. Letztere wird gemessen in Vollzeitaquivalenten (VZA).

Grafik 1: Verteilung der Arbeitsstatten im Eisenbahnverkehr (NOGA-Kategorie 6010A)
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VZA = Volizeitaquivalent. Lesebeispiel: Im Jahr 1998 umfassten rund 11% der Arbeitsstatten weniger
als 2 Angestellte (gemessen in Vollzeitaquivalenten), im Jahr 2001 lagen rund 12% der Arbeitsstéatten in

dieser Grossenklasse und im Jahr 2005 waren es rund 17%.

Fragen

Antworten

Wie beurteilen Sie die relative Zunahme der Arbeitsstatten mit zwei oder weniger VZA?
Was sind das fiir Unternehmen?

Bei den Arbeitsstatten mit 3-199 sowie 500-999 Beschéftigten ist die Beschaftigung zwi-
schen 1998 und 2005 zurtickgegangen. Demgegeniber haben die Arbeitsstatten mit 200-
499 Beschaftigten in diesem Zeitraum zugenommen. Entspricht diese Entwicklung Ihren
Erwartungen? Auf was kann sie |hrer Ansicht nach zuriickgefuhrt werden?
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2. Preisentwicklung im Schienengiiterverkehr

Die folgende Grafik zeigt die Preisentwicklung im Schienenguterverkehr:

Grafik 2: Produzentenpreisindex im Giiterverkehr
————— Guterverkehr Total Guterverkehr Schiene Guterverkehr Strasse
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Fragen Antworten

Die Preise im Schienengtterverkehr verlaufen bis 2003 wie jene im Strassenglterverkehr.
Danach entkoppeln sie und beginnen tendenziell zu steigen. Studien ' haben gezeigt,
dass der Schienengtiterverkehr in harter Konkurrenz zum Strassenguterverkehr steht.

- Wie interpretieren Sie den Verlauf der Preise im Schienenglterverkehr?

- Was ist lhres Erachtens der Grund fiir diese Entkoppelung?
Wie war die Preisentwicklung im Schienenglterverkehr vor dem Jahr 2001?

Wie war die Preisentwicklung im Ubergang zum neuen Verkehrsregime, also zwischen
dem Jahr 2000 und 20017

Welche Preisentwicklung erwarten Sie im Schienenguterverkehr in den nachsten Jahren?
Evtl. kurz- (in den nachsten zwei Jahren), mittel- (in zwei bis finf Jahren) und langfristige
(ab finf Jahren) Prognose.

Welche Preisentwicklung erwarten Sie im Strassenguterverkehr in den nachsten Jahren?

Wie wird sich der Schienengtterverkehr im Vergleich zum Strassengtterverkehr positio-
nieren kénnen?

104 vgl. Ecoplan/MDS Transmodal (2006), Kannibalisierungs-Effekt WLV — UKV, Schlussbericht. Bern/Altdorf.
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10. Anhang B: Fragebogen Schienengiiterverkehr

3. Wettbewerbsfahigkeit Schienengiiterverkehr

Fragen

Antworten

Welche Auswirkungen hatten die Einfiihrung der LSVA und die Anhebung der Gewichtsli-
mite von 28 auf 34t im Jahr 2001 (erste Etappe) auf die Wettbewerbsfahigkeit im Schie-
nenguterverkehr?

Welchen Effekt hatten die Erhéhung der LSVA-Abgabeséatze und die weitere Anhebung
der Gewichtslimite von 34 auf 40t im Jahr 2005 (zweite Etappe) auf den Schienenguter-
verkehr?

Haben die LSVA und die Anhebung der Gewichtslimiten auch den internationalen Schie-

nenguterverkehr beeinflusst (evtl. differenziert fiir die beiden Etappen der Verkehrsregime-
anderung)? Wenn ja: In welcher Art?
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Anhang C: Die 106 MS-Regionen

In diesem Anhang werden die Nummern und Namen der 106 MS-Regionen aufgeflhrt sowie
ihre Zugehorigkeit zu den Kantonen. Die folgende Tabelle zeigt auch, ob die MS-Region zum
Berg- und Randgebiet oder zur Restschweiz zahlt.

Tabelle 11-1: Die 106 MS-Regionen

MS-Region 2000 Kanton Berg- und
Randgebiet
1 Zirich ZH Nein
2 Glattal/Furttal ZH Nein
3 Limmattal ZH Nein
4 Knonaueramt ZH Nein
5 Zimmerberg ZH Nein
6 Pfannenstiel ZH Nein
7 ZircherOberland ZH Nein
8 Winterthur ZH Nein
9 Weinland ZH Nein
10 ZircherUnterland ZH Nein
11 Bern BE Nein
12 Erlach-Seeland BE Nein
13 Biel/Bienne BE Ja
14 Jura bernois BE Ja
15 Oberaargau BE/SO Nein
16 Burgdorf BE Nein
17 OberesEmmental BE Ja
18 Aaretal BE Nein
19 Schwarzwasser BE Ja
20 Thun BE Ja
21 Saanen/Oberes Simmental BE Ja
22 Kandertal BE Ja
23 Oberland-Ost BE Ja
24 Grenchen BE/SO Nein
25 Laufental SO/BL Nein
26 Luzern LU Nein
27 Sursee/Seetal LU Nein
28 Willisau LU Ja
29 Entlebuch LU Ja
30 Uri UR Ja
31 Innerschwyz LU/sZ Ja
32 Einsiedeln SZ Ja
33 March Sz Nein
34 Sarneraatal ow Ja
35 Nidwalden/Engelberg OW/NW Ja
36 Glarner Mittel- und Unterland GL Nein
37 Glarner Hinterland GL Ja
38 Zug ZG Nein
39 La Sarine FR Nein
40 La Gruyere FR Ja
41 Sense FR Ja
42 Murten (Morat) BE/FR/VD Nein
43 Glane Veveyse FR Ja
44 Olten-Gosgen-Gau SO Nein
45 Thal SO Ja
46 Solothurn SO Nein
47 BaselStadt BS Nein
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Fortsetzung Tabelle 11-1: Die 106 MS-Regionen

MS-Region 2000 Kanton Berg- und
Randgebiet
48 Unteres Baselbiet BL Nein
49 Oberes Baselbiet BL Nein
50 Schaffhausen SH Nein
51 Appenzell ARh AR/AI Ja
52 Appenzell IRh Al Ja
53 St. Gallen/Rorschach SG/TG Nein
54 Rheintal SG Nein
55 Werdenberg SG Nein
56 Sarganserland GL/SG Ja
57 Linthgebiet SG Nein
58 Toggenburg SG Ja
59 Wil SG/TG Nein
60 Bulndner Rheintal GR Nein
61 Prattigau GR Ja
62 Davos GR Ja
63 Schanfigg GR Ja
64 Mittelblinden GR Ja
65 Domleschg/Hinterrhein GR Ja
66 Surselva GR Ja
67 Engiadina bassa GR Ja
68 Oberengadin GR Ja
69 Mesolcina/Misox GR Ja
70 Aarau LU/AG Nein
71 Brugg/Zurzach AG Nein
72 Baden AG Nein
73 Mutschellen AG Nein
74 Freiamt AG Nein
75 Fricktal AG Nein
76 Thurtal TG Nein
77 Untersee/Rhein TG Nein
78 Oberthurgau SG/TG Nein
79 Tre Valli TI Ja
80 Locarno Tl Ja
81 Bellinzona Tl Nein
82 Lugano Tl Nein
83 Mendrisio Tl Nein
84 Lausanne VD Nein
85 Morges/Rolle VD Nein
86 Nyon VD Nein
87 Vevey/Lavaux VD Nein
88 Aigle VD Ja
89 Pays d'Enhaut VD Ja
90 Gros-de-Vaud VD Nein
91 Yverdon VD Ja
92 La Vallée VD Ja
93 La Broye FR/VD Nein
94 Goms VS Ja
95 Brig VS Ja
96 Visp VS Ja
97 Leuk VS Ja
98 Sierre VS Ja
99 Sion VS Ja
100 Martigny VS Ja
101 Monthey/StMaurice VS Ja
102 Neuchatel NE Nein
103 La Chaux-de-Fonds BE/NE Ja
104 Val de Travers NE Ja
105 Geneve GE Nein
106 Jura JU Ja
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