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Management Summary

Der Bundesrat unterbreitet dem Parlament alle zwei Jahre einen Verlagerungsbericht Gber die Wirk-
samkeit der Massnahmen und den Stand der Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs. Der
Verlagerungsbericht 2019 stellt zunachst die Entwicklung beim alpenquerenden Giterverkehr und hin-
sichtlich Umweltbelastung auf den alpenquerenden Transitachsen dar. Anschliessend folgt eine Be-
trachtung des Standes der Umsetzung der Verlagerungsinstrumente und der flankierenden Massnah-
men. Hierauf aufbauend werden verschiedene Massnahmen zur Unterstitzung der Verlagerung vor-
gestellt bzw. vorgeschlagen. Abschliessend nimmt der Bundesrat eine Einschatzung zur Weiterfih-
rung der Verlagerungspolitik in den kommenden Berichtsperioden vor.

Verkehrsentwicklung

Im Zeitraum 2016-2018 ging die Fahrtenzahl schwerer Guterfahrzeuge auf der Strasse uber Schwei-
zer Ubergange um -3.5 % zuriick. Gegeniiber dem Referenzjahr 2000 resultiert per Ende 2018 eine
Reduktion um ein Drittel der Fahrten (-33 %). In den Jahren 2017 bzw. 2018 wurden 954’000 bzw.
941'000 alpenquerende Fahrten schwerer Guiterfahrzeuge gezahlt. Das Zwischenziel von einer Million
Fahrten pro Jahr wurde in der Berichtsperiode erreicht. Das fiir 2018 gesetzlich vorgesehene Verlage-
rungsziel von 650'000 alpenquerender Fahrten schwerer Giterverkehrsfahrzeuge wurde hingegen
verfehlt.

Die Transportmenge im alpenquerenden Schienenguterverkehr verzeichnete im Zeitraum 2016-2018
einen Rickgang um -2.6 %. Der Anteil der Bahn im alpenquerenden Guterverkehr lag per Ende 2018
bei 70.5 % und damit 0.5 Prozentpunkte tiefer als 2016.

Per Ende 2019 ist auf der Strasse mit weiterhin deutlich unter 1 Million alpenquerender Fahrten
schwerer Guterfahrzeuge zu rechnen. Ebenfalls kann fur 2019 konjunkturbedingt von einer leichten
Abnahme der Transportmengen im Schienenguterverkehr gegeniiber dem Vorjahr ausgegangen wer-
den.

Umweltbelastung

Der schwere Strassenguterverkehr hat weiterhin erhebliche Anteile an der Schadstoffbelastung, vor
allem bei den Stickoxiden (NOx) und beim Russ. Die Luftschadstoffbelastung im Alpenraum geht, ge-
messen an den gesetzlich geltenden Grenzwerten, weiterhin kontinuierlich zurtick. Dies zeigt die ver-
besserten Emissionseigenschaften der Fahrzeuge. Allerdings ist die Luftschadstoffbelastung vor allem
sudlich des Alpenhauptkamms weiterhin zu hoch: besonders die Luftschadstoff-lmmissionen flr Stick-
oxide liegen entlang der A2 in der Stdschweiz und im Raum Basel tGiber den Grenzwerten. Weiterhin
ist die Russ-Belastung zu hoch.

Die Larmbelastung des Strassenguterverkehrs ist, v.a. in den Nachtstunden, weiterhin zu hoch und
Uber die Jahre hinweg weitestgehend konstant geblieben. Mit verschiedenen Massnahmen konnten
larmreduzierende Wirkungen bei den Betroffenen erreicht werden. Hingegen nimmt der Schienenlarm
dank der Massnahmen zur Larmsanierung seit Jahren konstant ab.
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Verlagerungsinstrumente und flankierende Verlagerungsmassnahmen

Die Berichterstattung zeigt, dass die beschlossenen und weitgehend umgesetzten Verlagerungsinstru-
mente — NEAT, LSVA und Bahnreform — ihre Wirkung entfalten. Sie haben in der Berichtsperiode
dazu beigetragen, die Anzahl alpenquerender Fahrten schwerer Giterfahrzeuge zu reduzieren und
den Marktanteil der Schiene stabil zu halten.

Mit der Inbetriebnahme von Ceneri-Basistunnel und 4-Meter-Korridor steht die Fertigstellung der
NEAT unmittelbar bevor. Mit ihrer vollen Verfligbarkeit kénnen neue Produktivitats- und Verlagerungs-
potenziale genutzt werden. Bei den Zulaufstrecken zur NEAT ist die Modernisierung jedoch zeitlich im
Verzug, so dass fir den Schienengiterverkehr vorteilhafte Produktionsbedingungen noch nicht Gber
den gesamten Nord-Sid-Schienenkorridor verfligbar sind. Daher sind verstarkte Anstrengungen ent-
lang der gesamten Nord-Sid-Bahnachse erforderlich, um diese verbesserten Produktionsbedingun-
gen moglichst bald fiir den Guiterverkehr nutzbar machen zu kénnen.

Die verschiedenen strassen- und schienenseitigen flankierenden Verlagerungsmassnahmen setzen
an unterschiedlichen Punkten in der Wertschépfungskette des Guterverkehrs an. Ohne diese zentra-
len Instrumente und flankierenden Massnahmen wiirden jahrlich zusatzlich ca. 800'000 schwere Gi-
terfahrzeuge die Alpen queren.

Analysen zur erwarteten Verlagerungswirkung der Inbetriebnahme der NEAT bestatigen jedoch, dass
auch mit der vollen Verfligbarkeit der NEAT das gesetzlich vorgegebene Verlagerungsziel von jahrlich
650'000 alpenquerenden Lastwagenfahrten weiterhin nicht erreicht werden kann.

Massnahmen zur Forcierung und Weiterentwicklung der Verlagerungspolitik

Um dem gesetzlich vorgegebenen Verlagerungsziel ndher zu kommen, beschliesst oder unterbreitet
der Bundesrat verschiedene Massnahmen flr die Umsetzung.

Das Massnahmenpaket zur kurzfristigen Unterstitzung des Verlagerungsprozesses umfasst

a) die Unterstiitzung des alpenquerenden Schienenguiterverkehrs im Rahmen der Trassenpreis-
revision 2021,

b) die befristete Weiterfihrung der Betriebsabgeltungen fur den unbegleiteten kombinierten Ver-
kehr bis 2026,

c) die Anpassung der LSVA zum 1.1.2021 (Abklassierung EURO IV- und V-Fahrzeuge), sowie

d) die Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen durch Realisierung des Kontrollzentrums
Gotthard Sid.

Als erganzende, mittel- bis langerfristig ausgerichtete Massnahmen pruft der Bundesrat die Fragen
zur langerfristigen Weiterentwicklung der LSVA, strebt eine verbesserte Integration der NEAT in die
europaischen Guterverkehrskorridore an und bereitet die Entscheidgrundlagen fur die Weiterfiihrung
der Rollenden Landstrasse nach 2023 vor.

Weiterfiihrung der Verlagerungspolitik

Die Umsetzung der verschiedenen Massnahmen setzt den Rahmen fir die Intensivierung der verlage-
rungspolitischen Bemuhungen des Bundes in der kommenden Berichtsperiode. Das Augenmerk der
Aktivitaten gilt weiterhin der Nutzbarmachung der Kapazitats- und Produktivitatsvorteile der NEAT und
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der Zulaufstrecken. Mit der Priifung von Moéglichkeiten der Weiterentwicklung der LSVA und der Erar-
beitung der Entscheidgrundlagen zur Rollenden Landstrasse nach 2023 stehen Grundsatzentscheide
zur Ausgestaltung der Verlagerungspolitik im kommenden Jahrzehnt an.
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1 Einleitung

Die Verlagerung des Giterschwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene ist ein Hauptanliegen der

schweizerischen Verkehrspolitik. Das Schweizer Stimmvolk hat mit der Annahme des Alpenschutzarti-
kels (Art. 84 der Bundesverfassung) am 20. Februar 1994 den klaren Willen gedussert, den alpenque-
renden Gulterschwerverkehr so weit als moglich von der Strasse auf die Schiene zu verlagern. In wei-

teren Abstimmungen hat es diesen Willen bekraftigt.

Das Parlament hat mit den Beschliissen zum Verkehrsverlagerungsgesetz (1999) und zur Guterver-
kehrsvorlage (2008) Ausfiihrungsgesetze zum Alpenschutzartikel verabschiedet. Diese enthalten Vor-
gaben zu einer regelmassigen Berichterstattung. Das Guterverkehrsverlagerungsgesetz vom 19. De-
zember 2008 (GVVG, SR 740.1) als Bestandteil der Guterverkehrsvorlage trat auf den 1.1.2010 in
Kraft. Gemass Art. 4 Abs. 2 GVVG legt der Bundesrat dem Parlament alle zwei Jahre einen Verlage-
rungsbericht vor, welcher Uber die Wirksamkeit der Massnahmen und den Stand der Verlagerung ori-
entiert, die nachsten Etappen zur Umsetzung der schweizerischen Verlagerungspolitik darstellt, allfal-
lige zusatzliche Massnahmen vorschlagt und gegebenenfalls Antrage zu Zwischenzielen und Mass-
nahmen stellt.

Der vorliegende Bericht beurteilt die bisher umgesetzten Massnahmen, legt die Ziele fiir die Folgeperi-
ode sowie das Vorgehen zur mdglichst raschen Erreichung des Verlagerungsziels fest. Er stellt den
funften Verlagerungsbericht geméass GVVG dar, reiht sich jedoch ein in die Serie von Berichten, die
der Bundesrat bereits seit langerem alle zwei Jahre erarbeitet.

Der vorliegende, insgesamt achte Verlagerungsbericht, ist der zweite Bericht nach der Inbetriebnahme
des Gotthard-Basistunnels im Dezember 2016 und der letzte Bericht vor der vollen Inbetriebnahme
der NEAT zum Fahrplanwechsel 2020/21. Die Entwicklung zeigt, dass der Schienenguterverkehr dank
verlasslicher und attraktiver Angebote seine Marktstellung behaupten konnte. Gleichzeitig haben sich
auch die verscharften Wettbewerbsbedingungen zwischen Schienen- und Strassenguterverkehr fort-
gesetzt: Zahlreiche Streckensperrungen infolge Baumassnahmen, Probleme bei der Zuverlassigkeit
und Punktlichkeit des Schienengtiterverkehrs sowie der schrittweise Abbau der Betriebsabgeltungen
im alpenquerenden unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV) stellen Eisenbahnverkehrsunterneh-
men und KV-Operateure weiterhin vor besondere Herausforderungen. Die anstehende Inbetrieb-
nahme des Ceneri-Basistunnels und des 4-Meter-Korridors auf der Gotthard-Achse bietet die Chance,
der Schiene im alpenquerenden Giterverkehr eine noch bedeutendere Rolle zukommen zu lassen.
Die Anlaufphase muss genutzt werden, damit der Schienenguterverkehr die sich ihm bietenden Pro-
duktivitatseffekte fur ein signifikantes Marktwachstum und einen weiteren Verlagerungsschub nutzen
kann. Dabei ist zu berticksichtigen, dass sich der Verlagerungsprozess des alpenquerenden Schie-
nenguterverkehrs auch nach Fertigstellung der NEAT angesichts von Kapazitatsengpassen und Quali-
tatsproblemen auf den Zulaufstrecken zur NEAT, insbesondere im Ausland, noch nicht vollumféanglich
entfalten kann.
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In den vergangenen Verlagerungsberichten hat der Bundesrat wiederholt festgestellt, dass das Verla-
gerungsziel von jahrlich 650'000 alpenquerenden Fahrten bis zwei Jahre nach Eréffnung des Gott-
hard-Basistunnels (2018) mit den bisher beschlossenen und umgesetzten Massnahmen nicht erreicht
werden kann. Diese Aussage wird mit dem vorliegenden Verlagerungsbericht bestatigt. Darauf auf-
bauend beschliesst bzw. schlagt der Bundesrat verschiedene kurz- und mittelfristige Massnahmen zur
Verstarkung und Unterstitzung der Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs vor.
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2 Verkehrsentwicklung

2.1 Entwicklung des alpenquerenden Guterverkehrs

2.1.1 Alpenquerende Fahrten schwerer Guterfahrzeuge

Gegenuber dem Referenzjahr 2000 des Guterverkehrsverlagerungsgesetzes sind die Fahrten schwe-
rer Giterfahrzeuge tber Schweizer Alpenlibergange per Ende 2018 um ein Drittel zuriickgegangen
(-33 %). Im Beobachtungszeitraum 2016-2018 ist ein Riickgang um -3.5 % zu verzeichnen.

Alpenquerender Giiterverkehr
SGFin 1'000 Anzahl Schwere Glterfahrzeuge (iber 3.5 Tonnen (Lastwagen, Lastenziige, Sattelschlepper)

1'600

I Fahrten
schwerer
Giiterfahr-
zeuge

1'400

1'200

1'000

® o o » 7wischenziel
2011:
1 Mio.
Fahrten

800

600

400 e \/er|agerungs-

ziel 2018:
650'000
Fahrten

200

Abbildung 1: Entwicklung alpenquerender Guterverkehr auf der Strasse 1981 bis 2018.

Zwischen 2000 und 2006 ging die Zahl der alpenquerenden Fahrten kontinuierlich um insgesamt

15.9 % zurick. Zwischen 2006 und 2008 war wiederum ein deutlicher Anstieg um 8.0 % zu verzeich-
nen. Seit 2008 ist ein kontinuierlicher und teils deutlicher Riickgang der Fahrten zu festzustellen, nur
unterbrochen durch die weltweite Wirtschafts- und Finanzkrise im Jahr 2009. 2016 lag die Zahl der
Fahrten erstmals seit 1994 unter einer Million Fahrten pro Jahr (975'000). Dieser Wert wurde seitdem
dauerhaft unterschritten: Im Jahr 2018 Uberquerten nur noch 941'000 Fahrzeuge die Schweizer Alpen
auf der Strasse. Gleichwohl lag der Wert aber immer noch 291'000 Fahrten GUber dem Zielwert von
650'000 Fahrten, welcher gemass Art. 3 Abs. 1 GVVG spatestens im Jahr 2018 zu erreichen gewesen
ware.

Ubersicht Strassenachsen

Der Gotthard bleibt mit einem Anteil von ca. 72 % im Jahr 2018 der mit Abstand wichtigste Strassen-
bergang. Der San Bernardino ist der zweitwichtigste Schweizer Ubergang und dient bei Sperrungen
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der Gotthard-Route als wichtigste Ausweichroute. Beide Korridore verzeichneten im Beobachtungs-
zeitraum einen Rickgang im Vergleich zum Volumen 2016 (-3.4 % bzw. -2.9 %).

’";,";"J"aﬁfF 2000 2001 2004 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 16>17 2017 17>18 2018
Gotthard 1187 967 968 900 928 898 843 766 758 730 701 -0.4% 698 -2.9% 677
San Bernardino 138 275 155 166 182 185 169 156 151 157 148 +1.5% 150 -4.3% 144
Simplon 27 76 68 68 78 79 84 78 77 83 89 -94% 81 +7.0% 86
Gr.St.Bernhard 52 62 66 46 48 58 54 48 45 40 37 -31.3% 26 +32.3% 34
CH (Total) 1'404 1'380 1'256 1180 1'236 1'220 1'151 1'049 1033 1010 975 -2.1% 954 -1.4% 941
Tabelle 1: Anzahl alpenquerender Fahrten durch die Schweiz pro Alpeniibergang 2000-2018.
Anteilein % 2000 2001 2004 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Gotthard 85%  70% 77% 76% 75% 74% 73% 73% 73% 72% 72% 73% 72%
San Bernardino  10%  20%  12% 14% 15% 15% 15% 15% 15% 16% 15% 16%  15%

Simplon

Gr. St. Bernhard 4%

2% 6%

4%

5%
5%

6%
4%

6%
4%

6%
5%

7%
5%

7%
5%

7%
4%

8%
4%

9%
4%

8%
3%

9%
4%

Tabelle 2: Anteile der Alpeniibergénge im alpenquerenden Guterverkehr auf der Strasse 2000-2018.

Kategorie und Immatrikulation der Fahrzeuge

Der Anteil der Sattelziige nahm mit Erhdhung der Gewichtslimite von 28t auf zunachst 34t im Jahr
2001 innerhalb zweier Jahre von 47 % auf ca. 60 % zu. Die Erhéhung der Gewichtslimite auf 40t im
Jahr 2005 hatte keine weiteren Auswirkungen auf die Verteilung der Fahrzeugtypen im alpenqueren-
den Verkehr. Seither nahm der Anteil der Sattelziige konstant zu und bildet mit einem Anteil von 74 %
im Jahr 2018 die mit Abstand bedeutendste Fahrzeugkategorie im alpenquerenden Guterverkehr.

Strassengiiterfahrzeuge nach Kategorien 1981-2018
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Abbildung 2: Entwicklung alpenquerende Fahrten nach Fahrzeugkategorie 1981-2018.
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Von Beginn der Beobachtung 1981 bis zum Jahr 2002 nahm der Anteil der auslandischen schweren
Guterfahrzeuge von 49 % kontinuierlich auf 75 % zu. Nach einer deutlichen Abnahme im Zeitraum
2004-2006 (-4 Prozentpunkte) variiert der Anteil der auslandischen Fahrzeuge seitdem jeweils zwi-
schen 69 % und 71 %. Im Jahr 2018 betrug ihr Anteil 70 %.

SGFin 1'000/Jahr Strassengiiterfahrzeuge nach Immatrikulation 1981-2018
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Abbildung 3: Entwicklung alpenquerende Fahrten schwerer Giiterfahrzeuge nach Immatrikulation 1981-2018.

Strasse: Transit- und Binnen-/Import-Exportverkehr

Seit dem Jahr 2012 hat die Zahl der Transitfahrten im alpenquerenden Strassengiiterverkehr stetig
abgenommen; 2018 lag sie bei 429'000 Fahrten. Das sind 242'000 Fahrten weniger als beispielsweise
2008, als mit 671'000 Fahrzeugen die bisher hdchste Zahl von schweren Guterfahrzeugen im Transit
durch die Schweiz registriert wurde (-36 %).
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Alpenquerende Fahrten schwerer Giiterfahrzeuge nach Transit und
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Abbildung 4: Entwicklung alpenquerender Transit- und Binnen-/Import-/Export-Fahrten 2000-2018

Im Zeitraum zwischen 2016 und 2018 sank der Anteil der Transitfahrten im alpenquerenden Strassen-
guterverkehr von 47 % im Jahr 2014 auf 46 % im Jahr 2016. Entsprechend ist der Anteil von Fahrten
im Binnen-, Import bzw. Exportverkehr gestiegen. Die nachfolgende Tabelle 3 zeigt die Anteile der
Fahrten im Detail:

Anteilein % 2000 2004 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Transit 70% 56% 51% 53% 54% 54% 54% 53% 54% 49% 48% 47% 48% 46%

Binnen/Im- 30% 44% 49% A4T% 46% 46% 46% 47% 46% 51% 52% 53% 52% 54%
port/Export

Tabelle 3: Anteile der Transit- sowie Binnen-/Import-/Export-Fahrten im alpenquerenden Guterverkehr auf der
Strasse.

2.1.2 Entwicklung des alpenquerenden Schienengiterverkehrs

Die Transportmenge im alpenquerenden Schienengiterverkehr verzeichnete zwischen 2016 und 2018
einen Rickgang um -2.6 %. Insgesamt Uberquerten 2018 rund 27.9 Mio. Tonnen die beiden Schwei-
zer Alpenitbergange auf der Schiene; 2017 waren es noch 27.2 Mio. Tonnen. Dabei ist das Wachstum
2018 ausschliesslich auf Sondereffekte im Jahr 2017 durch die Streckensperrungen bei Rastatt und
der Luino-Strecke zurickzufuhren, welche das Transportvolumen des Schienenguterverkehrs 2017
reduzierten. Das Aufkommen im Jahr 2018 war aber immer noch das zweithdchste, je gemessene im
alpenquerenden Schienenguiterverkehr.
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Abbildung 5: Entwicklung alpenquerender Schienengliterverkehr 2000-2018 in Mio. Netto-netto Tonnen'.

Entwicklung der Verkehrsarten WLV, UKV und Rola

Im Zeitraum zwischen 2016 und 2018 ergaben sich leichte Verschiebungen der Anteile der einzelnen
Verkehrsarten. Der unbegleitete kombinierte Verkehr (UKV) konnte seinen Anteil zwischen 2016 und
2018 weiter ausbauen (+5.7 %): er transportiert aktuell mehr als zwei Drittel des Aufkommens im al-
penquerenden Schienenglterverkehr (68 %). Hingegen verlor der Wagenladungsverkehr in der Be-
richtsperiode Anteile (-17.6 %) und lag 2018 bei etwas mehr als einem Viertel (26 %). Der Anteil der
Rollenden Landstrasse blieb dagegen mit ca. 6 % in etwa konstant.

Anteile an Netto-netto-t in % 2000 2005 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Wagenladungsverkehr 51% 36% 31% 31% 31% 29% 28% 28% 29% 31% 26% 26%
32:(‘29:1':*“3"6' kombinierter 44% 56% 61% 62% 62% 64% 65% 64% 64% 63% 67% 68%
Rollende Landstrasse 5% 8% 8% 7% 7% 7% 8% 7% 7% 6% 7% 6%

Tabelle 4: Anteile der Verkehrsarten WLV, UKV und Rola am alpenquerenden Schienenguterverkehr durch die
Schweiz 2000-2018.

" Netto-netto Tonnen: transportierte Giitergewichte ohne das Gewicht der Container, Wechselbehalter und Sattelauflieger im
unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV) bzw. ohne das Gewicht der SGF, Anhanger und Sattelauflieger bei der rollenden
Landstrasse.
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Achsenbetrachtung Schiene

Die Anteile der beiden schweizerischen Nord-Sid-Schienenachsen verschoben sich wahrend der Be-
richtsperiode wieder leicht in Richtung des Gotthard. Er ist mit 55 % die wichtigste Achse fiir den al-
penquerenden Schienengtterverkehr durch die Schweiz. Der Simplon Gbernahm 2018 45 % des al-
penquerenden Schienengtterverkehrs.

Mio. t 2000 2005 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Gotthard 16.8 15.6 11.6 144 144 13.9 15.0 15.6 15.3 15.3 13.6 15.3
- davon WLV 6.9 5.4 3.8 4.7 5.0 4.3 4.6 5.5 5.6 6.3 5.5 5.7
- davon UKV 8.9 9.7 7.6 9.5 9.2 9.4 10.2 9.9 9.5 8.9 7.9 9.6
- davon Rola 1.0 0.4 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.1
Simplon 3.7 8.0 9.2 9.6 113 9.8 10.1 10.5 1.7 13.4 13.6 12.6
- davon WLV 3.6 3.0 2.6 2.6 2.9 2.6 2.3 1.8 2.3 2.6 1.6 1.6
- davon UKV 0.1 3.6 5.1 5.4 6.8 5.8 6.1 6.9 7.7 9.2 10.4 9.5
- davon Rola 0.0 1.4 1.6 1.6 1.6 1.4 1.7 1.7 1.7 1.6 1.6 1.4

Tabelle 5: Achsenvergleich des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs. Werte in Mio. Netto-netto-Tonnen.

Insgesamt resultierte im Zeitraum zwischen 2016 und 2018 am Gotthard eine Stagnation des Aufkom-
mens (+0.1 %) nach einem Rickgang um -2 % in der vorangegangenen Berichtsperiode. Im Gegen-
zug war auf der Simplon-Achse ein Rickgang von -5.6 % zu verzeichnen. Diese Entwicklung durfte
unter anderem auf die eingeschrankte Infrastrukturverfligbarkeit auf der Gotthard-Achse infolge um-
fassender Baumassnahmen im Zuge der Erstellung des 4-Meter-Korridors in der vorangegangenen
Berichtsperiode zurlickzufihren sein.

2.2 Entwicklung der Gesamtgutermengen durch die Schweizer
Alpen

Giitermengen auf Strasse und Schiene

Die auf Strasse und Schiene durch die Schweizer Alpen transportierte Gltermenge ist im Zeitraum
zwischen 2016 und 2018 von 40.4 Mio. Tonnen auf 39.6 Mio. Tonnen oder um -1.9 % gesunken. Im
Jahr 2016 wurden erstmals mehr als 40 Millionen Tonnen und damit so viele Guter wie nie zuvor tUber
die Schweizer Alpen transportiert. Dieser Rekordwert konnte 2017 und 2018 nicht mehr erreicht wer-
den.

Gitermengen auf Strasse und Schiene

inMio.t 2000 2005 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 16>17 2017 17>18 2018

Strasse 8.9 12.8 13.4 143 144 13.6 12.8 12.4 12.0 1.7 -25% 117 -34% 11.7

KV 10.1 15.2 14.4 16.7 17.8 16.9 18.2 18.7 19.0 19.8 +4.1% 20.1 +1.8% 20.6
WLV 10.5 8.5 6.4 7.4 7.9 6.9 7.0 7.4 7.9 8.8 +12.0% 7.0 +7.1% 7.3

tso‘;z:e“e 206 236 208 241 256 237 252 264 269 287 +64% 272 +3.3% 27.9
Total 205 365 342 384 400 373 380 385 39.0 404 +3.7% 389 +1.2% 39.6

Tabelle 6: Transportierte Gltermengen uber die Schweizer Alpenibergange in Mio. Netto-netto-Tonnen.
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Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung des alpenquerenden Gesamtaufkommens seit
1984. Zwischen 2009 und 2016 ist mit Ausnahme des Jahres 2012 eine kontinuierliche Zunahme des
Bahnanteils (KV und WLV) feststellbar.

Alpenquerender Giiterverkehr 1984-2018
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Abbildung 6: Entwicklung des alpenquerender Guterverkehrs 1984-2018.

Modalsplit

Das geringere Aufkommen auf der Schiene bei gleichbleibenden Transportmengen im alpenqueren-
den Strassenguterverkehr fuhrt in der Berichtsperiode zu einem leichten Riickgang des Bahnanteils
am gesamten alpenquerenden Guterverkehr von 71.0 % im Jahr 2016 auf 70.5 % im Jahr 2018 (siehe
Abbildung 6). In den Jahren 2017 und 2018 Uberquerte mehr als die Halfte der gesamten Giiter die
Schweizer Alpen im kombinierten Verkehr (UKV und Rola).
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Abbildung 7: Entwicklung des Modalsplit im alpenquerenden Guterverkehr 1984-2018.

Internationaler Vergleich

Im Vergleich zu Frankreich und Osterreich weist die Schweiz mit 70.5 % im Jahr 2018 weiterhin einen
sehr hohen Schienenanteil im alpenquerenden Giterverkehr auf. Die nachfolgende Abbildung 8 zeigt

die Verkehrsentwicklung 1980-2018 fiir den Alpenbogen zwischen Mont-Cénis/Fréjus (F) und Brenner

(Alpenbogen A)%:

2 Der sog. Innere Alpenbogen zwischen Mont-Cénis/Fréjus in Frankreich und dem Brenner in Osterreich wird auch als Alpenbo-

gen A bezeichnet (z.B. in der Alpinfo Publikation des Bundesamtes fur Verkehr).

171117
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Abbildung 8: Alpenquerender Giterverkehr 1980-2018 im sog. inneren Alpenbogen zwischen Mont-Cénis/Fréjus
(F) und Brenner (A).

Im Jahr 2018 wurden auf Schiene und Strasse 118.1 Millionen Tonnen Guter Uber den inneren Alpen-
bogen transportiert. Im Vergleich zu 49.8 Millionen Tonnen im Jahr 1980 entspricht dies einer Zu-
nahme um +137 %. Im Vergleich zum Jahr 2016 erhdhte sich das auf den gesamten inneren Alpenbo-
gen bezogene Transportaufkommen im Wesentlichen um +6.7 %.

Der Schienenanteil am gesamten alpenquerenden Guterverkehr auf dem inneren Alpenbogen betrug
im Jahr 2018 38.4 % und war damit 2.2 Prozentpunkte niedriger als 2016. Die Schienenanteile am al-
penquerenden Guterverkehr variieren weiterhin betrachtlich zwischen den einzelnen Landern: sie la-
gen bei 13.7% in Frankreich, 70.5 % in der Schweiz und 26.1 % in Osterreich. Der Schienenanteil am
alpenquerenden Giiterverkehr in der Schweiz ist somit mehr als zweieinhalb Mal so hoch wie in Oster-
reich. In allen drei LAdndern war 2018 ein Ruckgang des Schienenanteils gegentber 2016 feststellbar:
In Frankreich betrug er -8.0 %, in Osterreich -6.4 %; in der Schweiz ging er um -0.8 % zurlick.
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2.3 Verkehrsentwicklung 2019

2.3.1 Gesamtubersicht alpenquerender Guterverkehr im 1. Semester 2019

Nachdem in den Jahren 2017 und 2018 die transportierten Mengen im alpenquerenden Guterverkehr
anstiegen, ging das Aufkommen im ersten Halbjahr 2019 zuriick. Uber beide Verkehrstrager betrach-
tet sank das Volumen des alpenquerenden Guterverkehrs durch die Schweiz im ersten Semester
2019 um -3.3%. Im Schienenglterverkehr war ein Rickgang des Aufkommens von -3.7% zu be-
obachten; der alpenquerende Strassengiterverkehr sank gemessen in Anzahl Fahrten in der gleichen
Grossenordnung (-2.5 %).

Anzahl schwere Giiterfahrzeuge 2019 2018 2019
(in 1'000) 1. Quartal 2. Quartal 1. Semester 1. Semester

Total (+/-) Total (+/-) Total Total (+/-)
CH (Total) 230 +0.7% 234 -5.5% 477 465 -2.5%
Gotthard 172 +1.8% 164 -7.6% 347 337 -3.0%
San Bernardino 30 -11.8% 35 -3.9% 71 65 -7.7%
Simplon 19 +15.7% 26 +3.7% 42 45 +8.5%
Gr. St. Bernhard 8 -0.7% 9 +3.8% 17 18 +1.6%
Gesamt CH (Lasten-, Sattelzlge) 210 +0.7% 211 -5.2% 431 421 -2.3%
Brenner (Lasten-, Sattelziige) 619 -0.4% 635 +1.6% 1246 1254 +0.6%
Nach Verkehrstrager 2019 2018 2019
(Angaben in 1'000 1. Quartal 2. Quartal 1. Semester 1. Semester
Nettotonnen) Total (+/-) Total (+/-) Total Total (+/-)
Total CH Strasse und Schiene 10'020 -1.0% 9'763 -5.6% 20'461 19'783 -3.3%
Strasse CH 2'878 +0.6% 2'910 -5.3% 5'932 5'788 -2.4%
Schiene CH 7'143 -1.6% 6'853 -5.7% 14'528 13'996 -3.7%
Schiene Gotthard Total 4'090 +2.3% 3'977 -0.2% 7'982 8'067 +1.1%
Schiene Simplon Total 3'053 -6.5% 2'876 -12.3% 6'546 5'929 -9.4%
WLV Gotthard 1'361 -6.8% 1'292 -11.5% 2'920 2'653 -9.2%
WLV Simplon 465 +4.7% 406 -7.5% 883 871 -1.3%
WLV Total 1'826 -4.1% 1'698 -10.5% 3'803 3'524 -7.3%
UKV Gotthard 2'729 +9.3% 2'685 +7.7% 4'990 5'414 +8.5%
UKV Simplon 2'182 -11.4% 2'096 -15.0% 4'928 4'278 -13.2%
UKV Total 4'911 -1.0% 4'781 -3.6% 9917 9'692 -2.3%
RLS Gotthard 0 -100.0% 0 -100.0% 72 0 -100.0%
RLS Simplon 405 +13.4% 374 -1.0% 735 779 +6.0%
RLS Total 405 +2.1% 374 -8.9% 808 779 -3.5%

Legende: schw ere Giterfahrzeuge = Gliterfahrzeuge > 3.5 t
(+/-) = prozentuale Abw eichung gegentiber der entsprechenden Vorjahresperiode

2.3.2 Alpenquerender Strassenguterverkehr im 1. Semester 2019

Im ersten Semester 2019 ist ein weiterer Rlckgang der alpenquerenden Fahrten schwerer Guterfahr-
zeuge festzustellen. Im Vergleich zur entsprechenden Vorjahresperiode fuhren -2.5 % weniger
schwere Guterfahrzeuge durch die Schweizer Alpen. Mit 465'000 Fahrten im ersten Semester liegt die
Fahrtenzahl ca. 12'000 Fahrten unter dem Vorjahresniveau und damit erneut auf dem tiefsten Halbjah-
reswert seit Inkrafttreten des ersten Verkehrsverlagerungsgesetzes (1999).

Bereits seit 2012 ist das Fahrtenaufkommen im Vergleich zum Vorjahr durchgehend ricklaufig. Auf
das gesamte Jahr 2019 umgelegt ist bei Fortschreibung der Entwicklung mit einem Gesamtvolumen
von etwa 917'000 alpenquerender Fahrten zu rechnen.
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Die nachfolgende Abbildung 9 veranschaulicht die Prognose der Fahrtenzahl im alpenquerenden
Strassenguterverkehr fur das laufende Jahr 2019 als Ergebnis einer gleitenden Extrapolation der Ver-
kehrszahlen der ersten sechs Monate 2019. Als Basis dienen die Monatsdaten Januar — Juni 2019.
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Abbildung 9: Hochrechnung der Entwicklung des alpenquerenden Strassengiterverkehrs fiir das Jahr 2019 (ba-
sierend auf den Monatsdaten Januar-Juni 2019).

2.3.3 Alpenquerender Schienenguterverkehr im 1. Semester 2019

Analog zum alpenquerenden Strassenguterverkehr war auch im alpenquerenden Schienenguterver-
kehr durch die Schweiz im 1. Semester 2019 ein Rickgang um -3.7 % zu verzeichnen. Damit konnte
sich der Trend der vorangegangenen Jahre nicht fortsetzen, wonach die per Bahn transportierten Gu-
termengen kontinuierlich zunehmen. Der im 1. Halbjahr 2019 festgestellte Trend durfte sich — bezogen
auf das gesamte Jahr 2019 — angesichts der wirtschaftlichen Entwicklung in Europa kaum umkehren.
Vielmehr dirfte voraussichtlich am Ende des Jahres ein Aufkommensverlust im alpenquerenden
Schienenguterverkehr, aber auch ein Rickgang der Fahrtenzahl auf der Strasse stehen.
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Die nachfolgende Abbildung 10 zeigt das Resultat der gleitenden Hochrechnung im Schienenglterver-
kehr fur das Jahr 2019 im Vergleich zum Zeitraum 2001 — 2018:
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Abbildung 10: Hochrechnung der Entwicklung des alpenquerenden Schienenguterverkehrs fiir das Jahr 2019
(basierend auf den Monatsdaten Januar-Juni 2019).

2.3.4 Modalsplitim 1. Semester 2019

Der Anteil der Schiene am Modalsplit Schienen-/Strassenguterverkehr ging im 1. Semester 2019
leicht zuriick und belief sich auf 70.7 %. Somit ist fur das gesamte Jahr 2019 ein Rickgang des Bahn-
anteils im alpenquerenden Guterverkehr gegentiber dem Vorjahr um etwa 1 Prozentpunkt zu erwarten
(siehe Abbildung 11).
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Abbildung 11: Prognose fir die Entwicklung Modalsplit Strasse-Schiene im alpenquerenden Guterverkehr fir
das Jahr 2019.

2.4 Interpretation der erfassten Verkehrsmengenentwicklung

241 Allgemeine Interpretation

In der Berichtsperiode lasst sich fiir den alpenquerenden Giiterverkehr durch die Schweiz eine stag-
nierende Entwicklung attestieren.

— Wichtigstes Ereignis zu Beginn des Berichtszeitraums war die Rastatt-Sperre zwischen August
und Oktober 2017. Sie flhrte zu einem Einbruch im Aufkommen des alpenquerenden Schienen-
glterverkehrs, von dem sich die Schiene auch im Jahr 2018 nicht vollstandig erholen konnte. Ab
dann bewegt sich der Schienensektor in einem schwierigen Marktumfeld einer stagnierenden
Wirtschaft in den wichtigsten Quell- und Zielregionen des AQGV durch die Schweiz.

— Der Berichtszeitraum ist, zumindest seit der zweiten Halfte 2018, von einer Stagnation der Kon-
junktur in den Landern der Europaischen Union gepragt. In Deutschland und Italien als wichtigsten
Quell- und Ziellandern des alpenquerenden Giuterverkehrs sind Rickgange in der Industriepro-
duktion zu verzeichnen. Diese Entwicklung der Produktion schlagt auch in der Entwicklung des
alpenquerenden Guterverkehrs nieder. Gegentber friiheren Entwicklungen verloren beide Ver-
kehrstrager gleichermassen.

— Die Schiene konnte in diesem schwierigen Marktumfeld ihren Anteil am Modal Split zumindest be-
haupten. Im Jahr 2018 belief sich ihr Anteil am gesamten alpenquerenden Verkehr auf 70.5 %.
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Damit liegt er nur unwesentlich tiefer als 2016, als mit 71 % der hdchste Wert seit dem Jahr 1995
erreicht werden konnte.

— Demgegeniiber ist die Zahl alpenquerender Schwerverkehrsfahrten auf der Strasse seit 2010 wei-
terhin deutlich ricklaufig, obwohl sich die relativen Preise zwischen Strasse und Schiene auch in
dieser Berichtsperiode tendenziell zugunsten des Strassengiiterverkehrs entwickelten. Die Fahr-
tenzahl betrug 2018 941'000 Fahrten, und damit deutlich weniger als eine Million pro Jahr. Gleich-
wohl liegt der Wert aber immer noch 291'000 Fahrten Uber dem Zielwert von 650'000 Fahrten,
welcher gemass Art. 3 Abs. 1 GVVG spéatestens im Jahr 2018 zu erreichen gewesen ware.

— Die verhaltene Entwicklung im alpenquerenden Schienenguterverkehr ist neben der konjunkturel-
len Situation vor allem Folge von Verschlechterungen der Bahn bei der Zuverlassigkeit. Die man-
gelhafte Qualitat als endogener Faktor des alpenquerenden Schienengiterverkehrs verhindert,
dass dieser seine Marktpotenziale ausschoépfen kann. Sie blockiert eine weitergehende Verlage-
rung des alpenquerenden Giterverkehrs von der Strasse auf die Schiene (vgl. auch Ziffer 2.4.3).

— Daneben ist nicht auszuschliessen, dass das Rastatt-Ereignis neben dem allgemeinen Reputati-
onsverlust des Schienenguterverkehrs zur Verlagerung einzelner Warenstrome, die bisher alpen-
querend auf der Schiene transportiert wurden, auf alternative Routen und Verkehrstrager flhrte.

— Die Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels hat fiir die verhaltene Entwicklung noch keine Re-
levanz, da die massgeblichen Verlagerungen bereits in die Zeit vor der Inbetriebnahme fallen. Be-
deutendere Verlagerungen sind erst nach der vollstdndigen Inbetriebnahme der NEAT am Gott-
hard mit Ceneri-Basistunnel und 4-Meter-Korridor zu erwarten (vgl. Ziffer 5).

2.4.2 Entwicklung Schiene: WLV, UKV und Rola

Wagenladungsverkehr (WLV)

Der alpenquerende WLV ging im Zeitraum zwischen 2016 und 2018 deutlich zurtick. Wahrend 2016
8.8 Mio. Tonnen im WLV transportiert wurden, waren es 2018 nur mehr knapp 7.3 Mio. Tonnen. Der
Anteil des WLV am gesamten alpenquerenden Guterverkehr verringerte sich im Zeitraum 2016 — 2018
entsprechend: Im Jahr 2016 betrug er 30.9 %, in den Jahren 2017 und 2018 waren es 25.9 % bzw.
26.1 %. Damit setzte in der Berichtsperiode eine gegenlaufige Entwicklung zum Wachstum des WLV
in der vorangegangenen Berichtsperiode 2014-2016 ein, in der welcher der WLV stark zunahm.

Unbegleiteter kombinierter Verkehr (UKV)

Der UKV hingegen konnte im Zeitraum zwischen 2016 und 2018 seine Stellung als wichtigste Produk-
tionsform im alpenquerenden Guterverkehr weiter ausbauen. Im Jahr 2018 wurden mit 19.0 Mio. Ton-
nen so viele Guter wie niemals zuvor im alpenquerenden UKV transportiert (+5.7 % gegenlber 2016).
Der Anteil des UKV am gesamten alpenquerenden Schienenguterverkehr erhdhte sich damit im Jahr
2018 auf 68.3 %. Im 1. Semester 2019 betragt er sogar 69.2 %.

Die finanzielle Unterstitzung des Bundes tragt weiterhin zur Wachstumsentwicklung in diesem Be-
reich bei. Mit der befristeten Verlangerung des bestehenden Zahlungsrahmens zur finanziellen Férde-
rung dieses Marktsegments soll der UKV schrittweise in die Eigenwirtschaftlichkeit Giberfiihrt werden
(vgl. Ziffer 4.6).
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Rollende Landstrasse (Rola)

Die Rola durch die Schweiz konnte ihre Stellung als wichtiges flankierendes Schienengiterverkehrs-
angebot auf den schweizerischen Nord-Sid-Bahnachsen wahrend der Berichtsperiode nicht vollstan-
dig erhalten. Ihr Mengenvolumen ging von 1.8 Mio. Tonnen im Jahr 2016 auf 1.6 Mio. Tonnen im Jahr
2018 zurtick. Ursache hierfiur sind die schrittweise Einstellung des Angebots auf der Gotthard-Achse,
die Normalisierung nach den temporar erhéhten Kapazitaten infolge der Rastatt-Sperre 2017 und die
mangelhafte Qualitat (siehe Ziffer 2.4.3), welche die Rola aufgrund der Zeitsensitivitat ihrer Kunden
am starksten trifft.

Die nachfolgenden Abschnitte diskutieren die wichtigsten Einflussfaktoren auf die Entwicklung des al-
penquerenden Verkehrs in der Berichtsperiode.

2.4.3 Qualitatsmonitoring fur den alpenquerenden kombinierten Verkehr

Die Entwicklung der Qualitat, und hier insbesondere der Punktlichkeit der alpenquerenden Schienen-
verkehre ist ein entscheidender Faktor flir den Verlagerungserfolg. Das integrierte Qualitatsmonitoring
des BAV fiir den kombinierten Verkehr soll

— die Qualitatsentwicklung (v.a. im alpenquerenden Kombiverkehr) laufend Giberwachen und an-
hand einfacher Indikatoren kommunizieren, sowie

— Defizite und Schwachstellen bei der Qualitatsentwicklung friihzeitig erkennen, um entsprechende
Massnahmen einleiten zu kénnen.

Dazu werden die Operateure im kombinierten Verkehr zu Verspatungen und Servicequalitat auf jeder
von ihnen angebotenen Relation befragt. Die Qualitdtsangaben erfassen, wann ein Zug bereit zum
Entlad ist, also den Transport «von Kran zu Kran». Dies im Unterschied zur tblichen Erfassung der
Qualitat durch die Betreiberinnen der Schieneninfrastruktur (Ankunft in Bahnhof als Messpunkt).
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Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Plnktlichkeit in der Berichtsperiode:

Entwicklung der Piinktlichkeit im Schienengiiterverkehr 2017 - 2019
unbegleiteter kombinierter Verkehr und Rola
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Abbildung 12: Entwicklung der Punktlichkeit im alpenquerenden Verkehr 2017-2019. Quelle: Ergebnisse der
kontinuierlichen Erhebung bei den KV-Operateuren (quartalsweise, relationsspezifische Erhebung).

Die Plnktlichkeit des alpenquerenden kombinierten Verkehrs hat sich im Berichtszeitraum, ver-
schlechtert: Im Mittel erreichte im 1. Semester 2019 weniger als die Halfte (43 %) aller Zlge ihr Ziel
punktlich (Verspatungen zwischen 0 und 30 Minuten). Auch der Anteil grosser Verspatungen (Uber 3
Stunden) nahm zu und lag im 1. Semester 2019 bei 29 %. Mehr als ein Viertel der Ziige des kombi-
nierten Verkehres erreichte im 1. Semester 2019 sein Ziel also mit einer Verspatung von mehr als drei
Stunden. Fur den WLV ist von dhnlichen Punktlichkeitswerten auszugehen.

Fir die schlechte Qualitat sind zahlreiche Ursachen verantwortlich. Infrastrukturseitig fihren vor allem
die seit langer Zeit bestehenden, intensiven Bauarbeiten auf dem Nord-Sud-Korridor (vor allem in
Deutschland und Italien) zu zeitweiligen Kapazitatseinschrankungen (z.B. eingleisigem Betrieb) oder
erfordern zeitweise Streckensperrungen mit Umleitungen. Hinzu kommen Ressourcenengpasse bei
Lokfuhrern und Traktion einiger Unternehmen. Auch externe, nicht beeinflussbare Ereignisse wie
Streiks, witterungsbedingte Sperrungen oder Suizide haben grosse Auswirkungen. Im operativen Be-
trieb geniesst der Giterverkehr zudem keine Prioritat, so dass er bei der Rickkehr zum Normalbetrieb
oft hinter dem Personenverkehr anstehen muss. Verspatungen eines Zugs bei Ankunft am Terminal
resultieren oft in Folgeverspatungen, da Zugskompositionen erst verspatet fir den Wiederbelad zur
Verflgung stehen. Abbildung 13 legt die Pinktlichkeit auf die Entwicklung des transportierten Aufkom-
mens im alpenquerenden kombinierten Verkehr durch die Schweiz um. Es zeigt sich, dass sich heute
die Menge, welche punktlich (d.h. mit hochstens 30 Minuten Verspatung) am Terminal ankommt, auf
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dem Niveau von 2009 bewegt. Mit dem Zuwachs an Aufkommen seit 2009 haben, absolut betrachtet,
auch die grossen Verspatungen zugenommen.

Entwicklung Piinktlichkeit/Aufkommen im Schienengiiterverkehr 2009 - 2019
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Abbildung 13: Entwicklung von Plnktlichkeit und Aufkommen im alpenquerenden kombinierten Verkehr durch
die Schweiz seit 2009

Diese Entwicklung ist auch darauf zuriickzufihren, dass heute mehr Aufkommen auf grossenteils un-
veranderter Infrastruktur (v.a. im Ausland) auf dem Nord-Sid-Korridor verkehrt. Entsprechend stehen
bei entstandenen Verspatungen weniger Kapazitdten und schlussendlich, weniger Flexibilitdt auf der
Strecke oder in den Terminals zur Verfigung, um diese Verspatungen wieder abzubauen.

Im Sinne einer effizienten Produktion sind die Akteure im Schienenglterverkehr aber darauf angewie-
sen, Stillstandszeiten maglichst kurz zu halten und Uberkapazitdten zu vermeiden. Erreicht ein Zug
sein Ziel jedoch stark verspatet, ist eine plnktliche Ruckfahrt mit Kosten verbunden: Entsprechend
sind die Akteure gezwungen, mehr Kapazitaten bereitzustellen als es bei weitgehend plinktlichem Be-
trieb notwendig ware, z.B. in Form zuséatzlicher Lokomotiven oder Ersatzkompositionen. Als Ergebnis
stehen héhere Produktionskosten und entsprechend hohere Preise fir die Kunden, wenn diese Kos-
ten fiir zusatzliche Produktionsmittel umgelegt werden. Somit erweist sich die mangelhafte Qualitat
schlussendlich als Hemmnis fir Verlagerung, wenn die gestiegenen Preise die Nachfrage und die
Wettbewerbsfahigkeit gegentber der Strasse verringern.

Entsprechend hat sich das Bundesamt fiir Verkehr dazu entschlossen, aktiv Massnahmen zu ergrei-
fen, um die Punktlichkeit im alpenquerenden Nord-Siid-Verkehr zu verbessern (siehe hierzu Kapitel

6.2.2.5).
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2.4.4 Konjunkturelle Entwicklung: Aussenhandel und BIP

Wichtiger Einflussfaktor fir die Entwicklung des alpenquerenden Guterverkehrs durch die Schweiz ist
die wirtschaftliche Entwicklung im européischen Umfeld, insbesondere in Italien. Uber den gesamten
Berichtszeitraum hinweg zeigte das Bruttoinlandsprodukt (BIP) der betrachteten Lander ein leichtes
Wachstum, welches sich zu Beginn des Jahres 2019 leicht abschwéchte. Die nachfolgende Abbildung
14 zeigt die quartalsweise Veranderung des BIP in den Jahren 2017 bis 2019.

Entwicklung BIP 3/2017-2/2019
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Abbildung 14: Entwicklung des Brutto-Inlandprodukts, dargestellt in %-Abweichung zum jeweiligen Vorjahres-
quartal.

Das BIP das Schweiz wachst weiterhin am starksten, auch wenn sich hier eine Abschwachung fest-
stellen I&sst, insbesondere gegenlber Anfang 2018. Diese Abschwachung ist auch fur die EU und
Deutschland festzustellen. In Deutschland und Italien als wichtigsten Quell- und Ziellandern des al-
penquerenden Guterverkehrs sind Rickgange in der Industrieproduktion zu verzeichnen, vor allem in
den Bereichen Investitions- und Vorleistungsgutern. Entsprechend wies das BIP ltaliens bereits Uber
das gesamte Jahr die niedrigsten Wachstumsraten auf. Im ersten Quartal 2019 war das Wachstum
des BIP in Italien erstmals wieder rucklaufig. Deutschland war eines der EU-Lander mit dem grossten
Ruckgang der Industrieproduktion im ersten Halbjahr 2019 gegentiber dem gleichen Zeitraum des
Vorjahres.

Eng verknupft mit der wirtschaftlichen Entwicklung ist auch die Entwicklung der Aussenhandelsaktivi-
taten. Ein Grossteil des alpenquerenden Verkehrs in der Schweiz besteht aus Verkehr von und nach
Italien. Deshalb gibt es zwischen der Entwicklung des Intra-EU-Handels von Italien und der Entwick-
lung des alpenquerenden Glterverkehrs einen direkten Zusammenhang. Die nachfolgende Figur zeigt
die Entwicklung des Aussenhandelsvolumens der Schweiz, Deutschlands, Italiens sowie der EU und
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die Entwicklung des gesamtmodalen Transportaufkommens (in Tonnen) im alpenquerenden Giiterver-
kehr durch die Schweiz.

) Entwicklung Aussenhandelsvolumen 3/2017-2/2019
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Abbildung 15: Zusammenhang zwischen der Entwicklung des Aussenhandelsvolumens der wichtigsten Quell-
und Ziellander im alpenquerenden Verkehr und dem gesamten Transportaufkommen im alpenquerenden Verkehr
durch die Schweiz.

Fir sadmtliche Staaten ist ein Riickgang der Aussenhandelsvolumina seit dem 2. Quartal 2018 erkenn-
bar, welches sich, mit Ausnahme Deutschlands, tUber die gesamte restliche Berichtsperiode fortsetzte.

Die grundsatzlich positive Entwicklung des Aussenhandelsvolumens der Schweiz im Jahr 2017 konnte
sich nicht fortsetzen und ist seit dem zweiten Semester (mit Ausnahme des ersten Quartals 2019)
rucklaufig.

2.4.5 Rahmenbedingungen in den Nachbarstaaten und Quell-Zielgebieten der al-
penquerenden Verkehre

Vergleich der Strassenbenutzungsgebiihren in Europa

Die Strassenbenltzungsgebuhren pro Land und pro Alpenubergang variieren sowohl absolut wie auch
kilometerbezogen erheblich. Der nachfolgende Vergleich zeigt die absolute Hohe der Gebiihren fir
einige typische Verkehrsrelationen im alpenquerenden Guterverkehr tber franzdsische, schweizeri-
sche und dsterreichische Ubergange.
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Strassenbenutzungsgebiihren im Alpenquerenden Giiterverkehr
CHF/Fahrt fr einen 5-achsigen Sattelzug 40 t zGG Emissionskategorie Euro VI
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Deutschland

600 m Maut Italien
500 = Brennermaut
Osterreich
400
B Maut
Osterreich
300
W LSVA Schweiz
200
I Tunnelgebihr
100 - Frankreich
B Maut
0 - Frankreich

Gotthard Brenner

Koln-Mailand |Miinchen-Verona
(828 km) (431 km)

Abbildung 16: Strassenbenutzungsgebiihren auf typischen Relationen im alpenquerenden Giterverkehr tiber
franzdsische, schweizerische und 6sterreichische Alpeniibergange fiir Sattelzlige der Emissionskategorie EURO
VI mit 40 t zuldssigem Gesamtgewicht?.

Absolut gesehen ist die Tunnelgebuiihr am Fréjus deutlich héher als die gesamte LSVA zwischen Ba-
sel und Chiasso auf der Relation KéIn - Mailand bzw. zwischen Thayngen/Schaffhausen und Chiasso.
Dadurch fallen auf der vergleichsweise kurzen Strecke Lyon—Turin Gebuhren in der Hohe von umge-
rechnet knapp 450 Franken an. Dieser Betrag liegt damit deutlich héher als die gesamten Strassenbe-
nutzungsgebuhren auf der Strecke Kéin—Mailand, die jedoch Uber 2 %2 mal so lang ist.

Vergleicht man die Gebuhren pro gefahrenem Kilometer, so ist die 6sterreichische Maut fur einen
EURO VI-Sattelzug infolge der Gebiihrenerhéhung in Osterreich inzwischen héher als die Schweizer
LSVA — dazu tragen vor allem die Sondermautstrecken am Brenner (A13) und im Unterinntal (A 12)
bei.

Pro Kilometer sind die Strassenbenitzungsgebihren auf der Strecke Lyon—Turin mit 1.94 CHF/km mit
Abstand am héchsten, vor allem aufgrund der hohen Gebuhr fir die Benutzung des Fréjus-Tunnels.
Relationen Uber den Mont Blanc-Tunnel durften in einer vergleichbaren Gréssenordnung liegen, da
dort identische Tunnelgebuihren anfallen. Eine Fahrt Giber den westlichsten Alpeniibergang Ventimiglia
ist dagegen mit 0.36 CHF/km deutlich glinstiger.

3 Quelle: fiir Osterreich http://maps.asfinag.at/mautkalkulator/. Umrechnung in CHF auf Basis Mittelkurs Juni 2019 (1.1461
CHF/EUR). Tunnelgebdhr Fréjus fir einfache Fahrt bei Einfahrt in Frankreich.
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Abbildung 17: Strassenbenltzungsgebiihren pro Fahrzeugkilometer in CHF/km auf typischen Relationen im al-
penquerenden Giterverkehr tber franzdsische, schweizerische und Gsterreichische Alpeniibergange*.

Die Relationen zwischen Stuttgart und Mailand sowie auf der Strecke Kéln—Mailand fihren aufgrund
des relativ hohen Schweizer Streckenanteils zu Benitzungsgebiihren (deutsche und italienische Auto-
bahnmaut sowie LSVA) von 0.65 bzw. 0.48 CHF/km. Am glnstigsten ist der durchschnittliche Kilome-
terpreis der Relation Minchen-Verona (Uber den Brenner): dort betragen sie 0.35 CHF/km, trotz des
hohen Preises je km flir den Abschnitt Innsbruck-Brenner.

Diese Analyse verdeutlicht die relativ tiefen Strassenbenutzungsgebihren fir den Schwerverkehr, ins-
besondere auf den nérdlichen und sudlichen Zulaufstrecken zu den Alpenibergangen. Diese sind in
Italien nicht nach Emissionskategorie differenziert und enthalten weder in Deutschland noch in Italien
Internalisierungsbeitrage zur Deckung externer Kosten. Dadurch bestehen weiterhin relativ geringe
Anreize zu einer Verkehrsverlagerung auf die Schiene. Erst mit wesentlich héheren Internalisierungs-
beitragen wirden die nétigen Anreize geschaffen, verstarkt auf umweltfreundlichere Verkehrstrager zu
setzen.

Dieselpreise Schweiz und Europa

Die Dieselpreise in der Schweiz wie auch in Europa sind nach einer Phase der Stabilisierung auf nied-
rigem Niveau in der vergangenen Berichtsperiode wieder gestiegen (siehe Abbildung 18). So liegt in
der Schweiz der Preis fiir einen Liter Diesel im Juni 2018 im Schnitt +15.5 % Uber dem Niveau von

4 Quelle: fir Osterreich http://maps.asfinag.at/mautkalkulator/. Umrechnung in CHF auf Basis Mittelkurs Juni 2019 (1.1461
CHF/EUR).
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Juni 2017. Im Ausland lasst sich eine &hnliche Entwicklung feststellen: So betragt die Zunahme in Os-

terreich +23.4 %, in Italien +19.4 % und in Deutschland +2.8 %. Hingegen gingen die Preise in Frank-
reich im gleichen Zeitraum um -5.9 % zurick.

Auch in der Berichtsperiode liegen die Netto-Dieselpreise in der Schweiz nach Abzug der Mehrwert-
steuer deutlich héher als in den Nachbarlandern. Im September 2018 waren die Schweizer Diesel-
preise im Schnitt knapp 47 Rp. bzw. um Uber zwei Flnftel (40.0 %) héher als der Mittelwert des
Durchschnittspreises der vier Nachbarlander (mehrwertsteuerbereinigt; mit den jeweiligen monatlichen

Mittelkursen in CHF konvertiert). Damit haben sich die Unterschiede gegeniiber dem Beginn der Be-
richtsperiode (28.7 %) verstarkt.
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Quellen: BFS, il Bulletin EC Energy, BMWFW Osterreich, Schweizerische Nationalbank SNB. Bemerkung: Preise exkl. der jeweiligen nationalen MWSt

Abbildung 18: Dieselpreisentwicklung in Europa 2012-2018 umgerechnet in Schweizer Franken auf Basis des
aktuellen Monatsmittelkurses.

Im Transitverkehr besteht somit angesichts der Dieselpreisrelationen auch weiterhin kein Anreiz, bei
ansonsten gleichen Rahmenbedingungen (Distanzen, Transportzeiten, Strassenbenutzungsgebiihren,
Topologie, etc.) eine Route lber die Schweiz zu wahlen. Insbesondere Routen iiber Osterreich, wo

der Dieselpreis ohne Mehrwertsteuer im Juni 2017 um Uber ein Viertel (27 %) tiefer ist als in der
Schweiz, dirften diesbezlglich attraktiver sein.
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3 Umweltmonitoring

3.1 Auftrag

Im Rahmen der Verlagerungspolitik ist das Bundesamt fir Umwelt (BAFU) beauftragt, die Umweltaus-
wirkungen des alpenquerenden Guterverkehrs zu iberwachen®.

In Zusammenarbeit des Bundesamtes fliir Umwelt mit den Kantonen Basel-Landschaft (BL), Luzern
(LU), Uri (UR), Tessin (Tl) und Graubiinden (GR) werden seit 2003 im Projekt MFM-U (Monitoring
flankierende Massnahmen — Bereich Umwelt) entlang der Transitachsen A2 (Gotthard) und A13 (San
Bernardino) die Luftschadstoff- und Larmbelastungen gemessen. Fir den Bereich Schiene Giberwacht
das Bundesamt fir Verkehr (BAV) im Rahmen der Larmsanierung Eisenbahn die Larmentwicklung
entlang der Gotthard- und Ldtschberg-Linie.

Reiden (LU)

Wichtrach (BE) ©Q  Erstfeld (UR)
o

] Camignolo (TI)

@ Messstationen Strasse (A2, A13)
O Messstationen Eisenbahn (Lotschberg, Gotthard)

Abbildung 19: Lage der Luft- und Larmmessstationen entlang der alpenquerenden Transitachsen im Strassen-
und Schienenverkehr.

3.2 Umweltsituation entlang der Transitachsen A2 und A13

Die Luftschadstoff- und Larmbelastungen werden mit Messungen entlang der A2 und A13 erhoben.
Erganzt werden die Messdaten mit Modellierungen, die zusatzliche wichtige Informationen fir eine
Einschatzung der Umweltsituation liefern.

5 Vgl. dazu http://www.parlament.ch/d/suche/seiten/geschaefte.aspx?gesch_id=20003247
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3.2.1 Der ,Alpenfaktor — Verstarkung der Schadstoff- und Larmbelastung

Die Topografie und die meteorologischen Bedingungen verstarken die Belastung von Luftschadstoff-
und Larmquellen in den Alpen. Die Luftschadstoffe kdnnen aufgrund steiler Talflanken seitlich nicht
entweichen. Im Winter liegt die meiste Zeit kalte Bodenluft iber dem Talboden, aus welcher die Luft-
schadstoffe nicht nach oben entweichen kénnen (Bodeninversion). Die Schadstoffkonzentration kann
aufgrund dieser engen Raumverhaltnisse weit Giber das normale Belastungsniveau ansteigen. So be-
wirkt das gleiche Fahrzeug in einem engen Alpental gegeniber dem schweizerischen Mittelland eine
rund 3-fache Schadstoffkonzentration. Dieser ,Alpenfaktor® verstarkt auch die Wirkung von Larmquel-
len, da der Schall an den Bergflanken und entlang der Inversionsgrenze reflektiert wird.

3.2.2 Luftschadstoffbelastung und CO2-Emissionen Strasse entlang A2 und A13

Luftschadstoffe und CO,: berechnete Emissionen

Die wichtigsten Verkehrsemissionen sind die gesundheitsrelevanten Schadstoffe Stickoxide (NOx),
Feinstaub PM108, dessen Verkehrsanteile seinerseits in Auspuff- und Abriebsemissionen unterteilt
werden, sowie Russ. Der krebserregende Russ, der aus unvollstdndigen Verbrennungsprozessen ent-
steht, ist fur die Gesundheit sehr problematisch. Mit der Motoren- und Abgasnachbehandlungstechno-
logie kdnnen die durch Verbrennungsprozesse entstehenden Luftschadstoffe NOx, PM10 und Russ
reduziert werden. Feinstaub, der durch mechanische Abriebsprozesse bei Bremsen, Pneu und Stras-
senbelag sowie Wiederaufwirbelung entsteht, kann durch technologische Massnahmen bisher kaum
eingeschrankt werden. Dies gilt bislang auch flr das Klimagas COz, das im Wesentlichen vom Treib-
stoffverbrauch abhangig ist.

Die Emissionen des Verkehrs im Alpenraum auf der A2 (Gotthard) und A13 (San Bernardino) zwi-
schen Altdorf und Bellinzona bzw. Bonaduz und Bellinzona wurden mit dem Handbuch Emissionsfak-
toren des Strassenverkehrs (siehe Kastentext auf Seite 37) berechnet.

5 Partikel mit einem aerodynamischen Durchmesser < 10 Mikrometer
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Berechnete NOx-Emissionen A2 A13 Alpenraum [t/a] Berechnete CO2-Emissionen A2 A13 Alpenraum [t/a]
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Abbildung 20: Luftschadstoff- und COz-Emissionsentwicklung 2004-2018 auf der A2 & A13 im Alpenraum (Erst-
feld-Bellinzona bzw. Bonaduz-Bellinzona)’.
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Als Folge verscharfter Grenzwerte haben die NOx-Emissionen der schweren Giterfahrzeuge in die-
sem Perimeter zwischen 2004 und 2018 um 86 % abgenommen und machten 2018 nur noch 18 % an
den Gesamtemissionen aus. Bei den Lieferwagen und den restlichen Fahrzeugen stagnierten die
NOx-Emissionen in den letzten Jahren bzw. haben nur unwesentlich abgenommen: einerseits, weil die
Fahrleistungen der Lieferwagen seit 2004 um 40 % zugenommen haben (bei den restlichen Fahrzeu-
gen betrug die Zunahme seit 2004 rund 22 %); andererseits, weil der Diesel-Anteil bei den Fahrzeu-
gen gestiegen ist und die NOx-Emissionsfaktoren bei den Diesel-Pw und Diesel-Lieferwagen noch
nicht genligend abgenommen haben.

Die Entwicklung beim direkt aus dem Auspuff emittierten PM10 verlauft ahnlich. Zwischen 2004 und
2018 wurde ein Ruckgang der Gesamtverkehrsemissionen um 81 % verzeichnet. Der Anteil der
schweren Guterfahrzeuge am Gesamtausstoss betrug im Jahr 2018 rund 25 %.

7 Ausgewiesen sind die Emissionen der schweren und leichten Giterfahrzeuge (SGF + LI) sowie der restlichen Fahrzeuge. Die
Modellberechnungen erfolgten mit Emissionsfaktoren aus dem HBEFA 4.1. Das Handbuch fir Emissionsfaktoren (HBEFA 4.1)
fir den Strassenverkehr wird regelmassig aktualisiert. Aufgrund dieser Aktualisierung kénnen die absoluten Angaben der Emis-
sionsberechnungen zum letzten Verlagerungsbericht abweichen, wo fiir die Berechnung noch Version HBEFA 3.2 verwendet
wurde.
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Im Gegensatz dazu ist bei den PM10-Emissionen durch Abriebprozesse von 2004 bis 2018 beim Ge-
samtverkehr zu Beginn eine Zunahme und Uber die letzten Jahre eine Stagnation zu beobachten.
Diese Zunahme entspricht direkt der Zunahme der Verkehrsleistungen. Dabei haben die Fahrleistun-
gen (mit entsprechenden Abriebemissionen) des schweren Giiterverkehrs leicht abgenommen, wah-
rend Fahrleistungen und Abriebemissionen des ubrigen Verkehrs zugenommen haben.

Beim Ausstoss des Klimagases COz: sind in diesem Zeitraum weder beim Gesamtverkehr noch spezi-
fisch beim Giiterverkehr grosse Anderungen zu verzeichnen. Diese schwanken von Jahr zu Jahr und
haben ganz leicht abgenommen. Der Anteil der schweren Giterfahrzeuge an den Gesamtemissionen
an COz betrug 2018 25 %.

Es fallt auf, dass die Lieferwagen (Gewicht bis 3,5 Tonnen) bei den NOx- und PM10-Auspuffemissio-
nen einen zunehmend hohen Emissionsanteil am Gesamtverkehr aufweisen. In deutlichem Gegen-
satz zum schweren Guterverkehr haben beim leichten Guterverkehr die NOx-Emissionen uber die
Jahre hinweg zugenommen bzw. lange stagniert. In den letzten beiden Jahren gibt es wieder eine
leichte Abnahme. Der Lieferwagen-Anteil an den gesamten NOx-Emissionen 2018 auf der A2 und A13
ist mit knapp 30 % deutlich héher als derjenige der schweren Guterfahrzeuge mit 18 %. Auch bei den
PM10-Auspuffemissionen findet bei den Lieferwagen nur eine langsame Verbesserung statt. Dies ist
entsprechend auch bei den Immissionsanteilen eines durchschnittichen Wochenganges ersichtlich
(siehe unten).

Exkurs: Bestimmung der Emissionsfaktoren des Strassenverkehrs

Die Berechnung der ausgestossenen Emissionen des
Strassenverkehrs auf der A2 und A13 wurden mit
dem Handbuch fiir Emissionsfaktoren bestimmt (aktu-
elle Version HBEFA 4.1). Dieses beschreibt differen-
ziert die Emissionen fiir die einzelnen Fahrzeugkate-
gorien wie z.B. EURO-Klassen und Gewichtsklassen
und fiir eine Vielzahl von Verkehrssituationen. Die ge-
rechneten Emissionen ergeben sich aus der Multipli-
kation der Fahrleistungen mit den Emissionsfaktoren.
Die Emissionsfaktoren basieren einerseits auf Mes-
sungen auf dem Rollenpriifstand als auch auf realen
Strassenfahrten mit einem mobilen Messgerdt PEMS
("Portable Emissions Measuring System"). Messun-
gen haben gezeigt, dass die in Abgastests gemesse-
nen Emissionen nicht mit denjenigen im realen Be-
trieb lbereinstimmen miissen. Einerseits weil die Her-
steller oder Fahrzeughalter das Abgasverhalten durch

ein Ausschalten der Abgasreinigung im realen Betrieb
bewusst manipuliert hatten (,Volkswagenskandal”,
Manipulation von AdBlue Zusatz bei SGF), anderer-
seits, weil die Messungen im Priifstand nicht den rea-
len Fahrbedingungen entsprochen haben. Die Abgas-
gesetzgebung wurde mit den sogenannten "Real Dri-
ving Emissions" fiir alle neuen Personenwagen ab
2019 verschérft. Bei den schweren Gliterfahrzeugen
wird dieses Verfahren bereits bei der Zulassung der
Kategorie EURO VI angewendet. So sollen Manipula-
tionen von Abgasemissionen erkannt und das ,reale”
Emissionsverhalten noch besser erfasst werden. Flir
die Uberpriifung der Wirksamkeit der gesetzgeberi-
schen Instrumente fiir die Reduktion der Luftschad-
stoff-Emissionen sind schlussendlich die gemessenen
Immissionen massgebend.
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Die wichtigsten Luftschadstoffe des Strassenverkehrs sind Stickoxide (NOx), Feinstaub PM10 und
Russ. Der Ausstoss der Stickoxide erfolgt als NO und NO2, die unter dem Begriff NOx zusammenge-
fasst werden. Durch Oxidation wird NO in gesundheitsschadigendes NO2 umgewandelt, fur das die
Luftreinhalte-Verordnung (LRV, SR 814.318.142.1) Grenzwerte festlegt. Beim PM10 des Strassenver-
kehrs gefahrdet insbesondere der durch unvollstandige Verbrennungsprozesse emittierte Russ aus
Dieselfahrzeugen die Gesundheit. Fir PM10 gibt es Grenzwerte in der LRV, beim kanzerogenen Russ
gilt ein Minimierungsgebot8. Wahrend die Stickoxid- und die Russkonzentrationen direkt und in star-
kem Mass vom vorbeifahrenden Verkehr dominiert werden, tragen beim PM10 auch die umliegenden
Quellen wie Industrie und Gewerbe, Haushalte sowie Land- und Forstwirtschaft wesentlich zu den ge-
messenen Konzentrationen bei.

NOy-Immissionsentwicklung 2003-2018
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Quelle: Bundesamt fiir Umwelt BAFU, MFM-U

Abbildung 21: NOx-Immissionsentwicklung 2003-2018

Die Immissionsbelastung der Stickoxide (NOx = NO + NO3) hat an allen Messstandorten seit 2003 ab-
genommen. Dies bestatigt die fortschreitende Verbesserung der Emissionseigenschaften von Fahr-
zeugen aufgrund der technischen Entwicklung bei den Motoren und der Abgasnachbehandlung. Bei
der Entwicklung der besonders gesundheitsrelevanten NO: ist die Abnahme seit Messbeginn weniger

8 Die Eidgendssische Kommission fur Lufthygiene (EKL) kommt aufgrund von Studien zum Schluss, dass aus gesundheitlicher
Sicht eine maximal tolerierbare Konzentration von ca. 0.1 ug/m?® im Jahresmittel zuldssig ware. Eine grobe Schatzung ergibt,
dass die heutigen Russ-Immissionen in der Schweiz in Agglomerationen zwischen 1 pyg/m® und 2 ug/m?® im Jahresmittel liegen
durfte, was ungefahr der Konzentration entlang der A2 entspricht.
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deutlich erkennbar. Ein Grund fir die unterschiedliche Entwicklung von NOx und NO2 sind unter ande-

rem die komplexen Umwandlungsprozesse von NO in NO2.

NO,-Immissionsentwicklung 2003-2018
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Abbildung 22: NO2-Immissionsentwicklung 2003-2018 mit dem Immissionsgrenzwert gemass LRV (30 ug/m?)

Die NO2-Messwerte liegen an der vielbefahrenen A2 in der Siidschweiz und im Grossraum Basel teil-
weise deutlich Uber dem Jahresmittelgrenzwert. Hingegen wird dieser im Kanton Uri (Erstfeld) und im
Luzerner Mittelland (Reiden) seit 2 Jahren eingehalten. An der weniger befahrenen A13 wird der NO2-
Jahresmittelgrenzwert seit Beginn der Messungen unterschritten. Damit kiinftig der NO2-Jahresmittel-
grenzwert eingehalten werden kann, ist eine weitere Absenkung der NOx-Emissionen notwendig.
Diese ist mit dem zunehmenden Anteil an Fahrzeugen der Abgasstufen Euro VI bzw. Euro

VI dtemp/VI d zu erwarten.

Die PM10- und Russkonzentration hat an den Messstationen entlang der A2 generell abgenommen.
Entlang der A2 und A13 lagen die PM10-Messwerte 2018 an allen Stationen unter dem Jahresmittel-
grenzwert. Wie oben erwahnt weisen die PM10-Immissionen nur beschrankt eine Korrelation mit dem
Verkehr auf und werden auch durch andere Quellen wesentlich beeinflusst. Die Russkonzentrationen
nehmen ebenfalls ab. Sie liegen aber noch deutlich oberhalb des aus gesundheitlicher Sicht empfoh-
lenen Toleranzwertes®.

¢ Vgl. www.bafu.admin.ch/mfm-u
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Luftschadstoffe: Beitrag der schweren Giiterfahrzeuge

Die NOx-Messwerte zeigen am Beispiel Erstfeld einen typischen Wochenverlauf: Von Montag bis Frei-
tag nehmen die Schadstoffbelastungen zu und gehen dann zurtick. Dieser Verlauf entspricht dem An-
teil der schweren Giterfahrzeuge am Gesamtverkehr — von Montag bis Freitag ist dieser relativ kon-
stant und nimmt am Wochenende markant ab. An den Sonntagen liegen die NOx-Immissionsbelastun-
gen am tiefsten. Dies obwohl die Wochenendtage 2018 zusammen mit dem Freitag das groésste Ge-
samtverkehrsaufkommen auswiesen. Obwohl also das Gesamtverkehrsaufkommen gegen das Wo-
chenende hin zunimmt (Abbildung 23, links), nimmt die NOx-Immissionsbelastung aufgrund des Riick-
gangs der schweren Giterfahrzeuge an den Wochenenden ab.

Wochengang SGF und Relativer Wochengang
DTV ubriger Verkehr 2018 NO, Immissionen Erstfeld 2018
[Fahr- A2 bei Erstfeld Anteile Schwerer Glterverkehr, Gibriger
zeuge] Verkehr & Hintergrund (Feuerungen, Import)
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Abbildung 23: Wochengang der Verkehrs und der Stickoxid-Immissionen'®.

Die Analysen zeigen aber auch, dass die Lieferwagen (Gewicht <3,5 Tonnen) im Vergleich zum Ver-
kehrsaufkommen den bedeutendsten Anteil an der NOx-Belastung haben. Der Anteil der Lieferwagen
an den NOx-Belastungen der einzelnen Werktage ist mit rund 30% hoch und an den Wochenenden
nur wenig geringer, da fur diese Fahrzeugkategorie kein Sonntagsfahrverbot (und auch kein Nacht-
fahrverbot) gilt.

'° Die S&ulen zeigen die durchschnittlichen Verkehrsanteile bzw. die durchschnittliche NO,-Immissionsbelastung an den einzel-
nen Wochentagen 2018 an der Messstation Erstfeld. Dazu sind die einzelnen Quellanteile der Strasse (Schwere Giterfahr-
zeuge, Lieferwagen, Ubriger Verkehr) sowie die iibrige Hintergrundbelastung (NO,-Beitrag von Feuerungen, Haushalten, In-
dustrie und Gewerbe, Land- und Forstwirtschaft) angegeben. Die Darstellung erfolgt in relativen Wochengangen, wobei 100 %
jeweils dem Jahresmittel der entsprechenden Komponente entsprechen.
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3.2.3 Larmbelastung durch den Strassen- und Schienenverkehr

Larmbelastung entlang der A2 und der A13

Der quellennahe Verkehrslarm wird mit finf stationdren Larmmessungen erhoben. Dabei werden die
akustischen Emissionen des Gesamtverkehrs sowie des schweren Guterverkehrs bestimmt. Die
Larmemissionen des Strassenverkehrs werden stark durch die Eigenschaften des Fahrzeuges, der
gefahrenen Geschwindigkeit sowie der Fahrbahn bestimmt. Da bei PKW das Rollgerausch (Interak-
tion Reifen-Belag) bereits ab rund 25km/h und bei LKW ab rund 65 km/h dominiert, ist bei den Ge-
schwindigkeiten an den Messstandorten das Antriebsgerausch vernachlassigbar. In der langfristigen
Entwicklung der Larmemissionen zeigen damit insbesondere Veranderungen am Belag eine Wirkung.

Leq [dB(A)] Lirmpegel Tag (6-22 Uhr) 2004 - 2018
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Abbildung 24: Verlauf der Gesamtlarmpegel sowie des Pegels schwerer Guterfahrzeuge an der A2 und A13 zwi-
schen 2004 und 2018 in dB(A) wéahrend der Tagesstunden'".

Die Larmemissionen des Gesamtverkehrs als auch der schweren Gulterfahrzeuge bei Reiden an der
A2 haben sich seit Messbeginn kaum verandert. Bei den Ubrigen Stationen wurde mindestens einmal
seit Beginn der Messungen ein larmarmer Belag eingebaut; bei Moleno wurde der alte Belag durch
einen normalen Belag ersetzt. Mit dem Einbau larmarmer Belage konnten bei Camignolo (A2) und
Rothenbrunnen (A13) die Larmemissionen wirkungsvoll um 4 Dezibel reduziert werden, was akustisch
mehr als einer Halbierung des Verkehrsaufkommens gleichkommt.

"6 bis 22 Uhr gemass der Larmschutz-Verordnung.
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Betrachtet man nur die Larmemissionen des schweren Glterverkehrs, so ist fir Reiden (A2) seit
Messbeginn keine wesentliche Anderung der Larmpegel festzustellen. Bei Rothenbrunnen an der A13
erfolgte ab 2011 aufgrund einer zweijahrigen Belagssanierung eine deutliche Reduktion der Emissio-
nen des Guterschwerverkehrs auf der Strasse. Bei Camignolo und Moleno an der A2 reduzierten die
oben erwahnten Belagserneuerungen die Emissionen des schweren Giterverkehrs in etwas schwa-
cherem Ausmass im Vergleich zum Gesamtverkehr.

Insgesamt lassen die Larmmessungen bislang keine Reduktion der Larmemissionen der Fahrzeuge
des Gesamtverkehrs bzw. der schweren Giterfahrzeuge erkennen. Markante Reduktionen der
Larmemissionen werden hingegen durch die Sanierung mit larmarmen Beldgen erreicht. Der larmmin-
dernde Effekt nimmt allerdings mit der Nutzung des Belages wieder ab.

Larmbelastung: Beitrag der schweren Giiterfahrzeuge

Ein einzelnes schweres Guterfahrzeug verursacht in etwa gleich viel Larm wie zehn Personenwagen
bei gleicher Geschwindigkeit. In der Praxis fahren die Personenwagen aber schneller. Die schweren
Glterfahrzeuge sind im Durchschnitt auf ebenen Strecken mit fast 90 km/h unterwegs. Die Lastwagen
haben am Beispiel der A2 bei Reiden mit einem Verkehrsanteil von ca. 10 % einen Anteil von rund

29 % am Gesamtlarm. Ahnlich ist das Verhaltnis bei Rothenbrunnen entlang der A13, wo die schwe-
ren Guterfahrzeuge mit 5 % Verkehrsautfkommen Uber 20 % am Gesamtlarm ausmachen.

Durchschnittlicher Verlauf der Larmbelastung 2018
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Abbildung 25: Durchschnittlicher Verlauf der Larmbelastung an den Messstationen Reiden (A2), Camignolo (A2)
und Rothenbrunnen (A13) an Werktagen und am Sonntag.
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Unter der Woche pragen die schweren Giterfahrzeuge die Larmbelastung in den friihen Morgenstun-
den markant. Der friihe Anstieg des Larmpegels nach 5 Uhr morgens ist aus Sicht der Larmschutz-
Verordnung (LSV, SR 814.41) nicht unproblematisch, fallt diese Stunde doch noch in die Nachtstun-
den (von 22 bis 6 Uhr), in denen die Grenzwerte aufgrund des Erholungsanspruches der Anwohner
strenger reglementiert sind als die Grenzwerte der Tagstunden (6 bis 22 Uhr) der LSV. Entsprechend
ist der Beitrag der schweren Giterfahrzeuge auch wahrend der Nachtstunden Uberproportional hoch,
da morgens um 5 Uhr das Nachtfahrverbot aufgehoben wird. Der Larmpegel des Verkehrs steigt zwi-
schen 5 bis 6 Uhr um 4 bis 5 dB an. Der Larmanteil der schweren Guterfahrzeuge am Gesamtverkehr
zwischen 5 bis 6 Uhr betragt an den MFM-U Messstationen werktags zwischen 40 % (Rothenbrunnen)
und bis Uber 50 % (Reiden) bei einem Verkehrsanteil zwischen rund 12 % (Rothenbrunnen) und 25 %
(Reiden). Deutlich zeigt sich die grosse Wirksamkeit des Nachtfahrverbots auf die Larmemission in
den sensiblen Nachtstunden.

3.2.4 Larmbelastung entlang der Eisenbahnlinien Gotthard und Létschberg

Das BAV uberwacht im Rahmen der Larmsanierung der Eisenbahnen die Entwicklung des Eisenbahn-
larms in der Schweiz. Anhand der Messstationen an der Gotthard-Linie (Steinen SZ) und Létschberg-
Simplon-Linie (Wichtrach BE) kdnnen Aussagen zur Larmentwicklung der Personen- und Glterziige
gemacht werden.

Die Larmbelastung hat bei Steinen SZ wie bei Wichtrach sowohl am Tag als auch in der Nacht abge-
nommen. Fir die Messstelle Steinen liegen die Larmmesswerte 2018 deutlich unter dem (gemass
Emissionsplan) 2015 festgelegten Emissionslarmpegel. Die leichte Zunahme 2018 gegenuber 2017 ist
auf die geringeren Zugszahlen am Gotthard infolge der Sperrungen bei Rastatt und Luino zuriickzu-
fuhren und bewegen sich 2018 auf dem Niveau von 2016. Bei Wichtrach werden die (gemass Emissi-
onsplan) 2015 festgelegten Werte seit 2013 ebenfalls unterschritten (siehe Abbildung 26). Ursache fir
die urspringlich vergleichsweise hohen Larmemissionen in Wichtrach war primar der Oberbau der
Gleise. Bei den Gliterwagen sind die mittleren Vorbeifahrtspegel seit 2003 aufgrund des neuen und
sanierten Rollmaterials deutlich gesunken.
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Larmpegel Tag und Nacht 2008 - 2018
Leq [dB(A)] Jahresmittel der Messdaten am Tag (06 - 22 Uhr) und in der Nacht (22—-06 Uhr) in Dezibel
86
. Messungen
2008-2017
84
B Messungen 2018
82
80 — festgelegte Emissionen
(Emissionsplan 2015)
78
76 4
74 A
72 A
70 4
68 -
Steinen Wichtrach (Lotschberg- Steinen Wichtrach {L&tschberg-
(Gotthard-Achse) Achse) (Gotthard-Achse) Achse)
Tag 06-22 Uhr Nacht 22-06 Uhr
Quelle: BAV Eisenbahnlarm-Monitoring

Abbildung 26: Larmemissionen Steinen (Gotthard-Achse) und Wichtrach (Létschberg-Simplon-Achse) 2008-
2018

Die Larmauswirkungen des Guterverkehrs auf der Schiene sind vor allem in den Nachtstunden rele-
vant. So liegt der Anteil des Giiterverkehrs an den Gesamtemissionen entlang der Transitachsen
nachts Uber 90%. Es ist jedoch eine Verschiebung zu leiseren Giterzligen erkennbar: der Anteil der
Glterzlige mit ausschliesslich larmsanierten bzw. neuen Wagen nimmt stark zu, insbesondere im un-
begleiteten kombinierten Verkehr (UKV), wo mehrheitlich Shuttleziige eingesetzt werden.

3.3 Ausblick auf die Emissionsentwicklung an den Alpentber-
gangen

Die seit Jahren verbesserten Motoren- und Abgasreinigungstechnologien fiihrten in der Vergangenheit
zu einer deutlichen Reduktion der Stickoxid- und Feinstaubemissionen im alpenquerenden Strassen-
guterverkehr. Dies ist sichtbar bei den Stickoxid-Konzentrationen (siehe Abbildungen 21 und 22), aber
auch bei PM10- und Russ.

Das Inkrafttreten der EURO VI-Norm im Jahr 2014 fiir alle neu zugelassenen schweren Giterfahr-
zeuge hat eine weitere markante Reduktion der wichtigsten Schadstoffe bewirkt. So dirfte der Fahr-
zeugpark bei den schweren Guterfahrzeugen im alpenquerenden Guterverkehr bereits 2020 voraus-
sichtlich zu 75 % aus Fahrzeugen der Euroklasse VI und der Rest mehrheitlich aus EURO V-Fahrzeu-
gen bestehen.
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Fir 2022 ist eine weitere Reduktion der aus dem Auspuff emittierten Gesamtemissionen um rund

30 % (NOx) bzw. um Uber einem Drittel (PM10) gegentiber 2018 zu erwarten. Aufgrund der Tatsache,
dass die neue Emissionskategorie EURO VI fir den Schwerverkehr deutlich grossere Emissionsre-
duktionen bewirkt als fiir die anderen Fahrzeugkategorien, sind die Reduktionsraten beim Schwerver-
kehr hoher als in der Gesamtentwicklung. Beim Treibhausgas COz: ist hingegen nur eine leichte Re-
duktion zu erwarten.

Entsprechend durften die NO2-Immissionen aufgrund der zu erwartenden technologischen Entwicklun-
gen bei den schweren Glterfahrzeugen sowie bei den tbrigen Fahrzeugkategorien um mindestens

20 % zurickgehen. Die Messwerte nordlich der Alpen werden so deutlich unter den Grenzwerten lie-
gen, wahrend die Werte im Tessin die Grenzwerte weiterhin deutlich Gberschreiten.

Im Bereich Larm aus dem Strassenverkehr sind hingegen nur wenige Anderungen zu erwarten. Beim

Schienenverkehr wird das Verbot von Graugussklotzbremsen jedoch zu einer weiteren Senkung der
Larmemissionen fihren.
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4 Stand der Umsetzung der Verlagerungsinstru-

mente sowie der flankierenden Massnahmen

4.1 Verlagerungskonzept GVVG — Ubersicht

Die folgende Tabelle enthélt eine Ubersicht tiber die Hauptinstrumente der schweizerischen Verlage-
rungspolitik und der verschiedenen unterstiitzenden Massnahmen, wie sie gemass Giiterverkehrsver-
lagerungsgesetz vorgesehen sind:

Instrument / Massnahme Beschreibung Stellenwert Kapitel
Leistungsabhingige Verwirklichung der Kostenwahrheit im Zentrales Instrument, eingeflihrt 4.3
Schwerverkehrsabgabe Strassengiterverkehr durch Umset-  auf 1.1.2001 (S. 60)
(LSVA) zung des Verursacherprinzips
NEAT (inkl. 4-Meter-Korri-  Schaffung der notwendigen Kapazitd- Zentrales Instrument, in Umset- 4.2
dor): Modernisierung der ten und Voraussetzungen fiir Produk- zung (S. 45)
Schieneninfrastruktur tivitatssteigerungen auf der Schiene
Bahnreform: Steigerung der Produktivitat der Zentrales Instrument, weitgehend 4.4
Liberalisierung des Schiene durch intramodalen Wettbe- umgesetzt (S. 63)
Schienengiiterverkehrs werb
Bestellungen im UKV Bestellung und Abgeltung von UKV-  Zentrale Verlagerungsmass- 4.6
Zigen und -Sendungen nahme (seit 2000), macht mehr (S. 67)
als 1/3 des alpenquerenden Ver-
kehrs aus
Bestellungen im begleite-  Bestellung und Abgeltung von Rola-  Erganzungsmassnahme 4.6
ten kombinierten Verkehr  Ziigen und -Sendungen (S. 67)
(Rola)
Forderung von KV-Investi- Investitionsbeitrage fiir den kombinier- Terminalkapazitaten sind Grund- 4.7
tionen ten Verkehr im In- und Ausland (KV-  voraussetzung fir die Weiterent- (S, 70)
Umschlagsanlagen) wicklung des kombinierten Ver-
kehrs
Intensivierung der Sicherstellung der Einhaltung der re-  Zentrale strassenseitige Mass- 4.8
Schwerverkehrskontrollen levanten Strassenverkehrsvorschrif-  nahme zur Steigerung der Si- (S.72)
ten cherheit im Strassenverkehr und
Angleichung der Wettbewerbsbe-
dingungen Schiene/Strasse
Alpentransitborse Marktwirtschaftliches Instrument zur ~ Wahrnehmung des Mandats zur 4.9
oder andere limitierende mengenmassigen Steuerung des al-  Aushandlung einer international (S.73)

Schwerverkehrsmanage-
mentmassnahmen

penquerenden Schwerverkehrs

abgestimmten Alpentransitborse

Tabelle 7: Ubersicht Verlagerungsinstrumente und -massnahmen gemass Verlagerungskonzept des GVVG.
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4.2 Modernisierung Bahninfrastruktur

4.21 Modernisierung der Bahninfrastruktur als Basis der schweizerischen Verlage-
rungspolitik

Die Modernisierung der Bahninfrastruktur auf den Nord-Siid-Schienengiterverkehrsachsen ist grund-
legende Voraussetzung fir eine erfolgreiche Verkehrsverlagerung. Mit der anstehenden Fertigstellung
von NEAT und 4-Meter-Korridor zeigt sich, dass die Zielsetzung der Modernisierung auf die gesamte
Nord-Siid-Achse gelegt werden muss. Von Bedeutung ist, dass die mit der Modernisierung verbunde-
nen Kapazitatsgewinne fir den Schienenguterverkehr gesichert werden und die Produktivitadtsgewinne
durch die Akteure vollumfanglich genutzt werden kénnen.

4.2.2 Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT)

Das BAV berichtet jahrlich detailliert Gber den Stand der Umsetzung der von der Schweiz durchge-
fihrten Ausbauten sowie Uber die konkreten und geplanten Projektfortschritte2. In der Berichtsperiode
sind die wichtigen Ausbauten plangemass fortgeflihrt worden.

Mit dem Bau der neuen Eisenbahn-Alpentransversale NEAT will der Bund fir den Guter- und den Per-
sonenverkehr auf der Schiene eine leistungsfahige Infrastruktur zur Verfiigung stellen. Im Zentrum
des NEAT-Konzeptes steht die Erneuerung und Umgestaltung der Gotthardbahn zu einer modernen
Flachbahn. Unerlasslich ist aber eine sinnvolle Aufteilung und Verteilung der Verkehrsstrome. Deshalb
gehdrt auch ein Basistunnel am Létschberg zum Konzept. Gotthard und Létschberg-Simplon bilden
zusammen die schweizerische Nord-Sud-Transitachse.

Gotthard-Achse

Die neue Gotthard-Basislinie wurde am 11. Dezember 2016 in Betrieb genommen. Im Rahmen von
Abschlussarbeiten werden nun weitere Optimierungen zur Herstellung der vollen Leistungsfahigkeit
vorgenommen.

Ab voraussichtlich Dezember 2022 wird die Neubaustrecke bzw. die angrenzenden Stammstrecken
uneingeschrankt fir das Uberholen von bis zu drei je 750 m langen Giiterziigen durch einen Perso-
nenzug zur Verfligung stehen. Dies ermdglicht bis zu sechs Guterzige pro Stunde und Richtung bei
einem Halbstundentakt des Personenverkehrs. Auch die betrieblichen Prozesse und die Anlagen zur
Intervention und Rettung sowie die Zugkontrolleinrichtungen sind entsprechend ausgelegt.

Der Ceneri-Basistunnel ist noch in der Bauphase und soll plangeméass am 13. Dezember 2020 in Be-
trieb gehen. Vorgangig (ab Marz 2020) werden mittels einem Testbetrieb die einzelnen Gewerke und

12 https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/aktuell/berichte.html
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die gesamte Anlage vollstandig Uberprift und deren Zuverlassigkeit unter Beweis gestellt. Ab Septem-
ber 2020 erfolgt der Probebetrieb, in welchem unter anderem auch die betrieblichen Prozesse zur Er-
haltung, zur Intervention und zur Rettung gelibt werden.

Létschberg-Simplon-Achse

Der Lotschberg-Basistunnel (LBT) wurde am 9. Dezember 2007 in Betrieb genommen.

Mit dem Ausbauschritt 2035 des strategischen Entwicklungsprogramms Eisenbahninfrastruktur'® hat
das Parlament auch die Bahntechnik-Ausristung Ferden—Mitholz im Létschberg-Basistunnel be-
schlossen. Die Grundlagenarbeiten fir die bahntechnische Ausristung des LBT auf den Abschnitten
Frutigen—-Wengi-Ey und Ferden—Mitholz sind im Gange. Ende 2017 wurde das Vorprojekt abgeschlos-
sen. Das Auflageprojekt ist ausgel6st und die Arbeiten kénnen nach dem positiven Entscheid des Par-
laments weitergeflihrt werden.

4.2.3 Bau und Finanzierung des 4-Meter-Korridors

Am 1. Juni 2014 hat der Bundesrat das Gesetz fiir den Bau und die Finanzierung eines 4-Meter-Korri-
dors auf den Zulaufstrecken zur NEAT in Kraft gesetzt. Dieses mit 990 Millionen Franken veran-
schlagte Programm ist ein wichtiges Element der schweizerischen Verlagerungspolitik und soll bis
Ende 2020 realisiert werden.

Die Arbeiten fur die erforderlichen Profilanpassungen zwischen Basel und Chiasso bzw. Ranzo laufen
nach Plan, womit aus heutiger Sicht der Termin fur die Inbetriebnahme sichergestellt ist und der Kos-
tenrahmen eingehalten werden kann. Das mit Kosten von ca. 350 Millionen Franken grosste Einzel-
projekt (Neubau Bbézbergtunnel) befindet sich seit Anfang 2016 in Ausfuhrung. Hier sind Rohbauarbei-
ten abgeschlossen und der Einbau der Bahntechnik hat bereits begonnen. Die Profilerweiterungen
von Tunnels im Tessin sind in Realisierung, teilweise bereits abgeschlossen.

Damit der 4-Meter-Korridor seine volle Wirkung erzielen kann, hat das Parlament beschlossen, auch
den Ausbau von Zulaufstrecken in Italien finanziell zu unterstiitzen. Anfang 2014 wurde ein bilaterales
Abkommen Schweiz/Italien betreffend Finanzierung von Profilanpassungen auf der Luino-Linie (Peri-
meter Ranzo—-Sesto Calende—Gallarate/Novara) unterzeichnet. Im Herbst 2014 wurde eine Vereinba-
rung zwischen dem BAV und der RFI abgeschlossen. 2016 erfolgte der Baustart der Arbeiten auf dem
Abschnitt Oleggio—Sesto Calende. Die Arbeiten verlaufen insgesamt plangemass.

Aktuell untersuchen das BAV und SBB-Infrastruktur, wie die Leistungsfahigkeit der Simplon-Linie ver-
bessert werden kann. Erarbeitet wurde ein Zielbild, welches langfristig vier 4-Meter-taugliche Trassen
vorsieht, wobei in einer ersten Phase drei stiindlich fahrbare Trassen Basel-Domodossola—No-
vara/Gallarate mit dem grésseren Profil angeboten werden kdnnen. Die Machbarkeit und die Kosten
einer ersten Ausbauetappe Brig-Domodossola wurden untersucht. In einem nachsten Schritt wird die

3 Vgl. https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20180078 bzw.
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/verkehrstraeger/eisenbahn/ausbauprogramme_bahninfrastruktur/ausbauschritt-
2035.html
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Wirtschaftlichkeit der Ausbauvorhaben tberpriift. Bei positivem Resultat und Bestatigung der politi-
schen Prioritaten soll bis 2020 ein bilaterales Abkommen fiir den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur
auf der Achse Lotschberg-Simplon bis 2025 abgeschlossen werden.

Um auch die Zulaufstrecken via Frankreich und damit den Korridor Nordsee-Mittelmeer (Nieder-
lande/Belgien/Nordfrankreich—Basel) zu stérken hat das BAV die SBB beauftragt, die Profilanpassung
der Tunnels Schitzenmatt und Kannenfeld zwischen Basel und der franzésischen Grenze zu studie-
ren. Die Studie konnte die grundsatzliche Machbarkeit des Ausbaus nachweisen und beziffert die Kos-
ten auf etwa CHF 211 Mio. (+/-30 %). Die Arbeiten kdnnen im Rahmen einer Auftragserweiterung im
Programm 4-Meter Korridor in Form eines Nachtrages finanziert werden. Um das weitere Vorgehen zu
bestimmen, muss jedoch noch die Absicht von Frankreich betreffend Ausbau zwischen Calais und Ba-
sel bekannt sein (siehe Kapitel 6.2.2.2).

4.2.4 Strategisches Entwicklungsprogramm STEP Ausbauschritt 2035

Die Vorlage Uber die Finanzierung und den Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI) stellt die Finanzie-
rung von Betrieb, Substanzerhalt und Ausbau der Bahninfrastruktur Gber einen Bahninfrastrukturfonds
(BIF) auch in Zukunft sicher. Der Ausbau der Eisenbahninfrastruktur erfolgt mit regelmassigen Aus-
bauetappen im Rahmen des strategischen Entwicklungsprogramms (STEP).

In den STEP Ausbauschritten werden aufgrund der Ergebnisse einer Bedarfsanalyse fiir den Perso-
nen- und den Guterverkehr Verkehrsangebote erarbeitet. Mit diesen kdnnen die sich abzeichnenden
Kapazitatsengpasse beseitigt werden. Diese Angebotsverbesserungen und Kapazitatserhdhungen er-
fordern den Bau zusatzlicher Bahninfrastruktur.

Das Parlament hat zum Ausbauschritt 2035 Investitionen von 12,89 Milliarden Franken bewilligt. Fur
die Modernisierung der Bahninfrastruktur auf den alpenquerenden Schienenguterverkehrsachsen ist
vor allem die bahntechnische Ausristung des Létschberg-Basistunnels eine relevante Massnahme.
Deren Umsetzung erméglicht die Fihrung aller Giterverkehrsziige durch den Basistunnel.

4.2.5 Auslastung der Schienenkapazitaten entlang der Nord-Sud-Achsen

Im Rahmen des Glterverkehrsobservatoriums Schweiz-EU wurde eine systematische Erfassung der

Inanspruchnahme der zur Verfiigung stehenden Trassen erarbeitet. Bis zur Inbetriebnahme des Gott-
hard-Basistunnels am 11.12.2016 betrug die Kapazitat fur den Guterverkehr insgesamt 290 Zige pro
Tag und Richtung. Mit der Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels erhdhte sich diese Zahl um 12

Trassen pro Tag.
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Grundsatzlich stehen somit folgende Trassenkapazitaten fiir den alpenquerenden Schienengiterver-
kehr auf den beiden Nord-Sud-Achsen zur Verfigung:

Achse Kapazitat Giiterverkehr Kapazitat Giiterverkehr
bis 10.12.2017 ab 11.12.2017
Anzahl Ziige pro Tag, Anzahl Ziige pro Tag,
beide Richtungen beide Richtungen
Lotschberg-Simplon-Achse 110 110
Gotthard-Achse 180 192
Summe 290 302

Tabelle 8: Ubersicht (iber die Trassenkapazititen auf den Nord-Siid-Achsen im alpenquerenden Giterverkehr
(von Grenze zu Grenze).

In den folgenden Abbildungen ist die Auslastung der Schienenkapazitaten fir den Berichtszeitraum
Juli 2017 bis Juni 2019 die Gotthard- sowie die Létschberg-Simplon-Achse dargestellt'4. Ersichtlich ist
auch, inwiefern die Kapazitaten durch WLV, UKV und Rola in Anspruch genommen werden.

Am Gotthard ist iber den gesamten Berichtszeitraum eine gleichbleibende Auslastung der Schienen-
kapazitaten zu verzeichnen. Die Gesamtauslastung lag im Jahr 2018 gegeniiber 2017 -6.2 % tiefer,
stieg aber im ersten Halbjahr 2019 wieder an. Am Simplon schwankte die Auslastung dagegen star-
ker: 2018 lag sie mit 76.9 % um -17.9 Prozentpunkte tiefer als 2017.

4 Ublicherweise stehen am Gotthard seit 11.12.2016 wdchentlich ca. 1'065 Trassen und am Létschberg/Simplon wdchentlich
633 Trassen zur Verfligung, wobei jeweils die Kapazitadt am Wochenende aufgrund der Wochenganglinie nicht voll gewichtet
wird. Die wochentlichen Unterhaltsfenster im GBT und die daraus resultierende Trassierung einzelner Ziige Uber die Bergstre-
cke reduzieren die Kapazitaten, indem in einem Zeitraum von etwa 6-8 Stunden wahrend drei Nachten nur 50% der Kapazitat
vorhanden ist. Entsprechend werden die 192 taglich zur Verfigung stehenden Trassen fir die Berechnung der Wochenkapazi-
tat mit einem Faktor 6.25 statt 7.0 multipliziert. Diese Trassenzahlen werden als konstant unterstellt, auch wenn die faktische
Verflgbarkeit aufgrund von Bau- und Unterhaltsarbeiten und witterungs- oder unfallbedingten Sperrungen geringer sein kann.
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Gotthard Kapazitatsauslastung 7/2017 - 6/2019
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Abbildung 27: Kapazitatsauslastung auf der Gotthard-Achse 2017-2019. Kapazitaten: Trassen fur den alpenque-

renden Guterverkehr von Grenze zu Grenze (d.h. Basel—Chiasso/Luino).

Trassen pro Simplon Kapazitatsauslastung 7/2017 - 6/2019
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Abbildung 28: Kapazitatsauslastung auf der Létschberg-Simplon-Achse 2017-2018. Kapazitaten: Trassen fur
den alpenquerenden Guterverkehr von Grenze zu Grenze (d.h. Basel-Domodossola).
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4.2.6 Netznutzungskonzept und Netznutzungsplane zur Kapazitatssicherung fur
den alpenquerenden Schienenguterverkehr

Mit der am 25.09.2015 vom Parlament beschlossenen Totalrevision des Giitertransportgesetzes
(GUTG)' wurden verschiedene Instrumente umgesetzt, die auch im alpenquerenden Gliterverkehr
Wirkung entfalten werden. Hierzu gehoren in erster Linie die Massnahmen zur Kapazitatssicherung fir
den Schienenguterverkehr. Mit dem Netznutzungskonzept und den Netznutzungsplanen® wird eine
bedarfsgerechte Verteilung der verfiigbaren Schieneninfrastrukturkapazitaten auf die verschiedenen
Verkehrsarten vorgenommen und zwar von der langfristigen Planung bis zur Erstellung des Jahres-
fahrplans. System- oder Takttrassen fiir den Giterverkehr werden auf diesem Weg Uber die Langfrist-
planung bis hin zur Trassenvergabe gesichert. Bei der Abwagung, welcher Eisenbahnverkehrsart bei
der Kapazitatszuteilung Vorrang gegeben wird, orientiert sich der Bundesrat auch daran, aufgrund
welcher politischen Entscheide eine Infrastruktur gebaut wurde. Dieses Verfahren stellt insbesondere
sicher, dass die mit der Inbetriebnahme der NEAT sowie dem 4-Meter-Korridor geschaffenen Kapazi-
taten und deren Produktivitats- und Qualitatsverbesserungen wie geplant dem alpenquerenden Schie-
nenguterverkehr zugutekommen kénnen.

Netznutzungskonzept

Mit dem am 30.08.2017 vom Bundesrat erstmalig verabschiedeten Netznutzungskonzept'” wird flr die
mit dem Ausbauschritt 2025 beschlossenen Infrastrukturen die verbindliche Verteilung der Kapazitat
(Trassen, Knotenbelegungen) auf die Verkehrsarten vorgenommen. Das Netznutzungskonzept ist die
Vorgabe fiir die Erarbeitung der Netznutzungsplane durch die Infrastrukturbetreiberinnen. Die ange-
strebte Kapazitatssicherung wird damit von der ersten verbindlichen Planung bis zum Ausflhrungsjahr
gesichert.

Fir die wichtigsten Strecken des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs durch die Schweiz sind da-
mit im Horizont 2025 folgende Trassen pro Stunde und Richtung gesichert:

- Basel-Gotthard—Chiasso: integral 4 Trassen pro Stunde und Richtung
- Basel-Gotthard—Luino: integral 2 Trassen pro Stunde und Richtung
- Basel-Létschberg—Domodossola: integral 3 Trassen pro Stunde und Richtung.

Netznutzungsplane

Die Netznutzungsplane konkretisieren fur das einzelne Fahrplanjahr das Netznutzungskonzept, indem
die Verteilung der Trassen auf die Verkehrsarten im Tagesverlauf vorgenommen wird. Die Infrastruk-
turbetreiberinnen erstellen fir die sechs Jahre vor dem jeweiligen Fahrplanjahr je einen Netznutzungs-
plan unter Bericksichtigung des Netznutzungskonzepts und der effektivim Fahrplanjahr zur Verfu-
gung stehenden Kapazitaten.

'S http://www.parlament.ch/d/suche/seiten/geschaefte.aspx?gesch_id=20140036
'6 Art. 9b Eisenbahngesetz (EBG; SR 742.101)
7 https://www.bav.admin.ch/bav/de/lhome/verkehrsmittel/eisenbahn/netznutzungskonzept-plaene.html
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4.2.7 Zulaufstrecken

Die Zulaufstrecken zur NEAT im Norden und im Stiden missen mittel- und langfristig ausreichende
Kapazitat fir das prognostizierte Verkehrswachstum aufweisen. Um die Verlagerung zu férdern und
einen durchgangigen Nord-Siid-Korridor zu realisieren, stimmt die Schweiz ihre Nachfrageprognosen
und die erforderlichen kapazitatssteigernden Massnahmen in bilateralen Lenkungsausschissen und
Arbeitsgruppen mit ihren nérdlichen und stidlichen Nachbarn regelméassig ab (technische Anpassun-
gen, Nachfrage- und Kapazitatsanalyse, Harmonisierung der Zugsicherungssysteme).

Gestutzt auf die bilaterale Vereinbarung Uber die Gewahrleistung der Kapazitat der sudlichen Zulauf-
strecken zur NEAT von 19998, koordinieren die Schweiz und Italien die grenziiberschreitenden Arbei-
ten und Infrastrukturplanungen im Schienenverkehr gemeinsam. Im Lenkungsausschuss und in den
untergeordneten Arbeitsgruppen treffen sich Vertreterinnen und Vertreter der Ministerien und der Bah-
nen beider Lander regelmassig zu Besprechungen.

Am 31. Oktober 2018 fand der 14. Lenkungsausschuss in Montreux statt. In Vorbereitung dieser Sit-
zung haben sich die Arbeitsgruppen «Infrastruktur und Monitoring», «Eisenbahndienste» und
«Simplonkonvention/-konzession» im Mai und September 2018 ausgetauscht.

Arbeitsgruppe 1 «Infrastruktur und Monitoring»: Die Kontrolle der Massnahmen, die im Memorandum
of Understanding (MoU) vom 17. Dezember 2012 (iber gemeinsame Infrastrukturprojekte bis 2020
festgelegt worden sind, und die Diskussion zur Verlangerung des MoU von 2021 bis 2030 standen im
Fokus der Sitzungen. In Erwagung gezogen wurde auch die Ausarbeitung eines bilateralen Abkom-
mens zwischen der Schweiz und Italien im Rahmen des Ausbaus des 4-Meter-Korridors auf der Achse
Loétschberg-Simplon. In diesem Zusammenhang haben die Infrastrukturbetreiber SBB und RFI die Re-
sultate einer Kapazitatsstudie zwischen Brig und Domodossola vorgestellt.

Arbeitsgruppe 2 «Eisenbahndienste»: Unter der Federfihrung dieser Arbeitsgruppe wurde eine Studie
Uber die Vereinfachung der Zollverfahren im grenziberschreitenden Schienengtterverkehr in Auftrag
gegeben. Die Studie hatte zum Ziel festzustellen, ob bei Grenzlbertritten zwischen der Schweiz und
Italien Optimierungspotenzial in den Ablaufen, in der Organisation und in der Infrastruktur des Zolls
und des Bahnbetriebs besteht. In Anbetracht der hohen Infrastrukturinvestitionen der Schweiz auf den
alpenquerenden Achsen soll verhindert werden, dass Zuge durch unnétig aufwandige Zollprozeduren
oder ungeeignete betriebliche Ablaufe aufgehalten werden. Die Studie lieferte die Grundlagen fur den
am 01.12.2017 vom Bundesrat gutgeheissenen Bericht'® zur Erfiillung eines Postulats. Der Bericht
zeigt auf, dass die unverhaltnismassig langen Aufenthaltszeiten an den Grenziibergangen Chiasso
und Domodossola mehrheitlich auf infrastrukturelle und bahnbetriebliche Einschrankungen zurtickzu-
fuhren sind. Die Umsetzung und die Wirkung der im Bericht vorgeschlagenen Massnahmen soll durch

8 SR 0.742.140.345.43
'® https://www.parlament.ch/centers/eparl/_layouts/15/DocldRedir.aspx?ID=MAUWFQF XFMCR-2-40266
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die Arbeitsgruppe 2 weiterverfolgt werden. Dazu wird jahrlich eine Sitzung einberufen. Die Massnah-
men richten sich an die italienischen Zollbehérden und die Infrastrukturbetreiberinnen.

Arbeitsgruppe 3 «Simplonkonvention/-konzession»: Die 2006 erneuerte Simplonkonvention beabsich-
tigt, dass die Ministerien den Betrieb auf der Simplon-Linie Gberwachen. Die Arbeitsgruppe hat 2018
in erster Linie die PuUnktlichkeit im Rhein-Alpen-Korridor analysiert und zu Massnahmen zu deren Ver-
besserung gemeinsam mit den Eisenbahnverkehrsunternehmern, den Infrastrukturbetreibern und den
lokalen Behorden angeregt. Die Kapazitatssituation auf der Simplon-Achse ist seit Juli 2018 aufgrund
diverser erforderlichen Instandhaltungsarbeiten angespannt.
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Alpenquerende Bahninfrastruktur Schweiz-Italien

Massnahmen 2017 - 2025
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Abbildung 29: Infrastrukturprojekte bis 2025 in der Schweiz und in Italien fir den grenziberschreitenden Perso-
nen- und Guterverkehr (Stand: April 2017), Quelle: Memorandum of Understanding Schweiz-Italien
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Nordliche Zulaufstrecken

Die «Vereinbarung von Lugano»?® aus dem Jahre 1996 dient als Grundlage fiir die Zusammenarbeit
der Schweiz mit Deutschland bezliglich der gemeinsamen NEAT-Zulaufstrecken. Das Ziel besteht da-
rin, die Leistungsfahigkeit der Bahninfrastruktur fir den grenziberschreitenden Eisenbahnverkehr zwi-
schen Deutschland und der Schweiz zu sichern. In der Vereinbarung wird die Strecke Karlsruhe—Ba-
sel (Rheintalbahn) als die Haupt-Zulaufstrecke aus dem Norden zur NEAT angeflihrt. Die Strecke
Stuttgart—Singen/ Schaffhausen (Gaubahn) dient primar dem Regional- und Fernverkehr, ist aber
auch als lokale Entlastungsstrecken fur die NEAT-Zuldufe gedacht. Hier sind zusatzliche Kapazitats-
ausbauten fir den NEAT-Zulauf in Planung.

Die Strecken Offenburg—Konstanz und die Zulaufe von Ulm bzw. Minchen nach Lindau/ St. Mar-
grethen dienen primar dem Regional-und Fernverkehr und eignen sich sowohl ihrer geographischen
Lage wie auch den Streckenparametern (Steigungen/Eingleisigkeit) wegen nicht als NEAT-Zulaufstre-
cken aus dem Norden. Die vorgesehene Elektrifizierung der Strecken von Ulm (bis 2022) bzw. von
Munchen nach Lindau (bis 2021) auf deutscher Seite haben somit keine signifikanten Auswirkungen
auf den Giterverkehr Richtung Schweiz/ NEAT. Als Umleitungsstrecken bei langerfristige Unterbri-
chen (wie beispielsweise Rastatt 2017) kénnen diese Strecken zukiinftig jedoch durch die dann er-
folgte Elektrifizierung besseren Nutzen haben.

Beim Ausbau der Haupt-Zulaufstrecke zur NEAT, der Rheintalbahn Karlsruhe—Basel, sind weitere
Verzdgerungen gegenlber dem urspringlichen Terminplan und der bisherigen Zusagen inzwischen
bekannt. Kritischster Abschnitt ist weiterhin der Neubau der autobahnparallelen Trasse zwischen Of-
fenburg und Riegel, sowie der zeitlich daran anschliessende Ausbau der Bestandsstrecke. Mit einem
durchgehend vierspurigen Ausbau Karlsruhe—Basel kann erst nach 2040 gerechnet werden.

Die Kapazitaten auf schweizerischem und deutschem Gebiet werden generell schritthaltend mit der
Verkehrsnachfrage aufeinander abgestimmt und erweitert. Dies wird auch in den Abstimmungen in
den internationalen Gremien (Lenkungsausschuss zwischen der Schweiz und Deutschland) regelmas-
sig thematisiert. Neben den baulichen werden auch betriebliche Massnahmen vorgesehen, um eine
sukzessive Erhéhung der Kapazitaten zu ermoglichen. Die Strecke von Frankreich (von Antwerpen/
Rotterdam) via Mulhouse nach Basel kann ebenfalls als NEAT-Zulaufstrecke angesehen werden.

Die nachfolgende Abbildung zeigt fur die Aus- und Neubaustrecke Karlsruhe—Basel den Planungs-
und aktuellen Realisierungsstand.

20 Vereinbarung zwischen dem Vorsteher des Eidgendssischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartements1 und dem Bun-
desminister fir Verkehr der Bundesrepublik Deutschland zur Sicherung der Leistungsfahigkeit des Zulaufes zur neuen Eisen-
bahn-Alpentransversale (NEAT) in der Schweiz; SR 0.742.140.313.69.
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Abbildung 30: Aus- und Neubaustrecke Karlsruhe—Basel, Planungs- und Realisierungsstand April 2018;
Abkiirzungen: PfV = Planfeststellungsverfahren, BU = Bahniibergang (Quelle: Deutsche Bahn AG).

Gemeinsame Absichtserklarung zur Steigerung der Leistungsfiahigkeit der Zulaufstrecken zur

neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT)

In Konkretisierung der oben genannten Vereinbarung von Lugano haben Bundesratin Sommaruga
und der deutsche Verkehrsminister Scheuer am 22. Mai 2019 eine Ministererklarung zu den Zulauf-
strecken der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) unterzeichnet?!. Die Vereinbarung be-
zweckt, mehr Kapazitaten fir den Schienenguterverkehr zu schaffen, bis die Rheintalstrecke zwischen

Basel und Karlsruhe auf vier Spuren ausgebaut ist.

Die Ministererklarung sieht eine Reihe von Massnahmen vor. Diese sollten den Kapazitaten fur den
Schienenguterverkehr zugutekommen und die mittelfristig nétigen Kapazitaten fur den Schienenguter-
verkehr auf den deutschen NEAT-Zulaufstrecken sicherstellen. Fir die Hauptzulaufstrecke Karlsruhe—

Basel sind insbesondere folgende Massnahmen vorgesehen:

- Zeitnahe Realisierung verschiedener kleinerer Ausbauten, primar im Knoten Offenburg.
- Unterstutzung des Bestrebens von DB Netz, durch betriebliche Regelungen (z. B. Festle-
gung von Orten fUr den Lokpersonalwechsel) zusatzliche Fahrmoglichkeiten («Trassen»)

fur Guterzige zu schaffen.

21 https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/57051. pdf
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Mit diesen Massnahmen kann die Kapazitat fir den internationalen Schienengiiterverkehr zwischen
Karlsruhe und Basel von heute mindestens 175 um ca. 50 Ziige auf mindestens 225 Ziige pro Tag an-
gehoben werden (jeweils Summe beider Richtungen uber 24 Stunden).

Weiter wurden zur Forderung des internationalen Schienengtiterverkehrs im Nordzulauf zur NEAT fol-
gende Massnahmen vereinbart:

- Die Strecke Stuttgart—Zirich soll so ausgebaut werden, dass auf ihr Giterziige mit
grossprofiligen Behaltern, Containern und Sattelaufliegern verkehren kénnen. Die Strecke
soll dadurch zu einer «vollwertigen Umleitungsstrecke» bei Unterbriichen oder Uberlas-
tungen namentlich der Rheintalstrecke werden. Der Streckenunterbruch bei Rastatt hat
2017 gezeigt, dass bislang keine genligenden Ausweichstrecken fiir den Schienengiter-
verkehr existieren.

- Die Harmonisierung der technischen Vorgaben und der betrieblichen Standards soll vo-
rangetrieben werden, um den grenziberschreitenden Verkehr weiter zu erleichtern. Dazu
gehort beispielsweise der durchgehende Einsatz des Zugsicherungssystems ETCS.

- Die Schweiz und Deutschland werden auch Frankreich einbeziehen, um die Nord-Sid-
Strecke auf der anderen Seite des Rheins (Metz—Basel) ebenfalls fur grossprofilige Trans-
porte auszubauen. Die Schweiz sieht vor, hierfir im Raum Basel zwei Tunnels auszu-
bauen.

Die mit der Ministererklarung initiierten Massnahmen kénnen mittelfristig den Kapazitatsbedarf des al-

penquerenden Schienenguterverkehrs auf den Nord-Sid-Achsen decken. Fur die Realisierung von fur
den Verlagerungsprozess bedeutenden Kapazitatsgewinnen und signifikanten Fortschritten bei Zuver-
Iassigkeit und Punktlichkeit bleibt jedoch der Vierspurausbau der Rheintalstrecke zwischen Basel und

Karlsruhe aus Sicht des Bundesrats unverzichtbar.

4.2.8 Schweizer Nord-Sid-Achsen als Teil der europaischen Guterverkehrskorri-
dore

Bedeutung der Giiterverkehrskorridore

Seit 2003 arbeitet die Schweiz in den verschiedenen Korridorgremien intensiv mit, um die Interopera-
bilitat und die Qualitat des Schienenguterverkehrs auf den Nord-Sid-Achsen zu verbessern. Die
grenziiberschreitende Zusammenarbeit in den Giterverkehrskorridoren wurde im Zuge der Weiterent-
wicklung der europdischen Guterverkehrspolitik schrittweise institutionalisiert. Mit der Verabschiedung
und Umsetzung der EU-Verordnung 913/2010 bekamen die Glterverkehrskorridore auf europaischer
Ebene einen eigenen rechtlichen Status. Die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 vom 22. September 2010
zur Schaffung eines europaischen Schienennetzes fir einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr ist am
9. November 2010 in Kraft getreten.
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Die Schweiz ist in zwei der durch die Verordnung definierten Korridore vertreten:

- Gulterverkehrskorridor Nordsee-Mittelmeer: Rotterdam—Antwerpen—Luxemburg—Metz—Ba-
sel/Dijon—Genf/Lyon—Marseille.

- Guterverkehrskorridor Rhein-Alpen: Zeebrugge/Antwerpen/Rotterdam/Amsterdam—Kaoln—
[Basel] -Genua.

Die Verordnung sieht fiir jeden Korridor eine eigene Korridor-Organisation mit einer spezifischen
Governance-Struktur vor. Die Ministerien organisieren sich in einem Exekutivrat (Executive Board, co-
mité exécutif). Die am jeweiligen Korridor beteiligten Infrastrukturbetreiberinnen und Trassenvergabe-
stellen haben sich in einem Verwaltungsrat (Management Board) zusammengeschlossen, welcher als
zentraler Ansprechpartner des Executive Boards dient.

Schwerpunktarbeiten

In der zurtickliegenden Berichtsperiode lagen die Schwerpunkte der Arbeiten in der Bewaltigung der
Folgen des Unterbruchs der Rheintalbahn bei Rastatt im Spatsommer 2017 sowie in der generellen
Verbesserung der Funktionsfahigkeit und Interoperabilitat der Glterverkehrskorridore.

Mit einer abgestimmten Investitionsplanung sollen die sogenannten Zugsparameter, mit denen die
Bahninfrastruktur genutzt werden kann, korridorweit so vereinheitlicht werden, dass Zuge mit einer
Lange von 740 Metern, einem einheitlichen 4-Meter-Lichtraumprofil und standardisierter Achslast ge-
fuhrt werden kdnnen. Weitere Arbeiten zielten auf eine abgestimmte Baustellenkoordination zur Siche-
rung der notwendigen Kapazitaten bei notwendigen Umleitungen sowie die Optimierung des Verfah-
rens zur Zuweisung von Trassen fur den internationalen Schienengiterverkehr ab. Der Verwaltungsrat
hat in diesem Zusammenhang im Jahr 2018 einen neuen Implementation Plan fur Korridor Rhein-Al-
pen erarbeitet. Er bietet eine Aufdatierung der mit der Einrichtung der EU-GUterverkehrskorridore ver-
bundenen Ziele gemass der EU-Verordnung 913/2010 und Uberprift die Leistungsfahigkeit des Korri-
dors mit Blick auf diese Ziele. Des Weiteren enthalt er einen Uberblick (iber neu hinzugekommene
Korridorstrecken (u.a. Taverne-Torricella—Lugano-Vedeggio, Mendrisio—Stabio Cargo) und Engpasse
auf dem Korridor. Ebenfalls enthalten sind eine Ubersicht iber den Stand der Umsetzung von ERTMS
und der auf dem Korridor vorgesehenen Infrastrukturmassnahmen auf dem Korridor. Das Executive
Board des RFC Rhein-Alpen hat den Implementation Plan an seiner Sitzung am 20. November 2018
verabschiedet.

Eine besondere Rolle spielte in der Berichtsperiode die Aufbereitung der mehrwdchigen Sperrung der
Rheintalstrecke bei Rastatt 2017. Das Ereignis und die verkehrlichen und wirtschaftlichen Folgen und
auch der Handlungsbedarf wurden bereits im Verlagerungsbericht 2017 gewiirdigt?2. Die Akteure auf
dem Korridor initiierten zahlreiche Aktivitaten in der Ubereinkunft, zuklinftig die wirtschaftlichen Aus-
wirkungen eines derartigen Ereignisses fir alle Beteiligten auf ein Mindestmass zu reduzieren und
nicht zuletzt die Reputation des Korridors Rhein-Alpen nicht zu beschadigen. So erarbeiteten die auf
dem Korridor Rhein-Alpen zusammengeschlossenen Infrastrukturbetreiberinnen gemeinsam mit Rail

22 Verlagerungsbericht 2017, Ziffer 2.3.5
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Net Europe (RNE) ein Handbuch fiir das internationale Storfallmanagement?3. Es definiert den Grad
einer Stérung und legt standardmassig zu aktivierendende Prozesse der Infrastrukturbetreiberinnen
fest. Konkret enthalten ist ebenfalls eine Ubersicht samtlicher im Stérungsfall méglichen Umleitungs-
strecken (inkl. deren Infrastrukturparametern wie maximale Zugslangen, Sicherungssysteme,
Lichtraumprofil, Neigungen, etc.). Ebenfalls in Ausarbeitung ist aktuell ein gemeinsames Handbuch
der im Korridor Rhein-Alpen tatigen Eisenbahnverkehrsunternehmen. Es beschreibt ebenfalls kon-
krete Massnahmen im Stérungsfall.

Ministererklarung zum internationalen Stérfallmanagement auf den Korridoren

Auf Initiative der Schweiz erarbeiteten die Ministerien der Korridore Rhein-Alpen und Nordsee-Mittel-
meer Belgiens, Deutschlands, Frankreichs, Italiens, Luxemburgs, der Niederlande und der Schweiz
ihrerseits eine gemeinsame Erklarung zum internationalen Stérfallmanagement auf den Korridoren.
Darin sichern die Ministerien den Infrastrukturbetreiberinnen und allen weiteren Akteuren Unterstut-
zung bei der Umsetzung der im Handbuch fiir das internationale Stérfallmanagement vorgesehenen
Massnahmen zu. Gleichzeitig versichern sie, ihrerseits in ihrem Handlungsfeld liegende Massnahmen
zu ergreifen, die die Zuverlassigkeit und Verfligbarkeit der Europaischen Giiterverkehrskorridore ver-
bessern. Im Nachgang zur Ministererklarung von Leipzig 2018 haben die Exekutivrate der Korridore
Rhein-Alpen und Nordsee-Mittelmeer einen Aktionsplan erarbeitet. Die Aktionsplane decken die priori-
taren Handlungsfelder in Verantwortung der Ministerien ab: grenziiberschreitende Interoperabilitat, in-
ternationales Storfallmanagement, Digitalisierung, Umsetzung von ERTMS, Harmonisierung der Infra-
strukturparameter, Koordination zwischen den Korridoren Rhein-Alpen und Nordsee-Mittelmeer, und
deklinieren diese in Einzelmassnahmen. Fir jede dieser Einzelmassnahmen wurden die nachsten
Handlungsschritte, Meilensteine, Verantwortlichen und Risiken definiert. Die Aktionsplane der beiden
Korridore sind zunachst fur eine Dauer von jeweils zwei Jahren ausgelegt. Der Arbeitsfortschritt wird
periodisch im Rahmen der Sitzung des Exekutivrats tberpruft.

Treffen der Verkehrsminister der Giiterverkehrskorridore Rhein-Alpen und Nordsee-Mittelmeer,
Leipzig, 23. Mai 2018 und 22 Mai 2019

Das deutsche Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur sowie das UVEK organisierten
wie bereits 2017 ein gemeinsames Treffen der Verkehrsminister der Guterverkehrskorridore Rhein-
Alpen und Nordsee-Mittelmeer am 23. Mai 2018 in Leipzig. Die Verkehrsminister und hochrangigen
Vertreter der Ministerien diskutierten die im Rahmen der Rastatt-Sperre gemachten Erfahrungen und
daraus abzuleitenden Handlungsempfehlungen mit fihrenden Vertretern der Infrastrukturbetreiberin-
nen, Eisenbahnverkehrsunternehmen, Operateuren und wichtigen Kunden der Giiterverkehrsbranche
auf den EU-Guterverkehrskorridoren?*. Bei dieser Gelegenheit unterzeichneten sie auch die Minister-
erklarung zum internationalen Storfallmanagement auf den Korridoren?®. Dabei entstand auch der
Wunsch nach einem erneuten Treffen in Jahresfrist, um die gemachten Fortschritte zu prasentieren

2 https://www.corridor-rhine-alpine.eu/downloads.html?file=files/downloads/european_context/InternationalContingencyMa-
nagementHandbook_RFCs.pdf

2 https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/52446.pdf

% https://www.rijksoverheid.nl/binaries/rijksoverheid/documenten/rapporten/2018/05/29/declaration-by-transport-ministers-on-
international-contingency-measures-on-rail-freight-corridors-rhine-alpine-and-north-sea-mediterranean/declaration-by-transport-
ministers-on-international-contingency-measures-on-rail-freight-corridors-rhine-alpine-and-north-sea-mediterranean. pdf
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https://www.rijksoverheid.nl/binaries/rijksoverheid/documenten/rapporten/2018/05/29/declaration-by-transport-ministers-on-international-contingency-measures-on-rail-freight-corridors-rhine-alpine-and-north-sea-mediterranean/declaration-by-transport-ministers-on-international-contingency-measures-on-rail-freight-corridors-rhine-alpine-and-north-sea-mediterranean.pdf
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und zu diskutieren. Entsprechend luden die Verkehrsminister Deutschlands und der Schweiz die Ak-
teure zu einem erneuten Verkehrsministertreffen, welches am 22.5.2019 in Leipzig stattfand. Dem
Wunsch der Schweiz entsprechend thematisierte das Treffen neben einem Rickblick auf die Wirk-
samkeit der Seite der Rastatt-Sperre getroffenen Massnahmen zum internationalen Stérfallmanage-
ment auf den Guterverkehrskorridoren Rhein-Alpen und Nordsee-Mittelmeer der Verbesserung von
Qualitat und Punktlichkeit auf en Schienenguterverkehrskorridoren. Die Schweiz wies auf die beson-
dere Relevanz des Themas bei der Inwertsetzung der NEAT hin und unterstrich, dass eine fortge-
setzte Verlagerung des Giterverkehrs auf die Schiene nur mit einem zuverlassigen Schienenguterver-
kehr gelingen kann (siehe hierzu 6.2.2.5).

ETCS auf dem Nord-Siid-Korridor

Ein besonderes Augenmerk der Arbeiten der Schweiz in den europaischen Guterverkehrskorridoren
liegt auf der Forderung der Interoperabilitat durch die streckenseitige Ausriistung des Nord-Std-Korri-
dors mit dem Zugsicherungssystem ETCS (European Train Control System). Mit einer fahrzeugseiti-
gen ETCS-Ausrustung ist es mdglich, dass Triebfahrzeuge mit nur einem Zugsicherungssystem auf
dem Nord-Sud-Korridor verkehren kénnen. Dies senkt langfristig die Kosten flr Ausstattung und Be-
trieb der Lokomotiven und erlaubt auch Produktivitatsfortschritte im alpenquerenden Schienengiiter-
verkehr.

Die Korridorabschnitte in der Schweiz (Basel-Létschberg—Simplon / Basel-Gotthard—Chiasso bzw.
Ranzo) sind seit Dezember 2015 vollstandig mit ETCS Level 1 ausgeriistet. Seit Dezember 2017 ist
ebenfalls das Normalspurnetz der Schweiz vollstandig auf ETCS (Level 2 und Level 1) migriert. Somit
koénnen seit diesem Zeitpunkt in der Schweiz eingesetzte Lokomotiven im alpenquerenden Giterver-
kehr mit ETCS-Ausrustung auch ohne nationales System verkehren.

Auf italienischer Seite kann die Strecke Iselle di Trasquera—Domodossola seit Dezember 2018 mit
ETCS L1 genutzt werden. Im Abschnitt Ranzo—Luino erfolgt der Einbau des ETCS L1 LS abgestimmt
mit den parallel stattfindenden Ausbauarbeiten zum 4-Meter-Korridor, welche in diesem Bereich bis
Mitte 2019 abgeschlossen sein sollen?®,

Der Bundesrat setzt sich dafir ein, dass die Ausristung mit ETCS auf allen wichtigen Abschnitten der
Zulaufstrecken zur NEAT in Deutschland und Italien méglichst rasch erfolgt. Die Ausrustung der ver-
schiedenen Streckenabschnitte mit ETCS muss sich an den Marktbedurfnissen und tatsachlichen Ver-
kehrsfllissen orientieren (Erreichbarkeit von wichtigen Guiterverkehrsanlagen). Die Ausristung mit
ETCS kann nur den vollen Nutzen fur die Unternehmen entwickeln, wenn sie korridorweit erfolgt. Die
Schweiz und die verschiedenen Marktakteure haben ein Uberwiegendes Interesse an einer moglichst
raschen Ausristung der Zulaufstrecken mit ETCS.

% Siehe auch https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/aktuell-startseite/berichte/sb_eisenbahn_ausbaupro-
gramme/standbericht-2018-eisenbahn-ausbauprogramme.pdf.download.pdf/P181143%20DE%20Bericht%20Eisenbahn-Aus-
bau_2018%20Web.pdf, Kapitel 9.3
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4.2.9 Relevanz fur den Verlagerungsprozess

Die Modernisierung der Schieneninfrastruktur fir den alpenquerenden Guterverkehr und die mit ihr

verbundenen Kapazitats- und Produktivitatseffekte sind eine zentrale Voraussetzung fiir einen nach-
haltigen Verlagerungsprozess. Eine hochwertige Schieneninfrastruktur ist die Grundlage fiir die not-
wendigen Anreize zur Verlagerung des Schwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene. Die gilt fir
den gesamten Laufweg der alpenquerenden Schienenglterverkehre vom Abgangs- bis zum Zielort.

Mit der Inbetriebnahme der Létschberg-Basislinie erfolgte ein erster Schritt?”. Mit der erfolgten Eroff-
nung des Gotthard-Basistunnels steht seit Ende 2016 das zentrale Bauwerk zur Modernisierung der
alpenquerenden Bahninfrastruktur fir die schweizerische Verlagerungspolitik zur Verfiigung. Der Gott-
hard-Basistunnel ist das Schllsselbauwerk im Zuge der Modernisierung der Schieneninfrastruktur auf
den schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversalen und damit auch Kernelement und Symbol der
Verlagerung des Schwerverkehrs. Ab Dezember 2020 steht auf beiden Nord-Siid-Achsen zwischen
Deutschland und Italien die Infrastruktur bereit, um im Regelbetrieb 740 m lange Giiterziige abzuwi-
ckeln sowie den Transport von Sattelaufliegern mit 4 Meter Eckhéhe und bis zu 2,60 Metern Breite zu
ermoglichen. Damit sind die Grundlagen fiir deutliche Produktivitdtsverbesserungen im alpenqueren-
den Schienenguterverkehr durch die Schweiz gelegt.

Der Bundesrat hat bereits in den vergangenen Verlagerungsberichten die mit der Inbetriebnahme der
NEAT verbundenen Kapazitats- und Verlagerungseffekte als zentrale Basis fir einen erfolgreichen
Verlagerungsprozess im alpenquerenden Schwerverkehr hervorgehoben. Er bestéatigt auf Grundlage
der ersten Erfahrungen nach Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels diese Einschatzung aus-
dricklich, stellt aber zugleich fest, dass noch massgebliche Schritte umzusetzen sind, um die Potenti-
ale flr Kapazitats- und Produktivitatseffekte, die aus der Inbetriebnahme der NEAT resultieren, fir den
Verlagerungsprozess nutzbar machen zu kénnen. Dies bestatigen auch die ersten Erfahrungen der
Marktakteure nach Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels, wie sie im Verlagerungsbericht 2017
dargelegt wurden?8,

Von zentraler Bedeutung ist die Integration der NEAT in das Geflige der Nord-Sud-Schienenguterver-
kehrsachsen. Die Kapazitats- und Produktivitdtsgewinne der NEAT missen sich auch in Kapazitats-
und Produktivitdtsgewinnen auf den gesamten Nord-Siid-Korridoren niederschlagen. Derzeit bestehen
Risiken, dass die zuséatzlichen Kapazitaten fur den Schienengiterverkehr durch andere Kapazitats-
engpasse entlang der Guterverkehrskorridore nur teilweise genutzt werden und die Produktivitatsge-
winne durch die unbefriedigende Zuverlassigkeit und Pinktlichkeit entlang des gesamten Korridors
ungenutzt bleiben.

Die «Hochfahrphase» der NEAT infolge der Inbetriebnahme und die damit verbundenen Produktivi-
tatseffekte fur den Schienengtiterverkehr werden in Kapitel 5.1 dargelegt. Die Bemihungen der

27Vgl. zur Analyse der Kapazitats- und Produktivitatseffekte des Lotschberg-Basistunnels im Verlagerungsbericht 2009, Ziffer
4.1.2, S. 33ff.

2 Verlagerungsbericht 2017, Ziffer 4.2.4.
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Schweiz zur Integration der NEAT in die europaischen Guterverkehrskorridore und zur Modernisie-
rung der Zulaufstrecken im Ausland werden in Ziffer 6.2.2 beschrieben.

4.3 Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)

4.3.1 Stand der Umsetzung

Seit dem 1. Januar 2001 muss jedes Fahrzeug flir den Gutertransport mit einem zulassigen Gesamt-
gewicht von mehr als 3,5 Tonnen, welches auf den Schweizer Strassen verkehrt, die LSVA entrichten.
Sie wird an der Anzahl gefahrener Kilometer, dem zulassigen Gesamtgewicht und den Emissionen
umweltschadigender Substanzen gemass EURO-Normen des Fahrzeugs bemessen.

Das Verkehrsregime mit LSVA und erhdhter Gewichtslimite ist die Grundlage der koordinierten Ver-
kehrspolitik zum Schutz der Alpenregion. Diese Politik ist Gegenstand des am 1. Juni 2002 in Kraft
getretenen Landverkehrsabkommens zwischen der Schweiz und der EU und auf diesem Weg von der
EU akzeptiert.

Gemass diesem Abkommen werden die Emissionskategorien EURO 0 bis VI in drei verschiedene Ab-
gabekategorien klassifiziert. Der gewichtete Durchschnitt der Gebluihren fiir ein 40-t-Fahrzeug Uber
eine Distanz von 300 km darf gemass Landverkehrsabkommen inflationsbereinigt hochstens 325
Franken betragen. Diese Gewichtung wird durch die Anzahl der Fahrzeuge pro EURO-Klasse be-
stimmt.

Mit der raschen Erneuerung der Fahrzeudflotte ging der gewichtete Durchschnitt fir die Referenzstre-
cke Uber die drei LSVA-Kategorien von 292 CHF im Jahr 2009 auf 266 CHF im Jahr 2016 zurtck. Die-
ser stetige Ruckgang der durchschnittlichen LSVA-H6he reduziert fir Verlader und Speditionen die
Anreize zur Verlagerung des alpenquerenden Guterverkehrs auf die Schiene.

Angesichts dieser Entwicklungen beschloss der Bundesrat am 4. Dezember 2015 mehrere Anpassun-
gen der LSVA. Per 1. Januar 2017 wurden die EURO llI-Fahrzeuge in die teuerste, EURO IV- und
EURO V-Fahrzeuge in die mittlere LSVA-Kategorie abklassiert, und es entfiel der Rabatt von 10 % fir
EURO VI-Fahrzeuge. Unter Berlcksichtigung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen hat der Bun-
desrat auf eine Neugewichtung der LSVA-Satze zur schrittweisen Anndherung an die gemass Land-
verkehrsabkommen zulassige LSVA-Obergrenze von 325 Franken verzichtet. Entsprechend stieg der
gewichtete Durchschnitt im Jahr 2017 auf 299 CHF. Die anhaltende Flottenerneuerung im alpenque-
renden Strassenguterverkehr fihrte allerdings dazu, dass er im Jahr 2018 bereits wieder auf 293 CHF
zuriickging.

Die Abklassierung der Fahrzeuge der Fahrzeugklassen EURO llI, IV und V erforderte die Abstimmung
mit der Europdischen Union (EU). Gemass Art. 40 des Landverkehrsabkommens entscheidet der Ge-
mischte Landverkehrsausschuss Schweiz-EU Uber die Aufteilung der EURO-Klassen auf die drei Ab-

gabekategorien. Am 10. Juni 2016 billigte der Gemischte Ausschuss mit der Entscheidung 1/2016 die

geplanten Massnahmen.
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Aufgrund der fortschreitenden Erneuerung der Fahrzeugflotten und dem damit einhergehenden sin-
kenden gewichteten Durchschnitt arbeitet der Bund daran, auf das Jahr 2020/21 eine neue Abklassie-
rung vorzunehmen und sie dem Gemischten Ausschuss Schweiz-EU vorzulegen. Damit soll die Wir-
kung der LSVA als Verlagerungsinstrument erhalten werden.

Seit dem 1. Januar 2017 gelten folgende LSVA-Séatze:

Tarifklasse EURO-Norm LSVA einer Fahrt eines Rappen pro Tonne und
SGF von 40 Tonnen Kilometer
tiber 300 Km
1 EURO O, I, Il und IlI 372 CHF 3.10
EURO Il und Ill mit Partikelfilter 334.80 CHF 2.79
2 EURO IV und V 322.80 CHF 2.69
3 EURO VI 273.60 CHF 2.28

Tabelle 9: LSVA-Séatze seit 1. Januar 2019%.

EURO V-Fahrzeuge waren seit mehr als sieben Jahren, EURO |V-Fahrzeuge sogar seit mehr als
zehn Jahren der glinstigsten LSVA-Kategorie zugeteilt. Die EURO VI-Fahrzeuge, die im Jahr 2016
mehr als 39 % der Fahrleistung erbracht haben, profitierten seit dem 1. Juli 2012 vom Rabatt von

10 %. Dieser Rabatt entfiel im Jahr 2017. Die EURO VI-Fahrzeuge erbrachten im Jahr 2017 52 % der
Fahrleistung und im Jahr 2018 bereits 60 %.

Als Element der Gesamtkonzeption zur Forderung des Verlagerungsprozesses ist im Zusammenhang
mit der LSVA auch die LSVA-RUckerstattung im Vor- und Nachlauf des kombinierten Verkehrs zu er-
wahnen. Die Rickerstattung an die Strassentransportunternehmen vermindert die Belastung durch
die LSVA im Vor- Und Nachlauf des KV und macht den KV gegentliber dem reinen Strassenverkehr
wettbewerbsfahiger. Pro Umschlag wird fur kleinere Behalter (z.B. 20 Fuss Container) ein Betrag von
22 Franken, bei grosseren Behaltern (z.B. Sattelauflieger) 33 Franken der bezahlten LSVA zurlcker-
stattet. In der Summe belaufen sich die jahrlichen Ruckerstattungen auf rund 25 Mio. Franken. Davon
entfallt der kleinere Teil auf Angebote im alpenquerenden UKV. Die Massnahme dient in erster Linie
dem Binnen-KV und dem nicht-alpenquerenden Import-/Exportverkehr.

4.3.2 Relevanz fur den Verlagerungsprozess

Aus verlagerungspolitischer Sicht ist die LSVA nach wie vor insbesondere aufgrund ihrer Anreizwir-
kung zur Reduktion der Zahl der alpenquerenden Fahrten verbunden in Zusammenhang mit einer er-
hohten Auslastung und der Vermeidung von Leerfahrten relevant. Zusatzlich bestehen durch die Diffe-
renzierung des LSVA-Abgabetarifs Anreize fir eine beschleunigte Modernisierung des Fahrzeug-
parks.

2 Fahrzeugkategorien mit reduziertem Tarif sind in kursiver Schrift dargestellt.
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Mit der LSVA sind einerseits ein Preiseffekt und andererseits auch ein Produktivitatseffekt verbunden.
In den einzelnen Teilmarkten des Strassengtterverkehrs hat sich die LSVA daher unterschiedlich aus-
gewirkt. Dies ist vor allem auf den mit der Erhéhung der Gewichtslimite auf 40 Tonnen verbundenen
Produktivitatseffekt zurlickzufiihren. Die durchschnittliche Beladung der Fahrzeuge (inkl. Leerfahrten)
hat aufgrund der zweistufigen Erhéhung der Gewichtslimite seit 2004 von 9.9 auf 12 Tonnen im Jahr
2018 zugenommen. Im Vergleich zu 2001 bedeutet dies sogar eine Zunahme um rund 59%. Der Ef-
fekt der LSVA wurde damit in vielen Bereichen kompensiert, weil mit annahernd den gleichen Kosten
fir Fahrzeug und Chauffeur eine gréssere Transportmenge beférdert werden kann. Je nachdem, ob
das Ladevolumen oder das Gewicht der limitierende Faktor fiir einen Transport sind, konnte der Pro-
duktivitatseffekt in unterschiedlicher Weise ausgeschopft werden.

Die unmittelbar nach Einfihrung der LSVA beobachtete Reduktion der alpenquerenden Fahrten (von
1.29 Mio. Fahrten im 2003 auf 1.18 Mio. Fahrten im 2006) war zu grossen Teilen auf den beschriebe-
nen Regimewechsel zum 1. Januar 2005 (2. Stufe der LSVA und 40-Tonnen-Gewichtslimite) zurtick
zu fuihren. Dieser Entwicklung wurde vor 2005 aufgrund der Verfliigbarkeit von 40-t-Kontingenten teil-
weise vorgegriffen. Die mit der dritten Stufe der LSVA verbundene Erhéhung zum 1.1.2008 bewirkte
nur eine geringe Verlagerungswirkung. Grundsatzlich besteht die Tendenz, dass durch die Erneue-
rung des Fahrzeugparks die durchschnittliche LSVA-H6he im Zeitablauf sinkt, da neue Fahrzeuge ei-
ner glinstigeren Abgabekategorie zugeordnet sind. Dieser Effekt fiihrt aber zugleich zu tendenziell ge-
ringeren Verlagerungsanreizen durch die LSVA. Um den Verlagerungsanreiz konstant zu halten, kann
die Schweiz jedoch die LSVA-Tarife bis zu einem durchschnittlichen Wert von 325 Franken im Prinzip
alle zwei Jahre gemass Landverkehrsabkommen anpassen. Daher sieht der Bundesrat vor, die LSVA
zum 1.1.2021 erneut anzupassen (siehe dazu Kapitel 6.1.3). Mit diesen Massnahmen ist es méglich,
die Verlagerungswirkung der LSVA zu stabilisieren.

4.4 Bahnreform: Liberalisierung des Schienenguterverkehrs-
marktes

441 Stand der Umsetzung

Der Prozess der Bahnreform begann 1996 mit einer Revision des Eisenbahngesetzes. Die Bahnre-
form 1 ermdglichte ab dem 1. Januar 1999 mit dem Recht auf Zugang zum Schienennetz die Marktoff-
nung im Schienenguterverkehr. Auf internationaler Ebene ist die Markt6ffnung Gegenstand des Land-
verkehrsabkommens Schweiz-EU30;

In der Vorlage «Organisation der Bahninfrastruktur» hat der Bundesrat dem Parlament verschiedene
Vorschlage unterbreitet, mit denen die Elemente der Bahnreform fortgeschrieben und an aktuelle An-
forderungen angepasst werden sollen. National- und Standerat haben mit Schlussabstimmung vom

%0 Abkommen vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europaischen Gemeinschaft Giber
den Guter- und Personenverkehr auf Schiene und Strasse, SR 0.740.72)*
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September 2018 verschiedene Anpassungen mit Relevanz flir den Verlagerungsprozess verabschie-
det:

Die heutige Trassenvergabestelle Trasse Schweiz AG wird heute von den drei grossen Normalspur-
bahnen (SBB, BLS und SOB) sowie vom Verband 6ffentlicher Verkehr (V6V) getragen. Mit der Vor-
lage «Organisation der Bahninfrastruktur» wird sie in eine unabhangige Anstalt des Bundes uberfihrt.
Sie ist zukunftig fur die Trassenvergabe auf dem ganzen Normalspurnetz und somit fir die Erstellung
des Fahrplans in der Schweiz verantwortlich. Mit der Erarbeitung der Fahrplan-Grundlage darf sie
Dritte beauftragen. Vorgesehen ist, dass die kiinftige Trassenvergabestelle die SBB-Division Infra-
struktur mit der inhaltlichen Erarbeitung des Fahrplans beauftragt. SBB Infrastruktur muss diese Auf-
gabe diskriminierungsfrei und unter Einbezug der anderen Infrastrukturbetreiberinnen und Eisenbahn-
verkehrsunternehmen erfiillen. Diese Umstellung verbessert nochmals den diskriminierungsfreien und
transparenten Netzzugang und sichert somit den Wettbewerb im Eisenbahnverkehr und die optimale
Nutzung der Schienenkapazitaten in der Schweiz.

Weiter wird den Eisenbahnverkehrsunternehmen ein Mitwirkungsrecht an der Investitionsplanung der

Infrastrukturbetreiberinnen eingerdumt. Die Betreiberinnen der Bahninfrastruktur sind verpflichtet, ihre

Investitionsplane periodisch zu publizieren und die Eisenbahnverkehrsunternehmen anzuhéren. Damit
kann auf Investitionsentscheide Einfluss genommen werden.

Das Bundesamt flir Verkehr kann Gbergeordnete Aufgaben fiir den Eisenbahnverkehr oder den ge-
samten offentlichen Verkehr (Systemaufgaben) an Infrastrukturbetreiberinnen oder Dritte Uibertragen.
Ziel der Systemfuhrerschaften — z.B. beim Zugbeeinflussungssystem ETCS - ist, die Effizienz oder die
Interoperabilitdt zu verbessern sowie einheitliche Lésungen fiir die Kundschaft zu erreichen. Somit
verfligt das BAV Uber eine explizite gesetzliche Grundlage, um Systemfiihrungsvertrage abzuschlies-
sen.

Die heutige Schiedskommission fiir den Eisenbahnverkehr (SKE) wird in RailCom umbenannt. Sie
wird Beschwerdeinstanz fir Fragen zur Systemflihrerschaft und zu den Mitwirkungsrechten. Zudem
erhalt sie weitere Kompetenzen im Bereich Uberwachung und Priifung. Sie darf bei den Eisenbahnun-
ternehmen die notwendigen Daten fur die Marktiberwachung erheben.

Nach einer Vernehmlassung zu den Verordnungsanpassungen werden die Vorschlage finalisiert und
fur die Verabschiedung durch den Bundesrat vorbereitet. Der Grossteil der neuen Vorschriften der
Vorlage OBI — auf Gesetzes- und Verordnungsebene — wird voraussichtlich im Jahr 2020 in Kraft tre-
ten. Der Bundesrat ist fir die Inkraftsetzung zustandig. Die neue Trassenvergabestelle soll am 1. Ja-
nuar 2021 operativ tatig werden.

4.4.2 Relevanz fur den Verlagerungsprozess

Der Nord-Sud-Verkehr entlang der Achse Niederlande/Belgien-Mailand via Schweiz ist seit mehreren
Jahren ein bedeutender Teil des internationalen Schienengtterverkehrs. Dies ist unter anderem auch
eine Folge der Markt6ffnung. Im Zuge der Liberalisierung ist die Nord-Sud-Achse auch als Achse mit
sehr intensivem Wettbewerb zwischen den verschiedenen Eisenbahnverkehrsunternenmen, aber
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auch auf anderen Ebenen der Wertschopfungskette bekannt. Die verschiedenen Wirkungen der Mar-
kéffnung und des intramodalen Wettbewerbs wurden in vergangenen Verlagerungsberichten ausfihr-
lich beschrieben.

Das Recht auf Netzzugang hat neuen Unternehmen den Eintritt in den Markt erméglicht. War vor der
Bahnreform 1 vor allem die SBB — und in einem geringen Rahmen die BLS — im internationalen Giter-
verkehr auf der Schiene tatig, ist es heute eine Mehrzahl von grésseren und kleineren Unternehmen,
die im internationalen Verkehr Giterverkehrsleistungen mit ausdifferenzierten Produktionsmodellen
anbieten.

4.4.3 Entwicklung der Marktanteile und Marktsituation

Die Marktanteile der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) im alpenquerenden Guterverkehr waren
in der Berichtsperiode nur kleineren Veranderungen unterworfen. Trotz Anteilsverlusten bleibt SBB
Cargo International Marktfiihrerin mit einem Marktanteil von 38.1 % im 2018 (-3.7 Prozentpunkte ge-
genuber 2017). Zweitwichtigster Traktionar im alpenquerenden Schienengiiterverkehr ist neu die BLS
Cargo mit 28.3 % (+3 Prozentpunkte gegentber 2017). Beide EVU unter dem Dach der SBB decken
jedoch auch weiterhin knapp zwei Drittel (64.9 %) des alpenquerenden Schienenglterverkehrsmarkts
ab. Der Anteil sonstiger Unternehmen ist gering und betrug 2018 lediglich 6.8 %. Zugelegt hat die TX
Logistik mit einem neuen Anteil von 2.5 %. Die Crossrail ist hingegen als Traktionar im alpenqueren-
den Schienenguterverkehr nicht mehr vertreten.

%’Eﬁ%}f‘;’fn’: % 2017 2018 %e;?."pdui';i‘t';?)
Gotthard Simplon Total Gotthard Simplon Total 2011'-10-%'018

SBB Cargo Int. 42.1% 41.5% 41.8% 42.0% 33.4% 38.1% -3.7%

BLS Cargo 8.8% 41.7% 25.3% 9.1% 51.6% 28.3% +3.0%

SBB Cargo 44.4% 8.1% 26.2% 41.4% 9.1% 26.8% +0.6%

DB Cargo AG 3.5% 7.0% 5.2% 2.4% 4.5% 3.3% -1.9%

TX Logistik 0.1% 0.1% 0.1% 3.4% 1.4% 2.5% +2.4%

Railcare 1.1% 0.0% 0.5% 1.7% 0.0% 0.9% +0.4%

Crossrail 0.0% 1.5% 0.8% 0.0% 0.0% 0.0% -0.8%

Tabelle 10: Marktanteile im alpenquerenden Giterverkehr in % (Anteile an Netto-netto-Tonnen, Werte auf eine
Nachkommastelle gerundet).

4.5 Ubersicht finanzielle Mittel

Fir die Forderung des alpenquerenden Schienengtiterverkehrs hat das Parlament einen Zahlungsrah-
men in der Hohe von 1.675 Milliarden Franken gesprochen?!. Dieser umfasst die Férderung mittels

31 Bundesbeschluss iiber den Zahlungsrahmen fiir die Férderung des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs, Anderung vom
19.06.2014
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Betriebsabgeltungen im alpenquerenden UKV in den Jahren 2011 bis 2023 und der Rola fir die Jahre
2011 bis 2018. Die Forderung der Rola erfolgt ab 2019 ausserhalb dieses Zahlungsrahmens.

Insgesamt prasentieren sich die Rechnungen (R) fiir die verschiedenen Massnahmen wie folgt:

Massnahme R2011 R2012 R2013 R2014 R2015 R2016 R2017 R 2018

Abgeltung alpenquerender 203.2%2  157.2  165.1 163.4 1550 155.0 147.6 142.4%
kombinierter Verkehr:

UKV und Rola

(A2310.0214;

ab 2017: A231.0292)

Giiterverkehrsanlagen (nur 7.0 4.7 1.5 5.6 3.2 11.7 4.0 14.5
Investitionsbeitrage an KV-

Umschlagsanlagen)

(A4300.0141 bzw. A4300.0155;

ab 2017: A236.0111)

Schwerverkehrs3*

(A6210.0141;
ab 2017: A231.0308)

Tabelle 11: Bundesmittel fir Verlagerungsmassnahmen seit dem Inkrafttreten des Zahlungsrahmens fiir die For-
derung des alpenquerenden Schienengtterverkehrs 2011 (in Mio. CHF).

Seit 2016 sind die Kredite fir Investitionsbeitrage an KV-Umschlagsanlagen und fir Anschlussgleise
sowie die Investitionsbeitrdge an technische Neuerungen in einem einzigen, neuen Kredit (A236.0111
Guterverkehrsanlagen und technische Neuerungen) zusammengefasst. Die mittel- bis langfristige
Steuerung der Investitionsbeitrage an Giterverkehrsanlagen erfolgt mittels Bundesbeschluss vom 10.
September 2015 Gber den Rahmenkredit fiir Investitionsbeitrdge geméss GiuTG, GVVG und MinVG
fiir die Jahre 2016-2019. Dieser Rahmenkredit belauft sich auf 250 Millionen Franken und umfasst
nebst den Investitionsbeitragen an KV-Umschlagsanlagen im In- und Ausland auch die Anschluss-
gleise und den Bau von Hafenanlagen fur den Guterumschlag im kombinierten Verkehr. Der Bundes-
rat beabsichtigt im Rahmen der Botschaft zum Voranschlag 2020 diesen Rahmenkredit (bei unveran-
derter Héhe) um ein Jahr, bis Ende 2020 zu verlangern. Fir die darauffolgende Periode wird er dem
Parlament im Rahmen der Botschaft fur die Leistungsvereinbarung 2021-2024 einen neuen Rahmen-
kredit beantragen.

32 |m Rahmen des Nachtrags I1b/2011 wurde dem Parlament eine Aufstockung der Férdermittel an die KV-Operateure fiir 2011
von 179.5 auf 182.7 Mio. Franken beantragt. Damit konnte das hoher als urspriinglich prognostizierte Transportaufkommen des
alpenquerenden Verkehrs im 2011 abgegolten werden. Im Rahmen des Nachtrags 11a/2011 (BBI 2011 6749) hatte das Parla-
ment 28.5 Mio. zur Abfederung der Frankenstéarke im 2011 ber diesen Kredit gesprochen. Davon wurden zugunsten der EVU
Mittel in der H6he von insgesamt 21.0 Millionen Franken ausbezahlt.

33 Entsprechend der Ankiindigung im letzten Verlagerungsbericht (S. 65) wurde im Rahmen des Nachtrags 1/2018 der Kredit
von 139.7 auf 148.2 Mio. Franken erhoht. Hintergrund dieser Aufstockung war, dass der Abbau der Abgeltungen im Jahr nach
dem Ereignis in Rastatt moderat ausfallen sollte, um die mittelfristigen verkehrlichen und finanziellen Folgen der 7-wdchigen
Sperre auf der Rheintalstrecke abfedern zu kénnen.

34 Kosten fiir Bau und Unterhalt der Schwerverkehrskontrollzentren sind in diesem Kredit nicht enthalten.
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4.6 Forderung von Angeboten im alpenquerenden Schienengu-
terverkehr

4.6.1 Bestellungen im unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV)

Die Betriebsabgeltungen im alpenquerenden Verkehr dienen der Férderung der Verlagerung des Gu-
terverkehrs von der Strasse auf die Schiene. Empfanger der Betriebsabgeltungen sind die Operateure
des KV. Abgeltungsberechtigt sind Relationen im unbegleiteten alpenquerenden kombinierten Verkehr
(UKV), die nicht kostendeckend geflihrt werden kénnen. 2019 bestellt der Bund bei rund 20 bis 25
Operateuren etwa 70 alpenquerende Relationen und bezahlt fiir die erbrachten Leistungen Betriebs-
abgeltungen. Gegeniiber dem letzten Verlagerungsbericht ist die Anzahl geférderter Relationen na-
hezu unverandert35. Die Auszahlung der Abgeltungen erfolgt nach effektiv erbrachter Leistung. Die
Abgeltung wird hierbei nach Ziigen und Sendungen differenziert: Die Abgeltung pro Zug richtet sich
nach dem Abgangs- und Bestimmungsterminal und wird fiir jeden Zug gewahrt, der vom Operateur
tatsachlich gefiihrt wird. Die Abgeltung fiir eine alpenquerende Sendung ist fir alle Sendungen im
UKV gleich hoch. Sie wird je transportierter Sendung gewahrt. Wahrend bis 2016 je Zug maximal 30
Sendungen abgeltungsberechtigt waren, sind es seit Anfang 2017 deren 32. Die maximalen Abgel-
tungssatze haben sich in den letzten Jahren wie folgt entwickelt:

20173 2018 2019
Gebiet des Abgangs- / pro pro pro pro pro pro
Zielorts des Zuges Sdg. Zug Sdg. Zug Sdg. Zug
Frankreich 86 780 84 550 82 450
Niederlande (exkl. Limburg) 86 780 84 780 82 530
Limburg (NL) 86 930 84 930 82 700
Grossbritannien, Belgien, Lu-
deutschiand, Rhoin-Rahr-und | 6 1230 | 84 1150 | 82 800
Maingebiet
Siiddeutschland und Schweiz 86 1930 84 1800 82 1650

Tabelle 12: Maximale Abgeltungssatze je Sendung und je Zug nach Abgeltungsregionen 2017-2019, in Franken

Das Niveau der Abgeltungssatze im alpenquerenden UKV wird in den nachsten Jahren weiter redu-
ziert. Die konkrete Kiirzung ist jeweils abhangig von der Hohe des Kredits, von der zu erwartenden
Verkehrsmenge, der Kostenentwicklung und dem konjunkturellen Umfeld.

% Eine detaillierte Ubersicht der Operateure und Relationen, fiir die der Bund 2019 eine Abgeltungsvereinbarung abgeschlos-
sen hat, findet sich unter www.bav.admin.ch => Verlagerung des Giterverkehrs durch die Alpen => Betriebsbeitrage und Offert-
verfahren => Verzeichnis der Operateure im kombinierten Verkehr, mit denen der Bund fiir 2019 eine Vereinbarung geschlos-
sen hat.

% Zur Abfederung der verkehrlichen und finanziellen Auswirkungen wurden die Abgeltungen auf Relationen die direkt von der
Sperre der Rheintalbahn (Rastatt) betroffen waren in der Zeit von August bis Dezember 2017 um 300 Franken pro Zug erhéht
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4.6.2 Entwicklung der geforderten Sendungen im UKV

Nach einem (durch die Sperre der Rheintalbahn infolge Rastatt bedingten) Ruckgang der Anzahl
transportierter Sendungen im Jahr 2017 (932'000 Sendungen; -1.8%) konnte im Jahr 2018 mit
968'000 Sendungen ein neuer Hochstwert im alpenquerenden UKV erreicht werden (+3.8%). Insge-
samt waren im Jahr 2018 21 Operateure im alpenquerenden UKYV tétig, welche im Jahr 2017 30’625
und im Jahr 2018 31°490 Zuge flhrten.

Seit 2002 haben sich die Sendungen im alpenquerenden Verkehr wie folgt entwickelt:

Entwicklung alpenquerender kombinierter Verkehr
‘Sendungen Unbegleiteter Kombinierter Verkehr und Rola B UKV
in 1'000/Jahr
Rola
1'200
1'000
800
600 -
400 -
200 -
a R 8 8 88 88888 528 k&5 &
0 0 T T T T T T T T T T T T T T T T 1
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Abbildung 31: Entwicklung der Anzahl alpenquerender Sendungen 2002-2018

Pro Zug wurden 2018 im UKV durchschnittlich 30.7 Sendungen transportiert. Diese Leistung wurde
den Operateuren mit rund 112 Millionen Franken abgegolten. Die durchschnittliche Subvention je al-
penquerender Sendung im UKV liegt damit fir 2018 bei 116 Franken (im Vergleich zu 128 Franken im
Jahr 2016)%".

%7 Die angegebene Hohe der durchschnittlichen Abgeltung je Sendung entspricht der pauschalen Abgeltung je Sendung zuzlg-
lich der anteiligen Abgeltung fir die Zige gemass Tabelle 12.
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4.6.3 Bestellung und Abgeltung der Rollenden Landstrasse (Rola) in der Berichts-
periode

4.6.3.1 Verkehrsentwicklung

In der Berichtsperiode war das Verkehrsaufkommen auf der Rollenden Landstrasse gepragt von Son-
dereffekten. Im 2017 stieg die Anzahl verladener Fahrzeuge gegenutiber 2016 um 6% auf 109°000.
Dies insbesondere, weil wahrend des Unterbruchs der Rheintalstrecke bei Rastatt im August/Septem-
ber 2017 voriibergehend zusatzliche Rola-Zlge gefiihrt wurden. Demgegentber war die Anzahl verla-
gerter Fahrzeuge mit -11% im 2018 stark zuricklaufig und lag mit rund 97'000 Fahrzeugen auch deut-
lich unter dem Durchschnitt der Vorjahre. Der Riickgang betraf sowohl das Angebot tber die Lotsch-
berg-Simplon- als auch jenes Uber die Gotthard-Achse. Die Relation Freiburg i.Br. — Novara verzeich-
nete 2018 Uberdurchschnittlich viele Zugsausfalle, welche durch eine Entgleisung im Terminal Frei-
burg, behordliche Einschrankungen beim Rollmaterial sowie fehlende Trassenkapazitaten infolge Bau-
arbeiten bedingt waren. Die vielen Zugsausfalle, kombiniert mit der gesunkenen Puinktlichkeit der
Rola-Zige, liessen das Angebot fiir die Kunden als weniger attraktiv erscheinen, was sich wiederum
negativ auf die Auslastung auswirkte. Bei der Rola Basel-Lugano ging die Nachfrage nach der Ankiin-
digung, dass das Angebot im Dezember 2018 eingestellt wird, deutlich zurlick38,

Die Betriebsabgeltungen an die RAIpin AG als Betreiberin der Rola beliefen sich 2018 auf 30.2 Mio.
Franken. Je Lastwagen entspricht dies im Durchschnitt einer Abgeltung von 311 Franken.

4.6.3.2 Rahmenvereinbarungen zur Rola betreffend die Jahre 2012-2018 bzw. 2019-2023

Das BAV hat 2009 den Betrieb der Rola durch die Schweiz fur die Jahre 2012-2018 international aus-
geschrieben. Da keine Offerte einging, die den Vorgaben des Pflichtenhefts entsprach, wurde das
Verfahren abgebrochen. In der Folge nahm das BAV mit der RAIpin AG — als bisheriger Betreiberin
und einziger Offertstellerin — Verhandlungen zum weiteren Betrieb der Rola auf. Als Ergebnis dieser
Verhandlungen wurde im November 2010 fir die Jahre 2012-2018 die Vereinbarung zwischen dem
Bund und der RAIpin AG liber Angebot, Betrieb und Abgeltung der Rollenden Landstrasse durch die
Schweizer Alpen abgeschlossen.

Der Bundesrat hat von einer erneuten Ausschreibung der Rola fir die Jahre 2019-2023 abgesehen.
Die Aussicht von einem anderen Anbieter als der RAIpin ein adaquates Angebot zu erhalten, war nicht
gegeben. Aus diesem Grund hat das BAV mit der RAIpin direkt Verhandlungen gefiihrt, mit dem Ziel
die Rola bei deutlich tieferen Abgeltungen flr weitere finf Jahre zu betreiben. Im Dezember 2017
konnte eine neue Rahmenvereinbarung betreffend der Jahre 2019-2023 unterzeichnet werden. Der
Bund bestellt darin jahrliche Verkehrsmengen zwischen 100'000 und 110’000 Sendungen, bei einem
jahrlichen Subventionsvolumen von maximal 23.8 Millionen Franken. Der Abgeltungsbedarf ist damit

% |m Verlagerungsberichts 2017 wurde angekindigt, dass das tagliche Zugpaar am Gotthard wegen schlechter Subventionseffi-
zienz (hohe ungedeckte Kosten im Verhaltnis zu den verlagerten Transportmengen) ab 2019 vom Bund nicht mehr bestellt und
abgegolten wird.
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gegeniber der alten Rahmenvereinbarung 2012-2018 deutlich gesunken und die Subventionseffizienz
(Abgeltung pro Sendung) hat sich klar verbessert.

4.6.3.3 Road Map zur Festlegung der mittel- bis langfristigen Zukunft der Rola geméss Verla-
gerungsbericht 2017

Mit dem Abschluss der Rahmenvereinbarung 2019-2023 wurde die RAlpin zusétzlich vertraglich be-
auftragt, bis Friihjahr 2019 die Entscheidungsgrundlagen lber die langfristige Zukunft der Rola (nach
2023) zu Handen des BAV aufzubereiten. Der Auftrag umfasste zum einen die verbindliche Konkreti-
sierung von neuen Verladeanlagen nérdlich und sidlich der Schweiz fiir eine Angebotsverlagerung/-
ausweitung auf die Gotthard-Achse (Standorte, Layout, Abschatzung Investitionskosten). Zum andern
wurde die RAIpin beauftragt eine allfallige Neubeschaffung von Niederflur-Tragwagen vorzubereiten
(Entwicklung Prototyp, Zulassung, Abschatzung Investitionskosten).

Die Beauftragung erfolgte mit der Absicht, dass der Bundesrat dem Parlament die nétigen Entscheid-
grundlagen zur Frage der Weiterfihrung der Rollenden Landstrasse nach 2023 vorlegen kann. Der
aktuelle Stand der Diskussion wird in Ziffer 6.2.3 dargelegt.

4.6.4 Relevanz fur den Verlagerungsprozess

Nach den Bestimmungen des GVVG kann der Bund Férdermassnahmen zur Erreichung des Verlage-
rungsziels beschliessen (Art. 8 GVVG). Die Entrichtung von Betriebsabgeltungen fiir den alpenque-
renden KV ist die derzeit wichtigste flankierende Massnahme zur Stitzung des Verlagerungsprozes-
ses und hat sich in ihrer Ausgestaltung bewahrt. Die Massnahme beinhaltet eine finanziellen Uberbri-
ckung, bis die mit der NEAT und der Modernisierung der Zulaufstrecken verbundenen Kapazitats- und
Produktivitatseffekte fur eine kostenglnstigere Produktion nutzbar gemacht werden kdnnen (vgl. auch
Ziffer 6.1.2). Die Betriebsabgeltungen ermdéglichen ein gegenuiber dem Strassenguterverkehr wettbe-
werbsfahiges Angebot im kombinierten Verkehr. Mit ihrer Hilfe kbnnen bei Verladern und Anbietern
von Logistikleistungen Anreize fir die Verlagerung von Transporten auf die Schiene gesetzt werden.

4.7 Investitionen in KV-Umschlagsanlagen fur den kombinierten
Verkehr

4.7.1 Erhdéhung der Umschlagskapazitaten fir den alpenquerenden kombinierten
Verkehr

Der Bundesrat hat mit Inkrafttreten des totalrevidierten Gutertransportgesetzes und der nachgelager-
ten Gutertransportverordnung am 1. Juli 2016 die Rahmenbedingungen fir eine koordinierte Weiter-
entwicklung der schweizerischen Terminallandschaft geschaffen. Die Bundesversammlung der
Schweizerischen Eidgenossenschaft hat hierfir mit Bundesbeschluss vom 10. September 2015 einen
Rahmenkredit fir Investitionsbeitrage gemass GUTG, GVVG und MinVG fir die Jahre 2016-2019 in
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der Héhe von 250 Millionen Franken bewilligt. Damit wird die Férderung von privaten KV-Umschlags-
anlagen mit der FOrderung von privaten Anschlussgleisen harmonisiert. Es kommen analoge Kriterien
bei der Bewertung und Bestimmung der Héhe der Investitionsbeitrdge zur Anwendung.

Der Bund verfolgt weiterhin das Ziel, die Schaffung zusatzlicher Umschlagskapazitaten fiir den alpen-
querenden kombinierten Verkehr finanziell zu unterstitzen, um so eine bedarfsgerechte Entwicklung
zur Verlagerung zuséatzlicher Verkehre zu ermdglichen. Zu diesem Zweck kénnen auch Beitrdge an
den Bau von Anlagen im Ausland gewahrt werden. Der Bund wird bei Projekten im Ausland dann ak-
tiv, wenn fir den alpenquerenden kombinierten Verkehr wichtige Projekte in den jeweils nationalen
Forderprogrammen keine Berlcksichtigung finden oder in den Landern keine Férderprogramme exis-
tieren. Die Forderung durch den Bund im Ausland erfolgt immer subsidiar zur Férderung durch andere
Staaten und nur mit deren Einverstandnis. In ihrer Ausgestaltung sollen die Anlagen den Infrastruktur-
parametern des Rhein-Alpen-Korridors bzw. der NEAT entsprechen (z.B. eine Zugslange von 740 m
ermdglichen).

4.7.2 Investitionsbeitrage fur KV-Umschlagsanlagen fur den alpenquerenden Ver-
kehr

Der Bund hat Ende 2014 der Terminal Alptransit S.r.l. Fordermittel fiir den Bau einer KV-Umschlags-
anlage auf dem ehemaligen Rangierbahnhof bei Milano-Segrate zugesichert mit dem Ziel, dass bis
spatestens zur Fertigstellung des Ceneri-Basistunnels und des 4-Meter-Korridors neue Umschlagska-
pazitaten von 200'000 TEU fur eine erste Etappe zur Verfigung stehen. Die Erlangung einer Baube-
willigung erwies sich schwieriger als erwartet. Sie wurde anfangs 2018 erteilt. Aktuell laufen die Bau-
vorbereitungen; die Inbetriebnahme der Anlage ist im Jahr 2022 vorgesehen.

In der Berichtsperiode hat der Bund im Frihjahr 2018 der Termi SA fur die Erweiterung der KV-Um-
schlagsanlage Busto Arsizio / Gallarate Férdermittel zugesichert. Die Realisierung dieses Projekts hat
die Erweiterung der Ein- und Ausfahrgleise auf den kunftigen Korridor-Standard von 740m langen Zi-
gen zum Ziel.

Ein Verzeichnis bedeutender KV-Umschlagsanlagen und ein Zielbild 2030 zum erwarteten Bedarf an
Umschlagskapazitaten fir den kombinierten Verkehr in verschiedenen Regionen der Schweiz sind im
Konzept des Bundesrats flir den Gltertransport auf der Schiene aufgefiihrt3®. Das Konzept dient dazu,
die Planung von Anlagen des Schienengtiterverkehrs — wie zum Beispiel Rangierbahnhéfe, Terminals
und Anschlussgleise — langfristig auszurichten.

4.7.3 Relevanz fur den Verlagerungsprozess

Auf den vom Bund mitfinanzierten Terminals im Ausland wurden im Jahre 2018 Container, Sattelauf-
lieger und Wechselbehalter in der Grdssenordnung von 1146650 TEU umgeschlagen, welche auf der

% https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/themen-a-z/gueterverkehr-auf-der-schiene/konzept-fuer-den-guetertransport-auf-der-
schiene.html
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Schiene alpenquerend durch die Schweiz beférdert wurden. In Bezug auf die alpenquerende Verlage-
rung leisten die im Ausland mitfinanzierten Umschlagsanlagen einen wesentlichen Beitrag, da die Um-
schlagskapazitaten entsprechend den Marktbedirfnissen ausgebaut werden kénnen. Mit in Planung
oder Umsetzung befindenden Projekten werden die Kapazitaten nochmals massgeblich ausgebaut.

4.8 Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen

4.8.1 Stand der Umsetzung

Die Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen ist Bestandteil der flankierenden Massnahmen zur
Erreichung des Verlagerungsziels. Sie hat zum Ziel, haufiger und gruindlichere Schwerverkehrskon-
trollen durchzufihren.

Im Auftrag des Bundes kontrollieren die Kantonspolizeien den Schwerverkehr in Schwerverkehrskon-
trollzentren (SVKZ) sowie bei mobilen Schwerverkehrskontrollen. Kontrolliert werden insbesondere die
Sicherheit des Fahrzeuges, der Chauffeur, die Fahr- bzw. Ruhezeit, die Einhaltung der Verkehrsre-
geln, die Masse und — wenn moglich — die Gewichte, die Einhaltung des Sonntags- und des Nacht-
fahrverbotes, gefahrliche Giiter, die Vorschriften Gber die LSVA, Flhrerschein und Fahrzeugausweis,
die Kontrollschilder sowie die Einhaltung zollrechtlicher Vorschriften (z.B. Kabotage).

Derzeit sind sechs SVKZ in Betrieb (Schaffhausen, Unterrealta, Mesolcina, Ripshausen, Ostermundi-
gen und St. Maurice). Weitere Zentren sind geplant und werden in den nachsten Jahren in Betrieb ge-
nommen. Raumplanerische Einschrankungen bei der Realisierung der SVKZ flihren dazu, dass die
Zentren nicht an den urspringlich vorgesehenen Standorten realisiert werden kénnen. Beispielsweise
erschweren Fruchtfolgeflachen bzw. deren Kompensation die Standortwahl.

Die Kosten der Bauten und deren fixen Einrichtungen (z.B. der Bremsprufstand, Waage, usw.) werden
als Infrastrukturobjekte vom Bund unterhalten. Bei den SVKZ werden grundsétzlich sdmtliche Kosten
vergUtet, welche durch den operativen polizeilichen Betrieb entstehen. Dazu zahlen die L6hne und
Sozialkosten, aber auch die personliche Ausristung (Uniform, Waffe, usw.) und die Betriebsmittel
(Fahrzeuge, Prifgerate, usw.).

Die Kontrollen erfolgen jeweils nach dem Stichprobenprinzip. Sie finden in den SVKZ, mobil auf der
Strasse und erganzend in den Betrieben der Fuhrhalter statt. Insgesamt wurden im letzten Jahr
90’459 Fahrzeuge geprift. Davon wurde knapp ein Drittel (32 % bzw. 28'683 Fahrzeuge) einer ge-
nauen Prifung in einem SVKZ unterzogen, zwei Drittel (68 % oder 61’776 Fahrzeuge) wurden bei
Strassen- und Stichprobenkontrollen mobil gepriift. Dartiber hinaus kontrollierte der Bund 2’020 Be-
triebe. 2018 wurden in den SVKZ 161°'382 Kontrollstunden geleistet (2017: 153’652 Stunden). Die mo-
bilen Kontrollen werden von den Kantonspolizeien im Auftrag des Bundesamtes fur Strassen ASTRA
durchgefiihrt. Diese wendeten 2018 daftir 151’093 Stunden auf (2017: 167°513). Gesamthaft inves-
tierte der Bund im vergangenen Jahr 27 Millionen Franken fiir die Kontrollen. Die dafiir notwendigen
finanziellen Mittel werden aus den Einnahmen der LSVA zur Verfligung gestellt.
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4.8.2 Relevanz fur den Verlagerungsprozess

Die intensivierten Schwerverkehrskontrollen sorgen fir die Schaffung gleich langer Spiesse zwischen
dem Schienen- und Strassengliterverkehr. Sie gewahrleisten den fairen Wettbewerb zwischen allen
Akteuren im Gutertransport. Die Kontrollen unterstiitzen die Verlagerung des Glterverkehrs von der
Strasse auf die Schiene, dienen der Strassenverkehrssicherheit und sorgen daflir, dass die Sozialvor-
schriften wie Arbeits- und Ruhezeiten eingehalten werden. Grundsatz der Schwerverkehrskontrollen
ist «Was nicht den Vorschriften entspricht, fahrt nicht». Der Bund sorgt so zusammen mit den Kanto-
nen dafir, dass die rechtlichen Vorschriften im Strassenverkehrsbereich besser eingehalten werden.

4.9 Stand der Diskussion zur Einfuhrung einer international ab-
gestimmten Alpentransitborse, Weiterentwicklung der
Schwerverkehrsmanagement-Instrumente

4,91 Stand Wahrnehmung des Mandats

Mit dem Verlagerungsbericht 2013 hatte der Bundesrat erstmals festgestellt, dass die Alpentransit-
bdrse oder limitierende Schwerverkehrsmanagement-Instrumente aus Sicht der EU einen klaren Wi-
derspruch zu den Grundsatzen des Landverkehrsabkommen darstellen. Somit ist auf dieser Basis die
EinfGhrung einer Alpentransitbérse oder eines anderen limitierenden Schwerverkehrsmanagement-
Instruments kurz und mittelfristig chancenlos. Die EU hat das Eintreten auf Verhandlungen abgelehnt
und auf die Arbeiten im Zirich-Prozess verwiesen.

Der Bundesrat hat daher auch in der zurickliegenden Berichtsperiode die politische und inhaltliche
Abstimmung wie bisher im Rahmen des Ziirich-Prozesses unter den Alpenlandern mit der Zielsetzung
einer langfristigen Umsetzung dieser Instrumente fortgesetzt. Eine nachdrickliche Forderung von Ver-
handlungen gegenulber der EU erachtet der Bundesrat als nicht zielfihrend. Vielmehr muss mittels der
Arbeiten im Rahmen des Zurich-Prozesses gepriift werden, ob, wann und auf Grund welcher Voraus-
setzungen (infrastrukturell und regulatorisch) sich eine Gelegenheit fiir eine Aufnahme von Verhand-
lungen zur Umsetzung einer Alpentransitbdrse oder eines anderen limitierenden Schwerverkehrs-Ma-
nagement gegenuber der EU und den anderen Alpenlandern ergibt.

4.9.2 Zirich-Prozess

Das Alpenlandergremium «Suivi de Zurich» (oder «Zurich-Prozess») wurde November 2001 nach den
Branden im Mont Blanc-, Tauern- und St. Gotthard-Strassentunnel aufgrund der «Gemeinsamen Er-
klarung von Zurich Uber die Verbesserung der Verkehrssicherheit insbesondere in Tunnels im Alpen-
raum» vom 30. November 2001 ins Leben gerufen. Darin wirken neben der Schweiz auch die Ubrigen
Alpenlander Deutschland, Frankreich, Italien, Osterreich, Slowenien und seit Mai 2012 auch das Frs-
tentum Liechtenstein mit. Die Europaische Kommission ist mit Beobachterstatus ebenfalls permanent
vertreten.
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Die letzte Vorsitzperiode ab Ministertreffen vom 31. Mai 2016 im Vorfeld der Feierlichkeiten zur Gott-
hard-Basistunnel-Eréffnung bis Ende 2018 wurde unter italienischer Prasidentschaft gehalten.

Schwerpunkte in dieser Zeit waren die Durchfiihrung der Studie zu Toll+, welche in vier Szenarien un-
terschiedliche Schwerverkehrsabgabesysteme hinsichtlich Durchfiihrbarkeit und Auswirkungen (ver-
kehrlich, umweltrelevant, finanziell) untersuchte. Der Schlussbericht zeigte auf, dass das Szenario mit
der héchsten Abgabe auch die gréssten Auswirkungen auf die Verkehrsverlagerung und die Umwelt
hat, jedoch auch schwierig in der Umsetzung betreffend Machbarkeit und rechtliche Grundlagen sein
wirde.

Als Resultat dieser Vorsitzperiode konnte auch ein Zustandsbericht der Umweltarbeitsgruppe verab-
schiedet werden, welcher den Stand der relevanten Fragen zu Luftreinhaltung und CO2-Ausstoss in
den Bereichen alternative Treibstoffe/Antriebe, innovative automatisierte Strassenguterverkehrssys-
teme und innovativer Schienengiiterverkehr analysierte. Die Uberlegungen zu Emissionseinsparungen
und verstarkt nachhaltigem Guterverkehr im Alpenraum und Verkehrsverlagerung werden in der aktu-
ellen Vorsitzperiode weitergefiihrt.

Aus Gruinden des Regierungswechsels und der nachfolgenden personellen Wechsel in der italieni-
schen Delegation konnte das geplante Ministertreffen zur Ubergabe des Vorsitzes an das Firstentum
Liechtenstein nicht durchgefiihrt werden. Die Schlussfolgerungen 2018/2019 der Minister wurden am
14. Januar 2019 auf schriftichem Weg verabschiedet.

Auf diesem Hintergrund kann insgesamt aus Sicht des Bundesrates festgehalten werden, dass in der
kurz- und mittelfristigen Perspektive fur die Schweiz in diesem Kontext die Umsetzung eines limitati-
ven Schwerverkehrsmanagement-Instruments, wie z.B. einer Alpentransitborse, weiterhin unrealis-
tisch ist. Derartige Bestrebungen werden sich nur schrittweise und bestenfalls in einer langfristigen

Perspektive gemeinsam mit den anderen Alpenléndern umsetzen lassen. Hingegen haben die Uberle
gungen zu alpenspezifischen Kostenfaktoren, welche in bestehende Abgabensysteme integriert wer-
den koénnten, zumindest in die politische Diskussion auf europaischer Ebene Eingang gefunden.

4.10 Stand Verlagerungsinstrumente und flankierende Verlage-
rungsmassnahmen: Fazit

Der Ruickblick auf die Berichtsperiode bestatigt, dass die beschlossenen und umgesetzten bzw.
schrittweise weiterentwickelten Verlagerungsinstrumente — NEAT, LSVA und Bahnreform — ihre Wir-
kung entfalten. Zugleich setzen die verschiedenen flankierenden strassen- und schienenseitigen Ver-
lagerungsmassnahmen an verschiedenen Punkten in der Wertschdpfungskette des alpenquerenden
Guterverkehrs an und unterstiitzen den Verlagerungsprozess nachhaltig. Es zeigt sich, dass die ein-
zelnen Instrumente und flankierenden Massnahmen wirken und jeweils wichtige Elemente in der Ge-
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samtkonzeption der Verlagerungspolitik darstellen. Dank ihnen konnte in der Berichtsperiode die An-
zahl alpenquerender Fahrten schwerer Guterfahrzeuge reduziert und ein hoher Marktanteil der
Schiene im alpenquerenden Giuterverkehr gesichert werden.

In bisherigen Verlagerungsberichten wurde angenommen, dass die bislang umgesetzten Instrumente
und flankierenden Massnahmen der Verlagerungspolitik jahrlich etwa 700'000 Fahrten schwerer G-
terfahrzeuge verlagerten. Diese Berechnungsmethodik durfte aufgrund verédnderter Rahmenbedingun-
gen nicht mehr aktuell sein, da sie die Effekte zahlreicher aktueller Entwicklungen (z.B. Inbetrieb-
nahme Gotthard-Basistunnel, starkes Wachstum des UKV, Relevanz von Zuverlassigkeit und Pinkt-
lichkeit) nicht bertcksichtigte. Effektiv hat die Anzahl der Fahrten schwerer Guterfahrzeuge um weitere
300'000 Fahrzeuge abgenommen. Diese Zahl ist zum einen auf konjunkturelle Effekte und zum ande-
ren auf die Entwicklung logistischer Angebote, die den Schienengiiterverkehr systematisch einbezie-
hen, zurlickzufiihren. Das seit 1999 zu beobachtende starke Wachstum des unbegleiteten kombinier-
ten Verkehrs verdeutlicht, dass die Verlagerungspolitik Logistikeffekte produziert, welche sich direkt
auf vermiedene Fahrten umlegen lassen dirften. Es ist also anzunehmen, dass der Verlagerungsef-
fekt zumindest rund 100'000 Fahrten hoher liegt, als mit der alten Methodik berechnet. Entsprechend
kann die Zahl jahrlich infolge der einzelnen Instrumente und flankierenden Massnahmen der Verlage-
rungspolitik verlagerter Fahrzeuge realistisch auf etwa 800'000 Fahrten schwerer Glterfahrzeuge
quantifiziert werden.

Kapitel 0 zeigt, wie — basierend auf den Erkenntnissen zur erwarteten Entwicklung des alpenqueren-
den Guterverkehrs nach der anstehenden Inbetriebnahme der vollstdndigen NEAT und des 4-Meter-
Korridors (Kapitel 5) — die verschiedenen Massnahmen und Instrumente weiterentwickelt werden.
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5 Entwicklung des alpenquerenden Guterverkehrs
nach Eroffnung NEAT und 4-Meter-Korridor

5.1 Verlagerungswirkung der Inbetriebnahme der NEAT ab
2021

Die mit der Inbetriebnahme der NEAT verbundenen Kapazitats- und Verlagerungseffekte sind eine
zentrale Basis fir einen erfolgreichen Verlagerungsprozess im alpenquerenden Schwerverkehr. Mit
Blick auf die nun vollstandige Inbetriebnahme von NEAT und 4-Meter-Korridor hat der Bundesrat ver-
tieft untersucht, welcher Verlagerungsbeitrag durch die NEAT kurz- und mittelfristig zu erwarten ist.
Die so gegenuber den bisherigen Verlagerungsberichten aktualisierten Erkenntnisse dienen als
Grundlage fur die Beurteilung der Zielerreichung in den kommenden Berichtsperioden und die Frage
nach der Notwendigkeit weiterer Massnahmen.

5.1.1 Inbetriebnahmephase des Ceneri-Basistunnel

Mit Er6ffnung des Ceneri-Basistunnels und der Fertigstellung des 4-Meter-Korridors war vorgesehen,
die Kapazitat (Trassenangebot) ab dem Fahrplanjahr 2021 auf der Gotthard-Achse deutlich zu erhé-
hen und per Fahrplanjahr 2022 auf das Niveau des Zielkonzepts zu bringen. Das Zielkonzept umfasst
auf der Gotthard-Achse sechs Guterverkehrstrassen je Stunde und Richtung, davon zwei Trassen pro
Stunde und Richtung via Luino und vier Trassen via Chiasso. Aufgrund betrieblicher Einschrankungen
infolge der Sicherheitsanforderungen im Rahmen der Betriebsbewilligung fir den Gotthard-Basistun-
nel wird es jedoch in den Fahrplanjahren 2021 und 2022 noch zu Einschrankungen bei den Kapazita-
ten kommen. Der Bundesrat geht, basierend auf Angaben der SBB, derzeit davon aus, dass das Ziel-
konzept mit sechs Gltertrassen pro Stunde und Richtung und dem Halbstundentakt Personenverkehr
auf der Gotthard-Achse erst ab dem Fahrplanjahr 2023 integral fahrbar ist.

Die Abarbeitung der Auflagen zu den Sicherheitsanforderungen im Rahmen der Betriebsbewilligung
des Gotthard-Basistunnels und die Fertigstellung weiterer Projekte auf der Achse ist mit einem Ter-
minplan definiert. Die Verzégerungen bei der Einflhrung des Zielkonzepts Gotthard-Achse auf das
Fahrplanjahr 2023 erfordern ein Ubergangskonzept in den Fahrplanjahren 2021 und 2022. Hier muss
aufgrund der noch nicht voll zur Verfiigung stehenden Kapazitat eine Kapazitatsaufteilung zwischen
Personenverkehr und Giterverkehr definiert werden. Aufgrund der Nachfrageentwicklung, der gesetz-
lichen Grundlagen und den daraus gefolgerten Regeln des Netznutzungskonzepts des Bundesrats
wird folgende Trassenaufteilung fur die Fahrplanjahre 2021/2022 vorgenommen: Stiindlich abwech-
selnd stehen in der einen Stunde Trassen fir vier Glterzlige pro Stunde und Richtung mit zwei Tras-
sen fur Personenverkehrszigen und in der anderen Stunde Trassen fur funf Guterziige mit einer
Trasse fir einen Personenverkehrszug zur Verfiigung. Die in der Inbetriebnahmephase des Ceneri-
Basistunnels zusatzlich verfligbaren Kapazitaten werden somit dem Guterverkehr zugeteilt, ohne da-
bei das Angebot der Trassen flir den Personenverkehr zu verandern.
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Es ist zu erwarten, dass die Nachfrage nach Trassen flir den Giterverkehr nicht schlagartig mit Fahr-
planwechsel 2021 ansteigen wird. Es ist jedoch zentral fur eine wirtschaftliche Produktion eine ge-
wisse Flexibilitat bei der Trassennutzung zu gewahrleisten. Der Ausbau des Regionalverkehrs im Tes-
sin mit dem Konzept Metro Ticino kann mit dem Ubergangskonzept wie vorgesehen eingefiihrt und
gleichzeitig der 4-Meter-Korridor fiir grossprofilige Transporte im UKV genutzt werden.

5.1.2 Aktualisierung Kapazitats- und Produktivitatseffekte der NEAT und der damit
verbundenen Verlagerungswirkung

Der Bundesrat erachtet es als erforderlich, zur Abschatzung der Relevanz der Inbetriebnahme der
NEAT fir die Fortfiihrung des Verlagerungsprozesses die Prognosen fiir die NEAT hinsichtlich der zu
erwartenden Verlagerungswirkung zu berprifen und hierbei die in der bisherigen Betriebsphase ge-
machten Erfahrungen aufzunehmen. Im Vorfeld dieses Verlagerungsberichts hat er daher eine vertie-
fende Studie in Auftrag gegeben40. Die Ergebnisse ermdglichen eine vertiefte Einschatzung insbeson-
dere der mit der NEAT verbundenen Kapazitats- und Produktivitatseffekte.

Die erwarteten Produktivitadtsgewinne im Rahmen der Inbetriebnahme der NEAT (Gotthard- und Ce-
neri-Basistunnel) wurden bereits im Hinblick auf den Verlagerungsbericht 2011 abgeschatzt und kon-
kretisiert. Damals wurde erwartet, dass sich mit der NEAT die Betriebs- und Personalkosten bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen im Idealfall gesamthaft um bis zu 30 % verringern lassen. Dies ins-
besondere durch Veranderungen bei den Traktionskonzepten und Umlaufplanungen des Rollmaterials
sowie beim spezifischen Energieverbrauch. Bezogen auf die Gesamtkosten im Gutertransport auf ei-
ner durchschnittlichen Relation im alpenquerenden Nord-Suid-Verkehr wurde eine daraus realisierte
Kostenreduktion in der Gréssenordnung von etwa 10 % erwartet. Der Bundesrat kam im Verlage-
rungsbericht 2011 zum Schluss, dass mit der Inbetriebnahme der NEAT ein substanzieller Verlage-
rungseffekt erzielt und die Zahl der alpenquerenden Fahrten schwerer Guterfahrzeuge stabilisiert wer-
den koénne. Das Verlagerungsziel sei aber auch mit der Inbetriebnahme der NEAT nicht erreichbar.

Der Gotthard-Basistunnel ist zwischenzeitlich seit Ende 2016 in Betrieb. Insofern liegen nun ausrei-
chend Erfahrungen mit der Betriebsphase vor. Gleichzeitig haben sich die Rahmenbedingungen bzw.
das Marktumfeld fiir den alpenquerenden Guterverkehr teilweise gedndert. Der Bundesrat hat jedoch
in diesem Zusammenhang auch wiederholt betont, dass die vollen Kapazitats- und Produktivitatsef-
fekte der NEAT erst mit der Fertigstellung des Ceneri-Basistunnels und des 4-Meter-Korridors reali-
siert werden konnen (zuletzt im Verlagerungsbericht 2017).

Gesamtmarktentwicklung des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs durch die Schweiz

Der intermodale Gesamtmarkt (Guterverkehr von und nach ltalien (iber die Ubergange im Alpenbogen
B zwischen Ventimiglia und Brenner) wie auch der alpenquerende Guterverkehr durch die Schweizer
Alpen konnte sich in den vergangenen Jahren ab etwa 2015 nach den Einbrichen in der weltweiten
Wirtschafts- und Finanzkrise (2009 und 2012) wieder erholen. In den Jahren 2016 und 2018 lagen die

40 Bundesamt fiir Verkehr: «Verkehrsentwicklung im alpenquerenden Giiterverkehr infolge Fertigstellung der NEAT» (Studie
wird mit dem Verlagerungsbericht 2019 publiziert)
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Gesamtaufkommen erstmals wieder auf dem Niveau des damaligen Hochstwertes von 2007 (Das Auf-
kommen 2017 wurde vom Effekt des Unterbruchs bei Rastatt berlagert).

Der Anteil des Schienengtiterverkehrs am gesamten alpenquerenden Giterverkehr durch die Schweiz
liegt mit etwa 70% weiterhin deutlich Gber dem Anteil der Schiene am Gesamtmarkt gegentiber 34%
am gesamten alpenquerenden Guterverkehr im Alpenbogen B. Allerdings zeigen die Zahlen fur 2017
und 2018 eine gewisse Stagnation dieser Entwicklung. Hierfur durften einerseits Probleme bei der
Qualitat der Transportdienstleistungen (insbesondere Punktlichkeit) verantwortlich sein. Andererseits
scheinen die vorhandenen Kapazitatsgrenzen im Nord-Sid-Schienenguterverkehr teilweise erreicht
zu sein. Darauf weisen der weiterhin hohe Anteil des Schienengiterverkehrs durch die Schweiz und
die riicklaufige Fahrtenzahl des alpenquerenden Strassengiterverkehrs durch die Schweiz bei einem
insgesamt wieder wachsenden Verkehrsmarkt hin. Die Branche findet in der Schweiz also grundsatz-
lich gute Bedingungen fir eine Verlagerung von der Strasse auf die Schiene vor.

Erkenntnisse fiir Kapazitits- und Produktivititseffekte fiir den Schienengiiterverkehr aus den
operativen Erfahrungen mit dem Gotthard-Basistunnel

Die Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels hat in der zuriickliegenden Berichtsperiode massge-
blich dazu beigetragen, dass sich die Verlagerung von der Strasse auf die Schiene in einem grund-
satzlich schwierigen Umfeld fortsetzen konnte.

Der Gotthard-Basistunnel konnte in den 2.5 Jahren seit seiner Eréffnung grosstenteils die in ihn ge-
setzten Erwartungen erflllen, wenn auch nicht in allen Bereichen. Positiv hat sich der Energiebedarf
der Eisenbahnverkehrsunternehmen auf der Flachbahn mit Gotthard-Basistunnel entwickelt. Die Ener-
gieeinsparung fallt héher aus als ursprunglich geplant. Damit reduzieren sich die Stromkosten fur eine
Fahrt von Basel nach Chiasso um etwa -15 % statt -10 %, wie friher angenommen. Auch die vom
Bundesrat beschlossene Revision des Trassenpreissystems auf das Jahr 2021 wird die Kosten im al-
penquerenden Schienengiterverkehr signifikant reduzieren (siehe Kapitel 6.1.1).

Hingegen haben sich die vor Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels auf Basis einer externen Stu-
die durchgefiihrten Schatzungen zu den Fahrzeiteinsparungen als zu optimistisch erwiesen. Dies hat
auch Konsequenzen fur die Fahrzeiten mit der vollstdndigen NEAT. Hier waren urspriinglich Gewinne
von -60 Minuten auf der Strecke Basel-Chiasso angenommen worden. Mit der Erfahrung des Gott-
hard-Basistunnels werden nun mit der Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels Fahrzeitgewinne im
Bereich von etwa -30 bis zu -45 Minuten erwartet. Dies sollte auch im Ubergangskonzept in den Fahr-
planjahren 2021 und 2022 erreichbar sein.

Ebenfalls war erwartet worden, dass mit der Inbetriebnahme der Flachbahn am Gotthard grossteils
auf Mehrfachtraktion (mehr als eine Lokomotive flr einen Zug) verzichtet werden kann. Einfachtrak-
tion lasst sich nicht vollumfanglich umsetzen, so dass Giterziige bei bestimmten Zugsparametern wei-
terhin in Mehrfachtraktion gefahren werden missen. Ursachlich hierfur ist vor allem, dass sich die bei
grésseren Zugslangen Zugsgewichte in einem Grenzbereich von Einzel- und Doppeltraktion bewegen.
Entsprechend miissen Zilge je nach Strecken- (Steigungen), Trassen- (Geschwindigkeit, Beschleuni-
gungsmaglichkeit) und Betriebsparametern mit einer zweiten Lokomotive bespannt werden. Als Folge
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sind auch die im Gotthard-Basistunnel erzielbaren Geschwindigkeiten in Abhangigkeit von den Zugge-
wichten respektive der Traktion noch nicht ganz geklart.

Die Mehraufwande bei Fahrzeiten und Traktion schlagen sich bei den Betriebs- und Personalkosten
der Eisenbahnverkehrsunternehmen nieder. Urspriinglich erhofften die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, ihre Betriebskosten in Folge der durchgehenden Einfachtraktion und den Wegfall der Schiebelo-
komotiven um etwa -30 % reduzieren zu kdnnen. Mit den (noch) nicht vollumfénglich realisierbaren
Betriebskonzepten mit durchgehender Einfachtraktion erwarten die Eisenbahnverkehrsunternehmen
nach der Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels zwar Kosteneinsparungen auf einem gegeniiber
urspringlichen Erwartungen niedrigerem Niveau, jedoch immerhin noch in H6he von -20 %. Es ist
aber nicht ausgeschlossen, dass diese Entwicklung insbesondere durch die Entwicklung von neuem
Rollmaterial (z.B. leistungsfahigere Lokomotiven) mittel- bis langerfristig noch optimiert werden kann.
Die langeren Fahrzeiten lassen auch die Reduktion der Personalkosten niedriger ausfallen, als ur-
springlich erwartet wurde. Aktuell (vor Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels) fihren die Wirkun-
gen des Gotthard-Basistunnels zu einer Einsparung von etwa -10-15 % (via Chiasso) bzw. -15-20 %
via Luino. Mit der Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels durften sich diese auf tberall -20 % belau-
fen.

Zulaufstrecken und Qualitatsmangel als Herausforderung

Die vorgenommenen Analysen zeigen weiter auf, dass infrastrukturseitig vor allem in Hinblick auf die
Trassenkapazitaten fir den Guterverkehr auf der Rheintalbahn (Basel-Karlsruhe) und die Méglichkeit,
auf dem gesamten Nord-Sid-Korridor 740m lange Zlige fuhren zu kénnen, weiterhin noch Unsicher-
heiten bestehen. Insbesondere ist mit langeren Ziigen die Mdglichkeit gegeben, die Produktionskos-
ten deutlich zu senken. Dieser Effekt kann erst vollumfénglich genutzt werden, wenn die Zuge bis
740m auf dem gesamten Transportweg eines Zugs gefuhrt werden kénnen.

Nicht zuletzt behindert aktuell die mangelhafte Qualitat (Plnktlichkeit, Ausfalle, Umleitungen) im Nord-
Sud-Schienenguterverkehr eine Fortsetzung des Verlagerungstrends. Ursachen hierfur sind vor allem
Faktoren auf verschiedenen Stufen der Wertschépfungskette, wie beispielsweise Baustellen auf dem
Korridor und deren ungenugende Planung bzw. Kommunikation, die Umstellung auf das neue Zugsi-
cherungssystem ETCS, aber auch fehlende Reserven bei Rollmaterial und Personal. Diese Entwick-
lungen filhren zu entsprechenden Zusatzkosten in der Produktion im gesamten Schienenguterver-
kehrsmarkt auf der Nord-Siuid-Achse. Diese Mehraufwande verhindern eine vollstandige Ausschop-
fung der Potenziale der Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels und schranken so die verbesserte
Wettbewerbsfahigkeit des alpenquerenden Schienengiterverkehrs allgemein ein (vgl. auch Ziffer
2.4.3).

Im Ergebnis wird der Verlagerungsprozess gebremst. Das BAV hat entsprechend mit allen Akteuren
auf den Schienenguterverkehrskorridoren eine Qualitatsinitiative initiiert, um Massnahmen fir eine
verbesserte Punktlichkeit zu definieren (siehe Kapitel 6.2.2.5).

Gesamthaft lasst sich feststellen, dass der Gotthard-Basistunnel als Schliisselbauwerk der schweizeri-

schen Verlagerungspolitik erfolgreich in Betrieb genommen werden konnte. Seine Vorteile in Form ei-

ner rationelleren Betriebsfiihrung mit Parametern einer Flachbahn sind unbestritten und direkt in Form
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reduzierter Produktionskosten spirbar. Die nachfolgende Abbildung 32 visualisiert die erwarteten Pro-
duktivitatseffekte im Schienenguterverkehr auf der Gotthard-Achse (Basel-Chiasso bzw. Luino) vor
Inbetriebnahme (schwarze Schrift) bzw. mit den revidierten Annahmen nach Inbetriebnahme des Gott-
hard-Basistunnels (rote Schrift).
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Abbildung 32: Aktualisierte Gesamtschau Produktivitatseffekte der NEAT*!

Die Produktivitatseffekte liegen bezogen auf den schweizerischen Abschnitt etwa um ein Viertel

(- 20 %) tiefer, als vor der Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels in einer ersten Schatzung ange-
nommen wurde (-30 %). Die Personalkosten reduzieren sich um - 20 % statt um - 35 %). Bei Betrach-
tung des gesamten Nord-Sud-Schienenkorridors reduzieren sich die Kosten fir den Transport einer
Sendung dank der NEAT aber weiterhin um etwa -8 %. Massnahmen zur Trassenpreissenkung fur
den Schienenguterverkehr (in der Schweiz, aber auch in Deutschland und den Niederlanden) machen
die teils auf etwas niedrigerem Niveau eingetretenen Effekte wett.

Erwartete Mengenentwicklung Schienengiiterverkehr

Aus heutiger Sicht besteht kein Anlass zur Annahme, dass die NEAT die Erwartungen mit Blick so-
wohl auf Produktivitatseffekte als auch Mengenentwicklung nicht erfillen kann. Das Aufkommen im
alpenquerenden Schienenguterverkehr wird sich gegeniiber einem Szenario ohne NEAT und 4-Meter-
Korridor etwa um ein Drittel (+31 % bis 2030) erhdhen. Ohne NEAT und 4-Meter-Korridor wirde sich
der alpenquerende Schienengtiterverkehr in der Schweiz somit nur entsprechend dem Gesamtmarkt
bzw. der geografischen Lage der Schweizer Alpenkorridore entwickeln und voraussichtlich auf dem
heutigen Niveau stagnieren. Eine Verlagerung des alpenquerenden Guterverkehrs von der Strasse

41 Bundesamt fiir Verkehr: «Verkehrsentwicklung im alpenquerenden Giiterverkehr infolge Fertigstellung der NEAT» (Studie
wird mit dem Verlagerungsbericht 2019 publiziert)
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auf die Schiene wiirde so unmaoglich. Beispielsweise wiirde sich das Aufkommen im UKV von heute
19.1 Mio. Tonnen nur noch auf 20.3 Mio. steigern lassen, statt wie erwartet — mit NEAT und 4-Meter-
Korridor - auf 26.7 Mio. Tonnen.

Die gesamte Verlagerungswirkung aus heutiger Sicht wird voraussichtlich héher ausfallen, als in
frheren Analysen angenommen wurde (+6 % oder +1.5 Mio. Tonnen mehr Aufkommen als in frihe-
ren Annahmen). Im UKV durfte sich die Anzahl der transportierten Sendungen bis 2030 um +51 % er-
héhen. Grund dafiir ist das in den vergangenen Jahren beobachtbare, starke Wachstum des UKV an
der Gesamtgitermenge, welches die Ausgangslage des UKV bei den Prognosen nochmals erhoht.
Dabei ist der grosste Teil der Erhdhung des Marktvolumens (+35 %) unmittelbar an die Realisierung
von NEAT und 4-Meter-Korridor gekoppelt.

Grund fur diese revidierten Annahmen ist, dass die allgemeinen Trends der vergangenen Jahre zu-
gunsten der Schiene berlcksichtigt werden konnten, die in frilheren Studien so nicht absehbar waren
(Wachstum der Schiene nach 2009 und 2012, wachsender Gesamtmarkt sowie gleichzeitiger Riick-
gang der Fahrten schwerer Giiterfahrzeuge durch die Schweizer Alpen). Die geschilderten Erfahrun-
gen aus der Betriebsphase des Gotthard-Basistunnels fliessen hierbei unmittelbar mit ein.

Erwartete Mengenentwicklung Strassengiiterverkehr

Fir den alpenquerenden Strassengulterverkehr i ist im Gegenzug zu erwarten, dass die Fahrtenzahl
der schweren Guterfahrzeuge Uber die Schweizerischen Alpenlibergdnge infolge der Realisierung der
Massnahmen aus NEAT und 4-Meter-Korridor nochmals deutlich zurickgehen wird. Die diesbezigli-
chen Erwartungen liegen damit Gber denjenigen, die vor Eréffnung des Gotthard-Basistunnels gedus-
sert worden waren. Im Verlagerungsbericht 2011 war der Bundesrat noch davon ausgegangen, dass
mit der NEAT die Zahl der alpenquerenden Fahrten schwerer Guterfahrzeuge lediglich stabilisiert,
nicht aber abgebaut werden kénne.

Die Steigerung der Attraktivitat der Schiene lasst gegenuiber dem Status-quo (Basis: 2017) einen
Rickgang der Fahrtenzahl um -9 % bis zum Jahr 2030 erwarten. Der NEAT-Effekt durfte die Zahl der
Fahrten im alpenquerenden Strassenguterverkehr somit nochmals um etwa 75'000 reduzieren. Da-
nach wird aber erwartet, dass die Massnahmen der NEAT ihre Wirkung vollstandig entfaltet haben
und die Fahrtenzahl wieder unmittelbar vom Marktwachstum bis 2040 beeinflusst wird. Entsprechend
durfte die Fahrtenzahl zwischen 2030 und 2040 wieder leicht zunehmen (siehe Abbildung 32). Sollte
es nicht gelingen, das aktuelle Qualitatsdefizit zu beheben, dirfte der Rickgang infolge des NEAT -
Effekts geringer ausfallen.
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Abbildung 33: Wirkungen der Einzeleffekte der NEAT 2012-2030 auf die Fahrtenzahl im alpenque-
renden Strassenglterverkehr durch die Schweiz*2.

Entsprechend ist zu erwarten, dass die Fahrtenzahl via Gotthard und San Bernardino auf etwa
860'000 bis 870’000 Fahrzeuge zurtickgehen wird. Dieser Fahrtenriickgang bezieht sich insbesondere
auf den Strassentransitverkehr, wohingegen die Logistikkonzepte und die Verkehrstragerwahl im Bin-
nenguterverkehr konstanter sind und das Verlagerungspotenzial weiterhin geringer sein duirfte. Der
Anteil der Transitfahrten an der Gesamtfahrtenzahl wird von heute 50 % auf etwa 40 % zurtickgehen,
so dass im Jahr 2030 der Binnenverkehr auf den Alpenibergangen deutlich dominiert. Zu dieser Ent-
wicklung im alpenquerenden Strassenguterverkehr tragen die Realisierung von NEAT und 4-Meter-
Korridor mit einer gesamthaften Reduzierung von etwa -20 % bei. Ohne die NEAT lage die Fahrten-
zahl im Jahr 2030 mindestens 200'000 Fahrzeuge hoher.

Fazit

Die vertiefte und aktualisierte Prifung der Produktivitats- und Mengeneffekte der NEAT zeigt, dass
aus Sicht des Bundesrats die NEAT gemeinsam mit dem 4-Meter-Korridor die in sie gesetzten Erwar-
tungen umfassend erflillen wird. Die Wirkungen von NEAT und 4-Meter-Korridor sind unbestritten. Es
besteht kein Zweifel, dass diese Massnahmen die Produktionsbedingungen im alpenquerenden
Schienenguterverkehr signifikant verbessern. Als Ergebnis steht eine um +35 % erhdhte Anzahl Sen-
dungen im alpenquerenden UKV.

Ohne die Realisierung der NEAT gemeinsam mit dem 4-Meter-Korridor gébe es keine Weiterentwick-
lung des alpenquerenden Schienengulterverkehrsmarktes mehr. Er wirde auf aktuellem Niveau bei
etwa 1.1 Mio. Sendungen pro Jahr stagnieren und sich nur noch infolge der Entwicklung des Gesamt-

42 Bundesamt fiir Verkehr: «Verkehrsentwicklung im alpenquerenden Giiterverkehr infolge Fertigstellung der NEAT» (Studie
wird mit dem Verlagerungsbericht 2019 publiziert)
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marktes (z.B. analog zur Wirtschaftsentwicklung in Europa, insbesondere in Italien) sowie der Lage-
gunst der schweizerischen Korridore erhéhen. Entsprechend verlagern NEAT und 4-Meter-Korridor

20% der schweren Giterverkehrsfahrzeuge im alpenquerenden Guterverkehr. Allein ohne die NEAT
wiirden im Jahr 2030 200'000 Fahrzeuge mehr die Alpen auf der Strasse Uberqueren.

Risiken bei der Realisierung der Potenziale bestehen jedoch mit Blick auf den Kapazitatsausbau auf
den Zulaufstrecken, insbesondere in der Moglichkeit, Zige bis zu 740m Lange zu fuhren. Darlber hin-
aus kdnnen mangelnde Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit die Wirkung der NEAT fiir die Verlagerung
beschranken.

Aus Sicht des Bundesrats werden die NEAT und der 4-Meter-Korridor nach ihrer Inbetrieb-
nahme die erwarteten positiven Wirkungen auf den Verlagerungsprozess entfalten: Die Produk-
tionskosten im alpenquerenden Schienengiiterverkehr konnen massgeblich gesenkt werden,
was zu signifikanten Verlagerungen von der Strasse auf die Schiene fiihren wird.

5.2 Vergleich der Entwicklungen in der Schweiz und am Bren-
ner

Von verschiedenen Seiten wird gegeniiber der schweizerischen Verlagerungspolitik der Vorwurf erho-
ben, die in den vergangenen Jahren beobachtete Reduktion der Zahlen Lastwagenfahrten Gber die
Schweizer Alpeniibergange sei nur moglich, weil Fahrten auf andere Ubergénge — insbesondere zum
Brenner — verdrangt werden. Der Bundesrat hat daher im Rahmen einer externen Studie*® gepriift, ob
die Reduktion der vergangenen Jahre — und die zeitgleich am Brenner beobachtete Erhéhung der
Fahrtenzahl — auf eine Zunahme sog. «Umwegfahrten» zurickgefihrt werden kdnnte.

Die Entwicklung des alpenquerenden Strassenguterverkehrs in der Schweiz gegeniber dem Brenner
ist seit einigen Jahren stark gegenlaufig: Die Fahrtenzahl durch die Schweiz (bzw. an Gotthard und
San Bernardino) zeigt seit 2010 einen kontinuierlichen Rickgang. Demgegenuber steht ein seit 2010
starkes Wachstum der Fahrten tber den Brenner (siehe Abbildung 34).

43 Bundesamt fiir Verkehr: «Verkehrsentwicklung im alpenquerenden Giterverkehr infolge Fertigstellung der NEAT» (Studie
wird mit dem Verlagerungsbericht 2019 publiziert)
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Abbildung 34: Vergleich Anzahl der Fahrten schwerer Glterfahrzeuge Uber 3.5t zwischen der Schweiz und dem
Brenner 2000-2018.

Dies lasst die Vermutung aufkommen, ob mdglicherweise ein Teil dieser Fahrten auf den Brenner ver-
drangt wurde, obwohl er einen kirzeren Weg durch die Schweiz gehabt hatte. Vergleicht man die Ent-
wicklung seit 2009 in absoluten Zahlen, so steht auf Schweizer Seite ein Rickgang der Fahrten von
294000 Fahrten zwischen 2010 und 2018 (im Transit 216'000 Fahrten weniger durch die Schweiz.
Hingegen nahm die Fahrtenzahl am Brenner im gleichen Zeitraum um 624'000 Fahrten zu.

Als Argument fir eine Verdrangung wird immer wieder das Argument der in der Schweiz erhobenen
LSVA angefuhrt. Somit ware zu erwarten, dass die geschilderte Entwicklung bereits mit Einflhrung
LSVA hatte beginnen missen. Die retrospektive Analyse zeigt aber, dass in der Schweiz Stabilisie-
rung und Riickgang der Fahrten bereits mit der schrittweisen Einfiihrung der LSVA und der Anhebung
der Gewichtslimite 2001-2004 sichtbar werden. Der Beginn des starken Anstiegs am Brenner hinge-

gen beginnt erst ab dem Jahr 2010. Ab diesem Jahr ist ein klarer Trendbruch zu erkennen (siehe Ab-
bildung 35).
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Abbildung 35: Vergleich Anzahl der Fahrten schwerer Guterfahrzeuge uber 3.5t zwischen Gotthard
und San Bernardino und dem Brenner (indizierte Darstellung, 2010=100%)4* .

Zur Analyse, ob tatsachlich eine (negative) Korrelation zwischen Fahrtenentwicklung in der Schweiz
und am Brenner besteht, ist ein Vergleich der Relationen mit Umwegpotenzial auf Basis der Ergeb-
nisse der Haupterhebungen zum alpenquerenden Giiterverkehr in Osterreich und der Schweiz 2009
mit 2014 (fiir Osterreich 2015) hilfreich. Demnach hatten im 2009 etwa 300°000 der Fahrten am Bren-
ner eine kurzere Route durch die Schweiz gehabt. Dabei handelt es sich bei mehr als einem Dirittel
aller Umwegfahrten um Fahrten zwischen Bayern und Italien mit kiirzerem Weg durch die Schweiz,
sprich: via San Bernardino (2015: 37%), danach folgen Baden-Wrttemberg, Nordrhein-Westfalen, die
Niederlande und Norddeutschland (zusammen weitere 38%). Es sind umgekehrt jedoch nicht diese
Relationen, auf denen die Fahrten in der Schweiz (Gotthard und San Bernardino) - sozusagen spie-
gelbildlich - zurickgegangen sind. Die Regionen mit der starksten Abnahme an Gotthard und San
Bernardino sind dabei nicht deckungsgleich mit den Regionen mit der starksten Zunahme am Bren-
ner: An Gotthard und San Bernardino gingen vor allem Fahrten zwischen Belgien, Niederlande, Ost-
frankreich, Irland/Grossbritannien und Italien zurtick. Dies sind die Regionen, deren Relationen am
starksten mit dem UKV durch die Schweiz nachgefragt sind. Hier sind auch leistungsfahige Schienen-
und Terminalinfrastrukturen vorhanden, welche eine Verlagerung dieser Verkehre von der Strasse auf
die Schiene nahelegen. Umgekehrt sind am Brenner die Relationen mit der starksten Zunahme solche
von und nach Bayern, Tirol sowie Relationen zwischen Osteuropa und Italien. Diese Zunahmen sind
vielmehr eng mit der dynamischen wirtschaftlichen Entwicklung des nationalen bzw. regionalen BIP
dieser Regionen bzw. Staaten verknupft (siehe Abbildung 36).

4 Bundesamt fiir Verkehr: «Verkehrsentwicklung im alpenquerenden Giiterverkehr infolge Fertigstellung der NEAT» (Studie
wird mit dem Verlagerungsbericht 2019 publiziert)
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Abbildung 36: Entwicklung des BIP 2010-2018 in ausgewahlten Landern/Regionen.

Die Analyse der Entwicklung des BIP einschlagiger Quell und Zielregionen des Giuiterverkehrs tber
den Brenner (Bayern, Osteuropa—ltalien) zeigt fur diese ein starkes Wachstum. Gleichzeitig ist Italien
das funftwichtigste Exportland und das viertwichtigste Importland fiir Polen, das sechstwichtigste Ex-
portland und das viertwichtigste Importland fiir Tschechien45, sowie das sechstwichtigste Exportland
und das flinftwichtigste Importland fir Bayern6. Es ist zu erwarten, dass sich das jeweilige BIP-
Wachstum somit deutlich in Zuwachsen im Verkehr von und nach Italien niederschlagt.

Das Aufkommenswachstum dieser Verkehrsrelationen durfte in erster Linie auf der Strasse stattfin-
den. Ursachlich hierfir ist, dass zwischen Polen/Tschechien-Osterreich/Deutschland-Italien keine leis-
tungsfahige Schieneninfrastruktur fir eine industrielle Schienenproduktion zur Verfliigung steht.
Gleichzeitig wurde die Strasseninfrastruktur in den vergangenen 30 Jahren ausgebaut, womit ein un-
mittelbarer Wettbewerbsvorteil der Strasse entstanden ist und zugleich eine standardisierte und damit
kostengulinstige Schienenproduktion behindert. Ausserdem fehlt es an leistungsfahigen KV-Um-
schlagsanlagen, welche eine Verlagerung auf den kombinierten Verkehr unterstitzen kénnten: In Ita-
lien endet der 4-Meter-Korridor Uber den Brenner in Verona. Die einzige verfiigbare leistungsfahige
KV-Umschlagsanlage sudlich des Brenners ist Verona Quadrante Europa, die seit Jahren an der Ka-
pazitatsgrenze angelangt ist. Dies verlangert die Laufzeiten und reduziert die Zuverlassigkeit fir den
Bahntransport deutlich, da als Konsequenz Verkehre im Vor-bzw. Nachlauf zu den Terminals weiter-
hin teilweise langere Strecken auf der Strasse zuriicklegen missen. Dies gilt insbesondere in Italien
und fiir Verkehre mit grossprofiligen Behaltern.

Die Distanz Bayern—lItalien ist hingegen zu kurz, um substanziell wettbewerbsfahige KV-Angebote an-
zuziehen (Strecke Minchen—Verona 430km). Die Fahrt Uber die Schweiz ist aus dieser Sicht keine
Alternative, da die Wege via San Bernardino (einspurig) und Gotthard (nur schwer zu erreichen) nicht

4 Quelle: https://oec.world/en/profile/country/pol/ bzw. https://oec.world/en/profile/country/cze/
46 Quelle: https://www.ihk-nuernberg.de/de/media/PDF/International/publikationen/der-aussenhandel-bayerns-2017.pdf
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attraktiv genug sind. Der logische Leitweg von Miinchen nach Italien fiihrt vielmehr iber die Brenner-
autobahn, welche durchgehend mindestens zwei Richtungsfahrbahnen aufweist.

Als Fazit kann festgehalten werden, dass unbestritten eine gewisse Zahl an Fahrten schwerer Giter-
fahrzeuge Uber den Brenner fahrt, deren Weg durch die Schweiz kiirzer ware. Dies ist aber eine be-
reits seit vielen Jahren bestehende Tatsache und genlgt nicht als Erklarung fur die signifikante Fahr-
tenzunahme am Brenner in den letzten Jahren, in denen zugleich eine Abnahme der Fahrten via
Schweiz festgestellt werden konnte. Vielmehr stehen andere Faktoren im Vordergrund, zu denen
Nachfragseitig vor allem das Marktwachstum einschlagiger Relationen beitragt, welchen auf Schie-
nenseite ein nicht konkurrenzfahiges Angebot gegenubersteht.

Aus Sicht des Bundesrats ist der fiir die vergangenen Jahre beobachtete Riickgang der Zahl
alpenquerender Schwerverkehrsfahrten durch die Schweiz allein durch die Verlagerung auf die
Schiene und nicht mit einer Verdrangung von Fahrten an den Brenner-Strasseniibergang zu
erklaren.

5.3 Nicht-Erreichen des Verlagerungsziels und Notwendigkeit
weiterer Massnahmen fur die zukunftige Verlagerungspolitik

Die auf Art. 84 Abs. 2 BV basierende Zielsetzung ist die Verlagerung des alpenquerenden Gutertran-
sitverkehrs von der Strasse auf die Schiene. Die Zielerreichung in zeitlicher Hinsicht wird durch die
Ubergangvorschrift nach Art. 196 Ziffer 1 konkretisiert. Das Ziel hatte zehn Jahre nach der Annahme
der Initiative, d.h. im Jahre 2004 abgeschlossen sein missen. Auf Gesetzesstufe erfolgte im Rahmen
des GVVG bereits eine zeitliche Erstreckung der Zielerreichung bis spatestens zwei Jahre nach Inbe-
triebnahme des Gotthard-Basistunnels.

Inzwischen wurde der Gotthard-Basistunnel im Dezember 2016 er6ffnet. Die vollen Kapazitats- und
Produktivitatssteigerungen der NEAT kénnen jedoch erst nach Inbetriebnahme von Ceneri-Basistun-
nel und 4-Meter-Korridor sowie der mit der Inbetriebnahme verbundenen Hochlaufphase erreicht wer-
den. Mit den Darlegungen in Ziffer 5.1 kann die erwartete Verlagerungswirkung nun klar umrissen
werden: Das zukinftige Verkehrswachstum im alpenquerenden Guterverkehr wird zuklnftig auf der
Schiene erfolgen. Darlber hinaus kann die Zahl alpenquerender Fahrten nochmals um 70'000 bis
80'000 Fahrten reduziert werden. Voraussetzung ist, dass die hierfur erforderlichen Kapazitaten und
Produktionsbedingungen auch auf den Zulaufstrecken verfligbar und Zuverlassigkeit und Pinktlichkeit
auf dem gesamten internationalen Nord-Sid-Korridor gegeben sind.

Obwohl mit der Inbetriebnahme dieser Bauwerke die bahnseitigen Voraussetzungen geschaffen sind
und auch ein deutlicher Verlagerungseffekt zu erwarten ist, ist aus Sicht des Bundesrats weiterhin
nicht gewahrleistet, dass das Ziel von 650'000 alpenquerenden Fahrten in den kommenden Jahren
erreicht werden kann. Der Bundesrat hat in den vergangenen Verlagerungsberichten betont, dass die
Zielsetzungen der Verlagerungspolitik gemass GVVG nur erreicht werden kdnnen, wenn zusatzliche
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Massnahmen eingeflihrt werden, die mit Bestimmungen der Bundesverfassung oder geltenden inter-
nationalen Abkommen — insbesondere dem Landverkehrsabkommen — in einem nicht vereinbaren
Spannungsfeld stehen.

Nichtsdestotrotz ist es laufender Auftrag des Bundesrats, weitere Massnahmen zur Erreichung des
Verlagerungsziels zu prifen, vorzuschlagen bzw. umzusetzen, wenn dies in seiner Kompetenz liegt.
Dies erfolgt mit dem nachfolgenden Kapitel 6.

Der Bundesrat stellt fest, dass das geltende Verlagerungsziel allein mit den mit der Inbetrieb-
nahme der NEAT und des 4-Meter-Korridors verbundenen Produktivitidts- und Mengeneffek-
ten nicht erreichbar ist.
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6 Massnahmen zur Forcierung und Weiterentwick-
lung der Verlagerungspolitik

6.1 Massnahmenpaket zur kurzfristigen Unterstutzung des Ver-
lagerungsprozesses

Die volle Inbetriebnahme der NEAT wird eine nachhaltige zusatzliche Verlagerungswirkung haben.
Zugleich bestehen in Verbindung mit dem Ausbau der Zulaufstrecken, der mangelnden Zuverlassig-
keit und Plnktlichkeit gewisse Risiken und Herausforderungen. Angesichts dessen — verbunden mit
der Erwartung, dass auch mit Inbetriebnahme der NEAT das Verlagerungsziel direkt erreichen lassen
wird — erachtet es der Bundesrat als erforderlich, mit dem Verlagerungsbericht ein Massnahmenpaket
zur kurzfristigen Unterstiitzung des Verlagerungsprozesses vorzulegen. Dies erfolgt in Anwendung
von Art. 4 Abs. 1 GVVG, nach dem der Bundesrat rechtzeitig alle Massnahmen in seiner Zustandigkeit
trifft, die fur die Erfullung des Zwecks und die Erreichung des Verlagerungsziels erforderlich sind.

Das Massnahmenpaket enthalt die folgenden Elemente:

- Reduktion des Trassenpreises fur den Schienengiterverkehr, verbunden mit preislichen An-
reizen zum Fihren langer Guterzige, in Kompetenz Bundesrat (Ziffer 6.1.1).

- Befristete Weiterfihrung der Betriebsabgeltungen fir den unbegleiteten kombinierten Verkehr
bis 2026 (anstelle 2023), in Kompetenz Parlament (Ziffer 6.1.2).

- Anpassung der LSVA per 01.01.2021, in Kompetenz Bundesrat resp. Gemischter Landver-
kehrsausschuss Schweiz-EU (Abklassierung EURO IV und V) (Ziffer 6.1.3).

- Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen durch Realisierung des Schwerverkehrskontroll-
zentrum Gotthard Sid, in Kompetenz UVEK (Ziffer 6.1.4).

Mit diesem Massnahmenpaket verfolgt der Bundesrat die Zielsetzung, mit der vollstandigen Inbetrieb-
nahme der NEAT einen weiteren Impuls fur eine zusatzliche Verkehrsverlagerung zu setzen. Die Inbe-
triebnahmephase der vollstandigen NEAT und des 4-Meter-Korridors soll sich so positiv wie mdglich
auf den Verkehrsmarkt auswirken. Daher mochte er erganzend Anreize setzen, die neue Schieneninf-
rastruktur mdglichst intensiv fir den Schienenguiterverkehr zu nutzen und die Verlagerung des alpen-
querenden Schwerverkehrs zu realisieren.

6.1.1 Unterstitzung des alpenquerenden Schienenguterverkehrs im Rahmen der
Trassenpreisrevision 2021

Ausgangslage
Der Trassenpreis ist das Entgelt, das die Eisenbahnverkehrsunternehmen den Infrastrukturbetreibe-

rinnen fur die Benltzung des Schienennetzes zu entrichten haben. Er ist damit ein bedeutendes Ele-
ment fur die Preisbildung im Schienenguterverkehr und hat so einen direkten Einfluss auf dessen
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Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber dem Strassenverkehr. Das Trassenpreissystem wurde mit der Bahn-
reform 1999 eingefuhrt und seither mehreren Revisionen unterzogen. Differenzierte Preise sorgen fur
Kostenwahrheit und Anreize, die vorhandene Bahninfrastruktur effizient und schonend zu nutzen.
Grundsatz ist, dass jeder Zug die Grenzkosten (d.h. die unmittelbar verursachten Kosten) decken soll,
die auf einer zeitgemass ausgebauten Strecke normalerweise anfallen (Art. 9¢c EBG).

Die Hohe der Grenzkosten wird periodisch Uberprift. Insbesondere haben Streckenausbauten und
Anpassungen gemass Stand der Technik einen Einfluss auf die Hohe. Die aktuelle Uberpriifung hat
ergeben, dass die faktischen Grenzkosten eines Zuges sinken, da der Betrieb des Eisenbahnnetzes
insbesondere durch die fortlaufende Zentralisierung giinstiger wird.

Neuregelungen im Trassenpreissystem zur Unterstiitzung des alpenquerenden Schienengiiter-
verkehrs

Der durch die Reduktion der Grenzkosten entstehende Preissenkungsspielraum kann in Teilen ge-
nutzt werden, um Anreize flr Mehrverkehre zu schaffen und insbesondere fir den alpenquerenden
Verkehr zusatzliche Anreize fur die Verlagerung zu setzen.

(1)  Anpassung der allgemeinen Grenzkosten

Die allgemeine Reduktion der Grenzkosten wird im Rahmen einer Reduktion des «Basispreises Trasse»
und mit einer Absenkung des Faktors Trassenqualitat fir den Giterverkehr umgesetzt. Der Basispreis
Trasse wird fur das Hauptnetz um jeweils rund 25% gesenkt. Der Basispreis Trasse wird jeweils mit
einem Preisfaktor multipliziert, der die Qualitat der Trasse wiederspiegeln soll. Dieser Faktor wird fur die
nicht konzessionierten Verkehre, also vor allem den Guterverkehr, weiter abgesenkt. Somit bezahlt im
Resultat ein Guterzug fir dieselbe Strecke Uber den Basispreis Trasse hdchstens halb so viel wie ein
Personenzug.

In diesem Zusammenhang wird auch die Spezialregelung flir NEAT-Basisstrecken aufgehoben. Sie
wurde eingeflhrt, damit die Bergstrecken-Trassen im Vergleich nicht zu teuer sind. Im aktuellen Umfeld
macht die Regelung keinen Sinn mehr, da jeweils eine Trassierung Uber die Basisstrecken angestrebt
wird.

(2)  Rabatt fir lange Ziige

Der Bund investiert in Abstimmung mit der Entwicklung der europaischen Guterverkehrskorridore in
eine Eisenbahninfrastruktur, die auch fir lange Guterziige des Transitverkehrs ausgelegt ist. Ladngere
Glterzige konnen einerseits die Kapazitdt besser auslasten und erméglichen andererseits Produktivi-
tatsgewinne, da Lok und Lokfuhrer auf ein grésseres Transportvolumen verteilt werden kénnen.

Bislang bestanden erhebliche infrastrukturelle Beschrankungen, die das Flhren «langer» Gulterzige
verhinderten. Bis auf den europaischen Guterverkehrskorridoren einheitlich die Infrastruktur fir das
Fihren langer Glterzige zur Verfligung steht, wird es noch einige Zeit brauchen. In der Schweiz steht
jedoch diese Infrastruktur mit Inbetriebnahme der NEAT bereits zur Verfigung. Damit diese Investitio-
nen bereits heute in Wert gesetzt werden, soll mit dem Trassenpreissystem fir den Guterverkehr ein
spezieller Anreiz gesetzt werden, langere Glterziige zu fihren. Dieser Anreiz kompensiert auch zum
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Teil die Mehrkosten, die durch Umformierung oder Spezialtrassierungen flr die langeren Ziige auf den
noch ungeniigend auf lange Guterziige ausgerichteten Zulaufstrecken zur NEAT im Ausland entstehen.

Das angepasste Trassenpreissystem gewahrt neu fir Zige, die eine Anhangelast von mehr als 500 m
Lange flhren, im Basispreis Trasse einen Rabatt von 1 Rappen pro Meter Anhangelast (iber 500 m
hinaus) und Zug-km.

(3)  Weiterfiihren: Rabatt fiir Mehrfachtraktion im alpenquerenden Giiterverkehr

Im alpenquerenden Giterverkehr braucht es trotz der Verfligbarkeit der Flachbahn in vielen Fallen wei-
terhin eine Mehrfachtraktion, um die Trassen mit schweren Anhangelasten fahren zu kénnen. Im diffe-
renzierten Basispreis Verschleiss kostet jede Lok relativ viel. Es ist aber betrieblich kaum mdglich oder
sinnvoll, die zusétzliche Lok nur gerade fir jene Streckenabschnitte einzusetzen, auf denen die Traktion
bendtigt wird. In der Praxis missen die EVU ihre Loks somit Giber grossere Strecken mitnehmen. Der
Bundesrat hat deshalb im Rahmen des Verlagerungsberichts 2015 einen bis Ende 2021 befristeten
Rabatt fir Mehrfachtraktionen eingefiihrt. Dieser soll nun unbefristet weitergefiihrt werden.

(4)  Beibehaltung Ldrmbonus

Der Larmbonus wird trotz der Tatsache, dass ab 2020 «larmige», d.h. nicht sanierte, Gliterwagen mit
Grauguss-Bremssohlen verboten sind, fir weitere vier Jahre in leicht modifizierter Form beibehalten.
Der Larmbonus entfaltet klinftig zwar nur noch begrenzt seine Anreizwirkung, um noch bessere (tiefere)
Emissionswerte zu erreichen, andererseits sollen jene, die in larmsanierte Bremsen investiert haben,
weiter vom Bonus profitieren kdnnen. Auch die EU und einige Nachbarstaaten sind bestrebt, die "leisen”
Zlge weiter zu fordern. Dabei wird aber vorausgesetzt, dass der ganze Zug ausschliesslich larmsanierte
Bremsen hat, da sich der larmmindernde Effekt schon bei einem einzigen nicht larmsanierten Wagen
erheblich reduziert.

Auswirkungen

Das neue Trassenpreissystem 2021 fuhrt zu einer markanten Kostenentlastung der Akteure im alpen-
querenden Schienenglterverkehr. Die Gegentberstellung eines beispielhaften Transitglterzugs des
unbegleiteten kombinierten Verkehrs zeigt, dass das TPS 2021 zu einer Entlastung der Grundleistung
Trassenpreis von rund 108 CHF (bzw. 7 %) fuhrt.
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Trassenpreise Giiterverkehr: Vergleich TPS 2017 mit TPS 2021
Trassenpreis fir Guterzug Basel Bad. Bf. - GBT - Chiasso Smistamento
(2 Lokomotiven Re 475, 25 Wagen, 1'096 Bruttotonnen, Linge 523 m)

CHF pro Zug
2'500 W effektiver Trassenpreis
66 Rabatt lange Giiterziige
2'000 Lz
T -CHF 107.71
-6i8% 724 Rabatt Traktion
: Guterverkehr

1'500 B Lirmbonus
Energie
1'000
Gefahrgutzuschlag
500 Haltezuschlag
| diff. Basispreis Trasse*
0 :
Kosten Rabatte  effektiver : effektiver Rabatteab Kostenab B Basispreis Verschleiss
2020 2020 Trasse npreingrasse npreis 2021 2021
2020 & ab2021

* Differenzierter Basispreis Trasse = Summe aus Basispreis Trasse, Trassenqualitdt,
Nachfragefaktor Hauptverkehrszeit

Abbildung 37: Modellrechnung Vergleich der Trassenpreise 2017 und 2021 fur einen Standard-Transitguterzug
im kombinierten Verkehr.

Der Rabatt fur lange Guterzige entfaltet eine besondere Anreizwirkung. Wahrend fir den dargestell-
ten beispielhaften Glterzug bei einer Lange von 523m der Rabatt 65.84 Franken betragt, steigt er fur
einen Zug mit dem angestrebten Korridor-Standard von 740m Lange (700m Wagenzuglange) auf 448
Franken. Gegenuber heute impliziert dies eine massive Verbilligung im Bereich von 10-20% des heuti-
gen Trassenpreises.

Der Bundesrat erh6ht mit einer Reduktion der Trassenpreise fiir den Giiterverkehr allgemein
und durch Rabatte fiir das Fiihren langer Giiterziige und fiir den Einsatz von Mehrfachtraktion
im Speziellen ab dem 1.1.2021 die Wettbewerbsfahigkeit des alpenquerenden Schienengiiter-
verkehrs massgeblich.
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6.1.2 Befristete Weiterfuhrung der Betriebsabgeltungen fur den unbegleiteten kom-
binierten Verkehr

Ausgangslage

Seit Beginn der Umsetzung der verschiedenen Massnahmen der schweizerischen Verlagerungspolitik
im Jahr 2000 wird der Grossteil der finanziellen Mittel fir die Verlagerungspolitik fiir Betriebsbeitrage
im unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV) eingesetzt. Diese Subventionen werden mittels Bestel-
lungen von Verkehren an die sogenannten Operateure des kombinierten Verkehrs ausgerichtet, wel-
che die Dienstleistungen im Markt anbieten und das kommerzielle Risiko tragen.

Gemass den geltenden Bestimmungen der Gutertransportverordnung (GuTV; SR 742.411) und dem
Bundesbeschluss lGber den Zahlungsrahmen fiir die Férderung des alpenquerenden Schienenglter-
verkehrs vom 19. Juni 2014 ist die finanzielle Férderung des unbegleiteten kombinierten Verkehrs mit-
tels Bestellungen und Betriebsabgeltungen bis 2023 befristet. Die Befristung bis 2023 wurde im Rah-
men der Botschaft zur Anderung des Bundesbeschlusses (iber den Zahlungsrahmen fiir die Férde-
rung des alpenquerenden Schienengiterverkehrs vom 29. November 2013 damit begriindet, dass bis
2023 die Produktivitatseffekte der NEAT und deren Zulaufstrecken vollumfanglich realisiert sind und
somit keine Uberbriickung der fehlenden Produktivitat fiir den UKV mehr erforderlich sei.

Mit Blick auf die anstehende Fertigstellung der NEAT erweist sich die damalige Argumentation als zu
optimistisch. Auf Ende 2020 steht zwar die Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels und des 4-Meter-
Korridors Uber die Gotthard-Achse an, jedoch wird die "Hochfahrphase" der neuen Bauwerke einige
Jahre in Anspruch nehmen, so dass die Produktivitdtseffekte der NEAT erst mit zeitlicher Verzdgerung
zur vollen Geltung kommen (vgl. Ziffer 5.1).

Daneben ist die technische und operative Integration der NEAT in das Gefiige der Europaischen Gu-
terverkehrskorridore bis 2023 noch nicht abgeschlossen. Die Zeitplane liegen hinter der urspringli-
chen Planung zurick. Dies trifft in erster Linie die Mdglichkeit, auf dem gesamten Nord-Sid-Korridor
einheitlich Zugslangen von bis zu 740m fuhren zu kdnnen, und die korridorweite Verfugbarkeit des
Zugsicherungssystems ETCS. Die Mdglichkeit, gegenliber heute deutlich langere Ziige flihren zu kén-
nen, ist mit erheblichen Produktivitatseffekten verbunden, da die Kosten fir Lokomotive und Triebfahr-
zeugdfuhrenden auf eine gréssere Zahl an Sendungen umgelegt werden kann. Die korridorweite Ver-
fugbarkeit von ETCS wiirde es erlauben, nur ein Zugsicherungssystem auf den Lokomotiven installie-
ren zu mussen, was die Investitions- und Unterhaltskosten reduzieren wird. Es ist zu erwarten, dass
beide Voraussetzungen bis 2026 auf den Strecken des Nord-Sid-Korridors mit dem meisten Trans-
portaufkommen verfiigbar sind.

Der Bundesrat identifiziert so erhebliche Risiken flir den Verlagerungsprozess, wenn am bisher vorge-
sehenen Abbaupfad festgehalten und die Betriebsbeitrage bereits per Ende 2023 vollstandig einge-
stellt wirden. Er schlagt daher fiir die Betriebsabgeltungen im UKV eine Abflachung des Abbaupfades
und eine Weiterflihrung der Betriebsabgeltungen bis 2026 vor. Der weniger steile Abbaupfad und die
Verlangerung der Beitrdge um wenige Jahre soll sicherstellen, dass eine Uberfiihrung in ein rein ei-
genwirtschaftliches Bahnangebot im alpenquerenden Guterverkehr ohne Ruckverlagerungen auf die
Strasse erfolgen kann.
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Vorgeschlagene Neuregelung: Anpassung Art. 18 GiiTV, Anpassung Finanzplan sowie Lauf-
zeitverlangerung und Erhohung des Zahlungsrahmens fiir die Forderung des alpenquerenden
Schienengiiterverkehrs

Die vom Bundesrat unterbreitete Neuregelung zur befristeten Weiterfiihrung der Betriebsabgeltungen
fur den UKV umfasst mehrere Elemente:

Mit diesem Verlagerungsbericht wird Art. 18 GUTV so angepasst, dass die Betriebsbeitrage des Bun-
des fur Leistungen im alpenquerenden kombinierten Verkehr bis langstens Ende 2026 befristet sind.
Daneben unterbreitet der Bundesrat dem Parlament einerseits im Rahmen des Ublichen Voran-
schlagsverfahren eine Anpassung des Finanzplans sowie die separate Botschaft zum Bundesbe-
schluss uber eine Erhéhung und Laufzeitverlangerung des Zahlungsrahmens fir die Férderung des
alpenquerenden Schienenglterverkehrs:

(1)  Erhéhung der Kredithéhe gegeniiber dem aktuellen Finanzplan in den Jahren 2022 und 2023

Zur Abflachung des Abbaupfades fiir die Betriebsabgeltungen sieht der Bundesrat flir die Jahre 2022
und 2023 eine Aufstockung der fiir den alpenquerenden UKV vorgesehenen Mittel um 10 auf 85 Milli-
onen resp. um 15 auf neu 70 Millionen Franken vor. Formal wird dies dem Parlament im Gblichen
Budgetprozess beantragt.

Die aktuelle Hohe des Zahlungsrahmens von 1.675 Milliarden wiirde auf Basis des bisherigen Finanz-
plans um rund 25 Mio. Franken unterschritten. Die Aufstockung der Mittel in den Jahren 2022/23 um
insgesamt 25 Millionen bedingt daher fir sich keine Anpassung des bestehenden Zahlungsrahmens.

(2)  Laufzeitverldngerung der Betriebsabgeltungen fiir den alpenquerenden UKV um 3 Jahre, d.h.
bis Ende 2026

Zur Abfederung der verzdgerten Realisierung der Produktivitatseffekte der NEAT sowie deren Integra-
tion in die Glterverkehrskorridore schlagt der Bundesrat dem Parlament zudem eine Weiterfihrung
der Betriebsabgeltungen nach 2023 fiir weitere drei Jahre bei gleichzeitiger Reduktion der Héhe der
durchschnittlichen Abgeltung je Sendung vor.

Hierflr Uberweist der Bundesrat zeitgleich zum vorliegenden Verlagerungsbericht zuhanden des Par-
laments die Botschaft zum Bundesbeschluss Uber eine Erh6hung und Laufzeitverlangerung des Zah-
lungsrahmens flr die Férderung des alpenquerenden unbegleiteten kombinierten Verkehrs fir die
Jahre 2024-2026. Mit dieser Botschaft beantragt er eine Laufzeitverlangerung der Betriebsabgeltun-
gen im alpenquerenden UKV um drei Jahre und eine Erhéhung des Zahlungsrahmens um 90 Millio-
nen Franken.

Im Vergleich zum bisher vorgesehenen Abbaupfad gestaltet sich die Weiterfihrung folgendermassen:
Die im Finanzplan bereits vorgesehenen Fordermittel fur die Jahre 2022 und 2023 werden um 10 bzw.
15 Millionen Franken erhéht und fir die Jahre 2024 bis 2026 neu durchschnittlich 30 Millionen Fran-
ken pro Jahr zur Verfligung gestellt. Tabelle 13 stellt dies zusammenfassend dar.
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Massnahme IST 2018 VA 2019 2020 2021 2022 2023 24 -26
nur UKV

Abgeltungen KV ca. 30 Mio.

(A231.0292) 142.4 126.6 121.5 100 85 70 pro Jahr

unveréndert  unverédndert  unveréndert +10 Mio. +15 Mio. + ca. 90 Mio.

Tabelle 13: Vorgesehener Finanzplan bei Verlangerung der Betriebsabgeltungen fir den alpenque-
renden UKV um 3 Jahre

Die beantragte Erh6hung der Fordermittel in den Jahren 2022 und 2023 soll ausschliesslich dem UKV
zugutekommen. Die Forderbeitrdge zugunsten der Rollenden Landstrasse sind fur die Jahre bis 2023
in der mehrjahrigen Abgeltungsvereinbarung zwischen BAV und RAlpin geregelt und bleiben bei rund
22 Mio. Franken (vgl. Ziffer 4.6.3.2). Zur Frage der Weiterfiihrung der Rollenden Landstrasse nach
2023 vgl. Ziffer 6.2.3.

Auswirkungen

Die frihzeitige Erhéhung der verfugbaren Mittel fir die Férderung des unbegleiteten kombinierten Ver-
kehrs und die damit verbundene Erhéhung und Laufzeitverlangerung des hierflr vorgesehenen Zah-
lungsrahmens schafft Planungssicherheit. Damit kénnen die Branchenakteure dies in ihren Marktakti-
vitaten, insbesondere den Investitionsplanungen, berticksichtigen. Der Bundesrat erwartet, dass so im
Rahmen des Abgeltungsabbaus keine Preiserhéhungen bei den Verladern erforderlich werden. Die
weiterhin vorgesehene Reduktion der durchschnittlichen Abgeltungen je Sendung kann durch die trotz
schwierigem Marktumfeld gegebenen Produktivitatsfortschritte im Zuge der Inbetriebnahme von NEAT
und 4-Meter-Korridor kompensiert werden. Dies vermeidet Rickverlagerungen an die Strasse und er-
laubt es, den bisherigen Wachstumspfad im UKV grundséatzlich aufrechtzuerhalten.

Das Ziel im alpenquerenden UKV bleibt unverandert, wonach dank der mit der NEAT und auf den Zu-
laufstrecken modernisierten Bahninfrastruktur der alpenquerende Schienenguterverkehr eigenwirt-
schaftlich angeboten werden kann und so mittelfristig ohne Betriebsbeitrdge auskommt.

Der Bundesrat beantragt dem Parlament eine Weiterfiihrung der Betriebsabgeltungen fiir den
alpenquerenden unbegleiteten kombinierten Verkehr bis 2026 bei gleichzeitig abgeflachtem
Abbaupfad, da die Produktivitdtsvorteile der NEAT und der Zulaufstrecken erst spater als er-
wartet realisiert werden kdnnen.

6.1.3 Anpassung der LSVA zum 1.1.2021

Ausgangslage

Die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) ist seit 2001 in Kraft und ein Schlisselele-
ment der schweizerischen Giterverkehrspolitik. Mit der rasch voranschreitenden Flottenerneuerung
hin zu der umweltfreundlichsten und daher giinstigsten EURO VI-Kategorie, sinkt der gewichtete
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Durchschnitt*’, resp. sinken die Einnahmen der LSVA zur Deckung der Wegekosten und der externen
Kosten des Schwerverkehrs. Ohne Anpassungen der LSVA wirden diese von 293 Franken (2018) auf
275 Franken im Jahr 2024 sinken. Das Ziel des Bundesrates ist es, die Anpassungen der LSVA da-
hingehend weiterzufiihren, dass der gewichtete Durchschnitt der letzten Anpassung wieder erreicht
werden kann (2017: 299 CHF). So kann sichergestellt werden, dass die Verlagerungswirkung der
LSVA aufrechterhalten werden kann.

Neuregelung zur Anpassung der LSVA: Abklassierung EURO IV und V

EURO IV-Fahrzeuge sind in der Schweiz seit dem Jahr 2004 erhéltlich, EURO V-Fahrzeuge seit 2006.
Bis Ende 2016 waren die EURO IV- und V-Fahrzeuge der glinstigsten LSVA-Kategorie zugeteilt und
seither der mittleren. Gegenulber den heute obligatorischen EURO VI-Fahrzeugen weisen EURO IV-
und V-Fahrzeuge einen deutlich hdheren Schadstoffausstoss (Stickoxide, Russpartikel) aus.

Der Anteil EURO IV-Fahrzeuge ging in den letzten Jahren deutlich zuriick. Diese Kategorie erreichte
im ersten Halbjahr 2019 noch einen Anteil von weniger als 2 % an der Verkehrsleistung. Der Anteil
EURO V-Fahrzeuge betrug im ersten Halbjahr 2019 noch etwa 27 % an der Verkehrsleistung. Von ei-
nem weiteren Rickgang des Anteils der EURO V-Fahrzeugen ist fiir die kommenden Jahre auszuge-
hen.

EURO IV- und V-Fahrzeuge sollen nun in die teuerste LSVA-Kategorie abklassiert werden. Die Ab-
klassierung ist aufgrund der langjahrigen Existenz der EURO IV- und V-Fahrzeuge (2004 und 2006)
gerechtfertigt. Beide Fahrzeugkategorien haben lange Zeit von vergiinstigten Tarifen profitiert. Der
Bundesrat sieht daher die dargestellte Abklassierung dieser zwei Fahrzeugkategorien per 1. Januar
2021 vor.

Tarifklasse Bisherige Zuteilung Zuteilung der EURO- Rappen pro Tonne und
EURO-Kategorien bis Kategorien ab 1.1.2021  Kilometer
31.12.2020

1 EURO 0, I, Il und IlI EUROO, I, I, IlI, IV, V 3.10

2 EURO IV und V - 2.69

3 EURO VI EURO VI 2.28

Tabelle 14: Vergleich der Zuteilungen der EURO-Kategorien bis 2020 und ab 2021.

Auswirkungen

Diese Massnahme wird gemass prognostizierten Verkehrsentwicklungen zu einem gewichteten
Durchschnitt von 286 CHF im Jahr 2021 fiihren und danach in Abhangigkeit von der Zunahme des
Anteils EURO VI-Fahrzeuge wieder sinken. Die Abklassierung hilft somit nur kurzfristig, das relative
Preisverhaltnis zwischen Strasse und Schiene zu stabilisieren, was den Verlagerungsprozess jedoch
zwischenzeitlich unterstitzt.

47 Der gewichtete Durchschnitt ist der zu zahlende Preis fiir ein schweres Nutzfahrzeug mit 40 Tonnen auf einer Strecke von
300km. Er darf geméass Landverkehrsabkommen maximal 325 Franken betragen.
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Der Bundesrat sieht per 1. Januar 2021 die Abklassierung der EURO IV- und EURO V-Fahr-
zeuge in die teuerste LSVA-Kategorie vor.

Die Schweizer Delegation schlagt entsprechend dem Gemischten Landverkehrsausschuss
Schweiz/EU die Abklassierung der EURO IV- und EURO V-Fahrzeuge in die Abgabekategorie 1
per 1. Januar 2021 vor.

6.1.4 Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen durch Realisierung des Schwer-
verkehrskontrollzentrum Gotthard Sud

Ausgangslage

Die Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen auf der Strasse ist Bestandteil der flankierenden
Massnahmen zur Erreichung des Verlagerungsziels. Sie hat zum Ziel, haufiger und grindlichere
Schwerverkehrskontrollen durchzufiihren (vgl. Ziffer 4.8). Derzeit sind in der Schweiz sechs Kontroll-
zentren in Betrieb. Weitere Zentren sind geplant und werden in den nachsten Jahren in Betrieb ge-
nommen. Am Gotthard werden aktuell die Fahrzeuge allein in Nord-Siid-Richtung kontrolliert (Schwer-
verkehrskontrollzentrum Ripshausen), wahrend in Siid-Nord-Richtung noch kein Kontrollzentrum im
unmittelbaren Einzugsbereich des Gotthard-Strassentunnels existiert.

Realisierung Schwerverkehrskontrollzentrum Gotthard Siid

Unter Federflihrung des Bundesamts fiir Strassen ASTRA erfolgt die Planung fir das Schwerver-
kehrskontrollzentrum Giornico auf dem Geldnde des ehemaligen Stahlwerks Monteforno in Bodio.
Nachdem im 2018 die Vorarbeiten ausgefuhrt wurden, laufen nun die eigentlichen Bauarbeiten. Sie
umfassen die Installationen des Zentrums, aber auch die Einrichtung eines neuen Autobahnanschlus-
ses. Die Inbetriebnahme ist fir Ende 2022/Anfang 2023 vorgesehen.

Auswirkung

Mit der Errichtung des Schwerverkehrskontrollzentrums Gotthard Sid erfolgt ein wichtiger Licken-
schluss im Netz der Kontrollzentren. Die Kontrolldichte auf der Gotthard-Achse als aufkommensstarks-
ter Achse im alpenquerenden Strassenguterverkehr kann erhoht werden. Die Wahrscheinlichkeit,
durch Umgehung der Strassenverkehrsvorschriften sich einen Wettbewerbsvorteil zu verschaffen,
sinkt so weiter. Dies leistet einen weiteren Beitrag zur Kostenwahrheit und Sicherheit im alpenqueren-
den Strassenguterverkehr.
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6.2 Weitere Massnahmen zur Starkung des Verlagerungspro-
zesses

6.2.1 Nachhaltige Weiterentwicklung der LSVA

Neben der Abklassierung von EURO IV- und -V-Fahrzeugen im Jahr 2021 sieht der Bundesrat auch
die Notwendigkeit, die langfristige Ausrichtung der LSVA zu planen. Das aktuelle LSVA-System mit
sechs EURO-Kategorien und drei Tarifklassen kommt nach der Anpassung 2021 an seine Grenzen.
Die EURO-Kategorien | bis V sind dann in der teuersten Tarifklasse und die EURO VI-Fahrzeuge in
der glnstigsten. Ob die EU eine EURO VII-Kategorie in absehbarer Zeit einfliihren wird, ist zum jetzi-
gen Zeitpunkt eher unwahrscheinlich. Falls doch, diirfte dies erst nach 2025 der Fall sein. Mit der Flot-
tenerneuerung werden aber immer mehr Fahrzeuge der guinstigsten EURO-Kategorie VI angehdren
(2024: 96%, gemass Prognosen). Die Verlagerungswirkung und die Einnahmen der LSVA zur Kosten-
deckung des Schwerverkehrs auf der Strasse werden folglich zuriickgehen. Ohne weitere Anpassung
nach 2021 wird der gewichtete Durchschnitt deshalb voraussichtlich auf 275 Franken im Jahr 2024
sinken. Weitere Anpassungsschritte sollen dieser Entwicklung entgegenwirken. So kann die LSVA
auch langfristig ihre Anreizwirkung zur Reduktion der Zahl der alpenquerenden Fahrten, zu einer ho-
heren Auslastung der schweren Giiterfahrzeuge und zur Vermeidung von Leerfahrten entfalten.

Landverkehrsabkommen als Rahmen

Anderungen der Berechnung der LSVA erfordern eine Abstimmung mit der EU. Der Gemischte Land-
verkehrsausschuss Schweiz/EU diskutiert und vereinbart Anpassungen. Entsprechend ist es wichtig,
die Stossrichtungen fur die LSVA-Anpassung rechtzeitig vorzuspuren. Im Rahmen des Landverkehrs-
abkommens (LVA) lassen sich Abklassierungen von EURO-Kategorien und Neugewichtungen von Ta-
rifklassen oder Kombinationen hiervon umsetzen. Nach dem Anpassungsschritt 2021 ist nur noch eine
Abklassierung fur die EURO-Kategorie VI moglich. Dann werden tber 90 % der schweren Giterfahr-
zeuge, welche LSVA entrichten, der EURO-Kategorie VI angehdren. Ein solcher Schritt hatte deshalb
abrupte und grosse finanzielle Auswirkungen fiir alle schweizerischen und europaischen Strassengu-
tertransportunternehmen, die in der oder durch die Schweiz fahren. Er wiirde zudem nur die umwelt-
freundlichsten Lastwagen treffen. Die umweltschadlicheren Fahrzeuge waren nicht betroffen und die
glnstigste Tarifklasse ware unbesetzt. Aus diesen Griinden erachtet es der Bundesrat als erforderlich,
von diesem Vorgehen abzusehen.

Aus Sicht des Bundesrats ist hingegen die Prifung einer Neugewichtung der Tarifklassen bei der Wei-
terentwicklung der LSVA in den Vordergrund zu stellen: sie erlaubt eine besser ausgeglichene Anhe-
bung des gewichteten Durchschnitts. Eine wesentliche Veranderung des gewichteten Durchschnitts
gelingt allerdings aufgrund der Flottenverteilung nur, wenn auch der Tarif fir die EURO-Kategorie VI
angehoben wird.
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Tarifklasse Rappen pro Tonne und Unterschied zum gewichteten Durchschnitt der
Kilometer mittleren Tarifklasse (Basis: Flottenverteilung 2017)

1 3.10 +15%

2 2.69 0

3 2.28 -15%

Tabelle 15: Stand der LSVA-Tarifklassen seit 2017

Das Landverkehrsabkommen gibt auch den Rahmen fiir Neugewichtungen vor. Ein Fahrzeug in der
teuersten Tarifklasse darf fur eine alpenquerende Transitfahrt (300 km) mit 40 Tonnen nicht mehr als
380 Franken bezahlen. Der Unterschied zum gewichteten Durchschnitt der mittleren Tarifklasse darf
fur die gewichteten Durchschnitte der anderen zwei Tarifklassen nicht grosser als 15% betragen, soll
jedoch madglichst gross sein. Die vom Bundesrat angestrebte Neugewichtung der Tarifklassen muss
also die aktuelle und prognostizierte Flottenverteilung und den genannten Rahmen des Landverkehrs-
abkommens berlcksichtigen. Dies schrankt die Annaherung an den maximalen gewichteten Durch-
schnitt von 325 Franken ein. Mégliche Szenarien und die Spielrdume im LVA sollen aber im Rahmen
der Prifung der Neugewichtung evaluiert werden.

Entwicklungen in Europa

In der Europaischen Union finden zurzeit verschiedene Entwicklungen im Gebiet von Schwerverkehrs-
abgaben statt. Im Rahmen der Weiterentwicklung der Eurovignetten-Richtlinie werden die Bertcksich-
tigung der externen Wegekosten und mdégliche Berechnungsgrundlagen diskutiert. Ein Teil davon ist
unter anderem auch die mogliche Ausweitung von Schwerverkehrsgebuiihren auf leichte Nutzfahr-
zeuge (unter 3.5 Tonnen). Auf technischer Stufe steht auch eine Differenzierung der Fahrzeuge nach
CO2-Ausstoss und der Umgang mit Fahrzeugen mit alternativem Antrieb (e-Fahrzeuge, Biodiesel 0.3.)
zur Debatte. Dies ist insbesondere im Zusammenhang mit einer moglichen neuen EURO VII-Katego-
rie, deren moglicher Auspragung oder alternativen Kategorien wichtig. Die langfristige Weiterentwick-
lung der LSVA soll den Schwerverkehr auf den Schweizer Strassen in ein europdisches System ein-
binden. Das Landverkehrsabkommen ist die Basis fir diese Entwicklungen und erméglicht einen si-
cheren Rechtsrahmen. Die Trends in Europa sollen deshalb analysiert und tberprift werden und in
die langfristige Weiterentwicklung der LSVA einfliessen.

LSVA fiir Fahrzeuge mit alternativen Antriebsarten

Alternative Antriebe zu herkdmmlichen Verbrennungsmotoren haben zwischenzeitlich auch im schwe-
ren Strassenguterverkehr einen gewissen Entwicklungsstand erreicht. Es ist zu erwarten, dass derar-
tige Fahrzeuge mittelfristig einen wichtigen Bestandteil der Flotten im nationalen und internationalen
Strassenguterverkehr bilden.
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Die Schwerverkehrsabgabenverordnung (SVAV; SR 641.811) sieht aktuell eine Befreiung von Fahr-
zeugen mit elektrischem Antrieb von der LSVA vor#8. Weitere alternative Antriebsarten (z.B. Fahr-
zeuge mit Wasserstoffantrieb) sind in der SVAV nicht erwahnt. Alternative Antriebe sind aktuell keiner
EURO-Kategorie zugeordnet. Entsprechend miissen Fahrzeuge mit alternativen Antrieben derzeit
keine LSVA bezahlen*®. Aber selbst wenn diese Fahrzeuge direkt keine oder nur geringe Schadstoff-
emissionen verursachen, verursachen sie doch Kosten fur die Infrastrukturbereitstellung und -abnut-
zung, Staukosten und diverse andere externe Kosten.

Die dauerhafte Befreiung dieser Fahrzeuge von der LSVA konnte mit der zunehmenden Verbreitung
die Lenkungs- und Verlagerungswirkung der LSVA gefahrden. Zusatzlich dirften infolge der starken
Durchsetzung mit EURO VI-Fahrzeugen sowie von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben mit dem
bisherigen LSVA-Regime die Einnahmen aus der LSVA mittelfristig stark zurlickgehen. Diese geringe-
ren Einnahmen hatten auch Folgen fur Gefasse, die mit den Einnahmen der LSVA gespeist werden,
wie den Bahninfrastrukturfonds (BIF). Somit stiinde in Zukunft weniger Geld fir den Ausbau der
Bahninfrastruktur zur Verfligung.

Fir eine nachhaltige Weiterentwicklung des Instruments der LSVA ist zu prifen, wie die Zielsetzung
eines energieeffizienten, umweltfreundlichen Strassengttertransports, die Deckung der direkten und
externen Kosten des Schwerverkehrs, die Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs und die
Aufgabe der LSVA als Finanzierungsinstrument in Einklang gebracht werden kénnen. Schwere Giter-
fahrzeuge mit neuartigen Antriebsarten, die einen umweltfreundlicheren und klimafreundlicheren
Transport von Gutern erlauben, bendtigen einen Wettbewerbsvorteil gegeniber Fahrzeugen mit her-
kémmlichen Antriebsarten. Zugleich ist jedoch offensichtlich, dass auch diese Fahrzeuge Wegekosten
und Kosten zulasten der Allgemeinheit verursachen, die zu decken sind. Es ist daher vertieft zu analy-
sieren, ob und Uber welchen Zeitraum Fahrzeuge mit alternativen Antrieben zukinftig von der LSVA
befreit bleiben oder in den Vorteil einer reduzierten Abgabenhéhe kommen sollen.

Fazit

2016 sind in der Schweiz pro Jahr rund 1.3 Mrd. Franken ungedeckte Kosten im Schwerverkehr auf
der Strasse ausgewiesen?. Dies, die oben genannten Grenzen der Abklassierung und die Frage der
Befreiung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben zeigen, dass nach 2021 neue Mdglichkeiten fur
die Berechnung der LSVA, insbesondere eine Neugewichtung der Tarifklassen, in Betracht gezogen
werden missen. Zusammenfassend sollen auch kinftig die Ziele der LSVA erreicht und der Beitrag
zu den Verlagerungs- und Umweltzielen der Schweiz geleistet werden.

Unter diesen Gesichtspunkten erachtet es der Bundesrat als notwendig, bis zum nachsten Verlage-
rungsbericht mdgliche Stossrichtungen flr eine nachhaltige Weiterentwicklung der LSVA zu prifen

48 SVAV; SR 641.811, Art. 3 Abs. 1 Bst. j.

4 In der EU durfen diese Fahrzeuge nicht generell von Abgaben flr schwere Nutzfahrzeuge nach Wegekostenrichtlinie
(1999/62/EG) befreit werden, sondern ihnen dirfen lediglich keine Kosten der Luftverschmutzung angelastet werden, siehe An-
hang llIb zu Richtlinie 1999/62/EG, ABI. L 187 vom 20.7.1999, S. 42.

%0 https://www.are.admin.ch/are/de/nome/verkehr-und-infrastruktur/grundlagen-und-daten/kosten-und-nutzen-des-verkehrs.html
> Tabellen
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und mit der Branche und der EU zu diskutieren. Die Ergebnisse werden mit dem Verlagerungsbericht
2021 vorgelegt.

Der Bundesrat wird unter Beriicksichtigung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, der Ent-
wicklungen in Europa, aber auch der Weiterentwicklung der Verlagerungspolitik weitere Mass-

nahmen, insbesondere eine Neugewichtung der LSVA-Tarife, zur langfristigen Ausrichtung der
LSVA und zur schrittweisen Annaherung an die zuldssige LSVA-Obergrenze fiir die Phase nach
2021 prifen.

6.2.2 Integration der NEAT in die Guterverkehrskorridore und Starkung der Guter-
verkehrskorridore

Mit der Inbetriebnahme von Ceneri-Basistunnel und 4-Meter-Korridor wird die Gotthard-Achse als leis-
tungsfahige Bahnachse vollumfanglich zur Verfligung stehen. Der Bundesrat unternimmt vielseitige
Anstrengungen, um samtliche Produktivitatspotenziale der NEAT fiir den Schienenglterverkehr nutz-
bar zu machen. Neben der Kapazitatssicherung mittels Netznutzungskonzept und -planen fir die
schweizerischen Streckenabschnitte stehen Massnahmen zur verbesserten Integration der NEAT in
die europaischen Giterverkehrskorridore und die Starkung der Giterverkehrskorridore im Vorder-
grund.

Im Einzelnen liegt der Fokus der Anstrengungen in den kommenden Jahren auf folgenden Massnah-
men:

- Verstarkung des Engagements der Schweiz in bilateralen Gremien und den Gremien der eu-
ropaischen Guterverkehrskorridore zur Verbesserung der Interoperabilitdt und Vereinheitli-
chung der Produktionsbedingungen im grenziberschreitenden Schienenguterverkehr

- Bemiuhen zu infrastrukturellen Verbesserungen auf den Zulaufstrecken zur NEAT im Ausland

- Bemuhungen zur Kapazitatssicherung fur den Schienenguterverkehr auf den Zulaufstrecken
zur NEAT

- Qualitatsinitiative: Branchendialog zur Verbesserung der Punktlichkeit der Guterzlge.

6.2.2.1 Zielsetzung: Verbesserung der Interoperabilitiat und Vereinheitlichung der Produkti-
onsbedingungen im grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehr

Die vollumfangliche Integration der NEAT in das Geflige der europaischen Guterverkehrskorridore fir
den Schienenguterverkehr ist fur die Nutzbarmachung der Produktivitatspotenziale unabdingbar. Ne-
ben dem Ausbau der Kapazitaten auf den Zulaufstrecken bestehen heute noch verschiedene weitere
infrastrukturelle und betriebliche Hemmnisse. Sie sind das Resultat einer fehlenden Vereinheitlichung
der Produktionsbedingungen und einer weiterhin ungentgenden Interoperabilitdt im europaischen
Schienenguterverkehr. Die fehlende Interoperabilitat schlagt sich in héheren Kosten fiir die Akteure im
alpenquerenden Schienenguterverkehr und einer reduzierten Wettbewerbsfahigkeit der Schiene nie-
der.
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Diese Hemmnisse in moglichst kurzer Frist abzubauen ist Gegenstand grosser Anstrengungen der
Schweiz; sowohl im Rahmen der Gremien der europaischen Giuterverkehrskorridore, an denen die
Schweiz beteiligt ist, wie auch in den bilateralen Gremien jeweils mit Deutschland, Frankreich und Ita-
lien.

Zuvorderst steht die Vereinheitlichung der Produktionsbedingungen, mit welchen die Giterziige ver-
kehren werden kdnnen. Mittelfristig sollen Zuge als «Korridor-Standard» mit einer Lange von bis zu
740 m sowie einer Anhangelast von 2'000 Tonnen korridorweit uneingeschrankt auf den Nord-Siid-
Achsen verkehren kdnnen. Damit kdnnen mit langeren und schwereren Ziigen die bestehenden Kapa-
zitaten fur deutlich gréssere Transportmengen genutzt werden. Gleichzeitig sinken die Kosten fir ei-
nen Zug markant. Dartiber wird durch die Vereinheitlichung der Produktionsbedingungen ein flexible-
rer Einsatz von Lokflihrern und Rollmaterial ermdglicht. Diese Vereinheitlichungen erfordern korridor-
weit verschiedene Anpassungen sowohl der Infrastruktur als auch der geltenden gesetzlichen Rege-
lungen in den einzelnen Mitgliedsstaaten.

6.2.2.2 Infrastrukturelle Verbesserungen auf den Zulaufstrecken

Infrastrukturseitig sind die angestrebten Verbesserungen in der Schweiz weit fortgeschritten. Ab 2021
stehen mit dem Vollausbau der NEAT und dem 4-Meter-Korridor die angestrebten einheitlichen Korri-
dor-Standards von Zugslangen von 740 m sowie Anhangelasten von mindestens 2'000 Tonnen bereit.
Die Schieneninfrastruktur verschiedener anderer Lander entlang der Korridore erfiillt diese Vorausset-
zungen bislang noch nicht vollstéandig. Die Schweiz versucht, tber die Gremien der EU-Glterver-
kehrskorridore sowie der bilateralen Gremien auf eine méglichst rasche Umsetzung dieser infrastruk-
turellen Produktionsvoraussetzungen in den anderen Landern zu drangen.

Zudem wird die Ausschdpfung des Potenzials des Korridors Nordsee-Mittelmeer (Niederlande/Bel-
gien—Frankreich—Basel mit Fortsetzung via Schweiz nach Italien) als vollwertige Ergdnzung zum Korri-
dor Rhein-Alpen (via Deutschland) angestrebt. Mit Blick auf eine durchgehende Befahrbarkeit fir Zlige
mit Behaltern mit 4 Metern Eckhdhe soll der Abschnitt St. Louis—Basel RB ebenfalls auf das Profil
P400 ertiichtigt werden. SBB Infrastruktur hat in einer Objektstudie zum Ausbau des Abschnitts St.
Louis—Basel RB inkl. der Tunnels auf ein Profil von 4 Meter die grundsatzliche Machbarkeit einer Pro-
filerweiterung bestétigt. Die Finanzierung der Kosten in Héhe von voraussichtlich 211 Mio. Franken
kann im Rahmen einer Auftragserweiterung im Programm des 4-Meter-Korridors bewaltigt werden.
Das BAV sieht vor, das Vorprojekt und das detaillierte Anforderungsprofil im Herbst 2019 zu beauftra-
gen. Gleichzeitig arbeitet die Schweiz in den Gremien der EU-Glterverkehrskorridore sowie der bilate-
ralen Gremien mit Frankreich auf einen raschen vollstdndigen Ausbau der noch nicht fir die Auf-
nahme grossprofiliger Behalter ausgebauten Tunnels auf den franzdsischen Streckenabschnitten hin.
Der vollstandige Ausbau des 4-Meter-Korridors auf dem Korridor Nordsee-Mittelmeer liesse eine
zweite leistungsfahige Zulaufstrecke im Nordzulauf zur NEAT auf den Nord-Sid-Schienenguterver-
kehrsachsen durch die Schweiz entstehen. Dies auch zur Flankierung des zeitlich stark verzdgerten
Ausbaus der NEAT-Zulaufstrecken in Deutschland und der damit verbundenen absehbaren Kapazi-
tatsengpasse.

Zudem beabsichtigt die Schweiz, in Zusammenarbeit mit Italien die Zufahrten zum Simplon auf italieni-

scher Seite auszubauen. Kurzfristig soll der Abschnitt Brig—Domodossola so ausgebaut werden, dass
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alle verfligbaren Trassen 4-Meter tauglich sind. Langerfristig soll eine Absichtserklarung den Ausbau
der italienischen Zulaufstrecken zum Simplon (Domodossola—Gallarate und Domodossola—Novara)
festlegen. Eine finanzielle Beteiligung der Schweiz an diesen Ausbauten ist im Rahmen des Ausbaus
des 4-Meter-Korridors moglich. Damit waren die wichtigsten KV-Umschlagsanlagen im Raum Mailand
fir Zige mit grossprofiligen Behaltern erreichbar.

6.2.2.3 Verbesserungen der Interoperabilitat

Vielfaltige nationale oder streckenbezogene Spezialregeln erschweren bis heute die Realisierung von
Produktivitdtsgewinnen. Ursache daflr ist, dass der Einsatz von Lokomotiven und Lokflhrern oftmals
durch die Landergrenzen eingeschrankt wird oder betrieblich in den Landern jeweils Vorschriften und
Betriebsregeln zur Anwendung kommen, obwohl dies durch geographische oder infrastrukturelle Be-
sonderheiten nicht gerechtfertigt ist.

Um auf unnétige Lok- und Lokflihrerwechsel an den Grenzen zu verzichten, ist ein flexibler Einsatz

von Lokomotiven und Lokfiihrern erforderlich. Eine moglichst flaichendeckende Zulassung der Trieb-
fahrzeuge unter einheitlichen Regelungen und mdéglichst geringen nationalen Spezifikationen sowie
die Vereinheitlichung der Sprachanforderungen bzw. die Mdglichkeit einer zweiten Betriebssprache

(zumindest in grenznahen Abschnitten) ist anzustreben.

Der Bundesrat sieht in der Uberwindung dieser Hemmnisse ein sehr grosses Potenzial fiir die Verla-
gerung zusatzlicher Verkehre, zugleich sind die Widerstande in den einzelnen Mitgliedsstaaten der EU
hier am grdssten. Es wurde erreicht, dass diese Zielsetzungen und die damit verbundenen Massnah-
men in den Aktionsplanen der Korridore Rhein-Alpen und Nordsee-Mittelmeer hohe Prioritat besitzen
(siehe Kapitel 4.2.8). Die Schweiz setzt sich auch weiterhin in den europédischen Gremien dafur ein,
dass vermehrt eine sachgerechte Vereinheitlichung der Vorschriften und Betriebsregeln erfolgt.

6.2.2.4 Kapazitatssicherung fir den Schienengiiterverkehr auf den Zulaufstrecken

Neben dem Ausbau der Schieneninfrastrukturen und der Verbesserung der Interoperabilitat ist von
grosser Bedeutung, dass auf den erweiterten Infrastrukturen auch die fir eine erfolgreiche Verlage-
rung erforderlichen Trassenkapazitaten fir den Schienenglterverkehr tatsachlich zur Verfigung ste-
hen. In den Gremien der europaischen Guterverkehrskorridore und in den Kontakten zur EU-Kommis-
sion weisen die Vertreter der Schweiz regelmassig darauf hin, dass die verbindliche Kapazitatssiche-
rung flr den Schienenguterverkehr eine wichtige Voraussetzung fur eine nachhaltige Verkehrsverla-
gerung von der Strasse auf die Schiene darstellt. Mit den Instrumenten Netznutzungskonzept und
-plane wurden seitens der Schweiz hierfiir geeignete Mittel entwickelt, erfolgreich implementiert und
umgesetzt.

Besonders mit Blick auf die von der EU angekindigte Revision der Verordnung (EU) 913/2010 zur
Schaffung eines europaischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahigen Guiterverkehr wird von
Seiten der Schweiz darauf verwiesen, dass eine rechtliche Implementierung von Instrumenten der Ka-
pazitatssicherung fur Verkehrsarten auf den Guterverkehrskorridoren geboten erscheint. In den meis-
ten EU-Mitgliedstaaten fehlen hingegen rechtliche Vorgaben zur Kapazitatssicherung fur den Schie-
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nenguterverkehr. Die Verordnung (EU) 913/2020 ware der geeignete EU-Rechtsakt, um dieses Kon-
zept auch in den EU-Mitgliedstaaten einzufiihren und damit die Schweizer Verlagerungspolitik im
ndrdlichen und sudlichen NEAT-Zulauf zu unterstitzen.

Mit der am 22. Mai 2019 unterzeichneten gemeinsamen Absichtserklarung zwischen UVEK und dem
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur der Bundesrepublik Deutschland zur Steige-
rung der Leistungsfahigkeit der Zulaufstrecken zur neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) (vgl.
Ziffer 4.2.7) wurde ein erster Schritt in diese Richtung erreicht. Deutschland sichert mit der Ministerer-
klarung zu, dass der Kapazitatsgewinn aus verschiedenen kleineren Infrastrukturmassnahmen aus-
schliesslich dem internationalen Schienengiterverkehr zugutekommen soll.

6.2.2.5 Qualitatsinitiative: Branchendialog zur Verbesserung der Punktlichkeit

Die mangelnde Punktlichkeit im alpenquerenden Schienengiterverkehr stellt einen zentralen Hemm-
faktor fir eine erfolgreiche Verkehrsverlagerung dar. Gemass den aktuellsten verfiigbaren Zahlen er-
reichen im kombinierten Verkehr durch die Schweizer Alpen nicht einmal die Halfte der Zuge ihr Ziel
punktlich (vgl. Ziffer 2.4.3). Regelmassig kommt es zudem vor, dass Ziige komplett ausfallen und die
Guter mit anderen Zligen transportiert werden missen. Ursache sind unter anderem Bauarbeiten mit
Streckensperrungen, Umleitungen sowie Engpasse bei Lokflihrern und Rollmaterial bei einigen Unter-
nehmen.

Diese Entwicklungen schwachen die Effizienz und damit die Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiter-
verkehrs: Die Unternehmen mussen mehr Reserven bereitstellen (Zige, Lokomotiven, Lokfuhrer), was
die Transporte verteuert. Die verladende Wirtschaft ist wegen der unpunktlichen Transporte gezwun-
gen, als Puffer grossere Lagerbestande zu halten. Dies bremst die Verlagerung auf die Schiene.

Weil an der Produktion des Schienenguterverkehrs zahlreiche Akteure beteiligt sind — neben den Bah-
nen gehoren unter anderem die Verlader sowie Netz- und Terminalbetreiber dazu — gibt es fir die
Verbesserung der Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit keine einfachen Rezepte. Die Schweiz hat daher
verschiedene Schritte ergriffen, um die Punktlichkeit im Schienengiterverkehr nachhaltig zu verbes-
sern. Im Fokus der Bemuhungen der Schweiz steht dabei der Dialog zwischen den verschiedenen
Branchenakteuren. Der moderne internationale Schienengtiterverkehr ist heute gepragt von einer Auf-
gaben- und Arbeitsteilung verschiedenster Akteure. Nur wenn die Strategien der verschiedenen Unter-
nehmen konvergent eine bessere Punktlichkeit anstreben, kdnnen tatsachlich nachhaltige Verbesse-
rungen realisiert werden.

An einem von der Schweiz und Deutschland organisierten Ministerkonferenz im Rahmen eines «Side
Event» am Weltverkehrsforum 2019 (22. Mai 2019) haben Vertreter der Bahn-Korridorlander Deutsch-
land, Frankreich, ltalien, Niederlande, Belgien, Luxemburg und der Schweiz sowie der EU-Kommis-
sion, der Bahnen und Infrastrukturbetreiber erdrtert, wie Qualitdt und Plnktlichkeit des Schienenguter-
verkehrs erhéht werden kénnen. Verspatete Zige verursachen hohe Kosten und schmalern die Wett-
bewerbsfahigkeit der Bahn. Von Seiten der Schweiz wurde darauf hingewiesen, dass alle Akteure —
Bahnen, Verlader, Terminal- und Infrastrukturbetreiber — ihre Verantwortung wahrnehmen mussen.
Die Teilnehmer einigten sich darauf, die Anstrengungen zur Vereinfachung des grenziberschreiten-
den Verkehrs weiter voranzutreiben.
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Parallel hierzu fihrt das BAV mit den Gremien des europaischen Schienengliterverkehrskorridors
Rhein-Alpen derzeit Workshops mit den verschiedenen Akteuren der Branche durch (Eisenbahn-Ver-
kehrsunternehmen, Operateure, Terminalbetreiber). Ziel ist es, mit den verschiedenen Akteuren kon-
krete Punkte zu identifizieren, die in ihrem Bereich die Qualitat und die Punktlichkeit negativ beeinflus-
sen, und Verbesserungen aufzugleisen. Die Workshops sollen die heute ungeniigenden Leistungen
offen und konstruktiv thematisieren und einen realistischen und zwischen den Akteuren abgestimmten
Weg definieren, damit kurz- und mittelfristig Fortschritte erzielt werden kénnen.

Eine erste Bilanz soll Ende 2019 gezogen werden. Der Bundesrat unterstitzt die Erarbeitung einer
sog. «Qualitats-Charta» (quality charter), mit der sich alle Akteure verpflichten, konkrete Verbesserun-
gen umzusetzen. Die Idee wurde am oben genannten Treffen am Weltverkehrsforum prasentiert und
fand allgemeine Zustimmung.

Der Bundesrat erachtet die organisatorische, infrastrukturelle und operative Stiarkung der euro-
paischen Giiterverkehrskorridore als wichtige Grundlage fiir die Verlagerungspolitik.

6.2.3 Weiterentwicklung der Rollenden Landstrasse nach 2023

Ausgangslage

Der Bundesrat hatte mit dem Verlagerungsbericht 2017 angekiindigt, in der zurtickliegenden Berichts-
periode vertieft zu priifen, ob die mittel- bis langfristige finanzielle Férderung der Rollenden Land-
strasse eine vorteilhafte und verhaltnismassige Massnahme zur Unterstitzung der Verlagerung dar-
stellt. Mit dem vorliegenden Verlagerungsbericht sollten entsprechend dem Parlament die notwendi-
gen Entscheidungsgrundlagen unterbreitet werden, ob und in welcher Form die Rollende Landstrasse
als Massnahme der Verlagerungspolitik zuklnftig unterstitzt werden soll.

Der Bundesrat ist jedoch zur Erkenntnis gelangt, dass die vorliegenden Abklarungen noch nicht die
notwendige Stabilitdt und Verbindlichkeit besitzen, als dass dem Parlament bereits die erforderlichen
Entscheidungsgrundlagen vorgelegt werden koénnten.

Stand der Abklarungen

Im Mittelpunkt der Abklarungen steht die Frage, ob durch die mit der Fertigstellung der NEAT und der
Verbesserung der Produktionsbedingungen fiir den Schienengtiterverkehr (Ziige mit 740m Lange, zu-
satzliche Kapazitaten fur Verkehre mit einer Eckhéhe von 4 Metern, Vorteile der Flachbahn) ein erwei-
tertes Angebot der Rollenden Landstrasse, auch auf der Gotthard-Achse, aufgebaut werden kann, um
so eine zusatzliche Verlagerung im alpenquerenden Schwerverkehr zu erreichen.

Gegenstand laufender Abklarungen sind mit Blick auf diesen Angebotsausbau folgende Massnahmen:
1. Neue Verladeanlagen fir die Rola ndrdlich und sudlich der Schweiz verbindlich konkretisieren.

2. Die Neubeschaffung modernen, leistungsfahigen Rollmaterials spezifisch fur die Rollende Land-
strasse vorbereiten.
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Die Federflihrung der Abklarungen zu neuen Verladestationen und der Neubeschaffung von Rolimate-
rial liegt bei der RAIpin AG. Die RAlpin erstattet dem BAV regelmassig Bericht Gber den Stand dieser
Arbeiten. Die Ergebnisse sollen dem Bundesrat dann als Entscheidungsgrundlagen dienen, ob Inves-
titionsentscheide dem Parlament unterbreitet werden sollen oder das Angebot der Rollenden Land-
strasse alternativ einzustellen ware.

Stand der Abklarungen RAIlpin AG zur Rola nach 2023
(1) Stand der Abkldrungen zu den Verladeanlagen

Sowohl nérdlich wie siidlich der Schweiz wird eine Vielzahl von Standorten evaluiert. Im Norden wer-
den zurzeit zwei Standorte, die auch die Fiihrung von 740m langen Zligen erlauben, vertieft gepruft.
Fir diese liegen sowohl Machbarkeitsstudien als auch konkrete Baupléane vor. Ferner erfolgen derzeit
Abklarungen mit den Behdérden und Grundstiickbesitzern. Ein definitiver Standortentscheid liegt noch
nicht vor. Es wird angestrebt, im nachsten Halbjahr eine Standortwahl treffen zu kénnen und die Initi-
ierung des formellen Plangenehmigungsverfahrens anzustossen.

Im Siden stellt sich die Ausgangslage fiir neue Rola-Verladeanlagen anders dar. Die bestehende Ver-
ladeanlage Novara soll im Zusammenhang mit einer Neuausrichtung des ganzen Bahnhofsareals No-
vara durch die italienische Infrastrukturbetreiberin RFI erneuert und ausgebaut werden. RFI hat das
Ziel, die Rola-Verladeanlage in Novara bis 2024 mit Gleislangen fiir Zlige von 740m Lange zu ertlich-
tigen. Um auch die Gotthard-Achse zu erschliessen, ist zwingend eine neue Verladeanlage im Raum
Mailand zu realisieren. Verschiedene Standorte fir Verladeanlagen werden evaluiert. Fir einen kon-
kreten Standort liegt eine Machbarkeitsstudie vor.

(2) Stand der Abkldrungen zu neuem Rollmaterial

Die heute fir die Rola eingesetzten Niederflur-Tragwagen mussen aufgrund ihrer Lebensdauer mittel-
fristig abgeldst werden. RAlpin hat deshalb mit einem Expertenteam eine Neuentwicklung innovativer
«Gliederzugwagen» angestossen. Diese zeichnen sich insbesondere durch eine durchgehende Lade-
plattform aus, mit welcher die Kapazitat bei einer Zugslange von 740m auf 37 schwere Guterfahr-
zeuge je Zug (statt heute 20-22 Stellplatzen je Zug) gesteigert werden soll. Zudem wird neu die Mog-
lichkeit geschaffen, auch «Uberlange» Lastwagen — also Fahrzeugkombinationen mit einer Lange bis
zu 25.25m — zu transportieren. Eine durchgehende Daten- und Energieversorgung (Lademaéglichkeit)
soll auch das zukunftige Potenzial von Fahrzeugen mit elektrischen Antrieben erschliessen.

Fir die technische Entwicklung arbeitet die RAIpin mit Rail Cargo Wagon (RCW) Austria, einer Toch-
terfirma von Rail Cargo Austria, zusammen. Rail Cargo Austria betreibt die Rollende Landstrasse am
Brenner und verfolgt daher vergleichbare Ziele bei der Angebotsentwicklung. Dank dieser Zusammen-
arbeit konnten die Entwicklungskosten geteilt sowie zusatzliches Knowhow miteinbezogen werden.
Die Konstruktion der Gliederzugwagen wurde im Frihling 2019 abgeschlossen. Die Beurteilung der
technischen Zulassungsfahigkeit durch das BAV ist erfolgt. Dabei wurde das Konzept als plausibel an-
gesehen; die Fahrzeuge wurden als prinzipiell zulassungsfahig eingeschatzt. RAlpin plant, die Zusam-
menarbeit mit RCW fortzufihren und wenn maoglich im ersten Quartal 2020 den Bau eines Prototyps
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auszuldsen. Das BAV prift eine Mitfinanzierung des Bundes im Sinne eines Investitionsbeitrags an
technische Neuerung gemass Artikel 10 GUTG fur den Bau eines ersten Prototyps.

Verschiebung des politischen Entscheids zur langfristigen Zukunft der Rola

Auf Basis des Stands der Abklarungen sind BAV und RAlpin zur Ubereinkunft gelangt, dass die Abkla-
rungen noch nicht die notwendige Projektreife, Tiefe und Verbindlichkeit erreicht haben und zu viele
zentrale Fragen ungeklart sind, als dass dem Parlament bereits die Entscheidgrundlagen Gber die
Fortfiihrung der Rola nach 2023 und gegebenenfalls damit tiber hierzu erforderliche Investitionsbei-
trdge des Bundes unterbreitet werden kénnten. Der Bundesrat rdumt der RAIpin auf Basis dieser
Ubereinkunft die Mdglichkeit ein, in der kommenden Berichtsperiode die noch offenen Fragen zur Be-
schaffung von neuem Rollmaterial und zum Bau zusatzlicher Verladeanlagen — insbesondere fiir die
Bedienung der Gotthard-Achse — abschliessend zu klaren.

Ziel ist, dass der Bund durch die Entrichtung von Investitionsbeitragen die notwendigen Voraussetzun-
gen schafft, damit die Rola sowohl auf der Lotschberg-Simplon- als auch auf der 2021 in Betrieb ge-
nommenen NEAT Uber die Gotthard-Achse mit erhéhtem Stellplatzangebot und eigenwirtschaftlich be-
trieben kann. Die Menge verlagerter schwerer Nutzfahrzeuge soll gegentiber heute deutlich erhdht
oder sogar verdoppelt werden.

Der Bundesrat anerkennt, dass diese Zielsetzungen noch nicht unmittelbar nach 2023 erreicht werden
kénnen. Er erwartet hingegen von der RAIpin einen ambitionierten Zeitplan, so dass sowohl die zu-
satzlichen Verlagerungspotenziale als auch die verbesserten Produktionsbedingungen der NEAT zum
frihestmdglichen Zeitpunkt genutzt werden kdnnen. Ebenso erwartet der Bundesrat von der RAlpin,
dass sie bereit ist, im Rahmen der Fortfiihrung des Betriebs und des Angebotsausbaus die tblichen
unternehmerischen Risiken zu tragen.

Notwendigkeit einer Gesamtschau liber die Fortfiihrung der Rollenden Landstrasse nach 2023

Aufgrund des veranderten Zeitplans lasst sich das urspriingliche Ziel eines eigenwirtschaftlichen Be-
triebs der Rola bis zum Auslaufen der aktuellen Rahmenvereinbarung, also bis Ende 2023, nicht errei-
chen. Der Bundesrat beabsichtigt, dem Parlament die Frage der Fortfihrung der Rola im Rahmen ei-
ner Gesamtschau zur Rollenden Landstrasse spatestens mit dem Verlagerungsbericht 2021 vorzule-
gen. Die Gesamtschau wird die Frage beantworten, ob eine Férderung der Rola mittels Investitions-
beitrdgen zweckmassig und verhéaltnismassig und die damit verbundenen politischen sowie finanziel-
len Risiken tragbar sind. Je nach Antwort wird der Bundesrat eine entsprechende Finanzierungsvor-
lage unterbreiten.

Der Bundesrat wird spéatestens mit dem Verlagerungsbericht 2021 eine Gesamtschau zur Frage
der Fortfiihrung der Rollenden Landstrasse nach 2023 vorlegen.
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6.2.4 Gefahrguttransporte Uber die Simplon-Passstrasse

Ausgangslage

Das Postulat Amherd "Transport geféhrlicher Guter auf der Schiene" (14.4170) vom 11. Dezember
2014 verlangte die Prifung eines obligatorischen Bahnverlads und eines faktischen Verbots von Ge-
fahrguttransporten tber die Simplon-Passstrasse. Das Postulat war damit begriindet, dass der Trans-
port gefahrlicher Guter auf der Simplon-Passstrasse trotz bisheriger Massnahmen weiterhin nicht be-
friedigend gel6st sei. Die Flihrung von gefahrlichen Strassentransporten Giber eine Passstrasse mit
einem grossen Gefalle sei der Bevdlkerung nicht mehr zumutbar, selbst wenn sie so gut ausgebaut ist
wie am Simplon. Mit dem Simplon-Bahntunnel bestehe eine Alternative fiir den Transport von Gefahr-
gltern.

In Erflllung des Postulats hatte der Bundesrat mit dem Verlagerungsbericht 2017 eine verkehrliche
und rechtliche Analyse der Situation am Simplon mit Hinblick auf die Gefahrgliter vorgenommen. Der
Bundesrat hatte aber auch betont, dass mit einem Verbot der Gefahrguttransporte tber die Simplon-
Passstrasse, welches mit einem obligatorischen Bahnverlad der Gefahrglter gleichzusetzen ist, eine
Verschiebung des grundsatzlichen Sicherheitsrisikos zwischen den Verkehrstragern einhergeht, wel-
ches bei jedem Transport besteht. Vor einem politischen Entscheid zu einem Fahrverbot fiir Gefahrgi-
ter und der Inkraftsetzung eines entsprechenden Erlasses sei daher zwingend eine sachliche, unab-
hangige Risikoabschatzung durchzufiihren, welche der vorgelegte Bericht nicht ersetzen kénne.

Der Bundesrat hatte sich auch bereiterklart, die SDR-Verordnung®' anzupassen, sofern das Parlament
einen politischen Auftrag hierflir formuliert. Ein generelles Gefahrgutverbot Gber die Simplon-Pass-
strasse wirde jeden Gefahrguttransport betreffen und dirfte vom Gemischten Schweiz/EU daher als
nichtdiskriminierende Massnahme anerkannt werden. Zusatzlich sei vorgangig einer politischen Ent-
scheidfindung zur Frage eines Verbots von Gefahrguttransporten tiber den Simplon-Strasseniiber-
gang eine Risikoanalyse vorzunehmen. Sie solle bewerten, ob der Bahnverlad von Gefahrguttransport
mit geringeren Risiken verbunden ist als der reine Strassentransport.

Nichtsdestotrotz erachtete der Bundesrat eine Selbstverpflichtung der Branche, die der Verantwortung
der Industrie fUr sichere und umweltfreundliche Transporte im Alpenraum, speziell am Simplon, ge-
recht wird, als gleichwertige Alternative. Aus Infrastruktursicht seien die notwendigen Voraussetzun-
gen fur einen Bahnverlad gegeben, sofern die Risikoanalyse positiv ausfallt. Er empfahl dem Kanton
Walllis und der die Gefahrguttransporte verursachenden Industrie, die Aufnahme von Gesprachen zur
Einleitung einer solchen Selbstverpflichtung.

51 Europaisches Ubereinkommen vom 30. September 1957 (iber die internationale Beférderung geféhrlicher Giiter auf der
Strasse sowie seine Anlagen (ADR; SR 0.741.621).
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Ergebnisse der Risikoanalyse:

Fir die Risikoanalyse vergab das Bundesamt fiir Verkehr ein externes Mandat. Die Arbeiten began-
nen im Februar 2019 und wurden im August 2019 abgeschlossen®2. Die Risikoanalyse betrachtet die
Sperrung der Simplon-Passstrasse bei gleichzeitiger Einflihrung eines obligatorischen Bahnverlads.
Dieser Bahnverlad wurde fiir die Strecke Terminal Visp—Simplontunnel auf dem schweizerischen Ab-
schnitt analysiert und dargestellt. Als Grundlage fir die verkehrliche Analyse und der Mengen an Ge-
fahrenstoffen dienten die Angaben zu Mengen und Quell-Ziel-Verkehren aus der Haupterhebung al-
penquerender Guterverkehr 2014, welche anhand der Jahresdaten des MFM-V auf aktuelle Werte
hochgerechnet wurden.

Die Betrachtung der Umweltrisiken einer Verlagerung der Gefahrguttransporte Gber den Simplonpass
von der Strasse auf die Schiene erfolgte getrennt nach Risiken fur Oberflachengewasser (in diesem
Fall Fliessgewasser) und fir Grundwasser. Die Risiken fir Fliessgewasser bei einer Verlagerung des
Gefahrguts von der Strasse auf die Schiene bringt erwartungsgemass eine grosse Reduktion der Risi-
ken auf der Strasse (-82%) bei einer gleichzeitigen Erhéhung der Risiken auf der Bahn (+28%). Sum-
marisch steht eine Reduktion der Gesamtrisiken (-58%) fir Fliessgewasser. Die Reduktion der Ge-
samtrisiken (-58%) ist insbesondere begriindet durch die Verlagerung von 12°‘000 Tonnen/Jahr Ge-
fahrgut des stark wassergefahrdenden Leitstoffes Epichlorhydrin auf das sichere Transportmittel
Bahn. Bei Grenzkosten von 750.- Franken/m? ergibt sich eine monetarisierte Risikoreduktion von ca.
500000.- Franken/Jahr auf der Strasse und eine monetarisierte Risikozunahme von ca. 50°‘000.- Fran-
ken/Jahr auf der Bahn. Entsprechend liegt das Risiko beim Bahntransport ca. 10% niedriger gegen-
Uber der Strasse. Zu beachten ist allerdings, dass die Ausgangsrisiken bezliglich Oberflachengewas-
ser beim Simplontunnel (Entwasserung in Rotten) bereits im risikoermittlungspflichtigen Bereich lie-
gen. Am Terminal Visp besteht beim Bahnverlad kein zusatzliches Risiko aufgrund der vorhandenen
Sicherheitsmassnahmen (Entwasserung, Rickhaltebecken). Die Umweltrisiken bezlglich Grundwas-
ser sind beim Strassentransport minimal. Eine Verlagerung der Gefahrguttransporte auf die Schiene
bringt einen vernachlassigbaren Schutz (23 Liter/Jahr). Am Terminal Visp besteht auch in diesem Fall
kein zusatzliches Risiko aufgrund der vorhandenen Sicherheitsmassnahmen.

Die Analyse der Personenrisiken einer Verlagerung der Gefahrguttransporte Gber den Simplonpass
von der Strasse auf die Schiene flhrt erwartungsgemass zu einer Reduktion der Risiken auf der
Strasse (-23%). Gleichzeitig erhdhen sich die Personenrisiken bei der Bahn (+2%). Gesamthaft ergibt
sich eine leichte Erhéhung der gesamten Personenrisiken (+1%). Bei einer Monetarisierung der To-
desfalle (10 Mio. Franken/Todesfall) ergibt sich daher eine monetarisierte Risikozunahme von ca.
700.- CHF/Jahr. Das Terminal Visp verursacht aufgrund seiner Lage im Industriegebiet mit entspre-
chend niedriger Wohnbevdlkerung kaum ein zuséatzliches Risiko. Hinzu kommt, dass keine Gefahrgu-
ter mit grosser Reichweite bei Personenschaden transportiert werden. Die Risikosenkung auf der
Strasse wird vermindert durch die Erhéhung auf der Quartierstrasse (Lonza-Anschluss A9).

%2 Bundesamt fiir Verkehr: «Risikovergleich bei Verlagerung der Gefahrguttransporte» (Arbeitstitel, Studie wird mit dem Verlage-
rungsbericht 2019 publiziert)
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Schlussfolgerungen

Die Risikoanalyse zeigt deutlich die Ambivalenz eines Verbotes von Gefahrguttransporten tber die
Simplon-Passstrasse. Einerseits ist zu erwarten, dass diese Massnahme die Umweltrisiken deutlich
reduziert. Jedoch fuhrt diese Verlagerung zu einer Erhdhung der Personenrisiken. Diese Erhéhung
der Personenrisiken ist ein sehr sensitives Thema und bei der Planung der weiteren Schritte zu be-
achten. Aus heutiger Sicht zeigt diese Risikoerhéhung, dass ein obligatorischer Bahnverlad samtlicher
Gefahrguter nicht zwingend vorteilhaft ist. Eine Lé6sung zur Abwagung zwischen Umwelt- und Perso-
nenrisiken kénnte dadurch erreicht werden, dass nur stark wassergefahrdende Giter, welche keinen
Einfluss auf die Personenrisiken haben, auf die Schiene verlagert werden.

Der Bundesrat bestatigt seine Aussagen des Verlagerungsberichts 2017, dass eine Selbstver-
pflichtung der Industrie zur Vermeidung der von Gefahrguttransporten tiber die Simplon-Pass-
strasse ausgehenden Risiken eine begriissenswerte Lé6sung darstellt. Er empfiehit, diese zu-
nachst primar auf stark wassergefahrdende Stoffe zu fokussieren. Der Bundesrat empfiehlt
dazu die Aufnahme von Gesprachen zwischen dem Kanton Wallis und der die Gefahrguttrans-
porte verursachenden Industrie. Aus Sicht des Bundesrats ist die Verlagerung von wasserge-
fahrdenden Giitern in den Vordergrund zu stellen.
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6.3 Chancen und Herausforderungen fur die Verlagerungspoli-
tik in der nachsten Berichtsperiode

In der kommenden Berichtsperiode von 2019 bis 2021 bestehen aus Sicht des Bundesrates folgende
Chancen und Herausforderungen fur die Fortsetzung und Weiterentwicklung der Verlagerungspolitik:

Verbesserung der Produktionsbedingungen auf dem gesamten Nord-Siid-Schienengiiterver-
kehrskorridor

Die mit der Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels und des 4-Meter-Korridors verbundenen Potenzi-
ale fur Produktivitatsverbesserungen und Verkehrsverlagerungen sind konsequent fiir den alpenque-
renden Schienengulterverkehr zu nitzen. Dies bietet die Chance, den Marktanteil der Schiene am al-
penquerenden Guterverkehr weiter zu erhéhen und die Fahrtenzahl auf der Strasse nochmals deutlich
zu senken. Wie schon fir die zuriickliegende Berichtsperiode steht somit die Aufgabe, die Vorteile fur
Kapazitat und Produktivitat, die aus der Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels und des 4-Meter-
Korridors resultieren, mdglichst schnell dem Guterverkehr zugutekommen zu lassen, auch im Fokus
der kommenden Berichtsperiode.

Nach voller Inbetriebnahme der NEAT ist die Integration und der Zusammenschluss der NEAT mit den
Zulaufstrecken auf den europaischen Guterverkehrskorridoren vorrangige Aufgabe. Eine fehlende in-
ternationale Abstimmung und Harmonisierung auf dem Nord-Sid-Korridor darf eine erfolgreiche Ver-
kehrsverlagerung nicht dauerhaft behindern.

Der Bundesrat strebt fiir die kommende Berichtsperiode zahlbare Fortschritte bei der Verbesserung
der Interoperabilitat an, so dass sich die Produktionsbedingungen fur die Akteure im alpenquerenden
Bahnguterverkehr massgeblich verbessern. Dies betrifft insbesondere eine zligige Implementierung
des europaischen Zugsicherungssystems ETCS auf den Zulaufstrecken und die Vereinfachung und
Angleichung der Vorschriften und betrieblichen Regelungen der verschiedenen Lander. Auf internatio-
naler Ebene sind Fahrplanerarbeitung und Baustellenkoordination zu optimieren, damit die Kapazitats-
und Produktivitatseffekte der NEAT nicht durch andere Engpéasse und ungenigende Planungen im
Nord-Sud-Korridor wieder verloren gehen. Dartiber hinaus wird der Bundesrat im Rahmen seiner Mog-
lichkeiten Druck ausiben, dass die Erweiterung und Modernisierung der NEAT-Zulaufstrecken im
Ausland gezielt vorangetrieben wird und mit der wachsenden Marktnachfrage Schritt halt. Er wird

auch darauf hinwirken, dass auch die Nachbarstaaten Schritte ergreifen, um die fir den Schienengu-
terverkehr erforderlichen Trassenkapazitaten verbindlich fir den Giterverkehr zu sichern.

Dariiber sind weitere Anstrengungen erforderlich, um die Zuverlassigkeit und Qualitdt des Schienen-
guterverkehrs auf allen Ebenen der Wertschopfungskette zu verbessern. Die im Nachgang zur Sper-
rung der Rheintalstrecke (Rastatt) 2017 mulssen sich bei ausserordentlichen Ereignissen bewahren.

Massnahmen zur Forcierung und Weiterentwicklung der Verlagerungspolitik 111117



Verlagerungsbericht 2019

Fortsetzung der Verlagerungspolitik mit weiterentwickeltem Instrumentarium

Fir den Bundesrat ist es geboten, auch in den kommenden Berichtsperioden auf die bewahrten In-
strumente und flankierenden Massnahmen der Verlagerungspolitik zu setzen und diese weiterzuentwi-
ckeln.

Mit der vollen Inbetriebnahme der NEAT kann ein zentrales Instrument nun erstmals vollumfanglich
genutzt werden. Zuvorderst steht hier die Modernisierung der Schieneninfrastruktur. Die kommende
Berichtsperiode wird massgebliche Schritte hin zur Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels und des
4-Meter-Korridors bringen. Der Bundesrat wird prifen, ob im Zuge der Inbetriebnahme weitere Mass-
nahmen zur Flankierung des Inbetriebnahmeprozesses erforderlich sind.

Die LSVA setzt weiterhin preisliche Anreize fir eine Verlagerung auf die Schiene und den vermehrten
Einsatz umweltfreundlicherer Schwerverkehrsfahrzeuge. In der kommenden Berichtsperiode werden
mit der Abklassierung der EURO IV- und V-Fahrzeuge weitere Schritte in diese Richtung umgesetzt.
Zugleich wird der Bundesrat die mittel- bis langfristige Ausgestaltung der LSVA als zentrales Verlage-
rungsinstrument prifen, damit sie diese massgebliche Rolle nachhaltig erfillen kann, und die Ergeb-
nisse mit dem nachsten Verlagerungsbericht vorlegen.

Implementierung des Massnahmenpakets zur kurzfristigen Unterstiitzung des Verlagerungs-
prozesses

Der Bundesrat wird in der anstehenden Berichtsperiode die verschiedenen Massnahmen des Pakets
zur kurzfristigen Unterstiitzung des Verlagerungsprozesses je nach Umsetzungsreife der einzelnen
Massnahmen und gemass den Entscheiden das Parlaments implementieren. Die Reduktion der Tras-
senpreise und Anreize fur langere Zuge sollen die Produktionsbedingungen im alpenquerenden
Schienenguterverkehr verbessern. Die Weiterfiihrung der finanziellen Férderung des unbegleiteten
kombinierten Verkehrs bis 2026 stellt sicher, dass der Abgeltungsabbau auf den Zulaufstrecken még-
lichst ohne Ruckverlagerungen erfolgt, bis sich die Produktionsbedingungen auf den Zulaufstrecken
verbessert haben.

Evaluation weiterer Massnahmen zur Starkung des Verlagerungsprozesses

In der kommenden Berichtsperiode wird der Bundesrat im Rahmen einer Gesamtschau zur Rollenden
Landstrasse prifen, ob diese auch nach 2023 finanziell zu férdern ist und eine langerfristige Fortfuh-
rung und ein Angebotsabbau angestrebt wird. Der Bundesrat wird im Rahmen der Gesamtschau dem
Parlament die notwendigen Entscheidungsgrundlagen unterbreiten, ob und in welcher Form die Rol-
lende Landstrasse als Massnahme der Verlagerungspolitik zukinftig unterstitzt werden soll.
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Der Bundesrat sieht folgende Schwerpunkte fiir die kommende Berichtsperiode:

- Die bewahrten Instrumente und flankierenden Massnahmen der Verlagerungspolitik
sollen in der kommenden Berichtsperiode fortgefiihrt und weiterentwickelt werden.
Dies sind die Nutzbarmachung der Kapazitats- und Produktivitiatsvorteile der NEAT
fur den Bahngiiterverkehr, die Integration der NEAT in die europaischen Giiterver-
kehrskorridore und die Weiterentwicklung der LSVA.

- Das Massnahmenpaket zur kurzfristigen Unterstiitzung des Verlagerungsprozesses
wird implementiert und in die Praxis umgesetzt.

- Die Entscheidgrundlagen fiir die Fragen, ob und wie die Rollende Landstrasse nach
2023 durch den Bund finanziell unterstiitzt werden soll werden erarbeitet.
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6.4 Fazit: Fortsetzung und Intensivierung der Verlagerungspoli-
tik

Die Verlagerungspolitik der Schweiz hat sich bewahrt und ist trotz der Tatsache, dass die gesetzlich
festgelegten Zielsetzungen bisher nicht erreicht werden kénnen, politisch breit anerkannt. Dies betrifft
auch die mit der Verlagerungspolitik verbundenen Instrumente. Dieses Massnahmenspektrum wird
jedoch entsprechend den Marktanforderungen und den Potenzialen flir zusatzliche Verkehrsverlage-
rungen weiterentwickelt. Die Bestatigung der bereits seit langerem vorliegenden Erkenntnis, dass
auch mit Fertigstellung und Inbetriebnahme der NEAT das Verlagerungsziel — unter sonst gleichen
Rahmenbedingungen — nicht zu erreichen ist, erfordert weitere Anstrengungen zur Intensivierung und
Weiterentwicklung der Verlagerungspolitik. Diese liegen vor allem in der internationalen Einbettung
der Verlagerungspolitik und der Weiterentwicklung der finanziellen Anreize fiir die Verkehrsverlage-
rung. Dies spiegelt sich in den verschiedenen mit diesem Bericht vorgeschlagenen kurz- bis mittelfris-
tigen Massnahmen und den Handlungsschwerpunkten fir die kommende Berichtsperiode wieder. Die
vorgeschlagenen und gepriiften Massnahmen stehen dabei im Spannungsfeld der Realisierung tat-
sachlicher Verkehrsverlagerungen, ihrer Verhaltnismassigkeit im Vergleich zu den volkswirtschaftli-
chen und finanzpolitischen Auswirkungen und ihrer Vereinbarkeit mit internationalen Abkommen.
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