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01 Zusammenfassung des Verlagerungsberichts 2004

Der Verlagerungsbericht 2004 zeigt den aktuellen Stand der Verlagerung auf. Er beschreibt die
alpenquerende Verkehrsmengenentwicklung auf Schiene und Strasse in der Berichtsperiode
(2002 — 2003 [unter Berlcksichtigung der 1. Halbjahres 2004]) und interpretiert die hierflr ver-
antwortlichen Einflisse. Er zeigt den Weg auf zur nachsten Etappe einer erfolgreichen Umset-

zung der schweizerischen Verlagerungspolitik.

02 Verkehrsentwicklung

Die Anzahl Fahrten im alpenquerenden Strassengiterverkehr, die der Verlagerungspolitik als
Zielvorgabe (max. 650'000 alpenquerende LKW im Jahr 2009) dient, ging per Ende 2003 ge-
genuber dem Jahr 2000 gesamthaft um 8% zuriick. Gleichzeitig konnte mit dieser deutlich ge-
ringeren Anzahl Fahrten eine héhere Tonnage transportiert werden. Das bedeutet, dass ein
gewilnschter Effekt der leistungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA), namlich eine
bessere Beladung der Fahrzeuge, in vollem Umfang eingetreten ist. Die Kombination einer ho-
heren Gewichtslimite mit der Einfihrung der LSVA hat somit auch im alpenquerenden Stras-

senverkehr die beabsichtigte Wirkung erzielt.

Die mittelfristige Entwicklung zeigt sich wie folgt:

Entwicklung alpenquerende Guterverkehrsfahrten

1600
-8 1400 - _ -
@ 1200 - M — r=
= [ |
g 1000 — e e
< |
c 800 A
$ 600 - |
t 1 1
S 400 I
L 200 HHHHHHHH
O 1 1
o 10 To BN @ - o N
REEEEREREEEEENEEN:
* Erwartetes 2
Ergebnis 5
anhand der N
Jahr Halbjahreswerte

Die Schiene zeigte in den letzten drei Jahren trotz verschiedener infrastruktureller Einschran-
kungen — insbesondere auf der Gotthardachse (Streckenunterbriiche aufgrund von ausseror-

dentlichen Ereignissen) — eine beachtliche Entwicklung. Die Lo6tschberg-Simplon-Achse hat
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dank der realisierten Profilanpassungen auf dem so genannten "Huckepackkorridor" in den letz-

ten Jahren im Vergleich zum Gotthard stark zulegen kdnnen.

Insbesondere der kombinierte Verkehr, bei welchem Strasse und Schiene zusammen arbeiten,
weist einen ungebrochenen und starken Wachstumstrend auf. Dieser Entwicklung des Haupt-
verantwortungstragers fur eine erfolgreiche Verlagerung steht eine Stagnation im konventionel-
len Guterverkehr (Wagenladungsverkehr) gegentber, die eng mit der wirtschaftlichen Entwick-
lung verbunden ist (geringere Nachfrage nach schweren — traditionell auf der Schiene transpor-

tierten — Gitern).

Die Wirtschaftsentwicklung in der Berichtsperiode zeigte sich — insbesondere in der Schweiz, in
Italien und in Deutschland — sehr verhalten. Es gingen kaum Impulse fir die Verkehrswirtschaft
aus, was sich auf Strasse und Schiene (hier insbesondere im Bereich des konventionellen G-

terverkehrs) auswirkte.

Die Zwischenziele geméss Verkehrsverlagerungsgesetz wurden erreicht, die vorgeschriebene
Stabilisierung der Anzahl alpenquerender Fahrten schwerer Gilterverkehrsfahrzeuge auf der
Strasse auf dem Stand des Referenzjahres 2000 wurde unterschritten (um gut 100'000 Fahr-
ten). Von entscheidender Bedeutung fiir die weitere Verkehrsmengentwicklung sind einerseits
Faktoren ausserhalb des Einflussbereiches der schweizerischen Verlagerungspolitik wie die
Entwicklung der europaischen Verkehrspolitik, die Konjunktur oder auch ausserordentliche Be-
schrankungen der Infrastrukturen. Andererseits bleiben die durch die Schweiz steuerbaren Ef-
fekte wie die LSVA und die flankierenden Verlagerungsmassnahmen sowie die eingeleitete
Liberalisierung des Schienenguterverkehrsmarktes grundlegende Voraussetzung fiir eine er-
folgreiche Verlagerung. Entscheidend ist tberdies, dass die Bahnen die im grenziiberschreiten-

den Verkehr erzielten Verbesserungen in Zukunft noch konsequenter umsetzen kénnen.

Ubersicht Gber die Ziele des Verkehrsverlagerungsgesetzes:
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Die Zielerreichung wird an dem Verkehr gemessen, welcher auf den alpenquerenden Tran-

sitstrassen verbleibt.
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03 Die drei Saulen der Verlagerungspolitik

Die drei Hauptsaulen der Schweizer Verlagerungspolitik sind die leistungsabhangige Schwer-
verkehrsabgabe (LSVA), die Modernisierung der Schieneninfrastruktur (insbesondere die
NEAT) sowie die Offnung des Bahnmarktes. Diese Instrumente sind zum jetzigen Zeitpunkt
noch nicht vollstandig wirksam. So befindet sich die NEAT noch im Bau, die LSVA wird im Jahr
2005 erstmals erhéht und der Schienengiterverkehrsmarkt steht erst am Beginn einer dynami-
schen Entwicklung. Die damit bezweckten Produktivitétssteigerungen auf der Schiene sind not-
wendig, reichen aber fir sich allein nicht aus, um die internationalen Giiterstrome noch mehr
auf die Schiene zu verlagern. Dazu braucht es insbesondere auch einen funktionierenden
(intramodalen) Wettbewerb, welcher die Eisenbahnverkehrsunternehmungen dazu bringt, wei-

tere notwendige Qualitdtsverbesserungen zu realisieren.

Die entscheidenden Faktoren flr einen funktionierenden Guterverkehr — sei es auf Strasse,
Schiene oder anderen Verkehrstragern — sind ein wettbewerbsfahiger Preis, eine gute Qualitat
(Zuverlassigkeit der Transportdienstleistung) sowie das Bereitstellen eines ausreichenden An-
gebots. Die Faktoren Preis, Qualitat und Kapazitat lassen sich im Bereich des internationalen

Guterverkehrs nicht allein national steuern.

Die LSVA hat sich seit ihrer Einfiihrung auf den 1. Januar 2001 bis zum heutigen Zeitpunkt be-
wahrt, der bauliche Fortschritt der neuen Alpentransversalen garantiert die rechtzeitige Bereit-
stellung der notwendigen Kapazitaten fur den zukinftigen Schienenguterverkehr und der intra-
modale Wettbewerb auf der Schiene zeigte in der Berichtsperiode eine beachtliche Dynamik.
Diese Elemente fordern gemeinsam die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene gegenuber der

Strasse.

04 Die flankierenden Verlagerungsmassnahmen

Die vom Parlament beschlossenen flankierenden Verlagerungsmassnahmen zur Unterstitzung
der Verkehrsverlagerung werden konsequent umgesetzt und sind wirksam. Sie bildeten neben
den ubrigen Einflussfaktoren den Grundstein fiir die in der Berichtsperiode festgestellte positive
Entwicklung — insbesondere fir das starke Wachstum des kombinierten Verkehrs durch die
Schweizer Alpen — und damit die sichtbare Verlagerung des Giterverkehrs von der Strasse auf

die Schiene.

In der Berichtsperiode wurden die internationalen Anstrengungen zur Steigerung der Qualitat im
Schienengtterverkehr und zur Erhéhung der Sicherheit im Strassenverkehr im Alpenbogen in-
tensiviert. Es wurde auch ein systematisches Monitoring der Punktlichkeit im grenziiberschrei-
tenden kombinierten Verkehr eingefiihrt. Private Investitionen in Umschlagterminals des kombi-

nierten Verkehrs und in Anschlussgleise wurden gezielt gefordert.
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Der konventionelle Guterverkehr profitierte wie der kombinierte Verkehr in der Berichtsperiode
von verbilligten Preisen fir die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur (Trassenpreise), und die
Eisenbahnverkehrsunternehmungen setzten verschiedene Konzepte flr betriebliche Optimie-
rungen um. Die Einfuhrung eines Taktfahrplans fur den Giterverkehr auf der Gotthardachse
fuhrte so zu zusatzlichen Kapazitaten. Eine Optimierung des Systems im Wagenladungsverkehr
wurde im Hinblick auf die Verbesserung der Ertragslage in diesem Bereich vorgenommen —

unter gleichzeitiger Sicherstellung einer flachendeckenden Versorgung in der Schweiz.

Strassenseitig wurde die Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen weiter vorangetrieben.
Die Voraussetzungen fir eine nachhaltige Weiterentwicklung des Kontrollsystems der sicher-
heitsrelevanten Vorschriften in eigentlichen Schwerverkehrskontrollzentren konnten geschaffen
werden. Die Sicherstellung der Einhaltung dieser Vorschriften ist im internationalen Verkehr von
entscheidender Bedeutung fir die Produktionsverhéltnisse auf der Strasse und damit letztlich

auch fur faire Wettbewerbsbedingungen zwischen den verschiedenen Verkehrstragern.

05 Umweltmonitoring

In der Berichtsperiode wurde ein System zur Beobachtung der Auswirkungen des Guterver-
kehrs auf Mensch und Umwelt eingeflhrt. In enger Zusammenarbeit mit den Kantonen werden
dabei mittels Messungen an verschiedenen Standorten entlang der A2 und A13 Daten Uber

Larm- und Luftbelastungen erhoben.

Im Jahr 2003 wurden verschiedene Grenzwertliberschreitungen der Luftreinhalte-Verordnung
festgestellt. Der Guterverkehr spielt sowohl bei der Luft- wie auch bei der Larmbelastung - ins-
besondere im Alpenraum - eine entscheidende Rolle. Die an diesen Standorten gemessenen

Luftschadstoffwerte gehodren zu den hdchsten in der Schweiz.

Die systematischen Messungen der Larm- und Luftbelastungen missen nun Uber einen lange-
ren Zeitraum fortgefiihrt werden, damit die zeitliche Entwicklung der Belastung und die genauen
Auswirkungen auf Natur und Umwelt sowie auf die Gesundheit der Menschen analysiert werden

kdnnen.
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06 Ausblick: Chancen und Risiken des Verlagerungsprozesses

Die Verlagerung des Giuterverkehrs von der Strasse auf die Schiene ist auf Kurs. Geméss den
aktualisierten Prognosen der Guterverkehrsentwicklung ist in den néchsten Jahren eine weitere
Absenkung der Anzahl alpenquerender Schwerverkehrsfahrten zu erwarten. Nach der nachsten
Erhohung der LSVA und der Inbetriebnahme des Létschberg-Basistunnels ware indessen vor-
aussichtlich wiederum mit einem Anstieg der Fahrten Uber die Schweizer Alpen zu rechnen,
sofern nicht zusatzliche Massnahmen greifen kdnnen. Falls die bereits ergriffenen Verlage-
rungsmassnahmen nicht mehr umgesetzt wirden, wére bereits im Jahr 2009 wieder mit Gber
1.4 Millionen alpenquerenden Fahrten zu rechnen. Das heisst, die Fortfiihrung der bereits er-
griffenen Massnahmen unter Verwendung der hierfir vorgesehenen finanziellen Mittel ist not-
wendig und die Entwicklungen im Ausland missen unterstitzend wirken kdnnen. Dies durfte
aber gemass heutigem Kenntnisstand ohne zusatzliche Massnahmen wahrscheinlich nicht aus-

reichen, um das Verlagerungsziel im Jahr 2009 vollstandig zu erreichen.

Die europaischen Entwicklungen im Bereich der Verkehrspolitik haben auf den Verlagerungs-
prozess einen massgebenden Einfluss. Sowohl auf europaischer Ebene wie auch in einzelnen
Mitgliedstaaten der Europaischen Union laufen derzeit verschiedene Aktivitdten im Zusammen-
hang mit der Einfihrung bzw. Erh6hung strassenfiskalischer Massnahmen. In Deutschland soll
beispielsweise die Maut nach grosseren Umsetzungsproblemen auf den 1. Januar 2005 einge-
fuhrt werden. In Osterreich wurde bereits auf 1. Januar 2004 eine Maut eingefiihrt, und das fri-
here Okopunktesystem wird seit Beginn des Jahres 2004 nicht mehr angewendet. Im Sommer
2003 hat die EG-Kommission vorgeschlagen, die Eurovignetten-Richtlinie (1999/62/EG) zu re-

vidieren.

Im Bereich der Schienenforderung zeigt sich die Situation europaweit noch dynamischer. Eine
Vielzahl europdischer, nationaler aber auch regionaler Forderprogramme zugunsten der Schie-
ne wird umgesetzt und mit erheblichen Mitteln unterstitzt. Dabei steht letztlich immer eine ge-
wiinschte Verlagerung des Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene im Zentrum der Akti-

vitaten.

Eine entscheidende Bedeutung fur die Entwicklung des Glterverkehrs auf Strasse und Schiene
kommt der internationalen Zusammenarbeit zu. Einerseits wird damit eine Koordination im Be-
reich der Sicherheit (auf Strasse und Schiene) angestrebt und andererseits werden verschiede-
ne Massnahmenpakete zur Steigerung der Qualitat (Zuverlassigkeit) im Schienengiterverkehr
umgesetzt. Auch die Infrastrukturplanung muss international abgestimmt werden. Der Schweiz
kommt auch in diesen Bereichen international eine Fuhrungsfunktion zu. Oft ging in der Ver-
gangenheit die Initiative fur internationale Aktivitdten von der Schweiz aus und stiess im Aus-

land auf reges Interesse.

Eine Auslegeordnung und Analyse samtlicher Massnahmen, welche geeignet sind, den Verla-

gerungsprozess zu unterstitzen, hat ergeben, dass die bisher umgesetzten Massnahmen wirk-
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sam sind und massgeblich zur Zielerreichung und zum starken Wachstum des kombinierten
Verkehrs beigetragen haben. Sie missen weitergefiihrt und — wo nétig — angepasst bzw. opti-
miert werden. So mussen weiterhin Angebote im kombinierten alpenquerenden Verkehr durch
den Bund sichergestellt werden, und fir die Verlagerung des Glterverkehrs notwendige Um-
schlagterminals und Anschlussgleise missen gezielt geférdert werden. Der Schienengiterver-

kehr soll auch weiterhin von verbilligten Trassen profitieren.

Fur eine weitere erfolgreiche Umsetzung der Verlagerung sind im Ubrigen die Sicherung der
erforderlichen Kapazitaten (Trassen) fur den Guterverkehr und stabile staatliche Rahmenbedin-
gungen betreffend die Unterstlitzung des Verlagerungsprozesses notwendig. Ausschlaggebend
ist auch die Beseitigung technischer Hindernisse fir die optimale Abwicklung des Schienengu-

terverkehrs.

Die bisherigen Massnahmen dirften jedoch geméss heutigem Kenntnisstand ohne zusétzliche
Anstrengungen wahrscheinlich nicht ausreichen, um das Verlagerungsziel im Jahr 2009 zu er-
reichen. Erforderlich ist zuerst die vollstdndige Realisierung der noch méglichen schienenseiti-
gen Produktivitatssteigerungen. Trotzdem wird der Strassenverkehr weiterhin von Wettbe-
werbsvorteilen gegentiber der Schiene profitieren kénnen. Dazu gehoéren die nicht internalisier-
ten Umweltkosten, die der grenziberschreitende Guterverkehr insbesondere im Alpenraum
verursacht oder die ungeniigende Beachtung von Verkehrsvorschriften, die zu einem hohen
Sicherheitsrisiko des Schwerverkehrs fuhrt. Nur durch die Anlastung dieser Kosten kénnen im
Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern Schiene und Strasse gleiche Bedingungen herge-
stellt werden. Um das Verlagerungsziel zu erreichen, muss deshalb aus heutiger Sicht auch
eine Verteuerung des Strassenverkehrs, allenfalls verbunden mit einem substantiellen Ausbau
des Angebotes im begleiteten kombinierten Verkehr geprift werden. Diese Prifung muss be-
reits jetzt an die Hand genommen werden. Wirksam sind ebenso eine weitere und koordinierte
Verscharfung der strassenseitigen Kontrollen und eine entsprechende Erhohung der Sanktio-

nen.

Die Vor- und Nachteile von verschiedenen Varianten einer Verteuerung des alpenquerenden
Strassenguterverkehrs missen sehr genau ausgeleuchtet werden. Eine solche marktwirtschaft-
liche Massnahme lasst sich nur durchsetzen, wenn sie samtlichen nationalen und internationa-
len Rahmenbedingungen Rechnung tragt. Dabei gilt es, die finanziellen und volkswirtschaftli-
chen Konsequenzen ebenso abzuschatzen wie die Machbarkeit und die internationale Akzep-
tanz. Letztlich kann nur eine im gesamten Alpenbogen abgestitzte und koordinierte Losung

eine nachhaltige Verlagerung bewirken.

In der nachsten Berichtsperiode ist die Anzahl der alpenquerenden Schwerverkehrsfahrten wei-
ter zu senken. So will es das Verkehrsverlagerungsgesetz. Dieses nachste Zwischenziel der
Verlagerung ist mit samtlichen zur Verfligung stehenden Massnahmen und den dafiir notwendi-

gen finanziellen Mitteln zu unterstitzen.
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07 Schlussfolgerungen

Der langfristige Prozess der Verlagerung des Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene ist
in vollem Gange. Die Verkehrsentwicklung auf Schiene und Strasse zeigt seit Einfuhrung des
neuen Verkehrsregimes mit LSVA und Erhéhung der generellen Gewichtslimite auf der Strasse
sowie der Umsetzung der flankierenden Verlagerungsmassnahmen ein eindeutiges Bild. Die
Fahrten auf der Strasse weisen gegenwartig eine riicklaufige Tendenz auf, die Schiene konnte
— insbesondere im laufenden Jahr — stark zulegen. Ohne die durch die Schweiz konsequent
umgesetzte Verkehrspolitik einschliesslich der flankierenden Verlagerungsmassnahmen ware
diese erfreuliche Entwicklung im alpenquerenden Giterverkehr bis zum heutigen Zeitpunkt
nicht méglich gewesen. Die flankierenden Verlagerungsmassnahmen zeigen die von ihnen er-

wartete Wirkung und missen konsequent weiter umgesetzt und wo maglich optimiert werden.

Eine nachhaltige Verlagerung des Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene ist letztlich
eine gesamteuropaische Aufgabe und kann nicht allein von der Schweiz aus erreicht werden.
Entscheidend sind der Preis, die Qualitdt und ein genigendes Angebot an kundengerechten
Transportdienstleistungen. Die Strasse und die Schiene sollen sich bei der Bewaltigung der
Guterverkehrsstréme erganzen. In Zusammenarbeit, das heisst im kombinierten Verkehr, kon-

nen viele Giter Uber grosse Distanzen am besten transportiert werden.

Die Erreichbarkeit des vom schweizerischen Parlament hochgesteckten Verkehrs-
verlagerungsziels ist einerseits stark abhéangig von internationalen Entwicklungen, setzt aber
auch weitere Massnahmen der Schweiz voraus. Der Bundesrat hat den Auftrag, gestutzt auf
Artikel 7 des Verkehrsverlagerungsgesetzes im Jahr 2006 dem Parlament ein Ausfiihrungsge-
setz zu Artikel 84 der Bundesverfassung vorzulegen. Er wird dann — d.h. in Kenntnis der dann
herrschenden Rahmenbedingungen und der Resultate der Prifauftrage — entscheiden mussen,
ob an Inhalt und Termin des Verlagerungsziels Veranderungen vorgenommen und weiterge-
hende Massnahmen umgesetzt werden sollen. Der Verlagerungsbericht 2004 prajudiziert diese

Entscheide in keiner Weise.



