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Management Summary

Der Bundesrat unterbreitet dem Parlament alle zwei Jahre einen Verlagerungsbericht Uber die Wirk-
samkeit der Massnahmen und den Stand der Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs. Der
Verlagerungsbericht 2021 stellt zunachst die Entwicklung beim alpenquerenden Guterverkehr 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 Unterstlitzung der Verlagerung vorge-
stellt bzw. vorgeschlagen. Abschliessend nimmt der Bundesrat eine Einschatzung zur Weiterfiihrung
der Verlagerungspolitik in den kommenden Berichtsperioden vor.

Verkehrsentwicklung

Im Zeitraum 2018-2020 ging die Fahrtenzahl schwerer Glterfahrzeuge auf der Strasse Gber Schweizer
Ubergange um —8.3 % zuriick. Gegeniiber dem Referenzjahr 2000 resultiert per Ende 2020 eine Re-
duktion um Uber ein Drittel der Fahrten (-38.5 %). In den Jahren 2019 bzw. 2020 wurden 898’000 bzw.
863'000 alpenquerende Fahrten schwerer Giterfahrzeuge gezahlt. Das fur 2018 gesetzlich vorgese-
hene Verlagerungsziel von 650'000 alpenquerender Fahrten schwerer Guterverkehrsfahrzeuge wird
allerdings weiterhin verfehilt.

Die Transportmenge im alpenquerenden Schienenglterverkehr verzeichnete im Zeitraum 2018-2020
einen Rickgang um —10.5 %. Der Anteil der Bahn im alpenquerenden Giiterverkehr lag per Ende 2021
bei 71.9 % und damit 1.4 Prozentpunkte hoher als 2018.

Im Schienengtiterverkehr zeigten sich im 1. Halbjahr 2021 deutlich die Effekte der Fertigstellung von
NEAT und 4-Meter-Korridor auf der Gotthard-Achse; Das Aufkommen nahm nicht nur gegeniiber dem
gleichen Zeitraum 2020 zu (+18.7 %), sondern auch gegenuber dem 1. Semester 2019 (+4.5 %). Per
Ende 2021 ist auf der Strasse mit weiterhin unter 900'000 alpenquerender Fahrten schwerer Guterfahr-
zeuge zu rechnen.

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 zuriick. Dies zeigt die ver-
besserten Emissionseigenschaften der Fahrzeuge. Allerdings ist die Luftschadstoffbelastung vor allem
sudlich des Alpenhauptkamms weiterhin zu hoch.

Die Larmbelastung des Schienengiterverkehrs konnte dank der Massnahmen zur Larmsanierung kon-
tinuierlich gesenkt werden. Hingegen sind die Belastungen durch den Strassenguterverkehr, v.a. in
den frihen Morgenstunden (5 bis 6 Uhr), weiterhin zu hoch und Uber die Jahre hinweg weitestgehend
konstant geblieben. Mit verschiedenen Massnahmen konnten aber larmreduzierende Wirkungen bei
den Betroffenen erreicht werden.

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 Giiterfahrzeuge zu reduzieren und den
Marktanteil der Schiene stabil zu halten.

Mit der Inbetriebnahme von Ceneri-Basistunnel und 4-Meter-Korridor konnte im Berichtszeitraum die
NEAT fertig gestellt werden. Die Hochfahrphase bis zur vollen betrieblichen Verflgbarkeit der neuen
Infrastruktur muss aber genutzt werden, um die neuen Produktivitats- und Verlagerungspotenziale voll
ausnutzen zu kénnen. Bei den Zulaufstrecken zur NEAT ist die Modernisierung jedoch zeitlich im
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Verzug, so dass fur den Schienenguterverkehr vorteilhafte Produktionsbedingungen noch nicht tber
den gesamten Nord-Sid-Schienenkorridor verflgbar sind.

Der vorliegende Verlagerungsbericht nimmt Grundsatzentscheide zur Ausgestaltung der Verlagerungs-
politik im kommenden Jahrzehnt vor. Fur einen weiterhin zielgerichteten, verkehrs-, umwelt- und klima-
politischen Einsatz der LSVA legt er eine Hauptstossrichtung fir deren Weiterentwicklung dar. Zudem
wird mit dem Bericht die Finanzierung fur eine befristete Weiterfliihrung des Angebots der Rollenden
Landstrasse bis 2028 beantragt.

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

Weiterfiihrung der Verlagerungspolitik

Die Weiterentwicklung des Massnahmenspektrums entsprechend den Marktanforderungen und den
Potenzialen fur zusatzliche Verkehrsverlagerungen steht im Zentrum der verlagerungspolitischen Be-
muhungen des Bundes in der kommenden Berichtsperiode.

Die Bestatigung der bereits seit langerem vorliegenden Erkenntnis, dass auch mit Fertigstellung und
Inbetriebnahme der NEAT das Verlagerungsziel — unter sonst gleichen Rahmenbedingungen — noch
nicht erreicht werden kann, erfordert weiterhin Anstrengungen zur Intensivierung und Weiterentwick-
lung der Verlagerungspolitik. Der Verlagerungsbericht skizziert hierfir die Handlungsfelder fir die kom-
mende Berichtsperiode.

BAV-D-FE623401/306

6/87



Aktenzeichen: BAV-332-6/2
1 Einleitung

Die Verlagerung des Guterschwerverkehrs 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 geaussert, den alpenque-
renden Guterschwerverkehr so weit als mdglich von der Strasse auf die Schiene zu verlagern. In weite-
ren Abstimmungen hat es diesen Willen bekraftigt.

Das Parlament hat mit den Beschlissen zum Verkehrsverlagerungsgesetz (1999) und zur Giterver-
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 fir die Folgeperi-
ode sowie das Vorgehen zur mdglichst raschen Erreichung des Verlagerungsziels fest. Er stellt den
finften Verlagerungsbericht gemass GVVG dar, reiht sich jedoch ein in die Serie von Berichten, die der
Bundesrat bereits seit langerem alle zwei Jahre erarbeitet.

Der vorliegende, insgesamt neunte Verlagerungsbericht, ist der erste Bericht nach der vollen Inbetrieb-
nahme der NEAT und des 4-Meter-Korridors auf der Gotthard-Achse im Dezember 2020.

Die Entwicklung in der Berichtsperiode zeigt, dass der Schienengiiterverkehr sich dank verlasslicher
und attraktiver Angebote und trotz der Schwierigkeiten wahrend der Covid-19-Krise behaupten konnte.
Mit der Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels und des 4-Meter-Korridors auf der Gotthard-Achse ist
die Modernisierung der Schieneninfrastruktur auf den Nord-Sud-Achsen zunachst abgeschlossen. Die
sich hieraus ergebenden Potenziale missen nun fir die Fortfiihrung des Prozesses zur Verlagerung
des alpenquerenden Schwerverkehrs verstarkt genutzt werden. Dabei ist zu berticksichtigen, dass an-
gesichts von Kapazitatsengpassen und Qualitatsproblemen auf den Zulaufstrecken zur NEAT, insbe-
sondere im Ausland, die Kapazitats- und Produktivitatseffekte der NEAT noch nicht vollumfanglich ent-
falten kénnen. Hier bendtigt es das Zusammenwirken und die verbesserte Koordination zwischen allen
Marktakteuren, damit der Schienengiterverkehr im bestmdglichen Umfang von der modernen Infra-
struktur profitieren kann.

In den vergangenen Verlagerungsberichten hat der Bundesrat wiederholt festgestellt, dass das Verla-
gerungsziel von jahrlich 650'000 alpenquerenden Fahrten, das bis zwei Jahre nach Eréffnung des
Gotthard-Basistunnels (2018) hatte erreicht werden sollen, mit den bisher beschlossenen und umge-
setzten Massnahmen auch zu einem spateren Zeitpunkt kaum erreicht werden kann. Die Erfahrungen
der zurtickliegenden Berichtsperiode und der Ausblick auf die kommende Berichtsperiode andern an
dieser Aussage nichts.

Der Bundesrat schlagt angesichts dessen verschiedene Massnahmen zur Verstarkung und Unterstit-
zung der Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs vor. Diese umfassen u.a. die Weiterent-
wicklung der Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe und die FortfuUhrung des Angebots der Rol-
lenden Landstrasse bis 2028 sowie einen Prifauftrag fur die Identifikation mdglicher weiterer Verlage-
rungsmassnahmen fiir die Ausschopfung verbleibender Verlagerungspotenziale.
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2 Verkehrsentwicklung
21 Entwicklung des alpenquerenden Strassengiiterverkehrs

Gegenuber dem Referenzjahr 2000 des Guterverkehrsverlagerungsgesetzes sind die Fahrten schwe-
rer Guterfahrzeuge Uber Schweizer Alpenibergange per Ende 2020 um uber ein Drittel zurtickgegan-
gen (-38.5 %). Im Beobachtungszeitraum 2018-2020 ist ein Riickgang um -8.3 % zu verzeichnen.

SGFin Alpenquerender Giiterverkehr
1'000 Anzahl Schwere Giiterfahrzeuge iber 3.5 Tonnen (Lastwagen, Lastenziige, Sattelschlepper)
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Abbildung 1: Entwicklung alpenquerender Guterverkehr auf der Strasse 1981 bis 2020.

Zwischen 2000 und 2006 ging die Zahl der alpenquerenden Fahrten um insgesamt 15.9 % zuriick.
Zwischen 2006 und 2008 war wiederum ein Anstieg um 8.0 % zu verzeichnen. Seit 2008 ist ein konti-
nuierlicher und teils deutlicher Rickgang der Fahrten zu festzustellen, nur unterbrochen durch die welt-
weite Wirtschafts- und Finanzkrise im Jahr 2009. Seit 2016 liegt die Zahl der Fahrten konstant unter
einer Million Fahrten pro Jahr. Im Jahr 2020 tGberquerten nur noch 863'000 schwere Guterfahrzeuge
die Schweizer Alpen. Gleichwohl liegt der Wert aber immer noch 213'000 Fahrten tiber dem Zielwert
von 650'000 Fahrten, welcher gemass Art. 3 Abs. 1 GVVG spatestens im Jahr 2018 zu erreichen ge-
wesen ware.
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Ubersicht Strassenachsen

Wichtigster Strassenulibergang ist mit Abstand der Gotthard mit einem Anteil von 73 % im Jahr 2020.
Der San Bernardino ist der zweitwichtigste Schweizer Ubergang und dient bei Sperrungen der Gott-

hard-Route als wichtigste Ausweichroute. Beide Korridore verzeichneten im Beobachtungszeitraum
2018-2020 einen Rickgang (-7.2 % bzw. -18.5 %).

"";r'gojaﬁf’: 2001 2004 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 78>20
Gotthard 967 968 900 928 898 843 766 758 730 701 698 677 643 628 -7.2%
SanBemardino 275 155 166 182 185 169 156 151 157 148 150 144 131 117 -18.5%
Simplon 76 68 68 78 79 8 78 77 8 89 81 8 89 90 +4.2%
Gr.St.Bemhard 62 66 46 48 58 54 48 45 40 37 26 34 34 27 -19.9%
CH (Total) 1'380 1'256 1'180 1'236 1'220 1'151 1'049 1'033 1010 975 954 941 898 863 -8.3%
Tabelle 1: Anzahl alpenquerender Fahrten durch die Schweiz pro Alpeniibergang 2001-2020.

Anteile in % 2001 2004 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Gotthard 70% 77% 76% 75% 74% 73% 73% 73% 72% 72% 73% 72% 72% 73%
SanBerardino  20% 12% 14% 15% 15% 15% 15% 15% 16% 15% 16% 15% 15%  14%
Simplon 6% 5% 6% 6% 6% 7% 7% 7% 8% 9% 8% 9% 10% 10%

Gr. St. Bernhard 4%

5%

4%

4%

5%

5%

5%

4%

4%

4%

3%

4%

4%

3%

Tabelle 2: Anteile der Alpeniibergange im alpenquerenden Glterverkehr auf der Strasse 2001-2020.

Kategorie und Immatrikulation der Fahrzeuge

Der Anteil der Sattelzlige nahm mit Erhéhung der Gewichtslimite von 28t auf zunachst 34t im Jahr
2001 innerhalb zweier Jahre von 47 % auf ca. 60 % zu. Seitdem ist ein konstanter Anstieg des Anteils
der Sattelzlige bei einem generellen Riickgang der Fahrten schwerer Giterfahrzeuge festzustellen. Im
Jahr 2020 sind knapp drei von vier schweren Guterfahrzeugen im alpenquerenden Strassenguterver-
kehr Sattelzliige (74 %); diese sind damit die mit Abstand bedeutendste Fahrzeugkategorie im alpen-
querenden Giiterverkehr.
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SGF In 1'000/Jahr Strassengiiterfahrzeuge nach Kategorien 1981-2020
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Abbildung 2: Entwicklung alpenquerende Fahrten schwerer Guterfahrzeuge nach Fahrzeugkategorie 1981-2020

Zu Beginn der systematischen Beobachtung des alpenquerenden Strassenguterverkehrs im Jahr 1981
betrug der Anteil der auslandischen schweren Guterfahrzeuge etwas weniger als die Halfte (49 %).
Seitdem stieg dieser Anteil kontinuierlich auf etwa drei Viertel im Jahr 2002 (75 %). Nach einer deutli-
chen Abnahme im Zeitraum 2004-2006 (-4 Prozentpunkte) variiert der Anteil der auslandischen Fahr-
zeuge seitdem jeweils zwischen 69 % und 71 %. Im Jahr 2020 betrug ihr Anteil 69.9 %.

SGF in 1'000/Jahr Strassengiiterfahrzeuge nach Immatrikulation 1981-2020
1'500
m auslandisch
m schweizerisch
1'250
1'000
750
500
250 -
0 -
P o> [ P IR TL LR PO DD DL D 2O
NN I I A A RS S NSNS SESENENENEESENEN

Abbildung 3: Entwicklung alpenquerende Fahrten schwerer Guterfahrzeuge nach Immatrikulation 1981-2020.
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Strasse: Transit- und Binnen-/Import-Exportverkehr

Seit 2012 hat die Zahl der Transitfahrten im alpenquerenden Strassenguterverkehr stetig abgenom-
men; 2020 lag sie bei 367'000 Fahrten. Das sind etwa 303'000 Fahrten weniger als beispielsweise
2008, als mit 671'000 Fahrten die bisher héchste Zahl von schweren Giiterfahrzeugen im Transit durch
die Schweiz registriert wurde (-45.3 %).

Alpenquerende Fahrten schwerer Giiterfahrzeuge nach Transit und

SGF in 1'000/ Binnen/Import/Export

Jahr
1'600

Transit

H Binnen/Import/Export
1'400 +

736

1200 -+

1'000

1
|

gm - — - e L - L = - L — — — — — —

600 -
400 A L M BN O
IIIIQIIIIII

2000 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Abbildung 4: Entwicklung alpenquerender Transit- und Binnen-/Import-/Export-Fahrten 2000-2019

Im Zeitraum zwischen 2014 und 2019 sank der Anteil der Transitfahrten im alpenquerenden Strassen-
guterverkehr von 49 % auf 41 % und erreichte damit seinen tiefsten Wert seit 2000. 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 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Transit 70% 56% 54% 54% 54% 53% 54% 49% 48% 47% 48% 46% 41%
Binnen/Im- 30% 44% 46% 46% 46% 47% 46% 51% 52% 53% 52% 54% 59%
port/Export

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

2.2 Entwicklung des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs

Die Transportmenge im alpenquerenden Schienenguterverkehr verzeichnete zwischen 2018 und 2020
einen Rickgang um -10.5 %. Insgesamt uberquerten 2020 rund 25.0 Mio. Tonnen die beiden Schwei-
zer Alpeniibergange auf der Schiene; 2018 waren es noch 27.9 Mio. Tonnen. Der Riickgang auf der
Schiene ist 2020 vor allem auf die Sondereffekte infolge der Covid-19-Krise zuriickzufiihren, welche
das Transportvolumen des Schienenguterverkehrs deutlich reduzierte.

" Die Anzahl der Transitfahrten fiir das Jahr 2020 ist nicht verfiigbar. 11/87
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Mio. t Alpenquerender Schienengiiterverkehr 2000-2020
Entwicklung in Mio. Netto-Nettotonnen
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Erlduterungen: WLV :Wagenladungsverkehr, UKV: Unbegleiteter kombinierter Verkehr, Rola: Rollende Landstrasse

Abbildung 5: Entwicklung des alpenquerenden Schienenguterverkehrs 2000-2020 in Mio. Netto-netto Tonnen?.

Entwicklung der Verkehrsarten WLV, UKV und Rola

Im Beobachtungszeitraum zwischen 2018 und 2020 ergaben sich teils deutliche Veranderungen der
Anteile der einzelnen Verkehrsarten. Der unbegleitete kombinierte Verkehr (UKV) konnte seinen Anteil
zwischen 2018 und 2020 weiter ausbauen (+7.6 %): er transportiert aktuell etwa drei Viertel des Auf-
kommens im alpenquerenden Schienenglterverkehr (74 %). Hingegen verlor der Wagenladungsver-
kehr in der Berichtsperiode Anteile (-13 %) und belief sich 2020 auf knapp ein Viertel (23 %). Der Anteil
der Rollenden Landstrasse lag 2020 dagegen nur noch bei ca. 4 %. Auch bei dieser Betrachtung sind
immer die Sondereffekte des Jahres 2020 zu bericksichtigen.

Anteile an Netto-netto-tin % 2000 2005 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Wagenladungsverkehr 51% 36% 31% 31% 31% 29% 28% 28% 29% 31% 26% 26% 25% 23%

Unbegleiteter kombinier-
ter Verkehr

Rollende Landstrasse 5% 8% 8% 7% 7% 7% 8% 7% 7% 6% 7% 6% 6% 4%

44% 56% 61% 62% 62% 64% 65% 64% 64% 63% 67% 68% 70% 74%

Tabelle 4: Anteile der Verkehrsarten WLV, UKV und Rola am alpenquerenden Schienengiiterverkehr durch die
Schweiz 2000-2020.

Achsenbetrachtung Schiene

Die Anteile der beiden schweizerischen Nord-Sitd-Schienenachsen verschoben sich wahrend der Be-
richtsperiode wieder leicht in Richtung der Gotthard-Achse. Er ist mit 55 % die wichtigste Achse fir den
alpenquerenden Schienenguterverkehr durch die Schweiz. Die Simplon-Achse Gbernahm 2018 45 %
des alpenquerenden Schienengtterverkehrs.

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

BAV-D-FE623401/306
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Mio. t 2000 2005 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Gotthard 16.8 156 116 144 144 139 150 156 153 153 136 153 151 153
- davon WLV 6.9 5.4 3.8 47 50 4.3 4.6 5.5 5.6 6.3 5.5 5.7 5.0 4.5
- davon UKV 8.9 9.7 7.6 95 92 94 10.2 9.9 9.5 8.9 7.9 96 101 10.8
- davon Rola 1.0 0.4 0.2 02 02 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.1 - -
Simplon 3.7 8.0 9.2 9.6 11.3 9.8 104 105 117 134 136 126 115 9.7
- davon WLV 3.6 3.0 2.6 26 29 2.6 23 1.8 23 2.6 1.6 1.6 1.6 1.1
- davon UKV 0.1 3.6 5.1 54 6.8 5.8 6.1 6.9 7.7 9.2 104 9.5 8.4 7.6
- davon Rola 0.0 1.4 1.6 16 1.6 1.4 1.7 1.7 1.7 1.6 1.6 1.4 1.5 0.9

Tabelle 5: Achsenvergleich des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs. Werte in Mio. Netto-netto-Tonnen 2000-
2020.

Insgesamt stagnierte im Zeitraum zwischen 2018 und 2020 am Gotthard wie bereits in der vorange-
gangenen Berichtsperiode das Aufkommen (+0.2 %). Im Gegenzug war auf der Simplon-Achse ein
deutlicher Rickgang von -22.9 % zu verzeichnen. Diese Entwicklung diirfte neben den Effekten der
Covid-19-Krise vor allem auf die eingeschrankte Infrastrukturverfligbarkeit auf der Létschberg-Simplon-
Achse infolge umfassender Baumassnahmen im zweiten Halbjahr 2020 zurtckzufuihren sein.

2.3 Entwicklung der Gesamtgiitermengen durch die Schweizer Alpen
Gutermengen auf Strasse und Schiene

Die auf Strasse und Schiene durch die Schweizer Alpen transportierte Glitermenge ist im Zeitraum
zwischen 2018 und 2020 von 39.6 Mio. Tonnen auf 34.8 Mio. Tonnen oder um -12.2 % gesunken. Da-
bei ging das Gitervolumen auf der Strasse proportional starker zurtick als auf der Schiene (-16.3 %
gegenuber -10.5 %). Im Jahr 2016 wurden erstmals mehr als 40 Millionen Tonnen und damit so viele
Guter wie nie zuvor Uber die Schweizer Alpen transportiert. Dieser Rekordwert konnte seitdem nicht
mehr erreicht werden.

Gutermengen auf Strasse und Schiene

in Mio. t 2000 2005 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 718>20
Strasse 89 128 134 143 144 136 128 124 120 111.7 11.7 11.7 10.2 9.8 -16.3%

KV? 101 152 144 167 178 169 182 187 190 198 201 206 200 193 -6.3%
wLV* 105 85 64 74 79 69 70 74 79 88 70 73 66 57-221%
Zﬁg:e“e 206 236 208 241 256 237 252 264 269 287 272 279 266 25.0-10.5%
Total 295 365 342 384 400 37.3 380 385 390 404 389 396 368 348-122%

Tabelle 6: Transportierte Glitermengen Uber die Schweizer Alpenibergange in Mio. Netto-netto-Tonnen 2000-
2020.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung des alpenquerenden Gesamtaufkommens seit
1984. Seit 2009 ist in der Tendenz eine fortgesetzte Zunahme des Bahnanteils (KV und WLV) feststell-
bar.

3 Kombinierter Verkehr

4 Wagenladungsverkehr

BAV-D-FE623401/306
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Alpenquerender Giiterverkehr 1984-2020
Strasse und Schiene (Kombinierter Verkehr und Wagenladungsverkehr)
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Abbildung 7: Entwicklung des Modalsplit im alpenquerenden Giterverkehr 1984-2020.
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Binnen-, Import-, Export- und Transitverkehr

Der deutlich grésste Teil des alpenquerenden Verkehrs durch die Schweiz ist Transitverkehr: 2019
wurden 84.3 % der Guter Gber die Schweizer Alpen im Transit beférdert. Der Binnenverkehr macht
demgegentiiber 10.9 % aus, der Anteil der Import- und Exportverkehre betrug 2019 lediglich 4.8 %.
Auffallend ist, dass im Transitverkehr eine deutlich grossere Menge im Nord-Siid-Verkehr transportiert
wird, als in umgekehrter Richtung (etwa 3.4 Mio. t).

Alpenquerender Giiterverkehr auf Strasse und Schiene 2019
Anteile nach Verkehrsart und Richtung

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
H Binnen Nord > Siid H Binnen Std > Nord W Import/Export Nord > Siid
H Import/Export Siid > Nord B Transit Nord > Siid H Transit Std > Nord

Abbildung 8: Alpenquerender Guterverkehr 2019: Anteile nach Verkehrsart und Richtung 2019.

Der Anteil des Transitverkehrs ist beim alpenquerenden Schienenguterverkehr deutlich héher als beim
alpenquerenden Strassenglterverkehr (siehe Abbildung 9). Im Jahr 2019 lag der Transitanteil auf der

Schiene bei 88.3 %, auf der Strasse bei lediglich 45.6 %. Hingegen spielen im alpenquerenden Stras-

senglterverkehr Binnen-, Import- und Export eine wichtigere Rolle: ihr Anteil belief sich 2019 auf

54.4 %, wohingegen er auf der Schiene lediglich 11.7 % des Aufkommens ausmachte.

Alpenquerender Giiterverkehr 2019

Aufkommen nach Verkehrsart und Verkehrsmittel

Strasse

Schiene

0 5'000 10'000 15'000 20000 25'000 30000
in 1'000
M Binnen Nord > Std H Binnen Siid > Nord W Import /Export Nord >Sid  Tonnen
® Import /Export Stid > Nord Transit Nord > Siid ® Transit Stid > Nord

Abbildung 9: Alpenquerender Guterverkehr 2019: Aufkommen nach Verkehrsmittel und Verkehrsart 2019.

Im Transitverkehr wurden 2019 insgesamt 16.2 Mio. Tonnen Uber den Gotthard transportiert. Er war
damit wichtigster Schweizer Alpenlbergang in dieser Verkehrsart, sowohl auf der Schiene wie auch
auf der Strasse (siehe nachfolgende Abbildung 10). Auffallig ist, dass das Aufkommen auf der Strasse
am Gotthard fur den Import und Export héher ist als auf der Schiene. Die Simplon-Passstrasse hat
eine gewisse Wichtigkeit bei Import- und Exportverkehren, der San Bernardino beim Transit.

15/87
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Alpenquerender Giiterverkehr 2019

Aufkommen je Ubergang, Verkehrsmittel und Verkehrsart

in 1'000t
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San Bernardino Gotthard Simplon Gr. St. Bernhard

HBinnen M Import Export ® Transit

Abbildung 10: Alpenquerender Gliterverkehr 2019: Aufkommen nach Ubergang, Verkehrsmittel und Verkehrsart
2019.

Wichtigste Quell- und Zielregionen des alpenquerenden Giiterverkehrs

In Erganzung zur permanenten Beobachtung des alpenquerenden Giiterverkehrs durch die Schweiz
fuhrt das BAV alle funf Jahre eine vertiefte Erhebung zum Alpenquerenden Guiterverkehr durch (Haupt-
erhebung). Diese findet in enger Abstimmung mit der «Erhebung grenzquerender Guterverkehr» des
BFS statt®. Die Haupterhebung in der Schweiz ist sowohl zeitlich wie auch bezlglich der erhobenen
Indikatoren mit der Erhebung des alpenquerenden Giiterverkehrs in Osterreich abgestimmt und erlaubt
eine gemeinsame Analyse des alpenquerenden Giiterverkehrs in beiden Landern®.

Methoden sind die Befragung von Lkw-Lenkenden an den schweizerischen Alpenibergangen, sowie
eine vertiefte Analyse der Daten des alpenquerenden Schienenguterverkehrs. Die Ergebnisse liefern
wertvolle Zusatzinformationen Uber die Charakteristik des alpenquerenden Guterverkehrs, beispiels-
weise Uber die transportierten Warengruppen, Ladungsgewichte der schweren Giiterfahrzeuge und die
Quell- und Zielregionen des alpenquerenden Guterverkehrs durch die Schweiz.

5 https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/erhebungen/gggv.htmi

8 Der Schlussbericht der Haupterhebung alpenquerender Giterverkehr 2019 ist auf der Homepage des BAV unter Schlussbericht Haupter-
hebung 2019 verfugbar: https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/verkehrsmittel/eisenbahn/gueterverkehr/verlagerung/berichte-und-zah-
len.html. 16/87
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Die nachfolgende Abbildung zeigt die Quell- und Zielregionen im alpenquerenden Guterverkehr durch
die Schweiz. Die Grosse der Kreissignatur ist dabei das absolute Aufkommen, die Kreissegmente zei-
gen den Anteil von Schiene und Strasse.

Skandinavien

\

R

/-

Abbildung 11: Alpenquerender Guterverkehr 2019: Aufkommen und Modal Split nach Quell-/Zielregion 2019.

B Strasse/Road | 0 100 200 km
B Schiene/Rail | L1 1|

Die Karte zeigt, dass der Anteil der Schiene (blaue Segmente in der Kreissignatur) mit zunehmender
Entfernung von der Schweiz zu- und der Anteil der Strasse am Warentransport abnimmt. Hier kommen
die Bundelungseffekte der Bahn auf langen Strecken zum Zuge. Das grésste Aufkommen im alpen-
querenden Guterverkehr (Grosse der Kreissignatur) entstammt den entlang der Achse des Rhein-Al-
pen-Korridors gelegenen Regionen, von denen der Grossteil der Waren bereits heute auf der Schiene
Uber die Alpen transportiert wird. Dies ist das Ergebnis der Entwicklung einer modernen Schieneninfra-
struktur, relativ hoher Dichte von Umschlagsanlagen und einem weitestgehend durchgehend plan- und
buchbaren Trassenangebot. Diese Infrastrukturangebote erlauben den Akteuren im alpenquerenden
Schienenguterverkehr marktgerechte Angebote anzubieten. In den Regionen abseits des Rhein-Alpen-
Korridors ist das regionale Aufkommen erkennbar tiefer. Hier hat der Strassenguterverkehr tblicher-
weise einen héheren Anteil am alpenquerenden Guterverkehr als die Schiene. Es stellt sich die Frage,
welche Regionen noch Verlagerungspotenzial besitzen. Kapitel 6.2 stellt eine Analyse hierzu auf Basis
der Daten der Haupterhebung zum alpenquerenden Giterverkehr 2019 dar.

Gefahrguttransporte

Die Simplon-Passstrasse nimmt innerhalb der vier im Bundesgesetz Uber den Strassentransitverkehr
im Alpengebiet (STVG) genannten wichtigsten Schweizer Alpenibergénge eine Sonderrolle ein. Sie ist
der einzige der vier Ubergénge, bei dem der Transport von Gefahrgiitern auf der Strasse ohne Spezial-
bewilligung mdglich ist. Alle anderen Ubergénge sind fiir den Gefahrgutverkehr grundsatzlich gesperrt.
Der Verlagerungsbericht 2017 stellte auf Grundlage der Haupterhebung zum alpenquerenden Giiter-
verkehr 2014 die Charakteristika der Gefahrguttransporte am Simplon dar. Zwischenzeitlich liegen

BAV-D-FE623401/306
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aus der im Jahr 2019 durchgefiihrten Haupterhebung aktuellere Daten vor, die als Grundlage fur eine
Aktualisierung der Analyse dienen.

Wichtig fur das Verstandnis der Eigenschaften der Gefahrguttransporte ist die Analyse der Verkehrsre-
lationen, auf welchen die Gefahrguttransporte erfolgen. Aufgrund der Lage des Simplon im europai-
schen Strassennetz und der wichtigsten Gliterstréme fiir Gefahrgut dient der Ubergang im Wesentli-
chen regionalen Zwecken, d.h. dem Austausch zwischen den Zentren der chemischen Industrie in der
West- und Sudschweiz auf der einen sowie dem Piemont und der Lombardei auf der anderen Seite.
Fir Langstreckentransporte zwischen westlichen Mitteleuropa und Italien ist der Simplon deutlich
schwieriger zu erreichen. Daher werden iber den Simplon lediglich in gewissem Masse Transporte
von Gefahrgut zwischen Nordwesteuropa und ltalien geflihrt.

Den besonderen Stellenwert des Simplon fir lokale Gefahrguttransporte zeigt ein Blick auf die Ver-
kehrsart der Transporte. Hierbei zeigt sich, dass der Uberwiegende Teil der Fahrten Import- und Ex-
portverkehren von und nach der Region Genf/Waadt/Wallis dient.

Gefahrgut Simplon:
Fahrten nach Verkehrsarten 2019

Import

= Export

m Transit

Abbildung 12: Anteile der Verkehrsarten an den Gefahrguttransporten iber die Simplon-Passstrasse 2019.

Uber zwei Drittel der Gefahrguttransporte tiber den Simplon dienten 2019 dem Import und Export von
Gefahrgutern von und nach der Schweiz (71.8 %). Damit liegt der Anteil tiefer als noch 2014, jedoch
immer noch deutlich Gber dem Anteil an Transitverkehren, der 2019 bei 28.2 % lag und sich somit ge-
genuber 2014 um 9.9 % erhdhte.

Die Analyse der Quell- und Zielorte der Gefahrguttransporte tber den Simplon zeigt, dass die Verkehre
von und nach den Kantonen Genf, Waadt und Wallis nérdlich der Alpen dominieren: mit 61 % verkeh-
ren drei Flinftel der Transporte von und nach diesen Kantonen. Mit Abstand folgen die Niederlande,
die Nordwestschweiz, das Schweizerische Mittelland und Verkehre von und nach Belgien. Sudlich der
Alpen dominiert der Verkehr von und nach der Provinz Mailand, welche 2019 etwa ein Drittel der mit
Gefahrgut beladenen Fahrten via Simplon als Quelle oder Ziel hatte.

18/87
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Gefahrguttransporte Simplon 2019 Gefahrguttransporte Simplon 2019
Wichtigste Quell- & Zielregionen nordlich des Simplon Wichtigste Quell- & Zielregionen siidlich des Simplon
Haut-Rhin 1 55 Pisa H 116
Bas-Rhin H 101 Como W 123
Grosshritannien B 160 Bergamo W 124
Herne 187 Genova W 236
Jura (FR) 216 Alessandria EEE 257
Belgien 279 Pavia 295
Schweizerisches Mittelland B 281 Ravenna N 353
Nordwestschweiz Bl 287 Livorno . 431
Niederlande NN 459 Torino NN 653

_ .
Genf/Waadt/Wallis I 3152 Milano I 1827

500 1000 1500 2000 2500 3000

o 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500
Abbildung 13: Wichtigste Quell- und Zielregionen Gefahrguttransporte liber die Simplon-Passstrasse 2019.

Diese Entwicklung bedarf einer genaueren Beobachtung. Es ist zu beachten, dass die jeweiligen Erhe-
bungsjahre der Haupterhebung Momentaufnahmen der jeweiligen Jahre darstellen. Aus diesem Grund
ist angezeigt, die Gefahrguttransporte Uber die Simplon-Passstrasse dauerhaft zu beobachten. Das
UVEK sieht daher vor, ein gemeinsames Monitoring der Gefahrguttransporte auf der Simplon-Pass-
strasse unter Federflihrung des Bundesamtes fir Strassen einzurichten und damit das von Kanton
Wallis mit Jahresende 2020 eingestellte Monitoring fortzuflhren (siehe Kapitel 5.4.3).

Internationaler Vergleich

Im Vergleich zu Frankreich und Osterreich weist die Schweiz mit 72.4 % im Jahr 2019 weiterhin einen

sehr hohen Schienenanteil im alpenquerenden Guterverkehr auf. Die nachfolgende Abbildung 14 zeigt
die Verkehrsentwicklung 1980-2019 fiir den Alpenbogen zwischen Mont-Cénis/Fréjus (F) und Brenner
(Alpenbogen A)":

7 Der so genannte innere Alpenbogen zwischen Mont-Cénis/Fréjus in Frankreich und dem Brenner in Osterreich wird auch als Alpenbogen
A bezeichnet.
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B Schiene inkl. kombinierter Verkehr Strasse
2019 2019 2019

Strasse 21.1 Mio.t 881 % Strasse 10.2 Mio. t 27.6 % Strasse 40.8 Mio.t  74.7 %
Schiene 29Mio.t 11.9% Schiene 26.6 Mio. t 72.4 % Schiene 13.8 Mio.t 253 %
Total 24.0 Mio. t Total 36.8 Mio. t Total 54.5 Mio. t

Abbildung 14: Alpenquerender Glterverkehr 1980-2019 im sog. inneren Alpenbogen zwischen Mont-
Cénis/Fréjus (F) und Brenner (A).

Im Jahr 2019 wurden auf Schiene und Strasse 115.4 Millionen Tonnen Glter tber den inneren Alpen-
bogen transportiert. Im Vergleich zu 49.8 Millionen Tonnen im Jahr 1980 entspricht dies einer Zu-
nahme um +131.8 %. Im Vergleich zum Jahr 2017 erhdhte sich das auf den gesamten inneren Alpen-
bogen bezogene Transportaufkommen um +1.0 %.

Der Schienenanteil am gesamten alpenquerenden Giiterverkehr auf dem inneren Alpenbogen betrug
im Jahr 2019 37.5 % und war damit 1.6 Prozentpunkte tiefer als 2017. Die Schienenanteile am alpen-
querenden Guterverkehr variieren weiterhin betrachtlich zwischen den einzelnen Landern: sie lagen
bei 11.9% in Frankreich, 72.4 % in der Schweiz und 25.3 % in Osterreich. Der Schienenanteil am al-
penquerenden Giiterverkehr in der Schweiz ist somit mehr als zweieinhalb Mal so hoch wie in Oster-
reich. In Frankreich blieb 2019 der Schienenanteil gegenlber 2017 konstant (+0.1 %), in der Schweiz
nahm er um +2.5 % zu, in Osterreich um -3.1 % ab.

2.4 Verkehrsentwicklung 2021 unter Beriicksichtigung der Wirkungen der Covid-19-Krise

241 Wirkungen der Covid-19-Krise auf den alpenquerenden Giiterverkehr

Die Entwicklung des alpenquerenden Gluterverkehrs durch die Schweizer Alpen war im gesamten Jahr
2020 massgeblich von der anhaltenden Pandemiesituation und deren wirtschaftlichen Auswirkungen

gepragt.

Insbesondere das Zurlickfahren der Industrieproduktion, zunachst zu Beginn des Jahres 2020 in China
und Sldkorea (mit Einfluss auf die interkontinentalen Warenstréme), ab Mitte Marz 2020 dann in Eu-
ropa (industrielle Arbeitsteilung innerhalb Europas), wirkte sich auf das Transportaufkommen aus. Vor
allem Schlisselbranchen, wie Automobilindustrie oder Maschinenbau, waren von Auftragsrickgangen
und Produktionseinstellungen betroffen. Die zégerliche Erholung im Mai und Juni diirfte vor allem da-
mit zusammenhangen, dass die Lockdown-Massnahmen auch in verschiedenen Landern nur langsam
gelockert wurden. Erst ab der zweiten Junihalfte erreichten Strasse und Schiene wieder das Niveau
des Vorjahres bzw. lagen sogar leicht dariber. Dabei dirften vor allem Nachholeffekte eine wichtige
Rolle gespielt haben.

Die nachfolgende Abbildung 15 zeigt die Entwicklung der Fahrten schwerer Glterfahrzeuge Uber die
Schweizer Alpen nach Kalenderwochen der Jahre 2019 (graue S&ulen) und 2020 (rote Saulen).
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Anzahl SGF/ Alpenquerender Giiterverkehr durch die Schweiz
Woche Vergleich Wochenwerte SGF 2019 - 2020
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Abbildung 15: Alpenquerender Glterverkehr auf der Strasse: Vergleich der Wochenwerte der SGF 2019 und
2020.

Im alpenquerenden Strassenglterverkehr fiihrten die Massnahmen zur Eindammung der Ausbreitung
des Coronavirus im 1. Semester 2020 zu einem deutlichen Riickgang der alpenquerenden Fahrten; in
einzelnen Wochen teilweise auf die Halfte der Vorjahreswerte. Im 2. Halbjahr 2020 zeigt sich eine
deutliche Erholung, wobei die Werte teilweise hdoher als im Vorjahreszeitraum liegen.

Netto-Nettotonnen/ Alpenquerender Schienengiiterverkehr durch die Schweiz
Woche Vergleich Wochenwerte Netto-Nettotonnen 2019 - 2020
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Abbildung 16: Alpenquerender Giiterverkehr auf der Schiene: Vergleich des Transportaufkommens auf der
Schiene 2019 und 2020.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass sowohl der Strassen- als auch der Schienenguter-
verkehr von Mengenverlusten als Folge der Covid-19-Krise gekennzeichnet war. Anders als bei frihe-
ren Krisen (Wirtschafts- und Finanzkrise 2008/2009) musste der Schienenguterverkehr keine Uberpro-
portionalen Verluste aufgrund der Krise hinnehmen. Die relativ grosseren Riickgange auf der
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Schiene im Vergleich zur Strasse waren auf andere Ursachen zurlickzufiihren (z.B. lange andauernde
Behinderungen auf der Létschberg-Simplon-Achse). Entsprechend konnte die Schiene ihren Marktan-
teil im alpenquerenden Gilterverkehr im Wesentlichen erhalten. Eine Ursache dafiir durfte sein, dass
Hauptindustrien wie chemische und pharmazeutische Produkte einen wichtigen Anteil am Schienengi-
terverkehrsaufkommen haben. Der verhaltnismassig geringe Aufkommensrickgang insbesondere des
UKV (-1.0 %), vor allem gegeniber der Strasse (-3.7 %) deutet darauf hin, dass sich der UKV zu einer
wichtigen Stitze der europaweiten Industrieproduktion entwickelt hat.

24.2 Gesamtiibersicht alpenquerender Giiterverkehr im 1. Semester 2021

Nachdem in den Jahren 2019 und 2020 die transportierten Mengen im alpenquerenden Guterverkehr
zurlickgingen, ist im ersten Halbjahr 2021 eine Zunahme des Aufkommens zu verzeichnen. Uber beide
Verkehrstrager betrachtet stieg das Volumen des alpenquerenden Giterverkehrs durch die Schweiz im
ersten Semester 2021 um +15.5 %. Im Schienenguterverkehr war ein Wachstum um +18.7 % zu be-
obachten; die transportierte Menge im alpenquerenden Strassenguterverkehr nahm um +7.1 % zu.

Anzahl schwere Guterfahrzeuge 2021 2020 2021
(in 1'000) 1. Quartal 2. Quartal 1. Semester 1. Semester

Total (+/) Total (+/-) Total Total (+/-)
CH (Total) 219 +4.4% 238 +16.7% 413 457 +10.4%
Gotthard 165 +6.1% 175 +19.7% 302 340 +12.7%
San Bernardino 28 -0.0% 33 +13.9% 57 61 +7.0%
Simplon 18 -1.2% 24 +5.7% 41 42 +2.7%
Gr. St. Bernhard 8 -2.2% 6 -0.2% 14 14 -1.3%
Gesamt CH (Lasten-, Sattelziige) 193 +0.8% 204 +11.2% 375 397 +5.9%
Brenner (Lasten-, Sattelzlige) 581 -1.3% 630 +21.7% 1106 1212 +9.5%
Nach Verkehrstrager 2021 2020 2021
(Angaben in 1'000 1. Quartal 2. Quartal 1. Semester 1. Semester
Nettotonnen) Total (+/) Total (+/-) Total Total (+/-)
Total CH Strasse und Schiene 9'522 +4.6% 10175 +28.0% 17'057 19'697 +15.5%
Strasse CH 2'449 +1.8% 2'619 +12.6% 4'731 5'068 +7.1%
Schiene CH 7073 +5.5% 7'556 +34.4% 12'326 14'630 +18.7%
Schiene Gotthard Total 4'605 +16.7% 4'240 +24.5% 7'352 8846 +20.3%
Schiene Simplon Total 2'468 -10.4% 3316 +49.5% 4'974 5784 +16.3%
WLV Gotthard 1'327 +14.1% 1'464 +42.9% 2'188 2791 +27.6%
WLV Simplon 332 +3.3% 359 +31.6% 594 691 +16.3%
WLV Total 1'659 +11.7% 1'823 +40.5% 2782 3'482 +25.2%
UKV Gotthard 3279 +17.8% 2776 +16.6% 5164 6'055 +17.2%
UKV Simplon 1'843 -12.1% 2'650 +48.1% 3'887 4'493 +15.6%
UKV Total 5122 +4.9% 5'426 +30.1% 9'051 10'548 +16.5%
Rola (Simplon) 292 -13.1% 307 +96.8% 492 600 +21.8%
Rola Total 292 -13.1% 307 +96.8% 492 600 +21.8%

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

Tabelle 7: Entwicklung der alpenquerenden Fahrten schwerer Giiterfahrzeuge durch die Schweiz und Transport-
aufkommen im alpenquerenden Giterverkehr auf Strasse und Schiene im 1. Halbjahr 2021 im Vergleich zum glei-
chen Semester des Vorjahres.

2.4.21 Alpenquerender Strassengiiterverkehr im 1. Semester 2021

Die Anzahl alpenquerender Fahrten schwerer Guterfahrzeuge lag im 1. Halbjahr 2021 um 43'000 Fahr-
ten Gber dem Wert der gleichen Periode des Vorjahres. Dies entspricht einem Wachstum um +10.4 %.
Verglichen mit den ersten beiden Quartalen des Jahres 2019 (vor der Covid-19-Krise) ist jedoch ein
Rickgang festzustellen: Gegeniber dem 1. Semester 2019 ging die Fahrtenzahl der schweren Guter-
fahrzeuge um -1.7 % bzw. rund 8'000 Fahrzeuge zuriick.
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, 2019 » 2021 2020 » 2021
1'000 Fahrzeuge 2019 2020 2021 Total (+/-) Total (+/-)
Alle Alpeniiber- 0 )
giéinge 465 413 457 -8 -2.4% +43 +10.4%

Tabelle 8: Vergleich der alpenquerenden Fahrten schwerer Giiterfahrzeuge im 1. Halbjahr durch die Schweiz in
den Jahren 2019, 2020 und 2021.

Damit setzt sich der Trend fort, wonach das Fahrtenaufkommen im Vergleich seit 2012 zum Vorjahr
durchgehend riicklaufig ist. Die nachfolgende Abbildung 17 veranschaulicht die Prognose der Fahrten-
zahl im alpenquerenden Strassenguterverkehr fur das laufende Jahr 2021 als Ergebnis einer gleiten-
den Extrapolation der Verkehrszahlen der vergangenen fiinf Jahre. Als Basis dienen die Monatsdaten
Januar — Juni 2021. Auf das gesamte Jahr 2021 umgelegt ware bei Fortschreibung der Entwicklung mit
einem Gesamtvolumen von weiterhin unter 900'000 alpenquerenden Fahrten im Jahr 2021 zu rechnen.

Prognose Entwicklung alpenquerender Strassenguterverkehr
fiir das Jahr 2021
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Abbildung 17: Hochrechnung der Entwicklung des alpenquerenden Strassengiiterverkehrs fiir das Jahr 2021 (ba-
sierend auf den Monatsdaten Januar-Juni 2021).

2.4.2.2 Alpenquerender Schienengiiterverkehr im 1. Semester 2021

Auf der Schiene uberquerten im 1. Halbjahr 2021 insgesamt 14.6 Mio. Tonnen die beiden Schweizer
Alpenibergange. Dies entspricht einem Aufkommenszuwachs von etwa 2.3 Mio. Tonnen, bzw. einer
relativen Zunahme um +18.7 % gegenuber dem 1. Semester 2020. Dies ist der hdchste Halbjahres-
wert des alpenquerenden Schienengiterverkehrs seit dem 1. Semester 2016. Der alpenquerende
Schienenguterverkehr hat sich damit nicht nur von der Covid-19-Krise des ersten Halbjahres 2020 er-
holt, sondern konnte auch den Wert des 1. Semesters 2019 um 634'000 Tonnen bzw. +4.5 % Ubertref-
fen.

Vor allem die Gotthard-Achse profitierte vom Wachstum des Giiterverkehrs: Hier betrug das Wachstum
gegenliber dem 1. Semester 2019 +779'100 Tonnen bzw. +9.7 %, wahrend der Schienenguterverkehr
auf der Lotschberg-Simplon-Achse um -145'100 Tonnen bzw. -2.4 % zurlckging. Hierflr ausschlagge-
bend ist die Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels sowie des 4-Meter-Korridors am Gotthard, infolge
derer grundséatzlich langere und schwerere Zige verkehren kénnen sowie im UKV neu auch der Trans-
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port von Behaltern mit 4 Metern Eckhéhe mdglich ist. Vor allem letzteres flhrte auch zu einer Verlage-
rung von Verkehren von der Létschberg-Simplon-Achse hin zur Gotthard-Achse. Diese Entwicklung
wurde zusatzlich beginstigt durch die Finanzhilfen, mit welchen diverse europaische Lander, so auch
die Schweiz und Deutschland, wahrend der Corona-Pandemie den Schienenverkehr stitzten.

2.4.2.3 Modalsplitim 1. Semester 2021

Das erste Halbjahr 2021 war von der Erholung des alpenquerenden Guterverkehrs im Vergleich zum 1.

Semester 2020 gepragt: auf Strasse und Schiene wurden 19.7 Mio. Tonnen Uber die Schweizer Alpen
transportiert. Dies entspricht einer relativen Zunahme von +15.5 % gegeniber dem Vorjahressemes-
ter.

Das Gesamtaufkommen Ubertraf damit den Wert des gleichen Semesters 2019 um 407°000 Tonnen
bzw. +2.1 %. Dieses Wachstum geht ausschliesslich auf die Schiene zurtck: Hier lag das Aufkommen
im 1. Semester 2021 um 633'900 Tonnen bzw. +4.5 % hdéher als noch im 1. Semester 2019. Hingegen
verzeichnete die Strasse im 1. Semester 2021 einen Aufkommensriickgang um -227'000 Tonnen bzw.
-4.3 % gegenuber dem ersten Halbjahr 2019.

Der Bahnanteil am gesamten alpenquerenden Giuterverkehr in der Schweiz betrug im 1. Semester
2021 74.3 %, und ist somit 2.8 Prozentpunkte hoher als im 1. Semester 2020 bzw. 1.7 Prozentpunkte
hoéher als im Referenzhalbjahr 2019. Damit wurde im 1. Semester 2021 der héchste Schienenanteil
seit 25 Jahren registriert.

2.5 Interpretation der erfassten Verkehrsmengenentwicklung
251 Allgemeine Interpretation

Der alpenquerende Guterverkehr verzeichnete zwischen 2018 und 2020 einen Riickgang des Aufkom-
mens in Héhe von -12.2 %.

- Wichtigstes Ereignis im Berichtszeitraum mit signifikantem Einfluss auf die Verkehrsentwicklung
war die Covid-19-Krise. Sie manifestierte sich besonders im 1. Halbjahr 2020, als die einschnei-
denden Massnahmen zur Einddmmung der Covid-19-Krise die Lieferketten unterbrachen. Hinzu
kommt ein Einbruch in der Nachfrage, insbesondere im Automobilsektor. Der alpenquerende G-
terverkehr litt entsprechend ab Marz 2020 spurbar unter den daraus resultierenden Aufkommens-
rickgangen (siehe Vertiefung im Kapitel 2.4.1).

- Der Berichtszeitraum war bereits vor der Covid-19-Krise, zumindest seit der zweiten Jahreshalfte
2018, von einer konjunkturellen Stagnation in den meisten Landern der Europaischen Union ge-
pragt. In Deutschland und Italien als wichtigsten Quell- und Ziellandern des alpenquerenden G-
terverkehrs waren Rickgange in der Industrieproduktion zu verzeichnen. Diese Entwicklung im
industriellen Sektor schlagt sich auch in der Entwicklung des alpenquerenden Guterverkehrs nie-
der. Gegenuber friitheren Entwicklungen verloren sowohl Strasse als auch Schiene gleichermas-
sen an Transportmenge.

- Die Zahl alpenquerender Schwerverkehrsfahrten auf der Strasse ist weiterhin deutlich rucklaufig;
dies nunmehr seit 2010. Die Fahrtenzahl betrug 2020 863'000 Fahrten und damit weiterhin deut-
lich weniger als eine Million pro Jahr. Gleichwohl liegt der Wert aber immer noch 213'000 Fahrten
Uber dem Zielwert von 650'000 Fahrten, welcher gemass Art. 3 Abs. 1 GVVG spatestens im Jahr
2018 zu erreichen gewesen ware. Auch fir 2021 ist eine Fahrtenzahl von unter 900'000 schweren
Guterfahrzeugen zu erwarten.

- Die Schiene konnte in diesem schwierigen Marktumfeld ihren Anteil am Modal Split dennoch aus-
bauen. Im Jahr 2020 belief sich ihr Anteil am gesamten alpenquerenden Verkehr auf 71.9 %. Da-
mit liegt er hdher als 2018, als er 70.5 % betrug. Dies, weil der Riickgang der Strasse bei einem
insgesamt ricklaufigen Gesamtaufkommen prozentual hoher ausfiel als auf der Schiene. Im ers-
ten Halbjahr 2021 stieg er auf 74.3 %, dem hdchsten Anteil der Schiene seit 25 Jahren

- Die Produktionsbedingungen fiir den Schienengtiterverkehr auf der Nord-Siid-Achse sind weiter-
hin gepragt von zahlreichen Baustellen und Sonderereignissen, welche die Zuverlassigkeit des
Schienenguterverkehrs auf dem Rhein-Alpen-Korridor reduzierten. Hier sind unter anderem zu
nennen:
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o Kurzfristige Arbeiten zur Sicherung der Tunnel zwischen Iselle und Domodossola er-
forderten mehrere Unterbriiche und Kapazitatseinschrankungen auf der Létschberg-
Simplon-Achse im Jahr 2019;

o Teilsperrung und dreiwochiger Vollsperrung der Lotschberg-Simplon-Achse von Juni
bis September 2020 wegen Bauarbeiten zwischen Brig und Domodossola.

o Vollstandige Unterbrechung der Rheintalbahn in Deutschland als wichtigster Zulauf-
strecke zur NEAT infolge des Unfalls bei Auggen (Stdbaden) fur eine Woche im April
2020;

o Streikbedingte Einschrankungen (z.B. Generalstreik in Frankreich im Dezember 2019).

- Die Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels und des 4-Meter-Korridors liegt noch nicht hinrei-
chend lange zurlick, um zuverlassige Aussagen uber die Wirkung der NEAT auf der Gotthard-
Achse auf die Entwicklung im Schienenguterverkehr zu treffen. Zudem befindet sich die Gotthard-
Achse noch in einer Hochfahrphase, bis der Betrieb das volle Potenzial der NEAT am Gotthard
erreichen wird. Jedoch lassen die Zahlen des ersten Semesters 2021 erste positive Aussagen zu,
welche die Erfahrungen der Branchenakteure bestatigen (vgl. Kapitel 6.1.1).

2.5.2 Entwicklung Schiene: WLV, UKV und Rola
Wagenladungsverkehr (WLV)

Der alpenquerende WLV ging im Zeitraum zwischen 2018 und 2020 erneut deutlich zuriick. Wahrend
2018 7.3 Mio. Tonnen im WLV transportiert wurden, waren es 2020 nur knapp 5.7 Mio. Tonnen. Der
Anteil des WLV am gesamten alpenquerenden Giiterverkehr verringerte sich im Zeitraum 2018-2020
entsprechend. Im Jahr 2018 betrug er 26.1 %, in den Jahren 2019 und 2020 waren es 24.8 % bzw.
22.7 %. Damit setzte sich in den Jahren 2018-2020 der bereits in den vergangenen Berichtsperioden
beobachtete Trend eines riicklaufigen Aufkommens im WLV fort.

Unbegleiteter kombinierter Verkehr (UKV)

Der UKV musste in der Berichtsperiode 2018-2020 ebenfalls Aufkommensverluste hinnehmen, konnte
aber seine Stellung als wichtigste Produktionsform im alpenquerenden Guterverkehr weiter ausbauen.
Wurden im Jahr 2018 mit 19.0 Mio. Tonnen so viele Giter wie niemals zuvor im alpenquerenden UKV
transportiert (+5.7 % gegenuber 2018), so ging dieser Wert bis zum Jahr 2020 wieder auf 18.3 Mio.
Tonnen zurick (-3.7 % gegenuber 2018). Der Anteil des UKV am gesamten alpenquerenden Schie-
nenguterverkehr erhéhte sich aufgrund der Aufkommensverluste von WLV und Rola dennoch auf
73.5 % im Jahr 2020.

Die finanzielle Unterstitzung des Bundes tragt weiterhin zur Wachstumsentwicklung in diesem Bereich
bei. Mit der befristeten Verlangerung des bestehenden Zahlungsrahmens zur finanziellen Férderung
dieses Marktsegments bis 2030 soll der UKV schrittweise in die Eigenwirtschaftlichkeit Gberfihrt wer-
den (vgl. Ziffer 4.6).

Rollende Landstrasse (Rola)

Die Rola durch die Schweiz konnte ihre Stellung als wichtiges flankierendes Schienenguterverkehrsan-
gebot auf den schweizerischen Nord-Sid-Bahnachsen wahrend der Berichtsperiode nur bedingt erhal-
ten. IThr Mengenvolumen ging von 1.6 Mio. Tonnen im Jahr 2018 auf nunmehr 0.9 Mio. Tonnen im Jahr
2020 zurtck (-39.1 %). Dafir verantwortlich ist insbesondere der Covid-19-bedingte Nachfrageriick-
gang des Jahres 2020, der zu einer Reduktion des Angebots fiihrte. Zudem konnten pro Begleitwagen
auf Grund der Covid-19-Schutzmassnahmen (z.B. Social-Distancing Vorgaben) deutlich weniger Last-
wagenchauffeurinnen/-chauffeure und als Konsequenz auch weniger Lastwagen pro Zug mitgefihrt
werden. Im Jahr 2019 belief sich das mit der Rola transportierte Aufkommen auf 1.5 Mio. Tonnen, und
lag somit -5.5 % tiefer als 2018.

Die nachfolgenden Abschnitte diskutieren die wichtigsten Einflussfaktoren auf die Entwicklung des al-
penquerenden Verkehrs in der Berichtsperiode.
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253 Qualitatsmonitoring fiir den alpenquerenden kombinierten Verkehr

Die Entwicklung der Qualitat, insbesondere der Pinktlichkeit des alpenquerenden Schienenverkehrs
ist ein entscheidender Faktor fir den Verlagerungserfolg. Das integrierte Qualitdtsmonitoring des BAV
fur den kombinierten Verkehr soll

- die Qualitatsentwicklung (v.a. im alpenquerenden kombinierten Verkehr) laufend Gberwachen und
anhand 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 fur die
Entladung 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).

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Plnktlichkeit in der Berichtsperiode:

Entwicklung der Piinktlichkeit im Schienengiiterverkehr 2019 - 2021

unbegleiteter kombinierter Verkehr und Rola
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Abbildung 18: Entwicklung der Plinktlichkeit im alpenquerenden kombinierten Schienengtiterverkehr 2019-2021

Die Punktlichkeit im alpenquerenden kombinierten Verkehr hatte sich 2020 deutlich gegeniiber dem
Vorjahr verbessert. Im Mittel erreichten im Jahr 2020 57.8 % aller Ziige ihr Ziel punktlich (d.h. mit einer
Verspatung von hdchstens 30 Minuten), im Vorjahr waren es noch 45.8 %. Der Anteil grosser Ver-
spatungen (Uber 3 Stunden) ging 2020 gegenuber 2019 ebenfalls um 1.4 Prozentpunkte zurick.

Ursache hierfir waren vor allem die frei gewordenen Kapazitaten infolge der Covid-19-Krise (insbeson-
dere auch Ausfalle von Personenziigen), was sich deutlich im Plnktlichkeitsniveau des 1. Halbjahrs
zeigt. Nach weitgehenden Ruckkehr zum urspriinglichen Personenverkehrsangebot und der daraus
folgenden Zunahme der Verkehrsdichte im 2. Halbjahr 2020 und im 1. Halbjahr 2021 konnte der alpen-
querende kombinierte Verkehr dieses Qualitatsniveau nicht behaupten. Gegeniiber 2019 ist jedoch
eine Verbesserung festzustellen: Im Mittel erreichten im ersten Halbjahr 2021 54.7 % die Zuge des al-
penquerenden kombinierten Verkehrs ihr Ziel plnktlich (Verspatungen zwischen 0-30 Minuten), im
gleichen Semester 2019 waren es lediglich 42.8 %. Dies entspricht einer Verbesserung um 11.9 Pro-
zentpunkte. Der Anteil grosser Verspatungen (Uber 3 Stunden) ging um -4.3 Prozentpunkte von 28.6 %
im 1. Semester 2019 auf 24.3 % im 1. Semester 2021 zurtick.
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Im Sinne einer effizienten Produktion sind die Akteure im Schienenglterverkehr aber darauf angewie-
sen, Stillstandszeiten mdglichst kurz zu halten und Uberkapazitaten zu vermeiden. Erreicht ein Zug
sein Ziel jedoch stark verspatet, ist eine plinktliche Rickfahrt mit Kosten verbunden: Entsprechend
sind die Akteure gezwungen, mehr Kapazitaten bereitzustellen als es bei weitgehend punktlichem Be-
trieb notwendig wére, z.B. in Form zusétzlicher Lokomotiven oder Ersatzkompositionen. Als Ergebnis
stehen héhere Produktionskosten und entsprechend hohere Preise fiir die Kunden, wenn diese Kosten
fur zusatzliche Produktionsmittel umgelegt werden. Somit erweist sich die mangelhafte Qualitat
schlussendlich als Hemmnis flir Verlagerung, wenn die gestiegenen Preise die Nachfrage und die
Wettbewerbsfahigkeit gegenuber der Strasse verringern.

254 Konjunkturelle Entwicklung: Aussenhandel und BIP

Wichtiger Einflussfaktor fur die Entwicklung des alpenquerenden Guterverkehrs durch die Schweiz ist
die wirtschaftliche Entwicklung im europaischen Umfeld, insbesondere in Italien.

Die Corona-Krise flihrte zu einem starken Absinken des BIP aller betrachteten Wirtschaftsraume, ins-
besondere im 2. Quartal, in dem sich die Krise der Industrieproduktion in Europa manifestierte. Dieser
Rickgang schwachte sich in im 3. und 4. Quartal wieder ab.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die quartalsweise Veranderung des BIP in der Berichtsperiode seit
dem dritten Quartal 2019.

—— Entwicklung BIP 2019 - 2021
Rt ?rung Veranderungsraten in % zum Vorjahresquartal
zum Vorjahr
+40.0% S
+30.0% = Italien
+20.0%
0 Deutschland
+10.0% e
+0.0% - e e EU27
_10'0% sesese AQGV
Schweiz
-20.0% total
-30.0%
1.Qt‘2.0.t‘3.Qt|4.Qt 1.0.t‘2.Qt|3.Qt‘4.0.t 1.Qt 2.Qt
2019 2020 2021
Quelle: CH/IT/DE/EU27 : EUROSTAT - BIP zu Marktpreisen, nicht saisonbereinigt

Abbildung 19: Entwicklung des Brutto-Inlandprodukts, dargestellt in %-Abweichung zum jeweiligen
Vorjahresquartal

BAV-D-FE623401/306

27/87



Aktenzeichen: BAV-332-6/2

Eng verknupft mit der wirtschaftlichen Entwicklung ist auch die Entwicklung der Aussenhandelsaktivita-
ten. Ein Grossteil des alpenquerenden Verkehrs in der Schweiz besteht aus Verkehr von und nach lta-
lien. Deshalb gibt es zwischen der Entwicklung des Intra-EU-Handels von Italien und der Entwicklung
des alpenquerenden Guterverkehrs einen direkten Zusammenhang.

Entwicklung Aussenhandelsvolumen 2019 - 2021

%p-Verinderung Verdnderungsraten in % zum Vorjahresquartal

zum Vorjahr

+40.0% — Schweiz
+30.0% Italien
+20.0%
Deutschland
+10.0%
== e E|J27
+0.0%
-10.0% sssnse AQGV
. Schweiz
-20.0% total

1.Qt|2.(1t ‘ 3.Qt‘ 4.Qt| 1.qQt | 2.Qt|3.c1t | 4.qQt| 1.qt ‘ 2.qt

2019 2020 2021

Quelle: DE/IT/EU: EUROSTAT - Aussenhandelsvolumen intra-EU (Summe
Einfuhr+Ausfuhr)  in Tonnen; CH: EZV (Summe Ein- und Ausfuhr) total in Tonnen

Abbildung 20: Entwicklung des Aussenhandelsvolumens, dargestellt in %-Abweichung zum jeweiligen Vorjahres-
quartal
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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 iberwachens.

In Zusammenarbeit des Bundesamtes fir Umwelt mit den Kantonen Basel-Landschaft (BL), Luzern
(LU), Uri (UR), Tessin (TI) und Graubiinden (GR) werden seit 2003 im Projekt MFM-U (Monitoring flan-
kierende Massnahmen — Bereich Umwelt) entlang der Transitachsen A2 (Gotthard) und A13 (San Ber-
nardino) die Luftschadstoff- und Larmbelastungen gemessen. Fiir den Bereich Schiene liberwacht das
Bundesamt fiir Verkehr (BAV) im Rahmen der Larmsanierung Eisenbahn die Larmentwicklung entlang
der Gotthard- und Loétschberg-Linie.

Hardwald/Tenniken (BL) i

Reiden (LU)

Wichtrach (BE) )  Erstfeld (UR)

..... 3 Camignolo (TI)

. Messstationen Strasse (A2, A13)

o Messstationen Eisenbahn (Létschberg, Gotthard)
Abbildung 21: 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 zuséatzliche wichtige Informationen fir eine Ein-
schatzung der Umweltsituation liefern.

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 Uber dem Talboden, aus welcher die Luft-
schadstoffe nicht nach oben entweichen kdnnen (Bodeninversion). Die Schadstoffkonzentration kann
aufgrund dieser engen Raumverhaltnisse weit iber das normale Belastungsniveau ansteigen. So be-
wirkt das gleiche Fahrzeug in einem engen Alpental gegentber 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.

8 Vgl. dazu http://www.parlament.ch/d/suche/seiten/geschaefte.aspx?gesch_id=20003247
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3.2.2 Luftschadstoffbelastung und CO.-Emissionen Strasse entlang A2 und A13

Luftschadstoffe und CO;: berechnete Emissionen

Die wichtigsten Verkehrsemissionen sind die gesundheitsrelevanten Schadstoffe Stickoxide (NOx),
Feinstaub PM109°, dessen Verkehrsanteile seinerseits in Auspuff- und Abriebsemissionen unterteilt
werden, sowie Russ. Der krebserregende Russ, der aus unvollstdndigen Verbrennungsprozessen ent-
steht, ist fir die Gesundheit sehr problematisch. Mit der Motoren- und Abgasnachbehandlungstechno-
logie kdnnen die durch Verbrennungsprozesse entstehenden Luftschadstoffe NOx, PM10 und Russ re-
duziert werden. Feinstaub, der durch mechanische Abriebsprozesse bei Bremsen, Pneu und Strassen-
belag sowie Wiederaufwirbelung entsteht, kann durch technologische Massnahmen bisher kaum ein-
geschrankt werden. Dies gilt bislang auch fiir das Klimagas COz2, das im Wesentlichen vom Treibstoff-
verbrauch abhangig ist.

Die Emissionen des Verkehrs im Alpenraum auf der A2 (Gotthard) und A13 (San Bernardino) zwischen
Altdorf und Bellinzona bzw. Bonaduz und Bellinzona wurden mit dem Handbuch Emissionsfaktoren
des Strassenverkehrs berechnet.

Berechnete NOx-Emissionen A2 A13 Alpenraum [t/a] Berechnete CO2-Emissionen A2 A13 Alpenraum [t/a]
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Abbildung 22: Luftschadstoff- und CO2-Emissionsentwicklung 2004-2020 auf der A2 & A13 im Alpenraum (Erst-
feld-Bellinzona bzw. Bonaduz-Bellinzona)'®.

Als Folge verscharfter Grenzwerte haben die NOx-Emissionen der schweren Giterfahrzeuge in diesem
Perimeter zwischen 2004 und 2020 um 91 % abgenommen und machten 2020 nur noch 15 % an den
Gesamtemissionen aus. Bei den Lieferwagen und den restlichen Fahrzeugen nehmen die NOx-Emissi-
onen in den letzten Jahren ebenfalls ab. Einerseits bedingt durch eine allmahliche Verbesserung der

9 Partikel mit einem aerodynamischen Durchmesser < 10 Mikrometer

10 Ausgewiesen sind die Emissionen der schweren und leichten Giiterfahrzeuge (SGF + LI) sowie der restlichen Fahrzeuge. Die Modellbe-
rechnungen erfolgten mit Emissionsfaktoren aus dem HBEFA 4.1. Das Handbuch fiir Emissionsfaktoren (HBEFA 4.1) fiir den Strassen-
verkehr wird regelmassig aktualisiert. Die fiir die Berechnungen bendtigten Verkehrsmengengeriste beruhen auf dem Verkehrsmodell
UVEK sowie auf den Z&hldaten der Schweizerischen Automatischen Verkehrszahlung. Wahrend die Zahlen fir den Schweren Giiterver-
kehr anhand von Daten der LSVA-Kontrollstellen zusatzlich Gberpriift und korrigiert werden kénnen, ist eine genaue Abgrenzung der Lie-
ferwagen zu den Ubrigen Verkehrsklassen schwieriger. Aufgrund von Aktualisierungen bei Emissionsfaktoren sowie Verkehrsklassenda-
ten kénnen die absoluten Angaben der Emissionsberechnungen im Vergleich zu vorherigen Verlagerungsberichten abweichen.
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NOx-Emissionsfaktoren, andererseits auch durch eine beobachtete Abnahme der Fahrleistungen (bei
den Lieferwagen ab 2018, bei den restlichen Fahrzeugen ab 2017).

Die Entwicklung beim direkt aus dem Auspuff emittierten PM10 verlauft ahnlich. Zwischen 2004 und
2020 wurde ein Rickgang der Gesamtverkehrsemissionen um 88 % verzeichnet. Der Anteil der
schweren Guterfahrzeuge am Gesamtausstoss betrug im Jahr 2020 rund 28 %.

Im Gegensatz dazu ist bei den PM10-Emissionen durch Abriebprozesse von 2004 bis 2017 beim Ge-
samtverkehr zu Beginn eine Zunahme und dann eine Stagnation zu beobachten. Ab 2017 nehmen die
Abriebemissionen ab. Dieses Emissionsverhalten korreliert gut mit den Verkehrsleistungen, die insge-
samt, aber auch innerhalb der einzelnen Verkehrsklassen schwere Guterfahrzeuge, Lieferwagen sowie
Restliche Fahrzeuge, abgenommen haben.

Beim Ausstoss des Klimagases CO2 macht sich neben effizienterem Treibstoffverbrauch auch der
Rickgang an den insgesamt zuriickgelegten Fahrleistungen in den letzten Jahren bemerkbar. In den
letzten Jahren haben die CO2-Emissionen leicht abgenommen. Der Anteil der schweren Guterfahr-
zeuge an den Gesamtemissionen an CO2 betrug 2020 28 %.

Deutlich ins Gewicht fallt das Pandemiejahr 2020 mit dem verordneten Lockdown. So gingen die ge-
samten Fahrleistungen im betrachteten Untersuchungsraum gegenuber dem Vorjahr 2019 um rund
21 % zurick. In den betrachteten Verkehrsklassen betrug dieser Riickgang an Fahrleistungen bei den
schweren Guterfahrzeugen 13 %, bei den Lieferwagen rund 33 % und bei den restlichen Fahrzeugen
20 %. Dies hat sich auch in einer verstarkten Abnahme bei den Emissionen NOx, PM10 Abrieb und
Auspuff sowie CO2 niedergeschlagen.

Die Lieferwagen (Gewicht bis 3,5 Tonnen) haben bei den NOx- und PM10-Auspuffemissionen einen
relativ hohen Emissionsanteil am Gesamtverkehr. So ist beispielsweise der Lieferwagen-Anteil an den
gesamten NOx-Emissionen 2020 auf der A2 und A13 mit 30 % hoher als derjenige der schweren Gu-
terfahrzeuge mit 15 %.

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, fir das die
Luftreinhalte-Verordnung (LRV, SR 814.318.142.1) Grenzwerte festlegt. Beim PM10 des Strassenver-
kehrs gefahrdet insbesondere der durch unvollstdndige Verbrennungsprozesse emittierte Russ aus
Dieselfahrzeugen die Gesundheit. Fir PM10 gibt es Grenzwerte in der LRV, beim kanzerogenen Russ
gilt ein Minimierungsgebot. Wahrend die Stickoxid- und die Russkonzentrationen direkt und in starkem
Mass vom vorbeifahrenden Verkehr dominiert werden, tragen beim PM10 auch die umliegenden Quel-
len wie Industrie und Gewerbe, Haushalte sowie Land- und Forstwirtschaft wesentlich zu den gemes-
senen Konzentrationen bei.
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NO,-Immissionsentwicklung 2003-2020
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Quelle: Bundesamt fir Umwelt BAFU, MFM-U

Abbildung 23: NOx-Immissionsentwicklung 2003-2020

Die Immissionsbelastung der Stickoxide (NOx = NO + NO3) hat an allen Messstandorten seit 2003 ab-
genommen. Dies bestatigt die fortschreitende Verbesserung der Emissionseigenschaften von Fahrzeu-
gen aufgrund der technischen Entwicklung bei den Motoren und der Abgasnachbehandlung.

Bei der Entwicklung der besonders gesundheitsrelevanten NOz: ist die Abnahme in der ersten Dekade
seit Messbeginn wenig ausgepragt. Danach ist die NO2-Reduktion v.a. bei den am starksten belaste-
ten Standorten deutlich zu sehen. Ein Grund fir die unterschiedliche Entwicklung von NOx und NO2
sind unter anderem die komplexen Umwandlungsprozesse von NO in NO-.
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NO,-Immissionsentwicklung 2003—-2020
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LRV
Abbildung 24: NO2-Immissionsentwicklung 2003-2020 mit dem Immissionsgrenzwert gemass LRV (30 pg/m?3)

Die NO2-Messwerte liegen an der A2 in der Stidschweiz sudlich des Ceneri und auf der vielbefahrenen
Strecke im Grossraum Basel noch Uiber dem Jahresmittelgrenzwert. Eingehalten wird dieser im Kanton
Tessin in der Riviera (Camignolo), im Kanton Uri (Erstfeld) und im Luzerner Mittelland (Reiden). An der
weniger befahrenen A13 wird der NO2z-Jahresmittelgrenzwert seit Beginn der Messungen unterschrit-
ten. Damit kinftig der NO2-Jahresmittelgrenzwert Gberall eingehalten werden kann, ist eine weitere Ab-
senkung 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 2020 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 empfohle-
nen Toleranzwertes™".

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 zuriick. Dieser Verlauf entspricht dem An-
teil der schweren Gilterfahrzeuge 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 2020 nach dem Freitag das grosste Gesamtver-
kehrsaufkommen auswiesen. Obwohl also das Gesamtverkehrsaufkommen gegen das Wochenende
(unter Weglassung des Freitags) zunimmt (Abbildung 25, links), nimmt die NOx-Immissionsbelastung
aufgrund des Rickgangs der schweren Guterfahrzeuge an den Wochenenden ab.

" Vgl. www.bafu.admin.ch/mfm-u
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Abbildung 25: Wochengang des Verkehrs und der Stickoxid-Immissionen’2.

Die Analysen zeigen weiter einen bedeutenden Anteil der Lieferwagen (Gewicht <3,5 Tonnen) an der
NOx-Belastung. Dieser ist an den einzelnen Werktagen vergleichsweise hoch und an den Wochenen-
den nur wenig geringer, da fur diese Fahrzeugkategorie kein Sonntagsfahrverbot (und auch kein
Nachtfahrverbot) gilt. Die grosste Quelle fiir die NOx-Emissionen bleibt aber der Personenverkehr.

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 ge-
fahrenen Geschwindigkeit sowie der Fahrbahn bestimmt. Da bei PKW das Rollgerausch (Interaktion
Reifen-Belag) bereits ab rund 25km/h und bei LKW ab rund 65 km/h dominiert, ist bei den Geschwin-
digkeiten an den Messstandorten das Antriebsgerausch vernachlassigbar. In der langfristigen Entwick-
lung der Larmemissionen zeigen damit insbesondere Veranderungen am Belag eine Wirkung.

2 Die Saulen zeigen die durchschnittlichen Verkehrsanteile bzw. die durchschnittliche NOx-Immissionsbelastung an den einzelnen Wochen-
tagen 2020 an der Messstation Erstfeld. Dazu sind die einzelnen Quellanteile der Strasse (Schwere Giterfahrzeuge, Lieferwagen, Ubriger
Verkehr) sowie die Ubrige Hintergrundbelastung (NOx-Beitrag von Feuerungen, Haushalten, Industrie und Gewerbe, Land- und Forstwirt-
schaft) angegeben. Die Darstellung erfolgt in relativen Wochengéngen, wobei 100 % jeweils dem Jahresmittel der entsprechenden Kom-
ponente entsprechen. Fiir die Bestimmung der Verkehrsanteile werden die Verkehrsdaten SWISS10 des ASTRA verwendet.
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Abbildung 26: Verlauf der durchschnittlichen Gesamtlarmpegel sowie des durchschnittlichen Pegels schwerer
Guterfahrzeuge an der A2 und A13 zwischen 2004 und 2020 in dB(A) wahrend der Tagesstunden’3.

Die Larmemissionen des Gesamtverkehrs als auch der schweren Guterfahrzeuge 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 ei-
nen normalen Belag ersetzt. Mit dem Einbau larmarmer Belage konnten bei Camignolo (A2) und Rot-
henbrunnen (A13) die Larmemissionen wirkungsvoll um 4 Dezibel reduziert werden, was akustisch
mehr als einer Halbierung des Verkehrsaufkommens gleichkommt. Im Jahr 2020 ist beim Gesamtlarm-
pegel an allen Stationen eine leichte Abnahme zu verzeichnen, vor allem wegen den wesentlich gerin-
geren Verkehrsvolumina bei den Personenwagen wahrend des Lockdowns.

Betrachtet man nur die Larmemissionen des schweren Guterverkehrs, so ist flir Reiden (A2) seit Mess-
beginn keine wesentliche Anderung der Larmpegel festzustellen. Bei Rothenbrunnen an der A13 er-
folgte ab 2011 aufgrund einer zweijahrigen Belagssanierung eine deutliche Reduktion der Emissionen
des Guterschwerverkehrs auf der Strasse. Der Reduktion der L&rmemissionen 2020 kann durch den
Rickgang schwerer Guterfahrzeuge (u.a. Lockdown-Effekt) erklart werden. Bei Camignolo und Moleno
an der A2 reduzierten die oben erwahnten Belagserneuerungen die Emissionen des schweren Guter-
verkehrs in etwas schwacherem Ausmass im Vergleich zum Gesamtverkehr.

Insgesamt lassen die Larmmessungen bislang keine Reduktion der Larmemissionen der Fahrzeuge
des Gesamtverkehrs bzw. der schweren Guterfahrzeuge erkennen. Markante Reduktionen der
Larmemissionen werden hingegen durch die Sanierung mit ldrmarmen Belégen 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 La&rm wie zehn Personenwagen
bei gleicher Geschwindigkeit. In der Praxis fahren die Personenwagen aber schneller. Die schweren
Guterfahrzeuge 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

3 6 bis 22 Uhr geméss der Léarmschutz-Verordnung.
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30 % am Gesamtlarm. Ahnlich ist das Verhaltnis bei Rothenbrunnen entlang der A13, wo die schweren
Guterfahrzeuge mit 5 % Verkehrsaufkommen tber 21 % am Gesamtlarm ausmachen.

Durchschnittlicher Verlauf der Lérmbelastung 2020
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Abbildung 27: Durchschnittlicher Verlauf der La&rmbelastung an den Messstationen Reiden (A2), Camignolo (A2)
und Rothenbrunnen (A13) an Werktagen und am Sonntag.

Unter der Woche pragen die schweren Giterfahrzeuge die Larmbelastung in den friihen Morgenstun-
den markant. Der frihe 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 Nachtstunden
(von 22 bis 6 Uhr), in denen die Grenzwerte aufgrund des Erholungsanspruches der Anwohner stren-
ger reglementiert sind als die Grenzwerte der Tagstunden (6 bis 22 Uhr) der LSV. Entsprechend ist der
Beitrag der schweren Giiterfahrzeuge auch wahrend der Nachtstunden Gberproportional hoch, da mor-
gens um 5 Uhr das Nachtfahrverbot aufgehoben wird. Der Larmpegel des Verkehrs steigt zwischen 5
bis 6 Uhr um 4 bis 5 dB an. Der Larmanteil der schweren Glterfahrzeuge 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 % (Rei-
den). Deutlich zeigt sich die grosse Wirksamkeit des Nachtfahrverbots auf die Larmemissionen in den
sensiblen Nachtstunden.

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 Gliterziige
gemacht werden.

Die Larmbelastung hat bei Steinen SZ wie bei Wichtrach sowohl am Tag als auch in der Nacht abge-
nommen und liegt deutlich unter den festgelegten Emissionen der La&rmsanierung. Ursache fur die ur-
spriinglich vergleichsweise hohen Larmemissionen in Wichtrach war primar der Oberbau der Gleise.
Insbesondere bei den Giiterziigen sind die Vorbeifahrtspegel seit 2003 aufgrund des neuen und sa-
nierten Rollmaterials deutlich gesunken. Nach der Sanierung der Schweizer Glterwagen sind seit
1.1.2020 mit der Einfuhrung von Emissionsgrenzwerten alle lauten Giterwagen in der Schweiz verbo-
ten.
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Abbildung 28: Larmemissionen Steinen (Gotthard-Achse) und Wichtrach (Létschberg-Simplon-Achse) 2008-2020

Die Larmauswirkungen des Guterverkehrs auf der Schiene sind vor allem in den Nachtstunden rele-
vant. Die nachfolgende Abbildung 29 zeigt, dass die leiseren Guterziige zu einer deutlichen Entlastung
geflhrt haben: lag die Spitze des Vorbeifahrtpegels im Jahre 2004 zu Beginn des Larmsanierungspro-
gramms des Bundes noch bei 91 dB(A), hat er sich seitdem immer weiter in Richtung tieferer Werte
verlagert. Im Jahr 2020, also nach Umsetzung des Verbots, lag er nur mehr noch bei 80dB(A).
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Abbildung 29: Entwicklung der Vorbeifahrtspegel von Giterziigen in Steinen an der Gotthard-Achse 2004-2020
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3.3 Ausblick auf die Emissionsentwicklung an den Alpeniibergangen

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 Abbildung 23 und Abbildung
24), aber auch bei PM10 und Russ.

Das Inkrafttreten der EURO VI-Norm im Jahr 2014 fiir alle neu zugelassenen schweren Guterfahr-
zeuge hat eine weitere markante Reduktion der wichtigsten Schadstoffe bewirkt. So liegt der Fahr-
zeugpark bei den schweren Guterfahrzeugen im alpenquerenden Guterverkehr 2020 am Gotthard bei
89 % aus Fahrzeugen der Euroklasse VI und der Rest mehrheitlich aus EURO V-Fahrzeugen. In den
nachsten Jahren ist mit einer weiteren Zunahme der EURO-VI-Fahrzeuge zu rechnen.

Aufgrund der Tatsache, dass die Emissionskategorie EURO VI fiir den Schwerverkehr deutlich gros-
sere Emissionsreduktionen bewirkt als fiir die anderen Fahrzeugkategorien, sind die Reduktionsraten
beim Schwerverkehr héher als in der Gesamtentwicklung. Beim Treibhausgas CO: ist hingegen nur
eine leichte Reduktion gegeben.

Entsprechend durften die NO2-Immissionen aufgrund der zu erwartenden technologischen Entwicklun-
gen bei den schweren Guterfahrzeugen sowie bei den librigen Fahrzeugkategorien weiter zurlickge-
hen.

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

gleiche gilt nach dem Verbot von Graugussklotzbremsen auch fur die Emissionen Schiene. In den fol-
genden Jahren durfte die Larmentwicklung durch die Verkehrsentwicklung gepragt werden.
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4 Stand der Umsetzung der Verlagerungsinstrumente sowie der flankierenden Massnahmen

41

Verlagerungskonzept gemiss GVVG — Ubersicht

Die folgende Tabelle enthalt eine Ubersicht (iber die Hauptinstrumente der schweizerischen Verlage-
rungspolitik und der verschiedenen unterstiitzenden Massnahmen, wie sie gemass Guterverkehrsver-
lagerungsgesetz vorgesehen sind:

Instrument / Massnahme Beschreibung Stellenwert Kapitel
Leistungsabhéngige Verwirklichung der Kostenwahrheitim Zentrales Instrument, eingefiihrt 4.3
Schwerverkehrsabgabe Strassengiterverkehr durch Umset-  auf 1.1.2001 (S. 49)
(LSVA) zung des Verursacherprinzips
NEAT (inkl. 4-Meter-Korri-  Schaffung der notwendigen Kapazitéd- Zentrales Instrument, weitgehend 4.2.2
dor): Modernisierung der  ten und Voraussetzungen fiir Produk- umgesetzt (S. 39)
Schieneninfrastruktur tivitatssteigerungen auf der Schiene
Bahnreform: Steigerung der Produktivitat der Zentrales Instrument, weitgehend 4.4
Liberalisierung des Schiene durch intramodalen Wettbe- umgesetzt (S.51)
Schienengiiterverkehrs werb
Bestellungen im UKV Bestellung und Abgeltung von UKV-  Zentrale flankierende Verlage- 4.6
Zugen und -Sendungen rungsmassnahme (seit 2000) (S. 53)
Bestellungen im begleite-  Bestellung und Abgeltung von Rola-  Ergéanzungsmassnahme 4.7
ten kombinierten Verkehr  Ziigen und -Sendungen (S. 55)
(Rola)
Forderung von KV-Investi- Investitionsbeitrage fir den kombinier- Terminalkapazitaten sind Grund- 4.8
tionen ten Verkehr im In- und Ausland (KV-  voraussetzung firr die Weiterent-  (S. 57)
Umschlagsanlagen) wicklung des kombinierten Ver-
kehrs
Intensivierung der Sicherstellung der Einhaltung der re-  Zentrale strassenseitige Mass- 4.9
Schwerverkehrskontrollen levanten Strassenverkehrsvorschrif-  nahme zur Steigerung der Si- (S. 58)
ten cherheit im Strassenverkehr und
Angleichung der Wettbewerbsbe-
dingungen Schiene/Strasse
Alpentransitborse Marktwirtschaftliches Instrument zur ~ Wahrnehmung des Mandats zur 4.10
oder andere limitierende mengenmassigen Steuerung des al-  Aushandlung einer international (8.59)

Schwerverkehrsmanage-
mentmassnahmen

penquerenden Schwerverkehrs

abgestimmten Alpentransitbérse

Tabelle 9: Ubersicht Verlagerungsinstrumente und -massnahmen gemass Verlagerungskonzept des GVVG.

4.2

4.21
litik

Modernisierung Bahninfrastruktur

Modernisierung der Bahninfrastruktur als Basis der schweizerischen Verlagerungspo-

Die Modernisierung der Bahninfrastruktur auf den Nord-Siid-Schienenguterverkehrsachsen ist grundle-
gende Voraussetzung fur eine erfolgreiche Verkehrsverlagerung. Diese Modernisierung ist mit den er-
folgten Inbetriebnahmen von NEAT und 4-Meter-Korridor im Dezember 2020 auf der Gotthard-Achse
im Wesentlichen erfolgt. Von Bedeutung ist nun, dass die mit der Modernisierung verbundenen Kapazi-
tatsgewinne fir den Schienenguterverkehr gesichert werden und die Produktivitatsgewinne durch die
Akteure vollumfanglich genutzt werden.

4.2.2 Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT)

Mit dem Bau der neuen Eisenbahn-Alpentransversale NEAT stellt der Bund fur den Giter- und den
Personenverkehr auf der Schiene eine leistungsféahige Infrastruktur zur Verfigung. Im Zentrum des
NEAT-Konzeptes steht die Erneuerung und Umgestaltung der Gotthardbahn zu einer modernen Flach-
bahn. Unerlasslich ist aber eine sinnvolle Aufteilung und Verteilung der Verkehrsstrome. Deshalb ge-
hort auch ein Basistunnel am Lotschberg zum Konzept. Die Gotthard- und die Létschberg-Simplon-
Achse bilden zusammen die schweizerische Nord-Sid-Transitachse.
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Lotschberg-Simplon-Achse

Der Lotschberg-Basistunnel (LBT) wurde am 9. Dezember 2007 in Betrieb genommen. In der Berichts-
periode wurden in der Schweiz keine Massnahmen zur Steigerung der Leistungsfahigkeit der Lotsch-
berg-Simplon-Achse umgesetzt.

Gotthard-Achse

Der Gotthard-Basistunnel ist seit 11. Dezember 2016 und der Ceneri-Basistunnel, das letzte Teilprojekt
der NEAT, seit 13. Dezember 2020 in Betrieb. Im Rahmen von Abschlussarbeiten werden insbeson-
dere beim Gotthard-Basistunnel weitere Optimierungen zur Herstellung der vollen Leistungsfahigkeit
vorgenommen.

Hochfahrphase

Aufgrund betrieblicher Einschrankungen infolge der Sicherheitsanforderungen im Rahmen der Be-
triebsbewilligung fir den Gotthard-Basistunnel kommt es im Fahrplanjahr 2022 wie schon im 2021
noch zu Einschrankungen bei den Trassenkapazitaten.

Die Abarbeitung der Auflagen zu den Sicherheitsanforderungen im Rahmen der Betriebsbewilligung
des Gotthard-Basistunnels ist mit einem Terminplan definiert. Die Verzdgerungen bei der Einfuhrung
des Zielkonzepts Gotthard-Achse auf das Fahrplanjahr 2023 erforderten ein Ubergangskonzept in den
Fahrplanjahren 2021 und 2022. Hier musste aufgrund der noch nicht voll zur Verfligung stehenden Ka-
pazitat eine Kapazitatsaufteilung zwischen Personenverkehr und Giterverkehr definiert werden. Auf-
grund der Nachfrageentwicklung, der gesetzlichen Grundlagen und den daraus gefolgerten Regeln des
Netznutzungskonzepts des Bundesrats wurde folgende Trassenaufteilung fur die Fahrplanjahre
2021/2022 vorgenommen: Stundlich abwechselnd stehen in der einen Stunde Trassen fir vier Glter-
zuge pro Stunde und Richtung mit zwei Trassen flr Personenverkehrszlge und in der anderen Stunde
Trassen fur finf Glterziige mit einer Trasse fir einen Personenverkehrszug zur Verfiigung. Die mit der
Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels zusatzlich verfligbaren Kapazitaten wurden somit dem Giiter-
verkehr zugeteilt, ohne dabei das Angebot der Trassen fur den Personenfernverkehr zu verandern.

Ab voraussichtlich Dezember 2022 wird die Neubaustrecke am Gotthard-Basistunnel bzw. die angren-
zenden Stammstrecken uneingeschrankt fiir das Uberholen von bis zu drei je 740 m langen Giiterzii-
gen durch einen Personenzug zur Verfligung stehen. Dies ermdglicht bis zu sechs Giterzlige pro
Stunde und Richtung bei einem Halbstundentakt des Personenverkehrs. Auch die betrieblichen Pro-
zesse und die Anlagen zur Intervention und Rettung sowie die Zugkontrolleinrichtungen sind entspre-
chend ausgelegt.

Der Bundesrat geht — basierend auf Angaben der SBB — derzeit davon aus, dass das Zielkonzept mit
sechs Gutertrassen vom 740m Lange pro Stunde und Richtung und dem Halbstundentakt Personen-
verkehr auf der Gotthard-Achse ab dem Fahrplanjahr 2023 integral fahrbar ist. Die Fertigstellung der
ersten zwei langen Gleise in Chiasso in Fahrtrichtung Stid-Nord erlaubt ab Mitte 2021 die Flihrung von
einzelnen 740m langen Guterziigen auch via Chiasso. Die vollstdndige Inbetriebnahme der umgebau-
ten Gleisanlage in Chiasso erfolgt gestaffelt bis voraussichtlich Ende 2023, wobei alle langen Gleise
bis Ende 2022 zur Verfliigung stehen sollten.

Bau und Finanzierung des 4-Meter-Korridors

Am 1. Juni 2014 hatte der Bundesrat das Gesetz fiir den Bau und die Finanzierung eines 4-Meter-Kor-
ridors auf den Zulaufstrecken zur NEAT in Kraft gesetzt. Dieses mit 990 Millionen Fr. veranschlagte
Programm ist ein wichtiges Element der schweizerischen Verlagerungspolitik.

Der durchgangige 4-Meter-Korridor auf den Zulaufstrecken zur NEAT Basel-Chiasso (—Ranzo) konnte
am 13. Dezember 2020 termingerecht in Betrieb genommen werden. Dies trifft ebenso auf die durch
die Schweiz finanzierten Profilausbauten auf dem italienischen Teil der Luino-Linie zu. Bis Ende 2022
soll zudem die Ceneri-Bergstrecke, welche wahrend den Unterhaltsschichten als Umleitungsstrecke
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zum Ceneri-Basistunnel genutzt wird, auf das gréssere Lichtraumprofil ertiichtigt werden. Die Tunnel
Svitto Il und Dragonato Il sind in Planung und werden mit dem Projekt Bellinzona 3. Gleis im Rahmen
des Ausbauschritts (AS) 2025 bis 2029 des strategischen Entwicklungsprogramms Eisenbahninfra-
struktur realisiert.

Im September 2020 haben die Verkehrsministerinnen der Schweiz und Italiens im Rahmen eines Ab-
kommens vereinbart, Kapazitat und Lichtraumprofil der Simplon-Linie zu verbessern (siehe Kapitel
4.2.2). Die Schweiz beteiligt sich daran mit einem Kostendach innerhalb des bewilligten Verpflichtungs-
kredits. 2021 soll die Planung konkretisiert und eine Vereinbarung mit der RFI abgeschlossen werden.

4.2.3 Weitere geplante Ausbauschritte

Mit dem Ausbauschritt 2035 des strategischen Entwicklungsprogramms Eisenbahninfrastruktur'4 hat
das Parlament auch die Bahntechnik-Ausristung Ferden—Mitholz im Létschberg-Basistunnel beschlos-
sen. Die Grundlagenarbeiten fiir die bahntechnische Ausriistung des LBT auf den Abschnitten Fruti-
gen-Wengi-Ey und Ferden—Mitholz, den sogenannten Teilausbau Létschberg sind im Gange. Zudem
wird derzeit auch eine Variante zum Vollausbau des Létschberg-Basistunnels mit durchgangig zwei
Gleisen gepruft.

424 Auslastung der Schienenkapazititen entlang der Nord-Siid-Achsen

Im Rahmen des Glterverkehrsobservatoriums Schweiz-EU wurde eine systematische Erfassung der
Inanspruchnahme der zur Verfligung stehenden Trassen erarbeitet. Seit Inbetriebnahme des Gotthard-
Basistunnels betragt die Kapazitat fir den Giterverkehr insgesamt 302 Ziige pro Tag. Grundsatzlich
stehen somit folgende Trassenkapazitaten fir den alpenquerenden Schienenguterverkehr auf den bei-
den Nord-Sid-Achsen zur Verfiigung:

Achse Kapazitat Guterverkehr
Anzahl Ziige pro Tag,
beide Richtungen

Lotschberg-Simplon-Achse 110
Gotthard-Achse 192
Summe 302

Tabelle 10: Ubersicht iber die Trassenkapazitaten auf den Nord-Siid-Achsen im alpenquerenden Giiterverkehr
(von Grenze zu Grenze).

4 Vgl. https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20180078 bzw.
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/verkehrsmittel/eisenbahn/bahninfrastruktur/ausbauprogramme/ausbauschritt-2035.html
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In der folgenden Abbildung ist die Auslastung der Schienenkapazitaten fur den Zeitraum 2019-2020 fur
die Gotthard- sowie die Létschberg-Simplon-Achse in Form von Zigen pro Woche im Verhaltnis zu
den verfligbaren Trassen pro Woche dargestellt'®.

Traikn Kapazitatsauslastung Gotthard und Simplon 2019-2020
pro Woche Ziige pro Kalenderwoche
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Abbildung 30: Kapazitatsauslastung auf der Gotthard- und der Létschberg-Simplon-Achse 2019-2020. Kapazita-
ten: Trassen fiir den alpenquerenden Guterverkehr von Grenze zu Grenze (d.h. Basel — Chiasso/Luino bzw.
Domodossola).

Fir das Jahr 2020 sind die Auswirkungen der Covid-19-Krise auf die Kapazitatsauslastung der beiden
Schweizerischen Schienenachsen in den Kalenderwochen 12 bis 24 deutlich sichtbar. Auf der Létsch-
berg-Simplon-Achse sind zusatzlich die Auswirkungen der Baumassnahmen im Simplontunnel mit teil-
weise eingleisigem Betrieb sowie der Totalsperre des Abschnitts Iselle-Domodossola im dritten Quartal
2020 relevant. Die Auslastung betrug im 2. Semester 2020 51.3 % und lag somit um -10.2 Prozent-
punkte tiefer als im gleichen Semester des Vorjahres. Am Gotthard lagen die Werte leicht héher als im
gleichen Semester des Vorjahres (+3.3 Prozentpunkte); diese sind direkte Folgen der Umleitungen von
Verkehren auf der Simplonstrecke wahrend der Bauarbeiten.

4.2.5 Netznutzungskonzept und Netznutzungsplédne zur Kapazitiatssicherung fiir den alpen-
querenden Schienengiiterverkehr

Mit dem am 03.02.2021 vom Bundesrat verabschiedeten Netznutzungskonzept'® wird fiir die mit dem
Ausbauschritt 2035 beschlossenen Infrastrukturen die verbindliche Verteilung der Kapazitat (Trassen,
Knotenbelegungen) auf die Verkehrsarten vorgenommen und fir die Verkehrsarten gesichert. Das
Netznutzungskonzept ist die Vorgabe fir die Erarbeitung der Netznutzungsplane durch die Infrastruk-
turbetreiberinnen. Die Kapazitatssicherung erfolgt damit von der ersten verbindlichen Planung bis zum
Ausfuhrungsjahr.

5 Ublicherweise stehen am Gotthard seit 11.12.2016 wéchentlich ca. 1'065 Trassen und am Létschberg/Simplon wéchentlich 633 Trassen
zur Verfugung, wobei jeweils die Kapazitdt am Wochenende aufgrund der Wochenganglinie nicht voll gewichtet wird. Die wochentlichen
Unterhaltsfenster im GBT und die daraus resultierende Trassierung einzelner Ziige uber die Bergstrecke reduzieren die Kapazitaten, in-
dem 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 fiir die Berechnung der Wochenkapazitat mit einem Faktor 6.25 statt 7.0 multipliziert. Diese
Trassenzahlen werden als konstant unterstellt, auch wenn die faktische Verfugbarkeit aufgrund von Bau- und Unterhaltsarbeiten und wit-
terungs- oder unfallbedingten Sperrungen geringer sein kann.

16 Link zum Dokument: https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/verkehrsmittel/eisenbahn/fachinformationen/netznutzungskonzept-pla-
ene.html
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Fir die wichtigsten Strecken des alpenquerenden Schienengtterverkehrs durch die Schweiz sind da-
mit im Horizont 2035 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-Loétschberg—Domodossola: integral 3.5 Trassen pro Stunde und Richtung.

4.2.6 Zulaufstrecken im Ausland

Die Zulaufstrecken zur NEAT im Norden und im Stiiden miissen mittel- und langfristig ausreichende
Kapazitat fir das prognostizierte Verkehrswachstum aufweisen. Um die Verlagerung zu férdern und
einen durchgangigen Nord-Sud-Korridor zu realisieren, stimmt die Schweiz ihre Nachfrageprognosen
und die erforderlichen kapazitatssteigernden Massnahmen in bilateralen Lenkungsausschiissen und
Arbeitsgruppen mit ihren nérdlichen und stdlichen Nachbarn regelméssig ab (technische Anpassun-
gen, Nachfrage- und Kapazitadtsanalyse, Harmonisierung der Zugsicherungssysteme).

Die Schweiz liegt im Zentrum des Schienengiiterverkehrskorridors Rhein-Alpen, der wichtigsten Nord-
Sud-Verkehrsachse fir den Schienenguterverkehr in Europa. Die NEAT stellt eine effiziente Alternative
zum alpenquerenden Giuterverkehr auf der Strasse dar. In mehreren Volksabstimmungen hat sich die
Schweizer Bevoélkerung daflir ausgesprochen, den alpenquerenden Verkehr von der Strasse auf die
Schiene zu verlagern: Die NEAT wurde (iber einen Sonderfonds finanziert und kostete rund 23 Milliar-
den Fr. Dieser Fonds wird u. a. durch die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) ge-
speist. Die NEAT als grosstes Bauprojekt in der Geschichte der Schweiz enthalt drei neue Tunnels
Kernelemente: der Létschberg-, der Gotthard- und der Ceneri-Basistunnel. Mit dem Ceneri-Basistunnel
wurde am 13. Dezember 2020 das letzte Element der NEAT in fahrplanmassigen Betrieb genommen.
Im Rahmen seiner Einweihung unterzeichneten die europaischen Verkehrsministerinnen und -minister
die «Erklarung von Locarno» und bekraftigten damit die Bedeutung der Bahn und ihrer Starkung in Eu-
ropa.

Sudlicher Zulauf via Luino

Gestutzt auf die bilaterale Vereinbarung Uber die Gewahrleistung der Kapazitat der sudlichen Zulauf-
strecken zur NEAT von 1999"7, 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.

Mit dem Bundesbeschluss vom 5. Dezember 2013 bewilligte das Schweizer Parlament einen Gesamt-
kredit von 280 Millionen Fr. fiir den Bau eines 4-Meter-Korridors auf den Zulaufstrecken zur NEAT in
Italien (Bundesblatt 2013 3823).

Das Abkommen zwischen dem Schweizerischen Bundesrat und der Regierung der Italienischen Re-
publik Gber die Entwicklung der Bahninfrastruktur auf den Strecken zwischen der Schweiz und ltalien
auf der Lotschberg-Simplon-Achse wurde vom Bundesrat am 1. Juli 2020 verabschiedet. Der Bundes-
rat hat beschlossen, dass die Schweiz einen Betrag von 134,5 Millionen Euro fir die Finanzierung zur
Verfligung stellt. Das italienische Ministerium fir Infrastruktur und Verkehr (MIT) teilte dem Bundesamt
fur Verkehr (BAV) ausserdem mit, dass die Finanzierung von italienischer Seite genehmigt wurde und
somit die gesamte Finanzierung als bereits vorhanden betrachtet werden kann. Das Abkommen wurde
am 3. September 2020 beim informellen Ministertreffen in Locarno von den beiden Verkehrsministerin-
nen Simonetta Sommaruga und Paola de Micheli unterzeichnet und trat am 1. Dezember 2020 in Kraft.
Derzeit wird eine Finanzierungsvereinbarung zwischen dem BAV und der italienischen Infrastrukturbe-
treiberin RFI ausgearbeitet.

7 SR 0.742.140.345.43 43/87
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Im Rahmen der italienisch-schweizerischen Arbeitsgruppen wurde im Jahr 2020 mit einer vertieften
Analyse verschiedener Szenarien begonnen. Ziel ist eine Erneuerung der Absichtserklarung zwischen
der Schweiz und ltalien (iber die bilaterale Zusammenarbeit bei der Realisierung der Ausbauvorhaben
im Bereich der Bahninfrastruktur und der Bahntransportleistungen. In diesen Szenarien sind jeweils
ausreichend Kapazitaten fur den Guterverkehr sichergestellt und eine Zunahme des Personenver-
kehrsangebots bis 2035 hinterlegt. Damit lassen sich allfallige notwendige Infrastrukturmassnahmen
ableiten. Der zeitliche Ablauf sieht bis Ende 2021 eine detaillierte Schatzung der Kosten und des Zeit-
plans vor. Die Unterzeichnung einer Absichtserklarung der zustandigen Ministerinnen und Minister der
Schweiz und ltaliens ist auf Anfang 2023 geplant.

Nordliche Zulaufstrecken

Der nordliche Zulauf zur NEAT erfolgt im Wesentlichen ber zwei Achsen:

- Zulaufstrecken via Deutschland: Hauptzulaufstrecke ist der rechtsrheinische Rhein-Alpen-Korridor,
der Belgien, die Niederlande sowie Nordwest-Deutschland via Mannheim-Basel verbindet und in
Basel die Schweiz erreicht.

- Zulaufstrecken via Frankreich: Linksrheinisch fihrt der Nordsee-Mittelmeer Korridor von Belgien
und Nordfrankreich Uber Metz und Strasbourg ebenfalls nach Basel. Der Grossteil der Zige ver-
kehrt anschliessend Gber den Rhein-Alpen-Korridor weiter nach Italien (und umgekehrt).

Zulaufstrecken via Deutschland

Die «Vereinbarung von Lugano»'8 aus dem Jahre 1996 dient als Grundlage fiir die Zusammenarbeit
der Schweiz mit Deutschland bezlglich der gemeinsamen NEAT-Zulaufstrecken. Das Ziel besteht da-
rin, die Leistungsféhigkeit der Bahninfrastruktur fur den grenziberschreitenden Eisenbahnverkehr zwi-
schen Deutschland und der Schweiz zu sichern. Die Gultigkeit der Vereinbarung von Lugano ist auf
den 31.12.2021 beschrankt. Aktuell ist eine neue Vereinbarung zwischen der Schweiz und Deutsch-
land in Ausarbeitung, die die wichtigsten noch offenen Punkte aufnimmt. Der Bundesrat hat die neue
Vereinbarung in seiner Sitzung vom 18.08.2021 verabschiedet; die Vereinbarung wurde anschliessend
am 25.08.2021 von beiden Landern unterzeichnet.

Die Elektrifizierung der Strecke von Ulm nach Lindau wird Ende 2021 abgeschlossen sein. Die Aus-
bauten und Elektrifizierung der Strecke Miinchen—Lindau wurden Ende 2020 abgeschlossen. Jedoch
haben diese beiden Strecken keine signifikanten Auswirkungen auf den Guterverkehr Richtung
Schweiz/ NEAT. Bei langerfristige Unterbriichen werden diese beiden Strecken zuklnftig jedoch durch
die dann erfolgten Elektrifizierungen als Umleitungsstrecken zur Verfigung stehen kdnnen. Zudem
wird auch der Kapazitdtsausbau zwischen Bregenz und St. Margrethen auf dsterreichischem Staatsge-
biet (zweigleisiger Ausbau Lauterach—Hard-Fussach) Ende 2021 abgeschlossen werden.

Beim Ausbau der Haupt-Zulaufstrecke zur NEAT, der Rheintalbahn Karlsruhe—Basel, sind die Verzo-
gerungen gegenuber dem urspringlichen Terminplan bekannt. 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) regelmassig
thematisiert. Neben den baulichen werden auch betriebliche Massnahmen umgesetzt, um eine sukzes-
sive Erhéhung der erforderlichen Kapazitaten zu gewahrleisten. Mit diesen Massnahmen kann die Ka-
pazitat fur den internationalen Schienengiterverkehr zwischen Karlsruhe und Basel von heute mindes-
tens 175 um ca. 50 Ziige auf mindestens 225 Ziige pro Tag angehoben werden (jeweils Summe beider
Richtungen Uber 24 Stunden).

8 Vereinbarung zwischen dem Vorsteher des Eidgendssischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartements1 und dem Bundesminister
fur Verkehr der Bundesrepublik Deutschland zur Sicherung der Leistungsfahigkeit des Zulaufes zur neuen Eisenbahn-Alpentransversale
(NEAT) in der Schweiz; SR 0.742.140.313.69. 44/87
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Die nachfolgende Abbildung zeigt fiir die Aus- und Neubaustrecke Karlsruhe—Basel den Planungs- und
aktuellen Realisierungsstand.
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Abbildung 31: Aus- und Neubaustrecke Karlsruhe—Basel, Planungs- und Realisierungsstand Mai 2021;
Abkirzungen: PfV = Planfeststellungsverfahren, BU = Bahniibergang (Quelle: Deutsche Bahn AG).

Zur Férderung des internationalen Schienengulterverkehrs im Nordzulauf zur NEAT wurden folgende
weitere Massnahmen vereinbart:

- Die Strecke Stuttgart—Zirich soll zukiinftig so ausgebaut werden, dass auf ihr Glterziige mit
grossprofiligen Behaltern und Sattelaufliegern verkehren kdnnen. Die Strecke soll dadurch zu einer
«vollwertigen Umleitungsstrecke» bei Unterbriichen oder Uberlastungen, namentlich der Rheintal-
strecke, werden.

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

- Die Schweiz und Deutschland werden auch Frankreich einbeziehen, um den linksrheinischen Korri-
dor Nordsee-Mittelmeer (Metz—Basel) ebenfalls fir grossprofilige Transporte auszubauen (siehe
nachstes Kapitel).

Die initiierten Massnahmen kénnen mittelfristig den Kapazitatsbedarf des alpenquerenden Schienen-
guterverkehrs auf den Nord-Sitid-Achsen decken. Fir die Realisierung von fiir den Verlagerungspro-
zess bedeutenden Kapazitatsgewinnen und signifikanten Fortschritten bei Zuverlassigkeit und Plnkt-
lichkeit bleibt jedoch der Vierspurausbau der Rheintalstrecke zwischen Basel und Karlsruhe aus Sicht
des Bundesrats unverzichtbar.
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Zulaufstrecken via Frankreich

Die Schweiz strebt zudem die Ausschépfung des vorhandenen Potenzials des Korridors Nordsee-Mit-
telmeer (Niederlande/Belgien—Frankreich—Basel mit Fortsetzung via Schweiz nach Italien) als vollwer-
tige Ergénzung zum Korridor Rhein-Alpen (via Deutschland) an. Im Gegensatz zum Korridor Rhein-
Alpen ist davon auszugehen, dass diese Achse Uber mehr freie Kapazitaten fir eine Fihrung von G-
terziigen mit Quelle/Ziel in Nordfrankreich, Belgien und den sudlichen Niederlanden verflgt.

Jedoch stehen einer Ausschopfung dieses Potenzials Defizite in der Infrastruktur fir die Entwicklung
wettbewerbsfahiger Schienenguterverkehrsangebote entgegen. Grésstes Hindernis ist aktuell die feh-
lende durchgehende Befahrbarkeit der Achse fur Zige mit Behaltern mit 4 Metern Eckhéhe. Der voll-
standige Ausbau des 4-Meter-Korridors auf dem Korridor Nordsee-Mittelmeer liesse eine zweite leis-
tungsfahige Zulaufstrecke im Nordzulauf zur NEAT auf den Nord-Sud-Schienenguterverkehrsachsen
durch die Schweiz entstehen. Damit kénnte einerseits der zeitlich stark verzogerte Ausbau der NEAT-
Zulaufstrecken in Deutschland flankiert werden und die dort auf absehbare Zeit vorhandenen Kapazi-
tatsengpasse entscharft werden. Die Erfahrungen aus der Sperrung der Rheintalbahn bei Rastatt im
Jahr 2017 haben gezeigt, dass eine leistungsfahige Alternativroute zu dieser wichtigsten nérdlichen
Zulaufstrecke zur NEAT erforderlich ist. Mit einem Ausbau der linksrheinischen Achse wirde eine Aus-
weichroute sowohl flr regionale als auch fur grossraumige Umleitungen (unter Umgehung Deutsch-
lands) zur Verfigung stehen.

Der mdglichst rasche vollstandige Ausbau der noch nicht fiir die Aufnahme grossprofiliger Behalter
ausgebauten Tunnels auf den franzdsischen Streckenabschnitten ist seit langer Zeit Thema in den
Gremien der EU-Guterverkehrskorridore sowie der bilateralen Arbeiten mit Frankreich. Diese Strategie
fordert ebenfalls die Motion 20.3003 «Staatsvertrag flr eine linksrheinische Neat-Zulaufstrecke»'®. Sie
wurde von beiden Kammern des Parlaments angenommen (10.03.2020 NR, 03.06.2020 SR) und be-
auftragt den Bundesrat, einen Staatsvertrag mit Frankreich und Belgien flr eine leistungsfahige links-
rheinische Achse mit den notwendigen Infrastrukturparametern fir den Giterverkehr (2’000 Tonnen
Zuglast, 740m Zugslange und 4m Eckhdhe) zu erarbeiten.

Als Folge wurde die Thematik im COPIL (Comité du Pilotage) Frankreich-Schweiz aufgenommen und
die Griindung einer Arbeitsgruppe beschlossen, bestehend aus Vertretern des BAV und des franzdsi-
schen Ministeriums. Ziel der Arbeitsgruppe ist die Vorbereitung konkreter Schritte fir die Umsetzung
dieses Vorhabens. Die Gruppe konstituierte sich im Mai 2021 und hat sich als Arbeitsauftrag die fol-
genden Punkte gegeben:

- Glltige Normen: Die Erarbeitung einer Auslegeordnung tber die jeweils glltigen nationalen Nor-
men in Frankreich und der Schweiz dient der Festlegung der Ausbaustandards.

- Kommerzielle Fragen: Die Anforderungen der Kunden (Eisenbahn-Verkehrsunternehmen, Opera-
teure des kombinierten Verkehrs, Infrastrukturbetreiberinnen) sollen abgefragt werden, um eine Op-
timierung des gesamten Produktionssystems auf dem Korridor (Anheben auf europaische Infra-
strukturstandards) zu erreichen.

- Bahninfrastruktur: Vorgesehen ist eine Bestandsaufnahme der Ausbaustandards der bestehenden
Infrastruktur. Diese wird mit dem Bedarf abgeglichen und so den Umfang der voraussichtlich erfor-
derlichen Investition zu quantifizieren.

Die Ergebnisse der Arbeitsgruppe werden in regelmassigen Abstanden im COPIL vorgestellt und dis-
kutiert.

Auf Schweizer Gebiet ware der Abschnitt St. Louis—Basel RB ebenfalls auf das Profil P400 zu ertiichti-
gen. SBB Infrastruktur hat in einer Objektstudie zum Ausbau des Abschnitts St. Louis—Basel RB inki.
der Tunnels auf ein Profil von 4 Meter die grundsatzliche Machbarkeit einer Profilerweiterung bestatigt.
Die Finanzierung der Kosten in H6he von voraussichtlich 211 Mio. Fr. kann im Rahmen einer Auf-

8 Link zum Vorstoss:https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20203003
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tragserweiterung im Programm des 4-Meter-Korridors bewaltigt werden. Zum Ausbau der Linie Basel
SBB - Basel St. Johann (Tunnels Schitzenmatt und Kannenfeld) auf das 4-Meter-Profil wird bis Ende
2021 das Vorprojekt erarbeitet. Im Herbst 2021 beauftragte das BAV das Vorprojekt und das detail-
lierte Anforderungsprofil bei SBB Infrastruktur, dessen Abschluss bis Ende 2021 geplant ist. Bei Pro-
jektentscheid von BAV und SBB kann die Phase «Bauprojekt» mit dem «Plangenehmigungsverfahren»
umgehend beginnen. Die weiteren Schritte kdnnen bestimmt werden, wenn Details und Zeitplan des
mit Frankreich und Belgien angestrebten Staatsvertrags fir eine leistungsfahige linksrheinische Achse
geklart sind. Flr die Realisierung ist eine Bauzeit von drei Jahren veranschlagt. Aufgrund anderer um-
fangreicher Baumassnahmen im Raum Basel kann die Realisierung friihestens im Jahr 2026 beginnen
und entsprechend frihestens 2029 abgeschlossen sein.

4.2.7 Schweizer Nord-Siid-Achsen als Teil der europaischen Giiterverkehrskorridore
Bedeutung der Giiterverkehrskorridore

Seit 2003 arbeitet die Schweiz in den verschiedenen Korridorgremien intensiv mit, um die Interoperabi-
litat und die Qualitat des Schienenguterverkehrs auf den Nord-Stid-Achsen zu verbessern. Die grenz-
Uberschreitende Zusammenarbeit in den Glterverkehrskorridoren wurde im Zuge der Weiterentwick-
lung der européischen Guterverkehrspolitik schrittweise institutionalisiert. Mit der EU-Verordnung
913/2010 vom 22. September 2010 zur Schaffung eines europaischen Schienennetzes fir einen wett-
bewerbsfahigen Guterverkehr haben die Guterverkehrskorridore auf europédischer Ebene einen eige-
nen rechtlichen Status?.

Die Schweiz ist in zwei der durch die Verordnung definierten Korridore vertreten:

- Guterverkehrskorridor Nordsee-Mittelmeer: Rotterdam—Antwerpen—Luxemburg—Metz—Basel/Dijon—
Genf/Lyon—Marseille.

- Guterverkehrskorridor Rhein-Alpen: Zeebrugge/Antwerpen/Rotterdam/Amsterdam—Koln—-Mann-
heim—Basel-Simplon/Luino/Chiasso—Mailand/Novara/Genua.

Die Verordnung sieht fur 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

Die Arbeit in den Gremien der Guterverkehrskorridore war in der zurlickliegenden Berichtsperiode
massgeblich von den Auswirkungen der Covid-19-Krise beeinflusst. Die Arbeiten der Verkehrsministe-
rien der Korridorlander fokussierten auf die durch die Covid-19-Krise hervorgerufenen Probleme bei
der Transportabwicklung und nationale Unterstitzungsprogramme. Zugleich wirkten sich die pande-
miebedingt veranderten Bedingungen (Kontakte nur in Form virtueller Meetings) auf die Zusammenar-
beit der Akteure auf den die Schweiz betreffenden EU-Guterverkehrskorridoren aus. Entsprechend er-
schwerten diese somit den Arbeitsfortschritt bei der Umsetzung von Massnahmen auf Korridorebene.

Revision Verordnung 913/2010

Der von der EU-Kommission initialisierte Prozess zur Uberarbeitung der Verordnung 913/2010 zur
Schaffung eines européischen Schienennetzes fur einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr ist noch
nicht abgeschlossen. Im Konsultationsprozess wurde von Seiten der Schweiz auf die Notwendigkeit
einer korridorweit abgestimmten Infrastrukturplanung hingewiesen. Die in der Schweiz bei der Infra-
strukturplanung gewonnenen Erkenntnisse und Anwendung findenden Verfahren im Rahmen des Stra-
tegischen Ausbauprogramms (STEP) konnten gut auf die Ebene der Gliterverkehrskorridore Ubertra-
gen werden. Dies gilt insbesondere fir die Verfahren zur Abstimmungsverfahren mittels Prognosen,

20 Link zur Verordnung: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/ALL/?uri=CELEX%3A32010R0913
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Feststellung von zukiinftigen Engpassen und Ableitung des bedarfsorientierten Ausbaus sowie einer
langfristigen Sicherung von Kapazitaten fir den Guterverkehr auf dem Korridor. Die EU-Kommission
zeigte grundsatzliches Interesse an einer mittelfristigen Einfiihrung solcher Instrumente. Nach aktuel-
lem Stand ist der Beginn der Konsultationsprozess fiir eine erste Version der revidierten Verordnung
fur Herbst 2021 terminiert.

Qualitatsinitiative

Die gegen Ende der vorangegangenen Berichtsperiode begonnen Arbeiten im Rahmen der Qualitats-
initiative der Korridororganisation Rhine-Alpine und des BAV, um kurz- und mittelfristig die ungeni-
gende Qualitat auf dem Korridor zu verbessern, wurden in der neuen Berichtsperiode fortgesetzt. Das
BAV und die Korridororganisation organisierten im Jahr 2019 eine Reihe von Workshops im Sinne ei-
nes Branchendialogs, welche offen und konstruktiv die ungenligende Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit
der angebotenen Leistungen thematisierten. Ziel war die Definition von realistischen und zwischen den
Akteuren abgestimmt umgesetzten Massnahmen.

Die als Follow-up der von der Schweiz und Deutschland im Rahmen eines «Side Event» am Weltver-
kehrsforum ITF 2019 organisierten Ministerkonferenz (22. Mai 2019) entstandene Idee einer Qualitats-
charta wurde mit den Branchenakteuren im Rahmen von Online-Konferenzen vertieft und mdégliche In-
halte diskutiert. Auch nach diesem langeren besteht keine grundsétzliche Bereitschaft zu erkennen, die
Charta in Form einer Selbstverpflichtung zu diversen Qualitdtsmassnahmen seitens der Schienengu-
terverkehrsakteure voranzutreiben. Im Gegenzug wurden jedoch von Korridororganisation Rhine-Al-
pine Schritte ergriffen, Prozesse zur Verbesserung der Qualitat zu institutionalisieren. Das BAV wird
seine Anstrengungen zur Verbesserung der Qualitat in der kommenden Berichtsperiode fortsetzen, um
die Aufmerksamkeit auf die Verbesserung von Zuverlassigkeit und Pinktlichkeit weiterhin hoch zu hal-
ten.

Intensivierung der Zusammenarbeit

Daruber hinaus lag der Fokus der Arbeiten in den Exekutivraten der Korridore Nordsee-Mittelmeer und
Rhein-Alpen vor allem darauf, die Harmonisierung der Infrastrukturparameter (vor allem Zuglangen
und Lichtraumprofil) auf den Korridoren voranzutreiben. Wichtigster Diskussionspunkt im Exekutivrat
des Korridors Nordsee-Mittelmeer war der Ausbau des Abschnitts Metz-Strasbourg-Basel flir den
Transport von Ladeeinheiten mit 4 Metern Eckhdhe (siehe Kapitel 4.2.6).

Anlasslich der Covid-19-Krise nutzen die Vertreter von Ministerien und Infrastrukturbetreibern die Exe-
kutivrate der Korridore Nordsee-Mittelmeer und Rhein-Alpen als Foren fir den regelmassigen Aus-
tausch zu den Auswirkungen der Krise auf den Schienenguterverkehr innerhalb der einzelnen Staaten
sowie auf dem Korridor, um so die Sicherstellung der Transportketten auf der Schiene zu unterstitzen.
In diesem Rahmen wurden ebenfalls Informationen Uber die nationalen Unterstlitzungsprogramme
ausgetauscht und diskutiert. Im Juli 2020 kiindigte die DG MOVE an, im Rahmen des Europaischen
Aufbauplans zusétzlich 2 Mrd. Euro (etwa 2.2 Mrd. Fr.) fur den Ausbau der Infrastruktur im Rahmen
der Connecting Europe Facility (CEF) bereit zu stellen. Mdglicherweise werden damit Infrastrukturpro-
jekte angeschoben, die sich auch positiv auf die Verlagerung auswirken (siehe auch Kapitel 6.5).

4.2.8 Relevanz fiir den Verlagerungsprozess

Die Modernisierung der Schieneninfrastruktur fir den alpenquerenden Giterverkehr und die mit ihr
verbundenen Kapazitats- und Produktivitatseffekte sind zentrale Voraussetzung fur die nachhaltige
Wirkung der Schweizer Verlagerungspolitik. Eine hochwertige, leistungsfahige und permanent verfug-
bare Schieneninfrastruktur ist die Grundlage fir die notwendigen Anreize zur Verlagerung des Schwer-
verkehrs von der Strasse auf die Schiene. Dies gilt fiir den gesamten Laufweg der alpenquerenden
Schienenguterverkehre vom Abgangs- bis zum Zielort.

Mit der Inbetriebnahme der NEAT-Bauwerke auf der Létschberg- und Gotthard-Achse stehen seit Ende
2020 die zentralen Bauwerke zur Modernisierung der alpenquerenden Bahninfrastruktur fir die schwei-
zerische Verlagerungspolitik voll zur Verfiigung. Somit finden die Akteure seit Dezember 2020 auf bei-
den Nord-Stid-Achsen zwischen Deutschland und ltalien eine Infrastruktur, um im Regelbetrieb 740
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m lange Guterzlige abzuwickeln sowie den Transport von Sattelaufliegern mit 4 Meter Eckhdhe und bis
zu 2,60 Metern Breite zu ermdglichen. Damit sind die Grundlagen fiir deutliche Produktivitatsverbesse-
rungen im alpenquerenden Schienenguterverkehr durch die Schweiz grundsétzlich gelegt.

Die mit der vollstdndigen Inbetriebnahme der NEAT verbundenen Kapazitats- und Verlagerungseffekte
sind die zentrale Basis fiir einen erfolgreichen Verlagerungsprozess im alpenquerenden Schwerver-
kehr. Dies hat der Bundesrat auch in den vergangenen Verlagerungsberichten wiederholt hervorgeho-
ben und gilt weiterhin. Die Akteure im Schienenguterverkehr auf der Gotthard-Achse bestatigen die
grundsatzliche Verbesserung der Produktionsbedingungen als Folge der Inbetriebnahme von Ceneri-
Basistunnel und insbesondere des 4-Meter-Korridors (siehe Kapitel 6.1.1). Es zeigt sich aber auch,
dass noch massgebliche Schritte umzusetzen sind, um die Potenziale fir Kapazitats- und Produktivi-
tatseffekte, die aus der Inbetriebnahme der NEAT resultieren, fir den Verlagerungsprozess nutzbar
machen zu kdnnen. Es gilt, die im Kapitel 4.2.2 dargelegte Hochfahrphase der NEAT bestmoglich zum
Abschluss zu bringen, damit die NEAT fir die Verlagerungspolitik vollumfanglich genutzt werden kann.
Der Bundesrat erkennt hierin ein besonderes Aufpassfeld fir die Weiterentwicklung der Verlagerungs-
politik (vgl. Kapitel 6.1).

4.3 Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)
4.3.1 Stand der Umsetzung

Seit dem 1. Januar 2001 wird in der Schweiz die leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)
erhoben. Die LSVA ersetzte die seit 1985 bestehende pauschale Schwerverkehrsabgabe und stitzt
sich auf das Schwerverkehrsabgabegesetz (SVAG; SR 641.81), das im September 1998 in einer
Volksabstimmung mit deutlicher Mehrheit angenommen wurde. Mit der LSVA soll der Schwerverkehr
die ihm zurechenbaren Wegekosten und Kosten zulasten der Allgemeinheit langfristig decken, soweit
er fur diese nicht bereits durch andere Leistungen oder Abgaben aufkommt. Mit ihr wird ausserdem ein
Beitrag dazu geleistet, dass die Rahmenbedingungen der Schiene im Transportmarkt verbessert wer-
den und die Guter vermehrt mit der Bahn beférdert werden. Die LSVA gilt fiir Fahrten von Lastwagen
mit einem Fahrzeuggewicht ab 3,5 Tonnen. Sie ist ein wichtiges Element der schweizerischen Ver-
kehrspolitik. Der Bund verwendet seinen Anteil an den Einnahmen primar fir die Finanzierung der
Bahninfrastruktur. Die Kantone erhalten ein Drittel der Einnahmen und finanzieren damit Verkehrspro-
jekte.

Das Verkehrsregime mit LSVA und erhéhter Gewichtslimite ist die Grundlage der koordinierten Ver-
kehrspolitik zum Schutz der Alpenregion. Diese Politik ist Gegenstand des am 1. Juni 2002 in Kraft ge-
tretenen 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 Ta-
rifklassen eingeteilt. Der gewichtete Durchschnitt der Gebihren fir ein 40-t-Fahrzeug Uber eine Dis-
tanz von 300 km darf gemass Landverkehrsabkommen inflationsbereinigt hchstens 325 Fr. betragen.
Diese Gewichtung wird durch die Anzahl der Fahrzeuge pro EURO-Kategorie bestimmt.

Im Verlagerungsbericht 2019 wurde im Kapitel 4.3.1 ausfihrlich auf Entwicklung der LSVA von 2001—
2019 eingegangen?'. Die anhaltende Flottenerneuerung im alpenquerenden Strassengiterverkehr war
auch nach der Abklassierung 2017 in den letzten zwei Jahren weiterhin splrbar und zeigte sich deut-
lich im negativen Trend des gewichteten Durchschnitts der LSVA fiir die Referenzstrecke Uber die drei
LSVA-Kategorien. Im Folgenden sind die Werte fir die Jahre 2017-2020 dargestellt:

21 Link zum Dokument: https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/verlagerung/verlagerungsbericht-2019.pdf.down-
load.pdf/VERLAGERUNGSBERICHT %20d.pdf
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Gewichteter Durchschnitt
CHF Entwicklung 2017-2020 fiir eine Fahrt von 300km mit 40t
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Abbildung 32: Entwicklung des gewichteten Durchschnitts 2017-2020

Die urspriinglich zum 1. Januar 2021 vorgesehene Abklassierung von EURO IV- und —V-Fahrzeugen
wurde von der EU im Jahr 2019 noch wohlwollend zur Kenntnis genommen, flihrte dann aber 2020 be-
dingt durch die Covid-19-Krise zu einer zunachst ablehnenden Haltung gegenuber dem Schweizer
Vorhaben. Im Dezember 2020 hat der Gemischte Ausschuss Schweiz-EU zum Landverkehrsabkom-
men dann jedoch die Abklassierung zum 1. Juli 2021 beschlossen. Seitdem gelten folgende LSVA-
Satze:

Tarifklasse EURO-Norm LSVA einer Fahrt eines Rappen pro Tonne und
SGF von 40 Tonnen Kilometer
tiber 300 Km

1 EURO O, I, II, Ill; IV, V 372.00 CHF 3.10

2 - - -

3 EURO VI 273.60 CHF 2.28

Tabelle 11: LSVA-Satze seit 1. Juli 2021

EURO IV und V-Fahrzeuge waren seit 2017 der zweitgUnstigsten LSVA-Tarifklasse zugeteilt. Die
schadstoffarmeren EURO VI-Fahrzeuge erbrachten im Jahr 2017 52 % der Fahrleistung und im ersten
Quartal 2021 bereits tUber 80 %. Aufgrund des mittlerweile sehr grossen Marktanteils von EURO VI-
Fahrzeugen ist fur 2021 fir die Abgabenhohe nur noch eine Plafonierung des gewichteten Durch-
schnitts zu erwarten und ab 2022 mit einem weiteren Absinken zu rechnen. Unter Beriicksichtigung der
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen hat der Bundesrat aktuell auf eine Neugewichtung der LSVA-
Satze zur schrittweisen Annaherung an die gemass Landverkehrsabkommen zulassige LSVA-Ober-
grenze von 325 Fr. verzichtet.

4.3.2 Relevanz fir den Verlagerungsprozess

Aus verkehrspolitischer Sicht hat die LSVA auch weiterhin eine hohe Relevanz fir den Verlagerungs-
prozess. Sie leistet aufgrund ihrer Anreizwirkung einen wichtigen Beitrag zur Reduktion der Zahl der
alpenquerenden Fahrten verbunden mit einer erhdhten Auslastung und der Vermeidung von Leerfahr-
ten.

Im Verlagerungsbericht 2019 wurde auf die mit der LSVA verbundenen Preis- und Produktivitatseffekte
seit 2001 naher eingegangen. Der Effekt der LSVA wurde damit in vielen Bereichen kompensiert, weil
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mit annahernd den gleichen Kosten fir Fahrzeug und Chauffeur eine gréssere Transportmenge befor-
dert werden kann. Aufgrund der grossen Effizienzsteigerung und einem modernen Fahrzeugbestand
von Uber 80% in der besten Kategorie EURO VI strebt dieser positive Effekt einer Plafonierung zu.

Die im Verlagerungsbericht 2019 beschriebene Tendenz, dass durch die Erneuerung des Fahrzeug-
parks die durchschnittliche LSVA-HOhe im Zeitablauf sinkt, konnte auch in den letzten zwei Jahren be-
obachtet werden. Der damit verbundene Verlagerungsanreiz durch die LSVA reduziert sich weiter. Um
diesem Trend entgegenzuwirken wurden die LSVA-Tarife zum 1.7.2021 angepasst (siehe Tabelle 11).
Dieses Instrument der Tarifanpassungen kann die Schweiz jedoch nur bis zu einem durchschnittlichen
Wert von 325 Fr. im Prinzip alle zwei Jahre gemass Landverkehrsabkommen anpassen. Eine grund-
satzliche Uberpriifung der Ausgestaltung und Systematik der LSVA und der mit ihr verbundenen An-
reizwirkungen drangt sich daher auf. Kapitel 5.2 skizziert hierfir erste Stossrichtungen.

4.4 Bahnreform
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 Schienenglterverkehr. Auf internationaler Ebene ist die Marktéffnung Gegenstand des Land-
verkehrsabkommens Schweiz-EU?2.

Als letzter Schritt sind am 1. Juli 2020 das OBI-Gesetz und die dazu gehoérende Verordnung?? in Kraft
getreten. Damit ist die Trassenvergabestelle nun als unabhangige Anstalt des Bundes ausgestaltet
und mit zusatzlichen Kompetenzen ausgestattet. Zudem werden die Mitwirkungsrechte der Bahnunter-
nehmen bei der Erarbeitung der Fahrpléne und Investitionen auf dem Schienennetz geregelt. Weiter
werden die Kompetenzen der Schiedskommission im Eisenbahnverkehr (SKE, neu RailCom) erweitert.

44.2 Relevanz fiir den Verlagerungsprozess

Der Nord-Sud-Verkehr entlang der Achse Niederlande/Belgien-Italien via der Schweiz ist seit mehreren
Jahren ein bedeutender Teil des internationalen Schienengiterverkehrs. Dies ist unter anderem auch
eine Folge der Marktéffnung. Im Zuge der Liberalisierung ist die Nord-Sid-Achse auch als Achse mit
sehr intensivem Wettbewerb zwischen den verschiedenen Eisenbahnverkehrsunternehmen, aber auch
auf anderen Ebenen der Wertschdpfungskette bekannt.

Die verschiedenen Wirkungen der Mark&ffnung und des intramodalen Wettbewerbs wurden in vergan-
genen Verlagerungsberichten ausflihrlich beschrieben. Sie besitzen weiterhin ihre Giltigkeit.

4.4.3 Entwicklung der Marktanteile und Marktsituation

Die Marktanteile der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) im alpenquerenden Giterverkehr haben
sich 2020 gegeniiber 2019 nur gering verandert: Den gréssten Anteil am alpenquerenden Schienengu-
terverkehr transportiert SBB Cargo International mit einem Marktanteil von 43.0 % im Jahr 2020 (+3.5
Prozentpunkte gegentber 2019). Zweitwichtigster Traktionar im alpenquerenden Schienenguterver-
kehr ist die BLS Cargo mit 28.6 % (+0.5 Prozentpunkte gegeniber 2019) vor SBB Cargo mit 21.4 %.
Beide EVU unter dem Dach der SBB decken Uber zwei Drittel (71.6 %) des alpenquerenden Schienen-
guterverkehrsmarkts ab. Der Anteil sonstiger Unternehmen ist gering und betrug im Jahr 2020 7.0 % (-
1.8 Prozentpunkte gegeniber 2019). DB Cargo hat hier den gréssten Anteil (4.3 %).

22 Abkommen vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europaischen Gemeinschaft iber den Giiter-
und Personenverkehr auf Schiene und Strasse, SR 0.740.72)"

23 Verordnung Uber die Organisation der Bahninfrastruktur (OBI-Verordnung) vom 13. Mai 2020 (AS 2020 1915)
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S b,
netto-Tonnen j j Total
Gotthard Simplon Total Gotthard Simplon Total 2019 - 2020
SBB Cargo Int. 46.7% 30.1% 39.5% 50.4% 31.4% 43.0% +3.5%
BLS Cargo 8.3% 54.1% 28.1% 10.9% 56.4% 28.6% +0.5%
SBB Cargo 37.8% 5.2% 23.6% 33.1% 3.1% 21.4% -2.2%
DB Cargo 1.2% 10.6% 5.3% 1.6% 8.6% 4.3% -1.0%
TX Logistik 4.4% 0.0% 2.5% 2.3% 0.0% 1.4% -1.1%
Railcare 1.5% 0.0% 0.9% 1.5% 0.0% 0.9% +0.0%
Andere 0.2% 0.1% 0.1% 0.3% 0.5% 0.4% +0.2%

Tabelle 12: Marktanteile der wichtigsten Akteure im alpenquerenden Guterverkehr in den Jahren 2019 und 2020
in % (Anteile an Netto-netto-Tonnen, Werte auf eine Nachkommastelle gerundet).

4.5 Ubersicht finanzielle Mittel

Die Forderung des alpenquerenden Schienengiterverkehrs mittels Betriebsabgeltungen erfolgt Gber
einen vom Parlament bewilligten Zahlungsrahmen. Mit dem letzten Verlagerungsbericht 2019 hatte der
Bundesrat dem Parlament fir den alpenquerenden UKV eine Verlangerung der Férderung um weitere
drei Jahre bis 2026 und eine Erhdhung des Zahlungsrahmens um 90 Millionen Fr. beantragt. In der
parlamentarischen Beratung herrschte die Ansicht, dass dies nicht ausreiche. Das Parlament hat in der
Folge den Zahlungsrahmen mit Beschluss vom 3. Juni 202024 fir den UKV bis Ende 2030 verlangert
und um 385 Millionen Fr. erhoht. Der Zahlungsrahmen von nunmehr 2.06 Milliarden Fr. umfasst die
Forderung mittels Betriebsabgeltungen im alpenquerenden UKV in den Jahren 2011 bis 2030 und der
Rola fiir die Jahre 2011 bis 2018. Die Férderung der Rola erfolgt seit 2019 ausserhalb dieses Zah-
lungsrahmens.

2 Bundesbeschluss iiber eine Erhdhung und Laufzeitverlangerung des Zahlungsrahmens fiir die Férderung des alpenquerenden Schienen-
guterverkehrs vom 3. Juni 2020 (BBI 2020 6477).
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Insgesamt prasentieren sich die Rechnungen (R) der letzten Jahre und der Voranschlag (VA) fur 2021
fur die verschiedenen flankierenden Massnahmen der Verlagerungspolitik wie folgt:

Massnahme R 2011 R R R R R R R R R VA
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Abgeltung alpen- 203.2%® 1572 1651 163.4 1550 155.0 147.6 1424 1202 116.8 100.0%

querender kombi-
nierter Verkehr:
UKV und Rola
(A2310.0214;

ab 2017:
A231.0292)

Giiterverkehrsanla- 7.0 4.7 1.5 5.6 3.2 11.7 4.0 14.5 0.0 0.3 n.n.
gen (nur Investiti-

onsbeitrage an KV-
Umschlagsanla-

gen)

(ab 2017:

A236.0111)

Polizeiliche Kon- 241 241 260 243 258 280 240 266 255 259  29.1

trollen des Schwer-

verkehrs?’

(ab 2017:

A231.0308)
Tabelle 13: Bundesmittel fir Verlagerungsmassnahmen seit dem Inkrafttreten des Zahlungsrahmens fiir die For-
derung des alpenquerenden Schienenguterverkehrs seit 2011 (in Mio. CHF).

Seit 2016 sind die Kredite fur Investitionsbeitrdge an KV-Umschlagsanlagen und fir Anschlussgleise
sowie die Investitionsbeitrage an technische Neuerungen in einem einzigen Kredit (A236.0111 Guter-
verkehrsanlagen und technische Neuerungen) zusammengefasst. Die mittel- bis langfristige Steuerung
der Investitionsbeitrage an Guiterverkehrsanlagen erfolgt mittels Rahmenkrediten. Aktuell giiltig ist der
Bundesbeschluss vom 8. Dezember 2020 tGber den Rahmenkredit fir Investitionsbeitrage an private
Guterverkehrsanlagen in den Jahren 2021-2024. Dieser belduft sich auf 300 Millionen Fr. und umfasst
Investitionsbeitrage an KV-Umschlagsanlagen im In- und Ausland sowie an Anschlussgleise und an
Hafenanlagen fir den Giterumschlag im kombinierten Verkehr in der Schweiz.

4.6 Forderung von Angeboten im alpenquerenden unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV)
4.6.1 Bestellung von Angeboten im UKV

Die Betriebsabgeltungen im alpenquerenden Verkehr dienen der Férderung der Verlagerung des G-
terverkehrs von der Strasse auf die Schiene. Empfanger der Betriebsabgeltungen sind die Operateure
des kombinierten Verkehrs. Abgeltungsberechtigt sind Relationen im unbegleiteten alpenquerenden
kombinierten Verkehr (UKV), die nicht kostendeckend gefiihrt werden konnen. 2021 bestellt der Bund
bei 15 Operateuren rund 70 alpenquerende Relationen und bezahlt fir die erbrachten Leistungen Be-
triebsabgeltungen. Gegeniber dem letzten Verlagerungsbericht ist die Anzahl geférderter Relationen
nahezu unverandert?®. Die Auszahlung der Abgeltungen erfolgt nach effektiv erbrachter Leistung. Die
Abgeltung wird hierbei nach Zigen und Sendungen differenziert: Die Abgeltung pro Zug richtet sich
nach dem Abgangs- und Bestimmungsterminal. Die Abgeltung fir eine alpenquerende Sendung ist fur
alle Sendungen im UKV gleich hoch. Dabei werden pro Zug maximal 32 Sendungen abgegolten. Die
maximalen Abgeltungssatze haben sich in den letzten Jahren wie folgt entwickelt:

252011 wurden mittels zweier Nachtrage zusétzliche Mittel fiir den alpenquerenden KV gesprochen. Diese dienten v.a. der Abfederung der
Auswirkungen der Frankenstarke. Zugunsten der EVU wurden 2011 Mittel in der H6he von 21.0 Millionen Fr. ausbezahlt.

26 |m Rahmen eines Nachtrags wurden fiir das Jahr 2021 Covid-19-Unterstiitzungsmassnahmen fiir den Schieneng(iterverkehr in Hoéhe von
70 Mio. Fr. gesprochen. Von diesen Mitteln sind geméss Botschaft zum dringlichen Bundesgesetz Uber die Unterstiitzung des 6ffentlichen
Verkehrs in der Covid-19-Krise vom 12.08.2020 rund 40 Mio. Fr. fiir den Binnen-Schienenguterverkehr, 20 Mio. Fr. fir den alpenqueren-
den UKV und max. 10 Mio. Fr. fur die Rollende Landstrasse vorgesehen. Diese Mittel sind in der Tabelle nicht beriicksichtigt.

27 Kosten fiir Bau und Unterhalt der Schwerverkehrskontrollzentren sind in diesem Kredit nicht enthalten.

28 Eine detaillierte Ubersicht der Operateure und Relationen, fiir die der Bund 2021 eine Abgeltungsvereinbarung abgeschlossen hat, findet
sich unter www.bav.admin.ch => Verlagerung des Glterverkehrs durch die Alpen => Betriebsbeitrdge und Offertverfahren => Verzeichnis
der Operateure im kombinierten Verkehr, mit denen der Bund fiir 2021 eine Vereinbarung geschlossen hat.
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2019 2020%° 2021
Gebiet des Abgangs- / pro pro pro pro pro pro
Zielorts des Zuges Sdg. Zug Sdg. Zug Sdg. Zug
Frankreich 82 450 80 430 80 430
Niederlande (exkl. Limburg) 82 530 80 500 80 500
Limburg (NL) 82 700 80 650 80 650
Grossbritannien, Belgien, Lu-
doutschiand. Rhein-Rur-und | 62 800 80 750 80 750
Maingebiet
Suawestdeutschland und 82 1650 80 1550 80 1550

Tabelle 14: Maximale Abgeltungssatze je Sendung und je Zug nach Abgeltungsregionen 2019-2021, in Fr.

4.6.2

Nachdem im Jahr 2018 mit 968'000 Sendungen ein Héchstwert im alpenquerenden UKV erreicht
wurde, blieb die Zahl der Sendungen 2019 stabil (966'000 Sendungen; -0.2%). 2020 sank die Zahl um
-2.0% auf 946'000 Sendungen. Im Jahr 2019 wurden insgesamt 31'571 und im Jahr 2020 30'244 Ziige

gefihrt.

Entwicklung der geférderten Sendungen im UKV

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

Entwicklung alpenquerender kombinierter Verkehr

_Sendungen Unbegleiteter Kombinierter Verkehr und Rola W UKV
in 1'000/Jahr Rola
1'200

1'000

800

600 -

400

200 -

m

SN SN B EenE  [REN
hcoocoooggo-tﬁo_cmhwhm

o o i o o~

0 M~ ] — — — — - — — — - - — —
T T T T T

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

. BES

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Abbildung 33: Entwicklung der Anzahl alpenquerender Sendungen 2002-2020

4.6.3 Auswirkungen der Covid-19-Krise auf die Forderung des UKV

Pro Zug wurden 2020 im UKV durchschnittlich 31.3 Sendungen transportiert. Diese Leistung wurde
den Operateuren gestutzt auf die urspringlichen, vor der Covid-19-Krise abgeschlossenen Abgel-
tungsvereinbarungen mit rund 95 Millionen Fr. abgegolten. Das von Bundesrat und Parlament ge-
schniirte Paket zur Unterstiitzung des offentlichen Verkehrs und des Schienenglterverkehrs sah unter

2 Covid-19 spezifische Unterstiitzungsmassnahmen im 2020 sind in der Tabelle nicht enthalten: Zur Abfederung der verkehrlichen und fi-
nanziellen Auswirkungen der Covid-19-Krise wurden die Abgeltungen an die Operateure im alpenquerenden UKYV fiir die Zeit vom April
bis Dezember 2020 um 160 Fr. je Zug erhdht. Als weitere Unterstiitzungsmassnahme wurden zudem insgesamt 0.5 Millionen Fr. direkt an
im alpenquerenden UKV tatige Eisenbahnverkehrsunternehmen ausbezahit.
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anderem Massnahmen fir den zu Beginn der Covid-19-Krise stark ricklaufigen Schienenguterverkehr
durch die Alpen vor. Ein Teil der Restmittel bei den Betriebsabgeltungen 2020 fiir den alpenquerenden
Verkehr wurde mit einem Pauschalbetrag pro Zug von 160 Fr. an die Operateure im UKV ausgerichtet
(fir die gesamte Periode April bis Dezember 2020 insgesamt 3.5 Mio. Fr.), um die Covid-19 bedingten
Ausfalle teilweise zu kompensieren. Zudem flossen 0.5 Millionen Fr. an zwei im alpenquerenden UKV
tatige Eisenbahnverkehrsunternehmen, um die Einnahmenausfalle der EVU infolge der nicht gefahre-
nen Zugleistungen zu kompensieren. Eine Mehrheit der EVU machte von dieser Unterstitzung aller-
dings keinen Gebrauch. Die durchschnittliche Subvention je alpenquerender Sendung im UKV liegt da-
mit fiir 2020 bei 104 Fr. (im Vergleich zu 116 Fr. im Jahr 2018)3°. Ohne die spezifische Covid-19-Unter-
stutzung héatte die durchschnittliche Subvention je Sendung im Jahr 2020 noch 100 Fr. betragen.

Aus dem Covid-19-Kredit fir den Giterverkehr stehen 2021 fur den UKV zuséatzlich rund 20 Millionen
Fr. zur Verfugung. Dank dieser Mittel konnte fur das Jahr 2021 auf eine Reduktion der Abgeltungs-
satze gegenliber dem Vorjahr verzichtet werden (vgl. Tabelle 13). Das Niveau der Abgeltungssatze im
alpenquerenden UKV wird in den nachsten Jahren deutlich reduziert werden. Die effektive Kiirzung
hangt jeweils von der Hohe des Kredits, von der zu erwartenden Verkehrsmenge, der Kostenentwick-
lung und dem konjunkturellen Umfeld ab.

4.6.4 Relevanz fiir den Verlagerungsprozess

Die Entrichtung von Betriebsabgeltungen fiir den alpenquerenden UKYV ist eine zentrale flankierende
Massnahme zur Stiitzung des Verlagerungsprozesses und hat sich in ihrer Ausgestaltung bewahrt. Sie
beinhaltet eine finanzielle Uberbriickung, bis die mit der NEAT und der Modernisierung der Zulaufstre-
cken verbundenen Kapazitats- und Produktivitatseffekte fur eine bis Ende 2030 eigenwirtschaftliche
Produktion nutzbar sind. Die Betriebsabgeltungen erméglichen den Aufbau von gegeniber dem Stras-
senguterverkehr wettbewerbsfahigen Angeboten im UKV. Mit ihrer Hilfe kbnnen bei Verladern und An-
bietern von Logistikleistungen Anreize fiir die Verlagerung von Transporten auf die Schiene gesetzt
werden.

4.7 Bestellung und Abgeltung der Rollenden Landstrasse
4.71 Verkehrsentwicklung

In der Berichtsperiode war das Verkehrsaufkommen auf der Rollenden Landstrasse (Rola) wegen Son-
dereffekten stark ricklaufig (siehe Kapitel 2.2). Wie bereits im Verlagerungsbericht 2017 angekindigt,
wurde die Rola-Verbindung von Basel nach Lugano wegen schlechter Subventionseffizienz (hohe un-
gedeckte Kosten im Verhaltnis zu den verlagerten Transportmengen) per Ende 2018 eingestellt. Im ih-
rem letzten Betriebsjahr 2018 wurden auf der Rola am Gotthard noch 6’900 schwere Guterfahrzeuge
transportiert. Stark riicklaufig war aber auch das Angebot Uber die Létschberg-Simplon-Achse. Die Re-
lation Freiburg i.Br.—Novara verzeichnete 20219 einen Rickgang um 4% und wurde 2020 mit einem
Verkehrsriickgang um 35.4% von der Covid-19-Krise sehr hart getroffen. Hinzu kam ein sechstagiger
Betriebsunterbruch nach einem schweren Zugsunglick in Auggen vom 2. April 2020, bei welchem ein
Rola-Zug ohne eigenes Verschulden involviert war sowie eine dreiwdchige Sperre im August/Septem-
ber 2020 infolge Bauarbeiten auf der Simplon-Stdrampe. Letztlich konnten 2020 nur 56'000 Lastwa-
gen auf der Rola beférdert werden.

Fir diese Leistungen beliefen sich die iblichen Betriebsabgeltungen an die RAIpin AG als Betreiberin
der Rola 2020 auf 16.8 Mio. Fr. Je Lastwagen entspricht dies im Durchschnitt einer Abgeltung von 300
Fr.

4.7.2 Auswirkungen der Covid-19-Krise auf die Rola

Italien war als Quell-/Zielgebiet der Rola friher und stéarker von der Covid-19-Krise betroffen als das
Ubrige Europa. Die Industrieschliessungen in Italien fiihrten zu einem starken Riickgang des Verkehrs-
aufkommens. Zu schaffen machten der RAIpin insbesondere die Vorgaben des Social Distancing in

% Die angegebene Héhe der durchschnittlichen Abgeltung je Sendung entspricht der pauschalen Abgeltung je Sendung zuziiglich der antei-
ligen Abgeltung fiir die Zlige gemass Tabelle 14.
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den Begleitwagen, in welchen die Chauffeure mitgefuhrt werden. Auf diese Entwicklungen reagierte
RAIlpin mit einer deutlichen Ausdiinnung des Fahrplans und — soweit solches Rollmaterial verfligbar
war - mit dem Einsatz von einem zweiten Begleitwagen auf moglichst vielen Ziigen, um einerseits das
Social Distancing in den Begleitwagen zu ermdglichen und andererseits die Zlge wieder mit bis zu 20
LKW zu fuhren.

Mit der sich zuspitzenden finanziellen Situation der Betreiberin der Rollenden Landstrasse (RAlpin
AG), mit fortschreitendem Kapitalverzehr und Liquiditatsproblemen, war der Weiterbetrieb der Rola
akut gefahrdet. Mit dem Ziel ein unkontrolliertes Grounding der Rola zu verhindern, schlug der Bundes-
rat im Rahmen der Botschaft zum dringlichen Bundesgesetz Giber die Unterstiitzung des 6ffentlichen
Verkehrs in der Covid-19-Krise vom 12. August 2020 vor, die RAlpin mit einem Beitrag von maximal 10
Millionen Fr. zu unterstutzen.

4.7.3 Mehrjahrige Rahmenvereinbarungen zur Rola

Wahrend der Bund fiir die Bestellungen im alpenquerenden UKV mit den aktuell 15 Anbietern aus-
schliesslich jahrliche Abgeltungsvereinbarungen abschliesst, sieht Artikel 15 Absatz 5 der Giitertrans-
portverordnung mehrjédhrige Rahmenvereinbarungen fir die Rollende Landstrasse vor. Auf die erste
Rahmenvereinbarung fir den Betrieb und die Abgeltung der Rola, welche sich Uber die Jahre 2000 bis
2011 erstreckte, folgte eine zweite Uber die Periode 2012 bis 2018. Mit der Unterzeichnung im Dezem-
ber 2017 reihte sich eine weitere Rahmenvereinbarung betreffend die Jahre 2019-2023 ein.

Der Abschluss mehrjahriger Rahmenvereinbarungen schafft erhdhte Planungssicherheit, sowohl auf
Seiten des Anbieters als auch auf Seiten des Bundes als Besteller. Diese ist zwingend notwendig, weil
es sich bei den fur den Rola-Betrieb notwendigen Niederflur-Tragwagen und Begleitwagen fur die
Chauffeure um sehr spezifische Investitionen handelt. Fir dieses Rollmaterial gibt es ausserhalb des
Rola-Betriebs keinen Verwendungszweck, der Wiederverkaufswert tendiert entsprechend gegen Null.
Ahnlich verhalt es sich mit den Rola-spezifischen Investitionen in die Terminal-Infrastruktur welche
ebenfalls mit entsprechend kurzen Abschreibungsdauern verbunden sind.

Die Ziele der im Dezember 2017 fir die Jahre 2019-2023 vereinbarten Eckwerte flr den Rola-Betrieb
haben sich bereits vor der Covid-19-Krise als zu ambitioniert erwiesen. Die urspringlich vorgesehenen
jahrlichen Verkehrsmengen von 100'000 bis 110’000 Sendungen wurden 2019 und 2020 deutlich ver-
fehlt und missen auch fir die Jahre 2021 bis 2023 nach unten korrigiert werden. Wahrend der Riick-
gang im 2019 noch auf haufige und grosse Verspatungen der Zlge und viele infrastrukturbedingte
Zugsausfalle zurtickzufihren waren, haben der Betrieb und die Wirtschaftlichkeit der Rola seit Marz
2020 sehr stark unter der Covid-19-Krise gelitten.

Unter Berlicksichtigung der neuen Rahmenbedingungen haben die RAlpin AG und das BAV im Feb-
ruar 2021 eine angepasste Rahmenvereinbarung betreffend die Jahre 2021-2023 abgeschlossen. Als
zentralen Zielwert sieht diese die Verlagerung von jahrlich 80'000 bis 90'000 Sendungen vor. Dieses
Ziel soll mit einem Angebot von 4'600 Zugen, auf denen gut 100'000 Stellplatze angeboten werden,
erreicht werden. Die jahrliche Abgeltungssumme wurde auf maximal 23 Millionen Fr. festgelegt, wobei
dieser Betrag nur erreicht werden kann, wenn im entsprechenden Jahr mindestens 90'000 Sendungen
auf die Rola verlagert werden. Die Rahmenvereinbarung 2021-2023 wickelt auch die Formalitaten be-
treffend den Unterstlitzungsbeitrag von 10 Millionen Fr. zugunsten der RAlpin AG ab, welchen das Par-
lament im Rahmen der Beratungen zum dringlichen Bundesgesetz Uiber die Unterstiitzung des offentli-
chen Verkehrs in der Covid-19-Krise bewilligt hat.

Sowohl der Bundesrat als auch die Betreiberin der Rollenden Landstrasse erachten eine befristete
Weiterflihrung des Angebots der Rollenden Landstrasse bis 2028 aus verlagerungspolitischer Sicht als
sinnvoll und erforderlich. Der Bundesrat startet hierzu, gleichzeitig zur Verabschiedung dieses Verlage-
rungsberichts eine Vernehmlassung zum notwendigen Zahlungsrahmen fiir die Rola betreffend die
Jahre 2024-2029. Das Herunterfahren der Rollenden Landstrasse und definitive Einstellen per Ende
2028 erfordert zudem eine Anpassung von Artikel 8 des GVVG. Weitere Hintergriinde zu dieser Vor-
lage finden sich im Kapitel 5.3 und in der Vernehmlassungsvorlage zum Bundesbeschluss des Zah-
lungsrahmens fur die Férderung des begleiteten alpenquerenden kombinierten Verkehrs.
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4.7.4 Relevanz fiir den Verlagerungsprozess

Die Rollende Landstrasse war lange Zeit ein wichtiges Element der Verlagerungspolitik. Dank der Foér-
derungen des Bundes konnten in den vergangenen Jahren jahrlich bis zu 100'000 Fahrten schwerer
Guterfahrzeuge Uber die Schweizer Alpen vermieden werden. Diese Mengen gingen trotz grosser An-
strengungen des Bundes und der RAlpin als Betreiberin der Rola in den letzten Jahren zurtick. Die
Zahl der transportierten Lastwagen sank 2019 auf 87'000 Fahrzeuge, im Jahr 2020 lag sie — auch be-
dingt durch die Covid-19-Krise — bei 56'000 Sendungen, also nur mehr knapp der Halfte des Wertes
von 2015. Die zukiinftige Rolle der Rola als flankierendes Verlagerungsinstrument ist daher zu tber-
prufen. Die damit verbundene Gesamtschau erfolgt in Kapitel 5.3 bzw. mit dem Bericht zur Vernehm-
lassung Uber einen Bundesbeschluss iber den Zahlungsrahmen fir die Férderung des begleiteten al-
penquerenden Schienengterverkehrs fir die Jahre 2024-2029.

4.8 Investitionen in KV-Umschlagsanlagen fiir den kombinierten Verkehr

Der Bund verfolgt weiterhin das Ziel, die Schaffung zusatzlicher Umschlagskapazitaten fiir den alpen-
querenden kombinierten Verkehr finanziell zu unterstiitzen, um so eine bedarfsgerechte Entwicklung
zur Verlagerung zusatzlicher Verkehre zu ermdglichen. Zu diesem Zweck kénnen auch Beitrage an
den Bau von KV-Umschlagsanlagen im Ausland gewahrt werden. Der Bund wird bei Projekten im Aus-
land dann aktiv, wenn fiir den alpenquerenden kombinierten Verkehr wichtige Projekte in den jeweils
nationalen Férderprogrammen keine Berticksichtigung finden oder in den Landern keine Forderpro-
gramme existieren. 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
Infrastrukturparametern des Rhein-Alpen-Korridors bzw. der NEAT entsprechen (z.B. eine Zugslange
von 740 m ermdglichen).

Die Finanzierung erfolgt derzeit Uber den Rahmenkredit fir Investitionsbeitrage an private Guterver-
kehrsanlagen fiir die Jahre 2021-2024. Dieser belauft sich auf 300 Millionen Fr.

4.81 Investitionsbeitrage fiir KV-Umschlagsanlagen fiir den alpenquerenden Verkehr

Der Bund hat Ende 2014 der Terminal Alptransit S.r.l. Fordermittel fiir den Bau einer KV-Umschlagsan-
lage auf dem ehemaligen Rangierbahnhof bei Milano-Segrate zugesichert mit dem Ziel, dass bis spa-
testens zur Fertigstellung des Ceneri-Basistunnels und des 4-Meter-Korridors neue Umschlagskapazi-
taten von 200'000 TEU fur eine erste Etappe zur Verfugung stehen. Die Erlangung einer Baubewilli-
gung erwies sich schwieriger als erwartet. Sie wurde anstelle 2014 erst zu Beginn des Jahres 2018 er-
teilt. Seither wurden das Baufeld vorbereitet und bestehende Altlasten saniert. Aufgrund der zeitlichen
Verzdgerung wurde das Bauprojekt aktualisiert. Es wird neu in nur einer Bauphase umgesetzt. Dabei
werden 2 Module mit je 5 Umschlagsgleisen und 3 Portalkranen errichtet. Zige mit einer Lange von bis
zu 740m konnen direkt ohne Trennung und zusétzlichen Rangieraufwand umgeschlagen werden. Im
Jahre 2024 soll eine Umschlagskapazitat von rund 500'000 TEU zur Verfligung stehen. Die Anlage
dient Uberwiegend der Verlagerung des alpenquerenden Verkehrs durch die Schweiz und erfillt voll-
umfanglich die Infrastrukturparameter des Rhein-Alpen-Schienenglterverkehrskorridors, an den sie
direkt anschliesst.

In der Berichtsperiode hat der Bund Investitionsbeitrdge an den Neubau einer KV-Umschlagsanlage in
Piacenza verfugt. Bei der Férderung werden nur die Schweiz alpenquerenden Neuverkehre beruck-
sichtigt. Mit dem Projekt sollen diesbezlglich zusatzliche Kapazitaten von 330'000 TEU bereitgestellt
werden. Betriebsbeginn ist fir das Jahr 2023 vorgesehen. Die betrieblichen Infrastrukturparameter des
Rhein-Alpen-Schienenglterverkehrskorridors (max. 740 m, 22.5 Tonnen pro Achse, Profil P/C80/P400)
sind bis zur Anlage gewahrleistet.

4.8.2 Relevanz fiir den Verlagerungsprozess

Auf den vom Bund mitfinanzierten Terminals im Ausland wurden im Jahre 2020 Container, Sattelauflie-
ger und Wechselbehalter in der Gréssenordnung von rund 1'050°000 TEU3' umgeschlagen, welche auf
der Schiene alpenquerend durch die Schweiz befordert wurden. In Bezug auf die alpenquerende Ver-
lagerung leisten die im Ausland mitfinanzierten Umschlagsanlagen einen wesentlichen Beitrag, da

3" Diese Zahl enthélt das Aufkommen 2020 der Terminals Antwerpen, Busto Arsizio Gallarate, Duisburg, Domodossola, Melzo und Singen.
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die Umschlagskapazitaten entsprechend den Marktbedirfnissen ausgebaut werden kénnen. Mit in Pla-
nung oder Umsetzung befindenden Projekten werden die Kapazitaten nochmals massgeblich ausge-
baut.

4.9 Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen
491 Stand der Umsetzung
Ausgangslage

Die Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen auf der Strasse ist Bestandteil der flankierenden Mas-
snahmen der Verlagerungspolitik. Sie hat zum Ziel, haufiger und griindlichere Schwerverkehrskontrol-
len durchzufiihren. Derzeit sind in der Schweiz sieben Kontrollzentren in Betrieb (Schaffhausen, Unter-
realta, Mesolcina, Ripshausen, Ostermundigen und St. Maurice und Simplon). Dazu kommt das MINI-
Zentrum in Stans, welches die kantonseigene Infrastruktur nutzt. Weitere Zentren sind geplant und
werden in den nachsten Jahren in Betrieb genommen. Am Gotthard werden aktuell die Fahrzeuge al-
lein in Nord-Siid-Richtung kontrolliert (Schwerverkehrskontrollzentrum Ripshausen), wahrend in Std-
Nord-Richtung noch kein Kontrollzentrum im unmittelbaren Einzugsbereich des Gotthard-Strassentun-
nels existiert. Die Kontrolle erfolgt deshalb heute mit mobilen Equipen.

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 Verkehrsregeln,
die Masse und — wenn maglich — die Gewichte, die Einhaltung des Sonntags- und des Nachtfahrverbo-
tes, die Vorschriften zum Transport von gefahrlichen Gitern (SDR/ADR), Fiihrerschein und Fahrzeug-
ausweis, die Kontrollschilder sowie die Einhaltung zollrechtlicher Vorschriften (z.B. Kabotage). Die
Kontrollen erfolgen jeweils nach dem Stichprobenprinzip. Ergdnzende Kontrollen finden in den Betrie-
ben der Fuhrhalter statt. Die Ergebnisse der Schwerverkehrskontrollen werden detailliert in einem jahr-
lichen Bericht publiziert, welcher auch auf der Internetseite des Bundesamtes fiir Strassen (ASTRA) zu
finden ist32.

Bei den SVKZ werden grundsatzlich samtliche Kosten vergutet, welche durch Bau, Unterhalt und den
operativen polizeilichen Betrieb entstehen. Die dafiir notwendigen finanziellen Mittel entstammen den
Einnahmen aus der LSVA.

Aktuelle Arbeiten

Seit der letzten Berichterstattung konnte neu das Schwerverkehrskontrollzentrum «Simplon» in Betrieb
genommen werden. Damit kann auch der alpeniberquerende Schwerverkehr zwischen der Lombardei
und den Industriezentren im Wallis aufgrund der verfligbaren technischen Infrastruktur umfassender
kontrolliert werden. Die Kontrollen sind insbesondere auch auf die méglichen Gefahrguttransporte aus-
gerichtet. Zwei weitere Zentren sind geplant bzw. in Bau und werden in den nachsten Jahren in Betrieb
genommen. Mit dem Bau des Schwerverkehrszentrums Giornico wird auch stdlich des Gotthards die
Maoglichkeit einer haufigen und griindlichen Kontrolle geschaffen und mit dem Zentrum in Oensingen
entsteht an der A1 ein zusatzliches Kontrollzentrum.

Realisierung Schwerverkehrskontrolizentrum Gotthard Siid

Unter Federflihrung des Bundesamts flr Strassen ASTRA erfolgt die Planung fiir das Schwerverkehrs-
kontrollzentrum Giornico auf dem Gelande des ehemaligen Stahlwerks Monteforno in Giornico. Nach-
dem im 2018 die Vorarbeiten ausgefiihrt wurden, laufen nun die eigentlichen Bauarbeiten. Sie umfas-
sen die Installationen des Zentrums, aber auch die Einrichtung eines neuen Autobahnanschlusses. Die
Inbetriebnahme ist fiir Ende 2022/Anfang 2023 vorgesehen.

Mit der Errichtung des Schwerverkehrskontrollzentrums Giornico erfolgt ein wichtiger Liickenschluss im
Netz der Kontrollzentren. Die Kontrolldichte auf der Gotthard-Achse als aufkommensstarkster Achse im

32 Link zum Dokument: https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/schwerverkehr/schwerverkehrskontrollen/statistik.html
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alpenquerenden Strassenguterverkehr kann erhéht 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 alpenquerenden Strassengliterver-
kehr.

49.2 Relevanz fiir den Verlagerungsprozess

Die intensivierten Schwerverkehrskontrollen sorgen fir die Schaffung gleich langer Spiesse zwischen
dem Schienen- und Strassengiiterverkehr. Sie gewahrleisten den fairen Wettbewerb zwischen allen
Akteuren im Gutertransport. Die Kontrollen unterstltzen die Verlagerung des Gliterverkehrs von der
Strasse auf die Schiene, dienen der Strassenverkehrssicherheit, reduzieren die Storfallrisiken beim
Transport von gefahrlichen Gutern und sorgen dafir, dass die Sozialvorschriften wie Arbeits- und Ru-
hezeiten eingehalten werden. Eine intensive Kontrolltatigkeit entfaltet eine weitrdumige Wirkung.
Grundsatz der Schwerverkehrskontrollen ist «Was nicht den Vorschriften entspricht, fahrt nicht». Der
Bund sorgt so zusammen mit den Kantonen daflir, dass die rechtlichen Vorschriften im Strassenver-
kehrsbereich besser eingehalten werden.

4.10 Stand der Diskussion zur Einfiihrung und Weiterentwicklung von Schwerverkehrsma-
nagement-Instrumenten

4.10.1 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
Einfuhrung einer Alpentransitbdrse oder eines anderen limitierenden Schwerverkehrsmanagement-In-
struments kurz und mittelfristig chancenlos. Die EU hat das Eintreten auf Verhandlungen bis heute ab-
gelehnt und auf die Arbeiten im sogenannten Zirich-Prozess verwiesen.

Der Bundesrat hat daher auch in der zurtickliegenden Berichtsperiode die politische und inhaltliche Ab-
stimmung wie bisher im Rahmen des Zurich-Prozesses unter den Alpenlandern mit der Zielsetzung ei-
ner langfristigen Umsetzung dieser Instrumente fortgesetzt. Eine nachdrickliche Forderung von Ver-
handlungen gegeniber der EU erachtet der Bundesrat weiterhin als nicht zielfuhrend. Vielmehr muss
mittels der Arbeiten im Rahmen des Zirich-Prozesses geprift werden, ob, wann und auf Grund wel-
cher Voraussetzungen (infrastrukturell und regulatorisch) sich eine Gelegenheit fiir eine Aufnahme von
Verhandlungen zur Umsetzung einer Alpentransitbérse oder eines anderen limitierenden Schwerver-
kehrs-Management gegenlber der EU und den anderen Alpenlandern ergibt.

4.10.2 Ziirich-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 Erkla-
rung 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 librigen
Alpenlander Deutschland, Frankreich, Italien, Osterreich, Slowenien und seit Mai 2012 auch das Fiirs-
tentum Liechtenstein mit. Die Europaische Kommission ist mit Beobachterstatus ebenfalls permanent
vertreten.

Seit 2018 und nach dem Ende der italienischen Vorsitzperiode hat das Leitorgan im Zeitraum seit 2019
keine Aktivitaten entwickelt. Mit dem Jahr 2021 ibernahm die Schweiz von Liechtenstein den Vorsitz.
Gleichzeitig fuhrt die Schweiz den Vorsitz auch im Rahmen der Alpenkonvention fur zwei Jahre. Diese
Doppelprasidentschaft soll Synergien zwischen den beiden Prozessen bezlglich Verkehrsverlagerung
und einen substanziellen Beitrag zur Klimapolitik erwirken. Unter anderem sollen Meilensteine in Form
von ministeriellen Treffen mit Beteiligung sowohl der Verkehrs- als auch der Umweltministerinnen orga-
nisiert sowie Strukturen der Kooperation in den beiden Prozessen so ausgestaltet werden, dass keine
Doppelspurigkeiten entstehen.
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Im Rahmen der Abschluss-Konferenz im Herbst/Winter 2022 soll eine Strategie mit Aktionsplan fir die
nachsten Jahre verabschiedet werden, um die Fortfiihrung der gemeinsamen und zwischen Verkehr
und Umwelt abgestimmten und geblindelten Massnahmen zu gewahrleisten. Es bleibt abzuwarten, zu
welchen Ergebnissen die Diskussionen der Schwerverkehrsmanagement-Systeme im Leitorgan vor
dem Hintergrund des sich immer weiter dkologisch verbessernden Strassengtterverkehrs kommen
werden.

Auf diesem Hintergrund kann insgesamt aus Sicht des Bundesrates festgehalten werden, dass in der
kurz- und mittelfristigen Perspektive fiir die Schweiz in diesem Kontext die Umsetzung eines limitieren-
den Schwerverkehrsmanagement-Instruments, wie z.B. einer Alpentransitbdrse, weiterhin unrealistisch
ist. Derartige Bestrebungen werden sich nur schrittweise und bestenfalls in einer langfristigen Perspek-
tive gemeinsam mit den anderen Alpenlandern umsetzen lassen. Hingegen haben die Uberlegungen
zu alpenspezifischen Kostenfaktoren und CO2-Ausstoss, welche in bestehende Abgabensysteme inte-
griert werden kénnten, zumindest in die politische Diskussion auf europaischer Ebene Eingang gefun-
den.

4.11 Stand Verlagerungsinstrumente und flankierende Verlagerungsmassnahmen: Fazit

Der Rickblick auf die Berichtsperiode bestatigt, dass die beschlossenen und umgesetzten bzw. schritt-
weise weiterentwickelten Verlagerungsinstrumente — NEAT, LSVA und Bahnreform — ihre Wirkung ent-
falten. Zugleich setzen die verschiedenen flankierenden strassen- und schienenseitigen Verlagerungs-
massnahmen an verschiedenen Punkten in der Wertschépfungskette des alpenquerenden Giiterver-
kehrs an und unterstitzen den Verlagerungsprozess nachhaltig. Es zeigt sich, dass die einzelnen In-
strumente und flankierenden Massnahmen wirken und jeweils wichtige Elemente in der Gesamtkon-
zeption der Verlagerungspolitik darstellen. Dank ihnen konnte in der Berichtsperiode die Anzahl alpen-
querender Fahrten schwerer Giterfahrzeuge weiter reduziert und ein hoher Marktanteil der Schiene im
alpenquerenden Guterverkehr gesichert werden. Die verschiedenen Instrumente konnten auch wah-
rend der Covid-19-Krise den Verlagerungsprozess unterstitzen oder stabilisieren.
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5 Massnahmen zur Forcierung und Weiterentwicklung der Verlagerungspolitik

Mit dem Verlagerungsbericht 2019 hatte der Bundesrat ein Massnahmenpaket zur kurzfristigen Unter-
stlitzung des Verlagerungsprozesses beschlossen und die Priifung weiterer Massnahmen zur Star-
kung der Verlagerung angestossen. Diese Priifung umfasst Massnahmen zur langfristigen Ausrichtung
der LSVA, eine Gesamtschau zur Fortfihrung der Rollenden Landstrasse nach 2023 sowie das wei-
tere Vorgehen bezlglich der Gefahrguttransporte Uber die Simplon-Passstrasse. Das nun folgende Ka-
pitel stellt den Stand der Umsetzung der einzelnen Elemente des Massnahmenpakets dar und prasen-
tiert anschliessend die Ergebnisse der Priifung der weiteren Massnahmen zur Unterstiitzung der Verla-
gerung.

5.1 Massnahmenpaket aus Verlagerungsbericht 2019: Stand der Umsetzung

Im Verlagerungsbericht 2019 erkannte der Bundesrat, dass der angestossene Verlagerungsprozess
gewissen Risiken und Herausforderungen ausgesetzt war. Ausschlaggebend waren vor allem der ver-
zbgerte Ausbau der Zulaufstrecken und die mangelnde Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit. Verbunden
mit der Erwartung, dass auch mit Inbetriebnahme der NEAT sich das Verlagerungsziel nicht direkt er-
reichen lassen wird erachtete es der Bundesrat als erforderlich, mit dem Verlagerungsbericht 2019 ein
Massnahmenpaket zur kurzfristigen Unterstitzung des Verlagerungsprozesses vorzulegen.

Mit dem Paket verfolgte der Bundesrat die Zielsetzung, mit der vollstdndigen Inbetriebnahme der
NEAT einen weiteren Impuls fir eine zusatzliche Verkehrsverlagerung zu setzen. Die Inbetriebnahme-
phase der vollstandigen NEAT und des 4-Meter-Korridors sollte sich so positiv wie méglich auf den
Verkehrsmarkt auswirken; entsprechend sollte das Massnahmenpaket Anreize setzen, die neue Schie-
neninfrastruktur mdglichst intensiv fir den Schienengiterverkehr zu nutzen und die Verlagerung des
alpenquerenden Schwerverkehrs zu realisieren.

Die Umsetzung der einzelnen Ziele stellt sich aktuell folgendermassen dar:

511 Unterstiitzung des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs im Rahmen der Trassen-
preisrevision 2021

Das neue Trassenpreissystem 2021, insbesondere der Rabatt fiir lange Guterzige, fluhrt zu einer mar-
kanten Kostenentlastung der Akteure im alpenquerenden Schienengiterverkehr. Die Wettbewerbsfa-
higkeit des alpenquerenden Schienenguterverkehrs wird so verbessert, da die Kosten fiir Trassen ge-
ringer ausfallen. Diese Massnahme wurde zum 1.1.2021 umgesetzt. Eine Einschatzung, welche zu-
satzlichen Verlagerungsanreize diese Massnahme gesetzt hat, ist so kurz nach ihrer Einflihrung noch
nicht moglich. Sie ist Gegenstand der Evaluationen in der kommenden Berichtsperiode.

5.1.2 Befristete Weiterfiihrung der Betriebsabgeltungen fiir den unbegleiteten kombinierten
Verkehr

Mit dem letzten Verlagerungsbericht 2019 hatte der Bundesrat dem Parlament fiir den alpenquerenden
UKYV eine Verlangerung der Férderung um weitere drei Jahre bis 2026 und eine Erhéhung des Zah-
lungsrahmens um 90 Millionen Fr. beantragt. Das Parlament hat in der Folge den Zahlungsrahmen mit
Beschluss vom 3. Juni 20203 fiir den UKV bis Ende 2030 verlangert und um 385 Millionen Fr. erhoht.
Der Zahlungsrahmen von nunmehr 2.06 Milliarden Fr. umfasst somit die Férderung mittels Betriebsab-
geltungen im alpenquerenden UKV bis zum Jahr 2030. Hinzu kommt, dass auf Grund der Covid-19-
Krise fiir 2021 ausserordentlichen Beitrage verfligbar sind. Daher nimmt der Bundesrat mit dem vorlie-
genden Verlagerungsbericht eine Anpassung des urspriinglich vorgesehenen Abbaupfades vor.

Mit dem vorgeschlagenen Abbaupfad unterliegt der Kredit fur Abgeltungen im alpenquerenden KV wei-
terhin einem schrittweisen Abbau. Er berlcksichtigt aber das héhere Ausgangsniveau und die langere
Laufzeit des Zahlungsrahmens. Der Abbau soll weiterhin Anreize flr Produktivitatsfortschritte setzen,

33 Bundesbeschluss liber eine Erhdhung und Laufzeitverldngerung des Zahlungsrahmens fiir die Férderung des alpenquerenden Schienen-
guterverkehrs vom 3. Juni 2020
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die auf Grund der modernisierten Bahninfrastruktur erzielt werden kdnnen. Gegenuber friheren Pla-
nungen sind jedoch fir die nachsten Jahre héhere Jahrestranchen vorgesehen.

Auf dieser Grundlage sind fiir die Finanzplanperiode 2021-25 entsprechend die in der nachfolgenden
Tabelle dargestellten Mittel fiir Betriebsabgeltungen im alpenquerenden KV bis 2025 geplant:

Massnahme 2022 2023 2024 2025
Abgeltungen KV . . ; ;
(A231.0292) 100 Mio. 85 Mio. 60 Mio. 55 Mio.
Mittel fiir die Rola enthalten enthalten nicht nicht
enthalten enthalten

Tabelle 15: Geplante Abgeltungen im alpenquerenden UKV (in Fr.)

Der jahrliche Subventionsabbau wird mit tieferen Betriebsabgeltungen je Sendung im alpenquerenden
UKV umgesetzt, wie dies Artikel 8 Absatz 2 GVVG vorsieht.

Bis 2030 mussen sich die Prozesse und Produktionsbedingungen im alpenquerenden unbegleiteten
kombinierten Verkehr dank der NEAT, mit Gotthard- und Ceneri-Basistunnel, 4-Meter-Korridor und der
Maoglichkeit Iangere und schwerere Ziige zu fahren soweit verbessern, dass samtliche Angebote eigen-
wirtschaftlich gefiihrt werden kénnen. Auf diesen Zeitpunkt werden die Betriebsbeitrage an den UKV
definitiv eingestellt.

5.1.3 Anpassung der LSVA zum 1.7.2021 statt zum 1.1.2021

Die Anpassung der LSVA, wie sie mit dem Verlagerungsbericht 2019 vorgesehen war, erfolgte statt am
1. Januar 2021 per 1. Juli 2021. Die Hintergriinde der gegenutber dem urspringlichen Beschluss ver-
spateten Anpassung sind in Kapitel 4.3.1 erlautert. Mit der Anpassung ist die LSVA in der Lage, ihre
Anreize fur die Verlagerung des Schwerverkehrs zu erhalten.

5.1.4 Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen durch Realisierung des Schwerverkehrs-
kontrollzentrum Gotthard Siid

Fir die Realisierung des Schwerverkehrskontrollzentrums Gotthard Sid laufen nach Ausfiihrung der
Vorarbeiten nun die eigentlichen Bauarbeiten. Die Inbetriebnahme ist fir Ende 2022/Anfang 2023 vor-
gesehen (siehe Kapitel 4.9).

5.2 Nachhaltige Weiterentwicklung der LSVA

Im Verlagerungsbericht 2019 hat der Bundesrat abgekiindigt, unter Berticksichtigung der wirtschaftli-
chen Rahmenbedingungen, der Entwicklungen in Europa, aber auch der Weiterentwicklung der Verla-
gerungspolitik weitere Massnahmen zur langfristigen Ausrichtung der LSVA und zur schrittweisen An-
naherung an die zuldssige LSVA-Obergrenze fir die Phase nach 2021 zu prifen.

5.2.1 Notwendigkeit zur Weiterentwicklung der LSVA

Die Hohe der LSVA richtet sich heute nach der zurlickgelegten Fahrdistanz, dem zulassigen Héchstge-
wicht der Fahrzeuge und der Schadstoffkategorie des Fahrzeugs. Die Einordnung in drei Abgabekate-

gorien erfolgt entlang der EURO-Abgasnormen, die auf EU-Ebene als Zulassungsvoraussetzungen fir
Fahrzeuge festgelegt werden.

Wahrend die Ermittlung der Abgabenhéhe der LSVA an Fahrdistanz und Hochstgewicht weiterhin die
richtigen Anreize fur die Vermeidung von Fahrten, Umwegen und Leerfahrten setzt, begrenzt die Aus-
richtung an den EURO-Abgasnormen zunehmend die Wirkung der LSVA und steht nicht mehr im Ein-
klang mit den allgemeinen verkehrs- und umweltpolitischen Zielsetzungen der Schweiz:

- Mittelfristig sind die meisten Fahrzeuge in der gleichen Tarifklasse eingestuft. Ende 2020 waren

bereits 80% der Fahrzeuge EURO VI. Mittels der heutigen LSVA kdnnen so keine Anreize mehr
fur «sauberere» Fahrzeuge gesetzt werden.
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- Die alleinige Ausrichtung der LSVA an EURO-Abgasnormen flhrt dazu, dass mittels LSVA keine
Anreize fur eine Senkung des CO2-Ausstosses im Schwerverkehr gesetzt werden und so kein Bei-
trag an das Erreichen der Klimaziele der Schweiz geleistet werden kann.

- Der Trend zu Fahrzeugen mit «alternativen» Antrieben wird innerhalb des kategorienbasierten Ab-
gabesystems der LSVA nicht abgebildet. Der Einsatz dieser Technologien wird heute mittels voll-
standiger LSVA-Befreiung finanziell stark unterstitzt. Eine dauerhafte Befreiung wirde einer dau-
erhaften Subventionierung der Betriebskosten gleichkommen.

- Fahrzeuge mit alternativen Antrieben verursachen ebenso Infrastruktur- und externe Kosten. Die
Befreiung widerspricht dem Grundsatz einer verursachergerechten Kostenanlastung.

- Die genannten Entwicklungen fiihren dazu, dass der Kostendeckungsgrad3* des Schwerverkehrs
auf der Strasse nach und nach sinkt. Die Kosten des Schwerverkehrs fur die Allgemeinheit sollten
gemass Verursacherprinzip vom Schwerverkehr jedoch selbst gedeckt werden.

5.2.2 Stossrichtungen zur Weiterentwicklung der LSVA

Aus verkehrspolitischer Sicht ist die Grundausrichtung der LSVA beizubehalten. Die Zielsetzung ge-
mass Bundesverfassung und SVAG soll weiterhin gelten und die LSVA als Instrument der verursacher-
gerechten Kostenanlastung und der Verlagerung des Schwerverkehrs dienen. Auch die Mdglichkeit,
Uber die Abgabendifferenzierung Anreize fir den Einsatz umweltfreundlicher Fahrzeuge zu setzen, soll
erhalten werden. Die Weiterentwicklung der LSVA orientiert sich somit weiterhin an einer leistungsba-
sierten Abgabenerhebung. Jedoch soll es Neuerungen bei der Struktur des Tarifsystems der LSVA ge-
ben.

Der Bundesrat verfolgt diesbeziiglich folgende Hauptstossrichtung fiir die Weiterentwicklung der LSVA:

- Die Bemessung der LSVA erfolgt weiterhin nach zurtickgelegter Fahrdistanz, dem zuldssigen
Hochstgewicht der Fahrzeuge und der Schadstoffkategorie der Fahrzeuge.

- Bei der Schadstoffkategorie wird sukzessive die Bemessung nach EURO-Kategorie (d.h. Ziel der
Luftreinhaltung) durch eine Ausrichtung nach Schadstoffausstoss (d.h. Ziel der CO2-Neutralitat)
ersetzt, das auf einem nach umwelt- und klimapolitischen Kriterien orientierten Ranking der Fahr-
zeuge basiert.

- Der Ubergang wird so gewahlt, dass die Investitionssicherheit fiir Lastwagenhalter gewéhrleistet
wird.

- Alternative Antriebsformen werden in geeigneter Form in die LSVA integriert.

- Uber eine zeitliche Befreiung oder hohe Rabattierung kénnen alternative Antriebe in der Einfiih-
rungsphase geférdert werden. Die Eckwerte werden auf gesetzlicher Ebene festgehalten, um Pla-
nungssicherheit bei der Beschaffung von Fahrzeugen zu gewahrleisten.

- Es st zu prifen, inwiefern neue direkte oder indirekte Investitionshilfen fur die Beschaffung von
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben geférdert werden kénnen, um die finanzielle Tragbarkeit
des Technologiewechsels finanziell abzufedern.

Ein gemass dieser Hauptstossrichtung angepasster Rechtsrahmen fiir die LSVA bildet die Grundlage
fur einen weiterhin zielgerichteten, verkehrs-, umwelt- und klimapolitischen Einsatz des Instruments der
LSVA. Mittels rollender Planung, die sich an den jeweiligen technologischen Entwicklungen orientiert,
kénnen die Anpassungen der LSVA schrittweise erfolgen.

In einem ersten Schritt hat der Bundesrat am 17.9.2021 ein Aussprachepapier mit den Stossrichtungen
zur Klimapolitik verabschiedet, welches auch die Befreiung der LSVA fur klimaneutralen Schwerver-
kehr als Massnahme zum Erreichen der Klimaziele der Schweiz definiert: Neben der bereits geltenden
LSVA-Befreiung fur Elektro-LKW soll auch der mit Wasserstoff angetriebene Schwerverkehr von der
LSVA befreit werden. Diese neue Bestimmung soll bis 2030 zeitlich befristet sein und so Rechtssicher-
heit fir die Branche bei der Beschaffung und dem Einsatz von elektrisch oder mit Wasserstoff angetrie-
benen Fahrzeugen schaffen.

34 Bundesamt fiir Raumentwicklung (2021), Externe Kosten und Nutzen des Verkehrs in der
Schweiz. Strassen-, Schienen-, Luft- und Schiffsverkehr 2018.
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Dieser erste Schritt wird mit den hier definierten Stossrichtungen in eine Langzeitperspektive zur Wei-
terentwicklung der LSVA Uber das Jahr 2030 hinaus eingebettet.

5.2.3 Abstimmung der Weiterentwicklung mit Landverkehrsabkommen und Entwicklungen in
EU

Die mit der Hauptstossrichtung angestrebte Weiterentwicklung der LSVA ist mit den Bestimmungen
des Landverkehrsabkommens zur LSVA (Art. 37ff LVA) nicht vereinbar und erfordert Anpassungen.
Nach Einschatzung des UVEK steht die Hauptstossrichtung im Einklang mit den politischen Diskussio-
nen zur Uberarbeitung der Richtlinie 1999/62/EG («Wegekostenrichtlinie»), die einen Einbezug der
Treibhausgasemissionen in die Kriterien fir Arbeiten der EU-Kommission vorsehen. Dies ist wiederum
eingebettet in die Bemihungen der EU im Bereich des «Green Deal» und der Klimaziele der EU. Mit
der Weiterentwicklung der LSVA verbundene Anpassungen des Landverkehrsabkommens missen
einvernehmlich erfolgen.

Seitens der Schweiz konnen die gesetzlichen Bestimmungen vorbereitet werden, jedoch hangt die Um-
setzung von der Frage der Anpassung innerhalb des Landverkehrsabkommens ab. Entsprechend
mussen diese Arbeiten eng aufeinander abgestimmt werden.

5.2.4 Fazit: Erfordernis fiir eine Teilrevision des SVAG

Mit der oben aufgezeigten Hauptstossrichtung soll eine nachhaltige Weiterentwicklung der LSVA er-
maoglicht werden, die ihre Wirkung auf die verkehrs- und umweltpolitischen Zielsetzungen der Schweiz
ausrichtet. Mit dieser Zielsetzung ist die Notwendigkeit einer Teilrevision des SVAG verbunden. Der
Prozess fir die Teilrevision ist mit der Erarbeitung einer Vernehmlassungsvorlage entsprechend der
oben dargelegten Stossrichtung zu starten.

Der Bundesrat sieht vor, eine Vernehmlassungsvorlage zur Revision des SVAG, entsprechend
der Hauptstossrichtung zu erarbeiten. Die Er6ffnung der Vernehmlassung ist fiir das erste Halb-
jahr 2023 vorgesehen.

5.3 Weiterfiihrung der Rollenden Landstrasse bis 2028

Im Verlagerungsbericht 2019 hat der Bundesrat angekundigt, spatestens mit dem Verlagerungsbericht
2021 eine Gesamtschau zur Frage der Fortfihrung der Rollenden Landstrasse nach 2023 vorzulegen.
Die vorliegende Gesamtschau kommt nach eingehender Priifung der Frage nach der Fortfihrung der
Rola zum Ergebnis, dass eine befristete Weiterflihrung des Angebots der Rollenden Landstrasse bis
2028 aus verlagerungspolitischer Sicht die beste Variante ist.

5.3.1 Ausgangslage: Rolle der Rollenden Landstrasse als flankierende Massnahme der Verla-
gerungspolitik

Die finanzielle Unterstitzung des Angebots im begleiteten kombinierten Verkehr (Rollende Land-
strasse) durch die Schweizer Alpen stellt seit Beginn der Verlagerungspolitik eine flankierende Mass-
nahme zur Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene dar und
leistet einen bedeutenden Beitrag an die Verlagerung. Im Landverkehrsabkommen (Art. 36 Abs. 2
LVA) hat sich die Schweiz zudem gegeniliber der EU verpflichtet, bis zur vollstandigen Angleichung
des Hdéchstgewichts fir die Guterfahrzeuge auf 40 Tonnen ein qualitativ und preislich wettbewerbsfahi-
ges Angebot im begleiteten kombinierten Verkehr bereitzustellen. So wurde 2001 die Bestellung und
Abgeltung des Angebots der Rollenden Landstrasse eine flankierende Massnahme im Rahmen der
Schweizer Verlagerungspolitik und somit ein seitdem fester Bestandteil

Bis 2018 konnten die Schweizer Alpeniibergdnge dank der Rola jahrlich um rund 100'000 bis 110’000
Fahrten schwerer Guterfahrzeuge entlastet werden. Seit 2019 liegen die Verkehrsmengen deutlich un-
ter dem urspruinglichen Zielwert von 100'000 LKW. 2020 sank die Anzahl verladener Lastwagen infolge
der Covid-19-Krise voriibergehend sogar auf 56'000. Fir die kommenden Jahre wird zwar mit einem
Wiederanstieg der Nachfrage gerechnet, doch ist nicht zu erwarten, dass Verkehrsmengen friiherer
Jahre wieder erreicht werden kénnen.
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Wichtige Vorteile der Rola sind bis heute die Uberbriickung des schweizerischen Nacht- und Sonn-
tagsfahrverbots und der Wegfall der Zollformalitdten an den Grenzen. Die Beibehaltung des Nacht-
und Sonntagfahrverbots ist eine zentrale verkehrspolitische Rahmenbedingung, die fiir die Verkehrs-
verlagerung bis heute einen wichtigen Beitrag leistet. Die leicht zuriickgehende Nachfrage zeigt je-
doch, dass diese Faktoren nach und nach an Relevanz verlieren, insofern parallel wettbewerbsfahige
Angebote im UKV entstehen.

5.3.2 Befristete Weiterfihrung des Angebots der Rollenden Landstrasse bis 2028

Die Marktbedingungen im Schienenglterverkehr auf dem Nord-Siid-Korridor werden sich bis 2028
schrittweise verbessern. Seit 2020 steht mit dem zweiten durchgehenden 4-Meter-Korridor auf dem
Guterverkehrskorridor Rhein-Alpen eine moderne Infrastruktur zur Verfligung, auf Basis derer die Ope-
rateure im UKV dem wichtigsten Wachstumsmarkt hochprofiliger Sattelauflieger anbieten kénnen. Auf
den Zulaufstrecken im Norden und Stden werden zukilinftig standardmassig langere Zugslangen mog-
lich und auf der Rheintalstrecke als wichtiger Zulaufstrecke in Deutschland zusatzliche Kapazitaten fir
den Giterverkehr geschaffen. Es wird erwartet, dass vor allem der UKV von diesen Entwicklungen pro-
fitieren wird und in diesem Segment zusatzliche attraktive Transportangebote geschaffen werden.

Mit einer befristeten Fortfiihrung der Rola und einem klar definierten Datum fur die Einstellung besteht
die Moglichkeit, dass die Akteure im UKV zusatzliche Angebote und Kapazitaten aufbauen, mit denen
die bisher mit der Rola beférderten Sendungen dann im UKV transportiert werden kénnen. Parallel
kann auch seitens der Speditionen eine Umstellung auf kranbare Sattelauflieger erfolgen, was fir ei-
nen Umstieg in den UKV eine weitgehende Voraussetzung ist.

Dies eroffnet das Potenzial, dass ein Grossteil der heute mit der Rola transportierten Sendungen spa-
testens ab 2028 im UKV transportiert werden kann. Die Gefahr von Rickverlagerungen auf die Strasse
kann mit diesem Ubergang geringgehalten werden.

Zugleich kann ein Grossteil des heute eingesetzten Rollmaterials ohne grossere Zusatzinvestitionen
noch bis Ende 2028 eingesetzt werden. Dann wird es das Ende seiner Lebensdauer erreicht haben.

5.3.3 Keine Option: Einstellung oder substanzieller Ausbau

Die Einstellung des gesamten Angebots der Rollenden Landstrasse bereits per Ende 2023 ist aus
Sicht des Bundesrates mit hohen verlagerungspolitischen Risiken verbunden. Sie sind héher zu ge-
wichten als mit der Fortflihrung verbundene finanzpolitische Aspekte. Gemass dem Bericht ‘Evaluation
der Rollenden Landstrasse’ vom 9. Januar 2018 der Eidgendssischen Finanzkontrolle (EFK)3® wiirden
bei einer unmittelbaren Einstellung der Rola rund drei Viertel der Rola-Transporte auf die Strasse zu-
ruckverlagert. Eine frihzeitige Einstellung der Rola wiirde also klar dem Verfassungsauftrag gemass
dem Alpenschutzartikel widersprechen. Zudem liegen — wenn die Rola bereits Ende 2023 eingestellt
wiirde — die Liquiditationskosten fiir die Betreiberin der Rola um ein Mehrfaches héher als bei einer
Einstellung auf Ende 2028. Das verfligbare, spezifisch fiir die Rola eingesetzte Rollmaterial misste vor
Ende der Lebensdauer ausser Betrieb gesetzt werden.

Der Bundesrat hat auch die Frage, die Rola langerfristig und mit einem gegeniber heute substanziel-
len Angebotsausbau (bis zu 200'000 Stellplatze gegeniber aktuell rund 100°000) fortzufiihren, gepriift,
verwirft jedoch diese Option: Eine langerfristige Fortfiihrung tGber das Jahr 2028 hinaus wiirde umfas-
sende Investitionen in neues Wagenmaterial erfordern. Dies gilt sowohl fur die Niederflur-Tragwagen
fur den Transport von Lastwagen als auch fir die Begleitwagen fur den Transport der Chauffeurinnen
und Chauffeure. Weiter waren Investitionen in neue Verladeanlagen zwingend — vor allem bei einem
ausgebauten Angebot Uber die Gotthard-Achse, aber auch bei einer Fortfihrung des Angebots Gber
die Lotschberg-Simplon-Achse auf heutigem Niveau. Dies impliziert die Suche nach neuen Standorten
fur Verladeanlagen in Deutschland und ltalien. Diese Suche hat sich als sehr herausfordernd und zeit-
intensiv erwiesen und ware mit sehr hohen Umsetzungsrisiken verbunden. Die Fortfiihrung des heuti-

35 Link zur Studie: https://www.efk.admin.ch/de/publikationen/sicherheit-umwelt/verkehr-und-umwelt/3180-evaluation-der-rollenden-land-
strasse-bundesamt-fuer-verkehr.html.
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gen Angebots Uber das Jahr 2028 hinaus erfordert in der Summe Investitionen in Héhe von geschatzt
200 Millionen Fr. Ein ausgebautes Angebot mit Verladeanlagen, die auch ein Angebot auf der Gott-
hard-Achse erlauben wirden, bedingt Investitionen von rund 350 Millionen Fr.

Daruber hinaus zeigen die von RAIpin AG, der heutigen Betreiberin der Rola, entwickelten Business
Plane fir diese Angebote, dass selbst wenn der Bund fur die Investitionskosten aufkdme, der Betrieb
noch immer nicht eigenwirtschaftlich wéare. Entsprechend waren weiterhin — wenn auch tiefere — Be-
triebsabgeltungen notwendig. Zugleich ist unsicher, ob eine ausreichende Nachfrage nach dem Ange-
bot der Rola uber einen langerfristigen Zeitraum gegeben ist.

Entsprechend zeigen die Eigner der heutigen Betreiberin (SBB, BLS und Hupac) geringe Bereitschaft,
finanzielle Risiken zu tragen und umfassende Investitionen in den langfristigen Betrieb der Rola zu tati-
gen.

5.3.4 Bundesbeschluss liber den Zahlungsrahmen fiir die Férderung des begleiteten alpenque-
renden Schienengiiterverkehrs fiir die Jahre 2024 - 2029

Gleichzeitig mit der Verabschiedung des Verlagerungsberichts 2021 erdffnet der Bundesrat die Ver-
nehmlassung zum Bundesbeschluss des Zahlungsrahmens fir die Férderung des begleiteten kombi-
nierten Verkehrs. Mit ihr wird auch eine Anpassung von Artikel 8 GVVG vorgeschlagen. Mit den vorge-
sehenen Mittel von 100 Millionen Fr. fir die Jahre 2024-2029 wird der Weiterbetrieb der Rollenden
Landstrasse ab 2024 bis Ende 2028 abgegolten. Zudem soll der Bund die Moglichkeit haben, sich im
Jahr nach dem Betriebsende bei der Betreiberin der Rola an mdglicherweise anfallenden Liquidations-
kosten zu beteiligen. Fir die Jahre 2024-2028 sind jeweils bis zu 20 Millionen Franken pro Jahr an Be-
triebsabgeltungen vorgesehen. Die fir die Abgeltung der allfalligen Liquidationskosten vorgesehenen
Mittel im Jahr 2029 werden gemass aktuellen Erkenntnissen auf knapp zwei Millionen Fr geschatzt.

Bei einem Zahlungsrahmen von 100 Millionen Fr. ergibt sich bei den fiir die Jahre 2024-2028 von der
RAIlpin AG prognostizierten Mengen (insgesamt rund 360’000 Fahrzeuge) eine durchschnittliche Ab-
geltung je effektiv transportierte Sendung von 280 Fr. Dies sind rund 6 Prozent weniger als der Durch-
schnitt GUber die letzten finf Jahre.

Der Bundesrat beantragt die Finanzierung einer befristeten Weiterfiihrung des Angebots der
Rollenden Landstrasse bis Ende 2028 (inkl. Beteiligung an den Liquidationskosten im Folge-
jahr).

Er er6ffnet hierzu die Vernehmlassung iiber einen Bundesbeschluss liber den Zahlungsrah-
men fiir die Forderung des begleiteten alpenquerenden Schienengiiterverkehrs fiir die Jahre
2024 — 2029 in Hohe von 100 Mio. Fr.

5.4 Gefahrguttransporte auf der Simplon-Passstrasse
5.4.1 Ausgangslage

Im Verlagerungsbericht 2017 hatte der Bundesrat in Erflllung des Postulats Amherd 14.4170 "Trans-
port gefahrlicher Giiter auf der Schiene"% den obligatorischen Bahnverlad fiir den Transport von Ge-
fahrgut durch den Simplon-Bahntunnel gepriift. Der Bericht zeigte, dass die Gefahrguttransporte zum
Uberwiegenden Teil der Versorgung der im Rhonetal ansassigen chemischen Industrie dienen und wel-
che ordnungsrechtlichen Massnahmen zur Vermeidung von Gefahrguttransporten denkbar waren. Der
Bundesrat legte auch dar, dass er eine Selbstverpflichtung der Industrie zur Vermeidung der von Ge-
fahrguttransporten Uber die Simplon-Passstrasse ausgehenden Risiken als Losung gegenulber einem
Verbot bevorzugt. Er empfahl mit dem Verlagerungsbericht 2017 die Aufnahme von Gesprachen zwi-
schen dem Kanton Wallis und der die Gefahrguttransporte verursachenden Industrie. Der Bundesrat

36 Link zum Vorstoss: https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20144170
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sei aber grundsétzlich bereit, ein generelles Gefahrgutverbot Gber den Simplon umzusetzen, sofern ein
politischer Auftrag seitens des Parlaments formuliert wird.

Mit dem Verlagerungsbericht 2019 legte der Bundesrat in Zusammenhang mit dem Postulat 14.4170
eine Risikoanalyse vor. Diese sollte priifen, ob der Bahnverlad von Gefahrguttransport mit geringeren
Risiken verbunden ware als der reine Strassentransport. Die Risikoanalyse zeigte deutlich die Ambiva-
lenz eines Verbotes von Gefahrguttransporten Uber die Simplon-Passstrasse, da ein obligatorischer
Bahnverlad samtlicher Gefahrgiter nicht zwingend vorteilhaft sei, sondern seinerseits die Personenrisi-
ken erhohte. Entsprechend bestatigte der Bundesrat seine Aussagen des Verlagerungsberichts 2017,
wonach eine Selbstverpflichtung der Industrie zur Vermeidung der von Gefahrguttransporten tGber die
Simplon-Passstrasse ausgehenden Risiken eine begriissenswerte Lésung darstellt. Er empfahl gleich-
zeitig, diese zunachst primar auf stark wassergefahrdende Stoffe zu fokussieren.

Die mit diesem Verlagerungsbericht vorgenommene Aktualisierung der Datengrundlagen zeigt, dass
sich die verkehrliche Situation in Bezug auf Gefahrguttransporte tiber den Simplon seit 2017 nicht ver-
andert hat (siehe Kapitel 2.5 ab Seite 24). Entsprechend besitzen die damalige Einschatzung und die
darauf aufbauenden Analysen und Empfehlungen weiterhin Giiltigkeit.

In seiner Antwort auf die Interpellation Reynard 19.4138 «Zunahme des alpenquerenden Strassentran-
sitverkehrs am Simplon. Strategie zum Schutz der Umwelt und der Bevdlkerung?» vom 20. November
2019% hatte der Bundesrat eine zweijahrige Frist fir die Erarbeitung einer gemeinsamen Selbstver-
pflichtung zwischen dem Kanton Wallis und der dort produzierenden Industrie zur Reduktion der Ge-
fahrguttransporte Uber den Simplon-Strassenibergang mit Ursprung/Ziel Wallis gesetzt. Geschehe
dies nicht, werde der Bundesrat ein Verbot von Gefahrguttransporten Uber die Simplon-Passstrasse in
Betracht ziehen. Diese Frist lauft mit dem vorliegenden Verlagerungsbericht ab.

Der Kanton Wallis hat das BAV informiert, dass im Sommer 2019 erste Schritten zu einer Ausarbeitung
einer Selbstverpflichtung und der Einsetzung einer Arbeitsgruppe unternommen wurden, welche Vor-
schlage fir eine Selbstverpflichtung ausarbeiten soll. Eine erste Sitzung dieser Arbeitsgruppe fand im
August 2021 statt.

Um der Problematik der Gefahrguttransporte zu begegnen und seiner Ankiindigung zu entsprechen,
zieht der Bundesrat weiterhin ein Verbot von Gefahrguttransporten tber die Simplon-Passstrasse in
Betracht und schlagt vor, im Rahmen der hier vorliegenden Berichterstattung den politischen Prozess
fur ein Gefahrgutverbot Giber die Simplon-Passstrasse zu initiieren.

5.4.2 Vernehmlassungsvorlage ausarbeiten

Nach Artikel 4 der Verordnung Uber die Beférderung gefahrlicher Giiter auf der Strasse vom 29. No-
vember 2002 (SDR, SR 741.621) gelten fir die Beférderung gefahrlicher Guter auf der Strasse auch
im nationalen Verkehr die Bestimmungen des Europaischen Ubereinkommens vom 30. September
1957 Uber die internationale Beférderung gefahrlicher Guter auf der Strasse ADR (SR 0.741.621). Aus-
nahmen und Abweichungen vom ADR und weitere Vorschriften, die nur flr nationale Transporte gelten
sind in Anhang 1 geregelt (Art. 5 Abs. 1 SDR). Verkehrsbeschrankungen sind zudem nach Artikel 13
SDR maglich: Gewisse Strassenstrecken kénnen flr gefahrliche Giiter als nicht befahrbar bezeichnet
und entsprechend signalisiert (Abs. 2) oder nur unter besonderen Auflagen flir bestimmte gefahrliche
Glter zugelassen werden (Abs. 1).

Neben dem ADR ist als weitere internationale Grundlage fir die vorliegende Fragestellung die Verein-
barkeit mit dem Landverkehrsabkommen zu prifen. Gestutzt auf das Abkommen zwischen der
Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europaischen Gemeinschaft tiber den Giiter- und Perso-
nenverkehr auf Schiene und Strasse vom 21. Juni 1999 (LVA, SR 0.740.72) sind insbesondere die in
Art. 32 LVA festgehaltenen Grundsatze (Art. 32 LVA) im Rahmen des weiteren Vorgehens einzuhalten.

37 Link zum Vorstoss: https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20194138
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Der Bundesrat beauftragt mit diesem Verlagerungsbericht das zustandige Departement UVEK, bis
spatestens Ende Dezember 2022 die Entscheidungsgrundlagen fiir ein Verbot von Gefahrguttranspor-
ten am Simplon auszuarbeiten und dabei den Stand der Gesprache zwischen Kanton Wallis und der
dortigen Industrie zur Selbstverpflichtung einzubeziehen. Sollten keine griffigen Massnahmen zur Re-
duktion der Gefahrguttransporte am Simplon ergriffen werden, wird der Bundesrat dann eine Vernehm-
lassung Uber die Ausgestaltung und Umsetzung des Verbots eréffnen.

Der Verlagerungsbericht 2017 hatte bereits mdgliche Ausgestaltungen skizziert: Wirden gewisse Ein-
schrankungen oder Reduktionen beispielsweise der Hochstmengen je Beférderungseinheit oder nur
gewisse Gefahrgutklassen verboten, so wiirde das Ziel — keine Gefahr durch Gefahrgut auf der
Simplon-Passstrasse — wohl nicht erreicht werden. Zudem ware dies nur mit hohem Aufwand kontrol-
lierbar. Es ist daher davon auszugehen, dass mit einer Anderung des Anhangs 2 der SDR die Simplon-
Passstrasse als — fur jeglichen Gefahrguttransport gesperrte Strecke — bezeichnet wird. Dies durfte
eine praktikable und zudem diskriminierungsfreie Lésung sein.

543 Umsetzung der Mo. 20.3696 Pasquier: Monitoring des alpenquerenden Gefahrguttrans-
ports

Erganzend zur Frage des Verbots von Gefahrguttransporten am Simplon hat der Bundesrat mit der
Mo. 20.369638 den Auftrag erhalten, fiir die Berichterstattung in den Verlagerungsberichten das Monito-
ring zu den Gefahrguttransporten zu verbessern. Der Bundesrat sieht ein entsprechendes Monitoring
der Gefahrguttransporte vor, solange die Moglichkeiten fir Gefahrguttransporte tber die Alpen weiter-
hin bestehen. Bisher fiihrte der Kanton Wallis ein Monitoring der Gefahrguttransporte durch, welches
er mit Jahresende 2020 einstellte. Aus diesem Grund ist angezeigt, von Seiten Bund ein Monitoring der
Gefahrguttransporte Uber die Simplon-Passstrasse aufzubauen. Das Bundesamt fur Strassen ASTRA
wird ein Monitoring der Gefahrguttransporte auf der Simplon-Passstrasse einrichten und die Arbeiten
des Kantons Wallis fortfiihren. Die notwendigen Abstimmungen wurden im Juli 2021 eingeleitet, um
eine moglichst rasche Wiederaufnahme des Monitorings noch im Jahr 2021 zu ermaéglichen. Sollte der
Bund ein Gefahrgutverbot Uber die Simplon-Passstrasse seinerseits umsetzen oder eine umfassende,
die Gefahrguttransporte deutlich reduzierende Selbstverpflichtung zustande kommen, so wiirde dieses
Monitoring wieder eingestellt.

Der Bundesrat sieht vor, eine Vernehmlassung zur Ausgestaltung und Umsetzung eines
Fahrverbots fiir Gefahrguttransporte am Simplon durchzufiihren. Er beauftragt das zustan-
dige Departement UVEK mit der Priifung des Gefahrgutverbots, dabei den Stand der Diskus-
sionen zur Selbstverpflichtung einzubeziehen und bis spitestens Ende Dezember 2022 dem
Bundesrat entsprechende Entscheidungsgrundlagen zu unterbreiten.

Bis zur Umsetzung von Massnahmen zur Vermeidung von Gefahrguttransporten fiihrt der
Bund ein Monitoring der Gefahrguttransporte auf der Simplon-Passstrasse durch.

38 Link zum Vorstoss: https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20203696
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6 Handlungsfelder fiir die zukiinftige Verlagerungspolitik

Mit der Inbetriebnahme der NEAT ist das Verlagerungskonzept gemass GVVG (vgl. Kapitel 4.1) umge-
setzt. Die verschiedenen Instrumente und flankierenden Massnahmen werden umgesetzt. Gemass Art.
4 GVVG Uberpriift der Bundesrat regelmassig die Wirksamkeit des Gesetzes und trifft Massnahmen in
seiner Zustandigkeit, die fur die Erfillung des Zwecks und die Erreichung des Verlagerungsziels erfor-
derlich sind, und macht mit den Verlagerungsberichten Vorschlage und stellt Antrage zu Massnahmen.
Kapitel 5 beschreibt und beantragt Massnahmen zur Forcierung und Weiterentwicklung der Verlage-
rungspolitik in Bereichen, fir die ein aktueller Handlungsbedarf gegeben oder naheliegend ist. Es sind
dies im Einzelnen:

- Weiterentwicklung der LSVA,
- befristete Fortflihrung der Rollenden Landstrasse und
- Massnahmen zur Einschrankung der Gefahrguttransporte tber die Simplon-Passstrasse.

Mit vorliegendem Kapitel 6 werden «Aufpassfelder» und Handlungsfelder identifiziert, die in der kom-
menden Berichtsperiode vertieft untersucht werden sollen. Damit kann bestehenden Risiken proaktiv
begegnet und entsprechend mogliche Chancen der Verlagerungspolitik frihzeitig aufgegriffen werden.
Ziel ist, dass auch zukiinftig das maoglichst effiziente Zusammenspiel der Instrumente und flankieren-
den Massnahmen gewabhrleistet ist und die Verlagerungspolitik des Bundes, wo nétig, mit weiteren
Massnahmen erganzt werden kann.

6.1 Nachhaltige Verlagerungswirkung nach Inbetriebnahme der NEAT ab 2021

Mit der Inbetriebnahme der vollstdndig ausgebauten NEAT am Gotthard und des 4-Meter-Korridors ist
der Ausbau der Infrastruktur in einem ersten Schritt abgeschlossen. Gemeinsam mit dem Gotthard-
Basistunnel steht dem Schienengiiterverkehr auf der Gotthard-Achse eine moderne und leistungsfa-
hige Infrastruktur zur Verfligung. Aus verlagerungspolitischer Sicht muss es Ziel sein, die NEAT zu-
kunftig gemass Konzeptionierung die Kapazitats-und Produktivitdtspotenziale fur den Guterverkehr zu
nutzen und zu sichern.

Die mit der Inbetriebnahme der NEAT verbundenen Kapazitats- und Produktivitatseffekte sind eine
zentrale Basis fiir einen erfolgreichen Verlagerungsprozess im alpenquerenden Schwerverkehr. Mit
Blick auf die vollstéandige Inbetriebnahme von NEAT und 4-Meter-Korridor hatte der Bundesrat im Ver-
lagerungsbericht 2019 untersucht, welcher Verlagerungsbeitrag durch die NEAT kurz- und mittelfristig
zu erwarten sei®. Die Priifung der Produktivitats- und Mengeneffekte der NEAT zeigte, dass aus Sicht
des Bundesrats die NEAT gemeinsam mit dem 4-Meter-Korridor die in sie gesetzten Erwartungen um-
fassend erfiillen wirde: Beide Massnahmen gemeinsam verbessern die Produktionsbedingungen im
alpenquerenden Schienenglterverkehr signifikant. Idealerweise kann eine Reduktion der Betriebs- und
Personalkosten von 30 % realisiert werden. Fir die Gesamtkosten im alpenquerenden Nord-Sud-
Schienenguterverkehr kann von der Reduktion von durchschnittlich 10 % ausgegangen werden. Als
Ergebnis steht eine um +35 % erhdhte Anzahl Sendungen im alpenquerenden UKV.

Um diese Effekte zu realisieren, muss die aktuelle Hochfahrphase (siehe Kapitel 4.2.2) moglichst bald
abgeschlossen werden. Zugleich muss vermieden werden, dass aufgrund anderer infrastruktureller
Restriktionen eine effiziente und fiir den Schienenguterverkehr vorteilhafte Nutzung der NEAT verun-
mdglicht wird.

3 Bundesamt fiir Verkehr: «Verkehrsentwicklung im alpenquerenden Giiterverkehr infolge Fertigstellung der NEAT». Link zum Dokument:
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/verkehrsmittel/eisenbahn/gueterverkehr/verlagerung/berichte-und-zahlen.html 69/87
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6.1.1 Erkenntnisse aus den operativen Erfahrungen mit Ceneri-Basistunnel und 4-Meter-
Korridor

Um die Wirkungen der NEAT als neu verfigbarer Schieneninfrastruktur auf den Guterverkehrsmarkt zu
untersuchen, hat das BAV im Mai 2021 Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), Operateure des kom-
binierten Verkehrs und Verlader schriftlich zu ihren Erfahrungen in den ersten sechs Betriebsmonaten
seit Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels und des 4-Meter-Korridors auf der Gotthard-Achse be-
fragt. Weiter wurden Interviews mit der Trassenvergabestelle und SBB Infrastruktur durchgefiihrt, um
ein moglichst breites Bild zu erhalten.4°

Wirkungen der Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels

Zeitersparnis: Die auf der Gotthard-Achse realisierten Zeitreduktionen belaufen sich bisher auf héchs-
tens eine halbe Stunde. Sie Ubertragen sich noch nicht auf die internationalen Verbindungen, da die
Anschlusstrassen im Ausland unzureichend abgestimmt sind. Zu weiterhin langen Fahrzeiten tragt das
Bedurfnis der EVU bei, Pufferzeiten einzuplanen, um allfallige Verspatungen ausgleichen zu kdnnen
und die geplanten Umlaufe sicherzustellen. Zudem erlauben die aktuellen Fahrzeiten noch keine we-
sentlichen Effizienzgewinne beim Personaleinsatz.

Kostenentwicklung: Die neue Infrastruktur hat nur geringe Kostensenkungen bei EVU oder Opera-
teuren bewirkt. Die kurzere, flachere Streckenfiihrung fUhrt zumeist zu einer Reduktion des Energiever-
brauchs je nach Richtung in H6he von rund 10% (Nord-Sid-Richtung) bzw. bis zu 30% (Sud-Nord).
Ebenso fiihrt die dank Basistunnel verkiirzte Streckenldnge und die weitgehende Einsparung einer
zweiten Lokomotive zu niedrigeren Trassenpreisen. Der Wegfall einer Schiebelok ermdglicht gewissen
EVU Einsparungen bei Traktions- und Personalkosten. Demgegenuber ist auf dem Chiasso-Ast in
Siud-Nord-Richtung im Abschnitt zwischen Chiasso und Bellinzona nach wie vor eine zusatzliche Loko-
motive notwendig. Hier ware laut den befragten EVU ein anbieterlbergreifendes Traktionsstarkungs-
konzept erforderlich, damit nicht mehr jedes EVU selbst seine Traktionsstarkung organisieren muss.
Ein solches Konzept ist aktuell seitens SBB Infrastruktur in Ausarbeitung. Es soll mit den auf der Nord-
Sid-Achse tatigen EVU abgestimmt werden.

Zuggewichte: Hohere Zuggewichte tragen zu einer Produktivitatssteigerung bei. In Nord-Sid-Rich-
tung verkehren Ziige mit einem Gewicht von bis zu 2'150 Tonnen. Einzelne EVU verzeichnen eine Er-
héhung des durchschnittlichen Zuggewichts in dieser Richtung von leicht ber 10%. Auch in Stid-Nord-
Richtung verkehren in der Tendenz schwerere Zige. Im Einzelwagenverkehr erwarten einzelne Ak-
teure héhere Zuggewichte von bis zu 2'000 Tonnen.

Zuglédngen: Es werden nur vereinzelt langere Zige in Richtung Luino festgestellt. Die Akteure erwar-
ten, dass dank dem Ausbau der Gleisanlagen in Chiasso ab 2022 auch in Richtung Chiasso Zuge mit
Lange bis 740 Meter gefiihrt werden konnen. Allerdings lasst der Ausbauzustand der Korridorstrecken
in Deutschland bis zum Jahr 2040 nur durchgehende Zige bis 690m Lange zu. Zudem sind in anderen
Landern (v.a. in Belgien) die Kapazitaten fir Zlige mit einer Lange von 740m auf dem Rhein-Alpen-
Korridor limitiert, da — wenn Trassen verfiigbar sind — diese ungleich Gber den Tag verteilt sind.

Limitierende Faktoren: Die positiven Effekte des Ceneri-Basistunnels wurden in den ersten Be-
triebsmonaten durch baustellenbedingte Einschrankungen Uberlagert. Die Baustellen verursachen teil-
weise erhebliche betriebliche Probleme sowie zusatzliche Verspatungen und erhdhte Kosten bei den
Unternehmen. Einschrankend wirken insbesondere die festen Unterhaltsfenster fir die Infrastruktur in
Italien. Die befragten Akteure bemangeln allgemein die unzureichende Koordination der Baustellen auf
dem Korridor und die damit verbundenen Fahrzeitverlangerungen. Auch sei der Mangel von Abstellan-
lagen an den Grenzbahnhéfen und Betriebswechselpunkten ein Problem.

40 An der Befragung nahmen 5 EVU, 4 Operateure und 5 Verlader teil. Die Interviews mit der Trassenvergabestelle und SBB Infrastruktur
wurden im Juni 2021 durchgefiihrt.
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Wirkungen der Inbetriecbnahme des 4-Meter-Korridors

Die Inbetriebnahme des 4-Meter-Korridors auf der Gotthard-Achse (siehe Kapitel 4.2) erachten insbe-
sondere Operateure und Verlader als zentrale und nachhaltige Verbesserung. Der 4-Meter-Korridor
ermoglicht neue Angebote fliir den Transport von Transportbehaltern mit 4-Meter-Profil. Dies er-
schliesst ein wichtiges Marktsegment des KV und schafft neue Méglichkeiten fur die Verlagerung. Die-
ser Effekt zeigt sich bereits: Einzelne Operateure verzeichneten bei grossprofiligen Sendungen (P400)
einen Neukundenzuwachs und ein Wachstum von bis zu 25% in den ersten vier Monaten des Jahres
2021. Sie beurteilen die Marktaussichten positiv und planen fiir die kommenden Jahre ein signifikantes
Wachstum im P400-Bereich. Zusatzlich erhdht der 4-Meter-Korridor auf der Gotthard-Achse die Stabili-
tat des Betriebs, da nun bei Betriebsstérungen auf der Létschberg-Simplon-Achse eine Alternative zur
Verfligung steht. Die Umleitung von Transporten von der Létschberg-Simplon-Achse tragt auch zum
Wachstum der P400-Transportmengen am Gotthard bei. Einzelne Akteure geben an, 25% ihrer Ziige
statt Uber die Simplon-Achse zukunftig Uber die Gotthard-Achse zu flihren. Es wird erwartet, dass sich
diese Entwicklung in den nachsten Jahren fortsetzen wird.

Verlagerungspolitische Folgerungen: Volles Potenzial der neuen Gotthard-Achse sicherstellen

Ceneri-Basistunnel und 4-Meter-Korridor wurden erfolgreich in Betrieb genommen. Die NEAT auf der
Gotthard-Achse ist somit fertiggestellt. Aktuell stellt der 4-Meter-Korridor die zentrale Verbesserung
dar. Damit sind die infrastrukturellen Voraussetzungen geschaffen, um das wichtige Segment der
P400-Sendungen vermehrt auf die Schiene zu verlagern. Diese Entwicklung dirfte sich in der nachs-
ten Berichtsperiode akzentuieren.

Aus verschiedenen Griinden bewirkt die volle Verfigbarkeit der NEAT mit Gotthard- und Ceneri-Basis-
tunnel derzeit nur geringe Zeitgewinne und kaum relevante Produktivitatssteigerungen. Ursache hierfir
sind vor allem die zahlreichen Baustellen, die bislang nicht mit dem Ausland harmonisierten Trassen
sowie starre Produktionsmuster der Akteure. Potenzielle Hindernisse fiir eine optimale Nutzung beste-
hen zudem in den Nutzungs- und Betriebskonzepten der Bahninfrastruktur auf dem Nord-Sid-Korridor
sowohl im Inland als auch im Ausland. Vorrangig geht es im Inland darum, die sehr guten Produktions-
bedingungen weiter zu optimieren (insbesondere Erstellung und Nutzung eines bedarfsgerechten Tras-
senangebots, weitestgehende Reduktion der Auswirkungen von Baustellen, punktuelle Anpassungen
der Infrastruktur). Mit Blick auf das Ausland ist von Bedeutung, dass trotz ihrer Wichtigkeit die NEAT
nur ein Element der Schieneninfrastruktur auf dem Korridor Rhein-Alpen ist und in der Folge nur so
produktiv ist, wie es der gesamte Korridor zulasst. Daher ist es von entscheidender Bedeutung, die Po-
tenziale der Zulaufstrecken zur NEAT weiter zu optimieren. Diese Herausforderungen sind in den an-
stehenden, ersten Betriebsjahren der NEAT auf der Gotthard-Achse zu I6sen. Ansonsten besteht die
reale Gefahr, dass die mit der NEAT auf der Gotthard-Achse mdglichen Produktivitatspotenziale nicht
realisiert werden und die Wirkung des Ceneri-Basistunnels «verpufft».

Der Bundesrat halt wie in den vorangegangenen Verlagerungsberichten fest, dass das vollumfangliche
Potenzial der NEAT erst mit der Inbetriebnahme der fiir die notwendigen Parameter ausgebauten Zu-
laufstrecken genutzt werden kann. Der Bund wird sich auf verschiedenen Ebenen dafiir einsetzen,
dass die Infrastruktur auf den Zulaufstrecken zur NEAT im Norden und Stiden auf marktgerechte Infra-
strukturparameter wie einen durchgehenden 4-Meter-Korridor, einheitliche Zuglangen von 740m und
Zuggewichte von 2’000t ertlichtigt werden.

Mit der Inbetriebnahme der NEAT auf der Gotthard-Achse haben die Akteure nun Gelegenheit und die
Aufgabe, ihr Angebot schrittweise auf die neue Achse einzustellen. Entsprechend wird es noch einige
Zeit brauchen, bis sich deutlicher messbare Produktivitatssteigerungen einstellen. Es ist aus Sicht des
Bunderates zwingend, dass die Hochfahrphase des Betriebs im Rahmen des geplanten Zeitraums bis
2023 endet und in eine Phase Ubergeht, in der alle Akteure das Potenzial der NEAT fir Produktivitats-
gewinne nutzen kénnen. Das BAV wird diese Phase aufmerksam beobachten und mit den Akteuren
regelmassig Kontakt halten, um den Stand zu Uberpriifen und maégliche koordinierte Massnahmen zu
diskutieren.
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6.1.2 Baustellensituation entlang der Nord-Siid-Achsen

Die in Kapitel 6.1.1 dargestellten Erfahrungen der Branchenakteure mit der NEAT auf der Gotthard-
Achse spiegeln ein Bild wieder, das mit Erkenntnissen der letzten Jahre auf den Glterverkehrskorrido-
ren korrespondiert: Mit der vollen Inbetriebnahme der NEAT und dem 4-Meter-Korridor auf der Gott-
hard-Achse steht der Schienenguterverkehrsbranche eine leistungsfahige Infrastruktur fir eine mo-
derne Bahnproduktion auf dem Nord-Sid-Korridor zur Verfugung. Allerdings verhinderte vor allem die
dauerhafte und unzureichend koordinierte Bautatigkeit auf dem Korridor in der Schweiz und im Aus-
land eine nachhaltige Kostensenkung in der Bahnproduktion. Entsprechend entstehen seitens der EVU
Kosten durch das Vorhalten zusatzlicher Reservekapazitaten, um auf Umleitungen, Verspatungen und
Zugsausfalle reagieren zu kénnen. Darunter fallen vor allem zusatzliche Lokomotiven, Zugkompositio-
nen und Personal. Dies erhdht die Kosten des alpenquerenden Schienenguterverkehrs allgemein und
reduziert die Wettbewerbsfahigkeit.

Als besonders hemmend werden folgende Punkte genannt:

- die Baustellen werden nicht ausreichend aufeinander abgestimmt und fiihren zu einer wechselsei-
tigen Kapazitatseinschrankung auch auf den Alternativrouten;

- die Baustellen werden kurzfristig angesetzt, so dass den Kunden wenig Vorlauf bleibt, Verspatun-
gen und Alternativen einzukalkulieren und zu kommunizieren; sowie

- die Tendenz zu Vollsperrungen ganzer Abschnitte fiir Bauarbeiten, anstelle von Massnahmen un-
ter laufendem (einspurigem) Betrieb; dies hat im Ergebnis flr den Schienengiterverkehr gravie-
rendere Auswirkungen (Zugsausfalle, Umleitungen mit hdherem Ressourcenbedarf und Koordina-
tionsaufwand).

Gemass aktuellen Kenntnisstand werden mittelfristig folgende Bautatigkeiten die Ablaufe im alpenque-
renden Schienenguterverkehr massiv beeinflussen:

- Vollsperrung Rheintalstrecke bei Rastatt 2024: Fiir den Sommer 2024 ist eine achtwoéchige Voll-
sperrung der Rheintalbahn bei Rastatt vorgesehen. Wahrend dieser Zeit missen samtliche Zige,
die normalerweise Uber die Rheintalstrecke gefihrt werden, die Schweiz und die NEAT Uber an-
dere Strecken erreichen. Uber die Rheintalstrecke als wichtigstem Zulauf zur NEAT im Norden
werden in der Regel deutlich mehr als hundert Zlige pro Tag gefiihrt. Leistungsfahige Umleitungs-
strecken, die Umleitungen ohne massive Umwege und Zeit- und Qualitatsverluste zuliessen, ste-
hen nicht zur Verfligung.

Die Bauherrin DB Netz AG hat im Winter 2020/21 auf Initiative des Exekutivrates des Guterver-
kehrskorridors Rhein-Alpen eine Arbeitsgruppe gebildet. Sie besteht aus den Infrastrukturbetrei-
berinnen der Schweiz, Frankreichs und Deutschlands sowie den betroffenen EVU und soll Lésun-
gen fur die Umleitung fiir die Dauer der Sperre erarbeiten. Jedoch steht aktuell (Stand Juni 2021)
fur taglich 60 Zlge, die Transportbehalter mit 4-Meter-Profil beférdern, auch weiterhin keine aus-
reichende Zahl an Umleitungsmaoglichkeiten zur Verfiigung. Es ist weiterhin nicht klar, wie diese
Verkehre wahrend der Sperrung ihr Ziel erreichen sollen.

Im Marz 2021 hat das BAV das deutsche BMVI in einem Schreiben aufgefordert, gemeinsam mit
DB Netz Alternativen zu einer Vollsperrung zu prifen. Das BMVI hat in seiner Antwort zugesagt,
solche Lésungen zu erarbeiten und im gemeinsamen Lenkungsausschuss Schweiz-Deutschland
mit der Schweiz zu diskutieren.

- Vollsperrung Emmerich—Oberhausen 2023-2025: Ebenfalls auf dem Rhein-Alpen-Korridor wird in
den Jahren 2023-2025 der Abschnitt zwischen Oberhausen (D) und der niederlandischen Grenze
bei Emmerich um ein drittes Gleis erweitert. Daflir wird diese wichtigste Zufahrtsstrecke des
Rhein-Alpen-Korridors in die Niederlande und zum Hafen Rotterdam in mehreren Phasen fir ins-
gesamt 80 Wochen komplett gesperrt. Auch eine hohe Zahl an Ziigen des alpenquerenden Schie-
nenguterverkehrs ist betroffen. Auch hier konnte bisher keine konkrete Einigung erzielt werden,
Uber welche Alternativrouten die Zlige zukiinftig den Korridor Rhein-Alpen erreichen kénnen, da
die Alternativstrecken in Deutschland, den Niederlanden und Belgien bereits sehr dicht befahren
sind.
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Verlagerungspolitische Relevanz

Es ist unbestritten, dass die Realisierung einer leistungsfahigen Schieneninfrastruktur auf der Nord-
Siid-Achse noch lber einen langeren Zeitraum Baustellen, sowohl in grosserem Umfang als auch in
Form punktueller Unterhaltsarbeiten, erfordern wird. Jedoch ist es unabdingbar, dass die Infrastruktur-
betreiberinnen den Branchenakteuren trotz Baumassnahmen attraktive Fahrwegkapazitaten zur Verfu-
gung stellen, damit diese marktfahige Angebote fir Gutertransporte anbieten kénnen. Andernfalls droht
die Gefahr, dass die Baustellen und die damit verbundenen Kosten und Qualitatsdefizite langfristig die
beabsichtigten Wirkungen der NEAT aufheben.

Der Bundesrat betont, dass attraktive Angebote fiir den Schienengiiterverkehr trotz Baumas-
snahmen moglich sein miissen. Es muss aktiv der Gefahr begegnet werden, dass Baumass-
nahmen die Investitionen in die NEAT aus verlagerungspolitischer Sicht entwerten. Die Ak-
teure miissen alles daran setzen, dass die Vorteile der NEAT fiir die Verlagerung vollumfang-
lich genutzt werden kénnen.

6.2 Identifikation von weiterem Verlagerungspotenzial im alpenquerenden Giiterverkehr

Wie in Kapitel 2.1 dargestellt, lag die Zahl der schweren Guterfahrzeuge im alpenquerenden Guterver-
kehr 2019 bei 898'000 Fahrten und somit immer noch um etwa 250°000 Fahrten tber dem Verlage-
rungsziel. Gleichzeitig erlauben die lGber die permanente Monitoring des alpenquerenden Giiterver-
kehrs hinausgehenden Erkenntnisse der Haupterhebung 2019 ein prazises Bild des alpenquerenden
Guterverkehrs (siehe Kapitel 2.3). Demzufolge Uiberwiegt bereits heute an den Regionen entlang des
Rhein-Alpen-Korridors der Anteil der Schiene am Gesamt des alpenquerenden Giterverkehrs durch
die Schweiz deutlich. Die detaillierten Daten zu Ursprungs- und Zielregionen der alpenquerenden Gii-
tertransporte, zur Verkehrsmittelwahl erlauben eine genaue Analyse, wo und in welchem Umfang noch
ein Potenzial fir eine Verlagerung von der Strasse auf die Schiene vorhanden ist. Hierflir wurden fol-
gende Kriterien angelegt:

- Bericksichtigung des aktuellen Anteils der Strasse am Modal Split im alpenquerenden Guterver-
kehr fir eine Region:

- Erreichbarkeit leistungsfahiger Bahninfrastruktur (insbesondere Lage zu den Guterverkehrskorrido-
ren Rhein-Alpen und Nord-See-Mittelmeer bzw. den NEAT-Zulaufstrecken).

Dabei lassen sich die Ursprungs- und Zielregionen in verschiedene Kategorien unterscheiden. Die Ka-
tegorien charakterisieren sich im Potenzial, noch einen substanziellen Anteil an die Verlagerung weite-
rer Verkehre von der Strasse auf die Schiene beizutragen, und welche spezifischen Massnahmen hier-
fir infrage kommen kénnen*'. Der Anteil Fahrten aus den jeweiligen Regionen in den verschiedenen
Kategorien ist in der folgenden Abbildung dargestellt. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass sich die Quan-
tifizierung am Status Quo 2019 orientiert. Zur Erleichterung der Bearbeitung folgt diese der Hypothese,
dass sich Rolle und Bedeutung der heutigen Wirtschafts- und Logistikstandorte zuklnftig nicht veran-
dern wird.

41 Es ist nicht realistisch, samtliche der aktuell auf der Strasse durchgefiihrten Transporte verlagern zu kénnen. Quelle und Ziel der Fahrten
liegen an Logistikstandorten, die sehr leicht per Strasse, aber nur sehr schwer auf der Schiene (via Terminal) erreichbar sind.
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Alpenquerender Strassengiiterverkehr 2019
Anzahl Fahrten nach Quell/Ziel-Region
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Abbildung 34: Alpenquerender Strassenguterverkehr 2019: Anzahl Fahrten nach Quell/Ziel-Region.

- Regionen mit einem individuell sehr geringen Anteil Fahrten am alpenquerenden Giiterver-
kehr: Diverse Regionen (z.B. Iberische Halbinsel, Osteuropa, Balkan) sind fiir sich genommen fir
den alpenquerenden Guterverkehr durch die Schweiz nur von untergeordneter Bedeutung. Sie er-
geben 2019 in der Summe trotzdem einen nennenswerten Anteil am alpenquerenden Strassengui-
terverkehr (>100'000 Fahrten pro Jahr). Aufgrund des spezifisch geringen Einzelaufkommens ist die
erforderliche Bundelung dieser Transporte fur marktfahige Bahnangebote nicht mdglich.

- Regionen mit Ndhe zum Nord-Siid-Korridor (griine Signatur in Abbildung): Giter von und nach
den Regionen entlang des Korridors Rhein-Alpen werden bereits heute zum grdssten Teil auf der
Schiene uber die Schweizer Alpen transportiert. Dies ist vor allem eine Folge der Verfugbarkeit ei-
ner leistungsfahigen Bahninfrastruktur. Diese Regionen haben insbesondere eine gute Anbindung
an die europaischen Guterverkehrskorridore.

Fir diese Regionen verbleibt ein theoretisches Verlagerungspotenzial in der Grossenordnung von
etwa jahrlich 370'000 Fahrten pro Jahr (Stand 2019). Mit den verfligbaren Instrumenten und Mass-
nahmen der Verlagerungspolitik dirfte es nicht mdglich sein, eine weitere, den Modalsplit-Anteil der
Schiene erhéhende Verlagerung des Guterverkehrs herbeizufiihren. Zusatzliche Massnahmen
mussten sich gezielt auf spezifische Bereiche konzentrieren, um so neue Nachfragesegmente zu
erschliessen. Dazu zahlen Massnahmen mit Fokus auf bestimmte Warengruppen (z.B. temperatur-
geflhrte Guter, was eine Energieversorgung auf den Giterwagen erfordern wirde).

- Regionen, fiir die eine Verlagerung nicht mit vertretbarem Aufwand maglich ist (dunkelblau):
Far Guter aus Regionen, fur die keine leistungsfahige Bahninfrastruktur als Zugang zur NEAT vor-
handen ist und in der Folge keine Bahnangebote aufgebaut werden kdnnen, ist eine Verlagerung
auf die Schiene nicht oder nicht in einem vertretbaren Aufwand maoglich. Dies gilt fir Transporte ab
Regionen wie Siidbayern, siidostliche Teile von Baden-Wiirttemberg, aber auch der Ostschweiz.
Die fehlende oder nur unzureichende Bahn- und Verladeinfrastruktur und bzw. die geringen Distan-
zen zwischen Quell- und Zielort lassen keine Entwicklung marktfahiger Angebote trotz der flankie-

renden finanziellen Unterstlitzungsmassnahmen des Bundes zu.
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- Regionen mit Verlagerungspotenzial dank verbesserter Schienenanbindung: Entlang der G-
terverkehrskorridore Nordsee-Mittelmeer bzw. Rhein-Alpen werden derzeit verschiedene Massnah-
men fiir eine Modernisierung der Bahninfrastruktur umgesetzt. Dies betrifft insbesondere die Regio-
nen Elsass-Lothringen und Ligurien, die heute noch einen Marktanteil der Strasse von Gber 60%
aufweisen. Die vorgesehene bzw. im Bau befindliche Verbesserung der Bahninfrastruktur in diesen
Regionen (Liguren: Uber Terzo Valico dei Giovi nach Mailand; 4-Meter-Korridor auf dem Giterver-
kehrskorridor Nordsee-Mittelmeer Calais/Antwerpen/Rotterdam-Basel durch Frankreich) wird eine
bessere Anbindung an die NEAT durch die Schweiz ermdglichen. Es besteht so mittelfristig das Po-
tenzial, dass fir Transporte aus diesen Regionen vermehrt marktfahige Bahnangebote — teilweise
unterstitzt durch die flankierenden Finanzierungsmassnahmen des Bundes — aufgebaut werden
koénnen.

- Schweiz entlang des Korridors Rhein-Alpen: Der Giberwiegende Teil des Import-/Export und Bin-
nenguterverkehrs mit Quelle und Ziel in der Nordschweiz und im Tessin wird weiterhin auf der
Strasse Uber die Alpen transportiert. Hierbei ist zu beachten, dass in der Schweiz nérdlich der Al-
pen nicht alle Regionen lber einen attraktiven Zugang zur alpenquerenden Bahninfrastruktur verfi-
gen. Die Grossregionen Espace Mittelland, Nordwestschweiz und Zirich (> 200'000 Fahrten pro
Jahr) haben jedoch grundsatzlich einen guten Zugang zur NEAT (ebenso wie das Tessin). Die ge-
ringen Distanzen zwischen Quelle und Ziel sowie die spezifischen Warengruppen fur diese Trans-
porte zeigen, dass Angebote im UKV nur teilweise den Anforderungen dieser Transporte geniigen
koénnen. Die finanziellen Unterstiitzungsmassnahmen des Bundes im Bereich des kombinierten
Verkehrs sind so nicht ausreichend. In diesem Bereich sind zusatzliche Massnahmen fiir den Bin-
nen-, Import- und Exportverkehr zu prifen, die sich auf spezifische Warengruppen oder Regionen
konzentrieren und das bestehende Angebot sichern und gleichzeitig zusatzliche Angebote férdern
koénnen.

Verlagerungspolitische Relevanz

Die Analyse der Quell- und Zielregionen des alpenquerenden Giiterverkehrs zeigt, dass fur viele Regi-
onen das Verlagerungspotenzial fir den wesentlichen Teil alpenquerenden Transporte ausgereizt ist.
Gezielte Massnehmen mit Fokus auf bestimmte Regionen entlang des Rhein-Alpen-Korridors (inkl. der
Schweiz) sowie spezifische Gutergruppen kdnnen moglicherweise noch eine weitergehende Verlage-
rung bewirken. Ob und in welchem Umfang diese Giitertransporte auf die Schiene verlagert werden
kénnen, bedarf einer vertieften Analyse und der Identifikation von mdglichen Massnahmen, die eine
solche Verlagerung unterstlitzen kénnen. Bei der Definition solcher Massnahmen ist jedoch der Grund-
satz der Nichtdiskriminierung gemass Art. 8 Abs. 1 GVVG zu berticksichtigen.

Fir den kommenden Verlagerungsbericht werden eine vertiefte Analyse dieser Feststellungen und da-
mit verbunden Handlungsempfehlungen vorgenommen. Fir den Binnen-, Import- und Exportgiterver-
kehr sind diese Empfehlungen mit den Arbeiten zur Motion Dittli 20.322242 «Bahngtterverkehr und Bei-
trag zur Senkung des CO2-Ausstosses» abzustimmen. Mit der Motion ist der Bundesrat beauftragt,
dem Parlament einen Massnahmenplan zu unterbreiten (gegebenenfalls mit gesetzlichen Anpassungs-
vorschldgen), mit dem er darlegt, wie der Bahnguterverkehr und multimodale Logistikldsungen starker
an die Senkung des CO2-Ausstosses im Guterverkehr beitragen kénnen. Massnahmen in Verbindung
mit diesem Geschaft kdnnen somit auch positiven Einfluss auf die Verlagerung des alpenquerenden
Schwerverkehrs entfalten.

Der Bundesrat wird in der kommenden Berichtsperiode eine Vertiefung vornehmen, ob und
mit welchen Mitteln die regional unterschiedlichen, verbleibenden Verlagerungspotenziale
noch besser ausgeschopft werden kénnen.

42 Link zum Vorstoss: https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20203222
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6.3 Brenner-«<Umwegverkehre»

Im Verlagerungsbericht 2019 hat der Bundesrat eine Abschatzung moglicher Zusammenhange zwi-
schen den Entwicklungen an den Schweizer Alpeniibergangen und dem Brenner vorgenommen. Hin-
tergrund war, dass verschiedene Seiten gegentiber der schweizerischen Verlagerungspolitik den Vor-
wurf erheben, die in den vergangenen Jahren beobachtete Abnahme der Lastwagenfahrten Gber die
Schweizer Alpeniibergange sei nur moglich, weil Fahrten auf andere Ubergénge — insbesondere zum
Brenner — verdrangt wirden. In diesem Zusammenhang wurde im Rahmen einer externen Studie ge-
pruft, ob die Reduktion der Jahre bis 2019 — und die zeitgleich am Brenner beobachtete Erhéhung der
Fahrtenzahl — auf eine Zunahme sog. «Umwegfahrten» zuriickgefihrt werden kénnte. Dafir stellte die
Studie die Entwicklung der Fahrtenzahl der Transitfahrten tGber San Bernardino und Gotthard einer-
seits und dem Brenner andererseits gegenlber. Ebenfalls wurden die wichtigsten Quell- und Zielge-
biete der Fahrten Uber diese Alpenibergange analysiert und gegeniubergestellt.

Abschitzung des Umfangs moéglicher «<Umwegverkehre» und deren Ursachen

Die Ergebnisse zeigten deutlich, dass der fiir die vorangegangenen Jahre festgestellte Riickgang der
Zahl alpenquerender Schwerverkehrsfahrten durch die Schweiz im Wesentlichen durch die Verlage-
rung auf die Schiene und nicht mit einer Verdrangung von Fahrten an den Brenner-Strassentbergang
zu erklaren ist. Die Zahl der am Uber den Brenner erfolgenden Fahrten schwerer Giterfahrzeuge, fur
die der Weg durch die Schweiz — in Distanz gemessen — eigentlich kiirzer ware, liegt stabil bei etwa
400'000 pro Jahr. Dieser Wert geniigt jedoch nicht als Erklarung fiir die signifikante Fahrtenzunahme
am Brenner, in denen zugleich eine Abnahme der Fahrten via die Schweiz festgestellt werden konnte.
Fir die starke Fahrtenzunahme am Brenner sind vor allem Relationen mit Quelle bzw. Ziel in osteuro-
paischen Landern (v.a. Polen, Tschechien und die Slowakei) sowie Bayern verantwortlich.

Die damalige Untersuchung basierte auf den Ergebnissen der Haupterhebung alpenquerender Giiter-
verkehr 2014 in der Schweiz und in Osterreich, deren Werte sie den Resultaten der Haupterhebung
2009 gegenuberstellte. In der Zwischenzeit liegen zumindest fiir die Schweiz auch die Ergebnisse der
Haupterhebung 2019 vor, die aktualisierte Aussagen ermdglichen3. Die Auswertungen mit den bisher
vorliegenden Zahlen zeigen, dass sich die Situation gegentiber der vorherigen Analyse nicht grundle-
gend verandert hat. Sobald die Ergebnisse der dsterreichischen Haupterhebung 2019 vorliegen, kann
dies vertieft analysiert werden.

Die Griinde und Einflussfaktoren fir sog. «Umwegverkehre» sind vielfaltig. Die Routenwabhl ist die
Wahl des unter den jeweils konkreten Umstanden «besten» Weges. Die reine Distanz ist bei der Rou-
tenwahl im alpenquerenden Guterverkehr nur ein entscheidungsrelevantes Kriterium unter mehreren.
Die wichtigsten Kriterien sind:

- Topographie (Ausbaugrad der Autobahn, ausgebaute Nationalstrasse wie Axen oder San Bernar-
dino, Steigungen);

- Kosten (Unterschiedliches Niveau von Mauten und Strassenbenutzungsgebihren und unterschied-
licher Grad der Internalisierung der externen Kosten in den verschiedenen Landern, Dieselpreis),

- Fahrtdauer (u.a. in Abstimmung mit den Arbeits- und Ruhezeitregelungen bzw. Arbeitszeiten der
verladenden Industrie);

- Bedingungen zum Be- und Entladen (Wartezeiten, Rampenzeiten, Tatigkeiten an der Rampe etc.,
Anschlusstouren, Wiederbelad);

- Spezifische regulatorische Faktoren (z.B. Nachtfahrverbote, Zollabfertigung, sektorale Fahrver-
bote);

- Sonstige Faktoren (Stellplatzverfugbarkeiten, Tankbedingungen inkl. Verzollung resp. Versiegelung
der Tanks, personliche Praferenzen des Fahrpersonals etc.).

43 Zu Redaktionsschluss waren die Ergebnisse der Haupterhebung 2019 fiir Osterreich leider noch nicht in ausreichender Detaillierungs-

scharfe vor, so dass diese nicht fir die Aktualisierung herangezogen werden konnten.
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Beim konkreten Entscheid der Routenwahl spielen diese Faktoren jeweils in unterschiedlicher Gewich-
tung eine Rolle. Es ist daher kaum mdglich, den Entscheid fir einen «Umweg» einer einzigen Ursache
zuzuschreiben.

Verlagerungspolitische Folgerungen

Die aktuellen Kostenstrukturen im alpenquerenden Giterverkehr zeigen mit Blick auf die Schweiz,
dass ein Transport auf der Schiene bereits heute vielfach glinstiger abgewickelt werden kann als auf
der Strasse. Da neben den Produktionskosten noch andere Faktoren wie Zeit, Punktlichkeit, Qualitat,
Schienenkapazitaten, Kapazitaten in den KV-Umschlagsanlagen und Zuverlassigkeit mit Blick auf Ver-
kehrstragerwahl und konkretes Logistikangebot relevant sind, werden trotz des Kostenvorteils weiter-
hin Transporte Uber den Strassengliterverkehr abgewickelt.

Mit der vollstandigen Inbetriebnahme der NEAT und des 4-Meter-Korridors haben sich die relativen
Kostenstrukturen zwischen Schiene und Strasse nochmals deutlich zugunsten des Schienentransports
Uber die Alpen geandert. Daneben sinkt die durchschnittliche Transportdauer, im Gegenzug erhoht
sich die Zuverlassigkeit der Transporte. Mit der Inbetriebnahme des 4-Meter-Korridors auf der Gott-
hard-Achse stehen zudem mehr Kapazitaten flr den Transport hochprofiliger Sattelauflieger auf dem
direkten Weg durch die Schweiz zur Verfugung. Mit dem gleichzeitigen von der Schweiz mitfinanzier-
ten Ausbau der KV-Umschlagsanlagen im Raum Mailand stehen zudem ausreichend Umschlagskapa-
zitaten zur Verfugung.

Diese Entwicklungen werden die entscheidenden Voraussetzungen fur weitere Verlagerungen im al-
penquerenden Giterverkehr von der Strasse auf die Schiene schaffen. Dies gilt auch fur die Verlage-
rung der sog. «Umwegverkehre» auf die Schweizer Schienenachsen.

Die Verlagerung von «Umweg»-Strassentransporten Gber den Brenner auf die Schweizer Schienen-
achsen bedarf teilweise des Aufbaus neuer Transportangebote im kombinierten Verkehr. Um den Auf-
bau solcher Angebote zu beschleunigen, ist die Schweiz bereit, im Rahmen der bestehenden Verfah-
ren zur Bestellung und finanziellen Abgeltung von Angebote im alpenquerenden unbegleiteten kombi-
nierten Verkehr zusatzliche finanzielle Anreize zu priifen. Die Schweiz ist generell bereit, Osterreich ein
solches Konzept zu unterbreiten und einvernehmlich umzusetzen, wenn Osterreich dies als geeignet
und zielfihrend einschatzt.

Jedoch ist der Bundesrat tiberzeugt, dass es langfristig im Alpenbogen ein gemeinsames Verstandnis
der Verlagerungspolitik braucht: Die Verlagerung des Guterverkehrs erfordert funktionierende Nord-
Sud-Korridore und eine transnationale Kooperation mit den Anrainern und Akteuren auf den Nord-Siid-
Achsen im Alpenraum und den dazugehdrigen Zulaufstrecken. Hierbei steht eine zwischen den Alpen-
landern harmonisierte Infrastrukturentwicklung hin zu einer modernen Bahninfrastruktur auf allen Nord-
Siid-Achsen des Alpenraums mit einheitlichen Infrastrukturparametern im Vordergrund (durchgehender
4-Meter-Korridor, einheitliche Zugslangen und Anhangelasten, u.d.). Zudem sind einheitlich Instru-
mente der Kapazitatssicherung fur den Guterverkehr umzusetzen und die Vorschriften zu vereinheitli-
chen (z.B. Sprachen, Zulassungen).

Wie bereits heute im alpenquerenden Strassenglterverkehr sollte es mdglich sein, dass auch die Ak-
teure ihre Routenwahl auf der Schiene je nach den eigenen Bediirfnissen und den Bedirfnissen der
Kunden treffen und nicht bestehende Unzulanglichkeiten der Infrastruktur diese Méglichkeiten ein-
schranken. Mit dem Bau der NEAT hat die Schweiz hier einen elementaren Beitrag geleistet, wahrend
auf den anderen Schienenguterverkehrskorridoren durch die Alpen diese Modernisierung noch aus-
steht.

Der Bundesrat wird in der kommenden Berichtsperiode priifen, ob zusatzliche Anreize fiir
die Verlagerung von sog. «Umweg»-Strassenverkehren iiber den Brenner auf Bahnangebote
durch die Schweiz umgesetzt werden kénnen.
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6.4 Auswirkungen des Ausbaus der Mittelmeerhafen und der «Neuen Seidenstrasse» auf den
Verlagerungsprozess

Der alpenquerende Schienenguterverkehr dient im Wesentlichen dem Warenaustausch zwischen lta-
lien und dem nérdlichen Europa, wovon auch der hohe Transitanteil des alpenquerenden Giterver-
kehrs durch die Schweiz zeugt (siehe Seite 13ff). In der Diskussion um die zukinftige Rolle der NEAT
fur den alpenquerenden Giiterverkehr wird haufig die These vertreten, dass der Ausbau der Mittel-
meerhéfen in Italien und die Entwicklung der sogenannten «Neuen Seidenstrasse» zu einer Verande-
rung der Warenstréme flhren. In den italienischen Mittelmeerhafen und ihren Anbindungen an das
Hinterland werden aktuell grossere Investitionen vorgenommen, die auch als Teil der «Neuen Seiden-
strasse» (Ausbau der Seewege; Maritime Silk Road) verstanden werden. Damit soll unter anderem der
bestehende Seeweg zwischen Asien und Europa mit entsprechenden Infrastrukturausbauten leistungs-
fahiger gemacht werden, wobei die italienischen Hafen eine besondere Rolle einnehmen sollen. Als
Ergebnis wirde die Versorgung Italiens hauptsachlich Uber die eigenen Mittelmeerhafen und nicht
mehr Uber die Nordseehafen (Rotterdam, Antwerpen, Amsterdam u.a.) erfolgen. In Verbindung hiermit
stellt sich aus verlagerungspolitischer Sicht die Frage, ob die NEAT durch eine allfallige Veranderung
der Guterstrome weiterhin ihrer Rolle und Funktion im Verlagerungsprozess gerecht werden kann.

Neben dem Ausbau der Seeroute wird unter der «Neuen Seidenstrasse» auch der Ausbau nérdlich ge-
legenen Landwege von China via Russland nach Mittel- und Osteuropa (Silk Road Economic Belt) ver-
standen. Dieser diirfte kaum Relevanz flir den alpenquerenden Verkehr haben, da die Giter von/nach
Italien Gber die Hubs und Gateways in West- und Mitteleuropa (z.B. Duisburg) wie bisher iber die Al-
pen transportiert werden.

Mengenmaéssige Abschitzung und logistische Voraussetzungen

Das Bundesamt fiir Verkehr hat diese Fragestellung in einer Studie analysieren lassen**, welcher die
Daten zur Haupterhebung alpenquerender Giterverkehr 2019 zu Grunde liegen.

Die aktuell zu beobachtenden Investitionen in die Mittelmeerhafen und die Neue Seidenstrasse kdnnen
in der Tat einen direkten Einfluss auf die italienischen Import- und Exportstréme haben: Gemass der
Abschatzung der Studie ist anzunehmen, dass mit einer deutlichen Steigerung der Leistungsfahigkeit
etwa 4.5 Mio. Tonnen der heute alpenquerend transportierten Waren fiir den italienischen Import und
Export ltaliens zukiinftig Uber die Mittelmeerhafen abgewickelt werden konnten, wobei der grossere
Teil heute in Stid-Nord-Richtung — also als italienischer Export — Gber die Alpen verkehrt. Dies ent-
spricht einem Anteil von ca. 17% des alpenquerenden Schienengtiterverkehrs durch die Schweiz im
Jahr 2019. Jedoch ist dieses Aufkommen grosszligig bemessen, da unterstellt wird, dass interkonti-
nentale Guterstrome fur Italien vollstandig direkt in den italienischen Mittelmeerh&fen umgeschlagen
werden und auch Teile der kontinentalen Warenstrome, die heute im Form von Short Sea Shipping-
Angeboten abgewickelt werden, zukilnftig Uber die italienischen Hafen geflhrt werden.

Umgekehrt hat eine mit dem Ausbau verbundene Leistungssteigerung der Mittelmeerhafen auch un-
mittelbar Auswirkungen auf einen bedeutenden Anteil der interkontinentalen Import- und Exportstréme
ndrdlich der Alpen. So kann erwartet werden, dass Importe und Exporte fir/ab Mitteleuropa, vor allem
Deutschland und der Schweiz, Uber die Mittelmeerhafen gefiihrt wiirden. Diese Guter wiirden zukiinftig
nicht mehr Uber die Nordseehafen umgeschlagen, sondern benutzten neu Hinterlandanbindungen tber
die Schweizer Guterverkehrsachsen zu den Mittelmeerhafen. Geschéatzt kdnnte dies im Mindestfall ein
Aufkommen von zusétzlich etwa 2.8 Mio. Tonnen im alpenquerenden Guterverkehr durch die Schweiz
generieren. Dies entspricht ca. 11% des alpenquerenden Schienengiterverkehrs durch die Schweiz im
Jahr 2019.

Die Gegeniiberstellung der beiden Entwicklungen zeigt, dass diese mit Blick auf das zukiinftige, Gber
die Schweiz transportierte Aufkommen eine entgegengesetzte Wirkungsrichtung besitzen: Ein Abzug

4 Faktenblatt «Einschatzung zur zukiinftigen Rolle der Mittelmeerh&fen im AQGV durch die Schweiz», verfiigbar auf https://www.bav.ad-
min.ch/bav/de/home/verkehrsmittel/eisenbahn/gueterverkehr/verlagerung/berichte-und-zahlen.html.
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von Mengen im alpenquerenden Schienenguterverkehr ab/von Italien ist gepaart mit dem Zugewinn
neuer Mengen mit Quelle und Ziel in der Schweiz und in Deutschland. Insgesamt kann somit erwartet
werden, dass sich die mit dem Ausbau der MittelImeerhafen verbundene Mengenentwicklung mehr
oder weniger ausgleichen oder nur mit geringeren Verschiebungen verbunden sein wird.

Uber die rein theoretische Abschatzung méglicher Warenstromveranderungen hinaus ist zu beriick-
sichtigen, dass diese Veranderungen mit einer umfassenden Anderung der bestehenden, eingespiel-
ten Logistikketten einhergehen missen. Alleine der Ausbau der Mittelmeerhafen bewirkt noch keine
Umlegung von Transportstrdmen. Dafiir miissen weitere Voraussetzungen erfillt sein, wie z.B. das
Vorhandensein von Flachen in Hafennahe flir mit den Transporten verbundenen Logistik-Dienstleistun-
gen (Lagerung, Kommissionierung etc.). Zusatzlich missen Verlader, Speditionen und andere Logis-
tikanbieter bereit sein, ihre eingespielten Abldufe umzustellen. Dies ist nur der Fall, wenn die neuen
Logistikketten umfassend und nachhaltig Vorteile (Kostenvorteil, Zeitgewinn, Zuverlassigkeit, PUnkt-
lichkeit etc.) versprechen. Es ist daher aktuell schwer vorstellbar, dass bereits mittelfristig im laufenden
Jahrzehnt ein solcher Systemwechsel umfassend erfolgt.

Verlagerungspolitische Folgerungen

Mit dem Ausbau der Mittelmeerhafen sowie die Entwicklung der «Neuen Seidenstrasse» sind gemass
ersten Erkenntnissen keine massiven Verschiebungen im Transportaufkommen des alpenquerenden
Schienenguterverkehrs zu erwarten. Entsprechend ergibt sich kein verlagerungspolitischer Handlungs-
bedarf. Die flir den Guterverkehr veranschlagten Kapazitaten auf der Létschberg-Simplon- und insbe-
sondere auf der Gotthard-Achse sind weiterhin relevant und in den nationalen und internationalen Pla-
nungsprozessen zu berticksichtigen. Die Sicherung der Kapazitaten erfolgt mit den bewahrten Instru-
menten Netznutzungskonzept und -planen.

Der Nationalrat hat das Postulat 21.3076 Storni «Aktualisierung der Szenarien betreffend die Entwick-
lung des alpenquerenden Giiterverkehrs»*® am 25.09.2021 angenommen. Der Bundesrat wird daher
im nachsten Verlagerungsbericht die sich aus dem Ausbau der Mittelmeerhafen und der Neuen Sei-
denstrasse ergebenden Fragestellungen nochmals vertieft prifen und entsprechend eine Aktualisie-
rung der Langfristperspektiven fir den alpenquerenden Giterverkehr vornehmen.

Fiir den Bundesrat ergibt sich aus den Investitionen zum Ausbau der Mittelmeerhafen und
der «<Neuen Seidenstrasse» kein verlagerungspolitischer Handlungsbedarf.

6.5 Rolle des Schienengiiterverkehrs in der Klimaschutzpolitik der EU

Die europaische Verkehrspolitik hat in der zurlickliegenden Berichtsperiode deutlich die Férderung des
Schienenguterverkehrs als Schlusselsektor fur die Bewaltigung der Klimakrise identifiziert. Wichtigster
Treiber in diesem Zusammenhang ist die EU Kommission mit den im Rahmen des europaischen
Green Deal gesetzten Zielen und Programmen. Dem Schienengiterverkehr kommt dabei eine Schlus-
selrolle zu: bis 2030 soll das Aufkommen um 50% zunehmen und sich bis 2050 verdoppeln. Dieses
Ziel soll mit verschiedenen Massnahmen erreicht werden, welche die «Strategie fiir nachhaltige und
intelligente Mobilitat»*¢ definiert. Unter anderem sind vorgesehen:

- Schaffung von mehr Kapazitaten fir den Schienenguterverkehr

- Verstarkung der Zusammenarbeit im grenziberschreitenden Guterverkehr, insbesondere der Infra-
strukturbetreiberinnen

- Umsetzung der digitalen automatischen Kupplung und weiteren Automatisierungen im Giiterverkehr
(siehe nachfolgendes Kapitel 6.6)

- Zusammenlegung der TEN-T Korridore mit den EU-Guterverkehrskorridoren zu Europaischen Gu-
terverkehrskorridoren.

45 Link zum Vorstoss: 21.3076 | Aktualisierung der Szenarien betreffend die Entwicklung des alpenquerenden Giiterverkehrs | Geschéft |
Das Schweizer Parlament

4 Link zum Dokument: https:/transport.ec.europa.eu/transport-themes/mobility-strategy _en (englisch)
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- Umsetzung von kurzfristig realisierbaren Massnahmen wie die Befahrbarkeit des Netzes mit einheit-
lichen Parametern (z.B. Zuglangen, Lichtraumprofil) und verbesserten Betriebsvorschriften.

Die Strategie der EU-Kommission enthalt aus Sicht des Bundesrats die Vision einer nachhaltigen, be-

zahlbaren, inklusiven, intelligenten, resilienten sowie wettbewerbsfahigen Mobilitdt und fordert eine fun-

damentale Transformation des Verkehrssektors. Die Strategie zeigt, dass bisherige Ansatze, den

Schienenguterverkehr zu starken und allgemein Treibhausgasemissionen im Verkehr zu mindern, bis-

lang kaum Fortschritte zeigten.

Verlagerungspolitische Folgerungen

Wenn es der EU gelingt, die «Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitat» in konkrete, zielge-
richtete Massnahmen zur Starkung des Schienenglterverkehrs zu Ubersetzen, kann hieraus eine ele-
mentare Unterstutzung der Schweizer Verlagerungspolitik resultieren. Wesentliche Punkte des Pro-
gramms hat die Schweiz auf den Korridorstrecken im Inland bereits umgesetzt und in den Gremien der
EU-Guterverkehrskorridore wiederholt die Wichtigkeit einer raschen Realisierung auch auf den Zulauf-
strecken angeregt. Moglicherweise werden mit diesen Programmen kurz- bis mittelfristig Infrastruktur-
projekte angeschoben, die ihre Wirkung direkt auf den Zulaufstrecken zur NEAT und somit positiv fur
die Verlagerungspolitik entfalten.

Konkret identifizieren Massnahmen wie die Befahrbarkeit des Netzes mit einheitlichen Parametern,
den Handlungsbedarf, wie er bereits seit langerem in den Gremien der EU-Gliterverkehrskorridore
Nordsee-Mittelmeer und Rhein-Alpen diskutiert wird. Aus verlagerungspolitischer Sicht besteht so das
Potenzial, dass diese Massnahmen mit Umsetzung der Strategie zlgiger realisiert werden, als es bis-
her zu erwarten war. Fir den Ausbau der Schienenverkehrsinfrastruktur stellt die EU zusatzliche 2
Mrd. Euro (etwa 2.2 Mrd. Fr.) fur den Ausbau der Infrastruktur im Rahmen der «Connecting Europe Fa-
cility» (CEF) zur Verfigung. Es ist zu erwarten, dass damit zusatzliche Investitionen in die Infrastruktur
auch auf den Zulaufstrecken zur NEAT in Europa umgesetzt werden.

Entsprechend ist aus Sicht des Bundesrats die neu entstandene Dynamik der EU-Kommission zu be-

grussen. Gleichzeitig wird aber entscheidend sein, dass die nationalen Institutionen und Unternehmen,
mit denen die Schweiz kooperiert, dieses Momentum konsequent und rasch in konkrete Massnahmen
umsetzen. Sollte dies der Fall sein, so sind auch die Schweizer Akteure in Politik, Verwaltung und Un-
ternehmen angehalten, in diesem Sinne mit den Partnern auf EU-Ebene zu kooperieren.

Der Bundesrat begriisst aus verlagerungspolitischer Sicht die Stossrichtungen der Strategie
fur nachhaltige und intelligente Mobilitat und priift Massnahmen, dass die hieraus resultie-
renden Chancen fiir die Verlagerungspolitik frith und umfassend genutzt werden kénnen.

6.6 Trends zu Automatisierung und Digitalisierung im europdischen Schienengiiterverkehr

Zentrale Massnahmen der in Kapitel 6.5 erwahnten Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitat
sind die Digitalisierung und der Einsatz neuer Technologien im Schienenguterverkehr. Ziel ist es, das
Bahnsystem flir den Gutertransport zu ertlichtigen und massgebliche Produktivitatssteigerungen im
Schienenguterverkehr zu ermdglichen. Leistungen des Bahnsystems im Giitertransport kénnen insge-
samt flexibler, einfacher, zuverlassiger und kostengulnstiger erbracht werden. Fir Kunden ergeben sich
attraktivere Dienstleistungen in der Wertschdpfungskette des Transport- und Logistikmarkts. In der
Folge erschliessen sich dadurch neue Markte fir den Schienenglterverkehr.

Migration zur Automatischen Kupplung

Zentrales Element der Automatisierung des Schienenguiterverkehrs ist die digitale, automatische Kupp-
lung (DAK). Shift2Rail, das EU-Forschungs- und Innovationsvorhaben fur den Schienensektor, hat das
sog. «European DAC Delivery Programme» (EDDP) genehmigt, um eine gemeinsam vereinbarte ein-
heitliche Standard-DAK-Technologie bereitzustellen. Die verschiedenen Initiativen zur Umsetzung der
DAK auf europaischer Ebene werden so geblindelt und vorangetrieben. Mit dem Projekt DAC4EU,
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dessen Erkenntnisse direkt ins EDDP einfliessen, hat ein Branchenkonsortium des Schienenguterver-
kehrsbereichs in der EU mit Beteiligung der Schweiz das Projekt zur Migration DAK mit Strom- und Da-
tenleitung lanciert.

Parallel zu den Arbeiten auf europaischer Ebene wurde auch auf nationaler Ebene ein Projekt fur die
Einfuhrung und Migration zur DAK in der Schweiz gestartet. Mit der Motion Dittli 20.3221 «Durch Auto-
mation Guter auf der Schiene effizienter transportieren»*” ist der Bundesrat beauftragt, dem Parlament
ein Konzept fur die Finanzierung und fir die koordinierte Umsetzung technischer Neuerungen zu unter-
breiten, welche insbesondere eine (Teil-)Automatisierung der letzten Meile im Schienenguterverkehr
ermoglichen und die Bewaltigung der Schnittstelle Strasse-Schiene in multimodalen Logistikketten ver-
einfachen. Mit diesem Konzept, der Finanzierung und Umsetzung der technischen Neuerungen soll der
Schienenguterverkehr dazu befahigt werden, sich starker in die multimodalen Logistikketten zu integ-
rieren. Das Projekt erfolgt inhaltlich und zeitlich in Abstimmung mit den europaischen Gremien. Ziel ist
es, dass Konzept und Antrage zur Finanzierung bis Ende 2023 dem Parlament vorgelegt werden kon-
nen.

Mit der Migration zur DAK kénnen Ablaufe im Gulterverkehr automatisiert und in der Folge effizienter,
zuverlassiger und kostengunstiger erfolgen. Dies sind in erster Linie die Einflhrung der automatischen
Bremsprobe, die Ubermittiung von betriebsrelevanten Zugsdaten, die Installation der elektropneumati-
schen Bremse und die (Teil-)Automatisierung der Nahzustellung auf der "letzten Meile". Hinzu kommt
als zusatzliches Element die digitalisierte Zustandserkennung als Basis fir die zustandsbasierte In-
standhaltung der Guterwagen.

Verlagerungspolitische Folgerungen

Die Einfihrung der DAK und die Umstellung auf automatisierte Prozesse bieten ein grosses Effizienz-
potenzial flir den Schienengiterverkehr. Von einer europaweiten Umstellung auf diese neuen Techno-
logien und Ablaufe wird auch der alpenquerende Schienengiterverkehr profitieren. Diese Umstellung
ist gemass aktuellen Planungen ab Mitte des Jahrzehnts zu erwarten. Da im alpenquerenden Verkehr
zu grossen Teilen fest gekuppelte Shuttleziige verkehren, fir die Rangierungen und Bremsproben we-
niger oft anfallen, ist der Effizienzgewinn fir den UKV und andere Blockzlige nicht ganz so hoch wie
fir Zlige im Einzelwagenladungsverkehr. Andererseits konnte der Einzelwagenladungsverkehr im al-
penquerenden Schienengiterverkehr durch die Automatisierung moglichen Produktivitatssteigerungen
einen Zuwachs erfahren und wieder an Bedeutung gewinnen. Dabei gilt: Je schneller diese Transfor-
mation erfolgt, umso friiher kann auch der Nutzen fir die Verlagerungspolitik genutzt werden.

Far den kommenden Verlagerungsbericht wird eine vertiefte Analyse der Potenziale der Migration zur
DAK und der damit verbundenen Automatisierungen fiir den alpenquerenden Schienenglterverkehr
vorgenommen. Es soll geprift werden, ob Massnahmen ergriffen werden, die es erlauben, den positi-
ven Einfluss aus Automatisierung und Digitalisierung auf die Verlagerung des alpenquerenden Schwer-
verkehrs zu unterstitzen.

Der Bundesrat wird in der kommenden Berichtsperiode eine Vertiefung vornehmen, ob und

mit welchen Mitteln die Potenziale aus den Trends zu einer europaweit abgestimmten Auto-

matisierung und Digitalisierung fiir den alpenquerenden Schienenguterverkehr genutzt wer-
den kdnnen.

6.7 Chancen und Herausforderungen fiir die Verlagerungspolitik in der nachsten Berichtspe-
riode

Die vorangegangenen Kapitel untersuchten verschiedene Rahmenbedingungen im Spannungsfeld der
Verlagerungspolitik mit dem Ziel, bestehenden Risiken rechtzeitig zu identifizieren und moégliche Chan-
cen der Verlagerungspolitik friihzeitig aufzugreifen. In der kommenden Berichtsperiode von 2021 bis

47 Link zum Vorstoss: https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20203222
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2023 bestehen aus Sicht des Bundesrates entsprechend folgende Chancen und Herausforderungen
fur die Fortsetzung und Weiterentwicklung der Verlagerungspolitik:

Fortsetzung der Verlagerungspolitik mit weiterentwickeltem Instrumentarium

Der Bundesrat hat die Stossrichtungen festgelegt, mit denen die LSVA weiterhin preisliche Anreize fir
eine Verlagerung auf die Schiene und den vermehrten Einsatz umweltfreundlicherer und klimascho-
nender Schwerverkehrsfahrzeuge setzen soll. In der kommenden Berichtsperiode wird eine Vernehm-
lassungsvorlage zur Teilrevision des SVAG erarbeitet, die diese Stossrichtungen konkretisieren wird.
Kantone und interessierte Kreise sind eingeladen, hierzu Stellung zu nehmen.

Der Bundesrat verabschiedet mit diesem Verlagerungsbericht im Rahmen einer Gesamtschau eine
Vernehmlassungsvorlage zu einem Bundesbeschluss Uber einen Zahlungsrahmen fiir die Férderung
des begleiteten alpenquerenden kombinierten Verkehrs. Anschliessend wird dem Parlament eine Bot-
schaft zur befristeten Fortfihrung der Rollenden Landstrasse unterbreitet. Das Angebot der Rollenden
Landstrasse soll als Massnahme der Verlagerungspolitik bis 2028 unterstitzt und anschliessend been-
det werden. Ab diesem Zeitpunktsind aus Sicht des Bundesrates ausreichend wettbewerbsfahige An-
gebote im UKV etabliert, welche Riickverlagerungen von der Rola auf die Strasse vermeiden werden
kénnen.

Fur Gefahrguttransporte tber die Simplon-Passstrasse schlagt der Bundesrat vor, den politischen Pro-
zess fur ein Gefahrgutverbot Uber die Simplon-Passstrasse zu initiieren und eine Vernehmlassungsvor-
lage auszuarbeiten. Diese soll die Mdglichkeiten flr eine Ausgestaltung des Fahrverbots aufzeigen.

Volistandige Nutzung der Produktivitdtspotenziale der NEAT und Starkung der nachhaltigen
Verlagerungswirkung der NEAT

Auch in der kommenden Berichtsperiode ist das zentrale verlagerungspolitische Augenmerk darauf zu
richten, dass die mit der Inbetriebnahme von Ceneri-Basistunnel und 4-Meter-Korridor verbundenen
Potenziale flr Produktivitatsverbesserungen und Verkehrsverlagerungen auf den Nord-Sud-Schienen-
achsen durch die Schweiz konsequent fur den alpenquerenden Schienenguterverkehr genutzt werden.
Dies ist eine elementare Voraussetzung, um den Schienenanteil im alpenquerenden Giterverkehr wei-
ter zu erhéhen und gleichzeitig die Fahrtenzahl auf der Strasse weiter zu senken und bedarf der An-
strengungen aller beteiligten Akteure und der engen Abstimmung zwischen diesen untereinander.

Wichtiger Faktor ist hierbei, dass Branchenakteuren attraktive Fahrwegkapazitaten zur Verfiigung ge-
stellt werden missen, auch wenn Baumassnahmen und Arbeiten fur den Unterhalt der Infrastruktur
notwendig sind. Hier stehen vorderhand die Infrastrukturbetreiberinnen in der Pflicht, damit marktfahige
Angebote flr Gltertransporte angeboten werden kénnen. Andernfalls droht die Gefahr, dass die Bau-
stellen und die damit verbundenen Kosten und Qualitatsdefizite langfristig die beabsichtigten Wirkun-
gen der NEAT aufheben. Fahrplanerarbeitung und Baustellenkoordination sind auch auf internationaler
Ebene zu optimieren. Die Infrastrukturbetreiberinnen missen proaktiv der Gefahr begegnen, dass die
Kapazitats- und Produktivitatseffekte der NEAT nicht durch andere Engpésse und ungentgende Pla-
nungen im Nord-Siid-Korridor wieder verloren gehen. Hier ist eine verstarkte Abstimmung zwischen
der Infrastrukturbetreiberinnen der NEAT und der Zulaufstrecken im Ausland gefordert. Somit bleibt die
Integration und der Zusammenschluss der NEAT mit den Zulaufstrecken auf den europaischen Gter-
verkehrskorridoren weiterhin vorrangige Aufgabe.

Darlber hinaus sind Eisenbahnverkehrsunternehmen, Operateure des kombinierten Verkehrs und Be-
treiber von KV-Umschlagsanlagen aufgefordert, die Anstrengungen zu intensivieren, durch geeignete

Massnahmen die Zuverlassigkeit und Qualitat des Schienengiiterverkehrs auf allen Ebenen der Wert-
schdpfungskette zu verbessern.
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Evaluation von Massnahmen zur Nutzung der nach Region und Giiterart unterschiedlichen Ver-
lagerungspotenziale

Die Quell- und Zielregionen sowie die verschiedenen Gitergruppen sind in Bezug auf das verblei-
bende Verlagerungspotenzial sehr unterschiedlich zu beurteilen. Mit Massnahmen, die sich auf be-
stimmte Regionen sowie spezifische Gltergruppen fokussieren, kann maoglicherweise noch eine wei-
tere Verlagerung erreicht werden. Dies bedarf einer vertieften Analyse der Potenziale und moglicher
Massnahmen. In diesem Rahmen soll auch geprift werden, ob fir die Verlagerung von sog. «Um-
weg»-Strassenverkehren tber den Brenner auf Bahnangebote durch die Schweiz zusatzlichen Anreize
zu setzen sind.

Synergien zur Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitdt der EU-Kommission

Der Bundesrat beobachtet in der kommenden Berichtsperiode die politische Diskussion in der EU zur
Umsetzung der «Strategie flr nachhaltige und intelligente Mobilitat». Die Starkung des Schienenguter-
verkehrs in Europa starkt auch die Verlagerungspolitik. Synergien zur Verlagerungspolitik sind daher
umfassend zu nutzen. Allfallige neue Massnahmen sind auch fir die Schweiz auf ihre Wirkungen hin
zu prifen.

Evaluation von Massnahmen zur Stirkung der Verlagerung im Zuge der Automatisierung und
Digitalisierung im Schienengiiterverkehr

In der kommenden Berichtsperiode wird eine vertiefte Analyse der Potenziale der Automatisierungen
und Digitalisierung im internationalen bzw. alpenquerenden Schienenglterverkehr erfolgen. Dies um-
fasst die Frage nach Massnahmen, die die positive Wirkung der Trends zu Automatisierung und Digita-
lisierung auf die Verlagerung des alpenquerenden Giiterverkehrs verstarken konnen.

Der Bundesrat sieht folgende Schwerpunkte fiir die kommende Berichtsperiode:

- Weiterentwicklung der LSVA zur Starkung der Verlagerungspolitik;

- Umsetzung der befristeten Fortfiihrung der Rollenden Landstrasse bis 2028;

- Erarbeitung einer Vernehmlassungsvorlage fiir ein Verbot von Gefahrguttransporten auf
der Simplon-Passstrasse;

- Volistiandige Nutzung der Produktivititspotenziale der NEAT und Starkung der nachhalti-
gen Verlagerungswirkung der NEAT;

- Evaluation von Massnahmen zur Nutzung der regional und Giiterart unterschiedlichen
Verlagerungspotenziale (inkl. Verlagerung von Brenner-«<Umwegverkehreny);

- Evaluation von Massnahmen zur Starkung der Verlagerung im Zuge der Automatisierung
und Digitalisierung im Schienengiiterverkehr.

6.8 Fazit: Fortsetzung und Starkung der Verlagerungspolitik

Der vorliegende Verlagerungsbericht bestatigt, dass die Verlagerungspolitik der Schweiz sich weiterhin
bewahrt und trotz der Tatsache, dass die gesetzlich festgelegten Zielsetzungen bisher nicht erreicht
werden kénnen, politisch breit anerkannt ist. Dies betrifft auch die mit der Verlagerungspolitik verbun-
denen Instrumente. Dieses Massnahmenspektrum wird schrittweise entsprechend den Marktanforde-
rungen und den Potenzialen fUr zusatzliche Verkehrsverlagerungen weiterentwickelt.

Die Bestatigung der bereits seit Iangerem vorliegenden Erkenntnis, dass auch mit Fertigstellung und
Inbetriebnahme der NEAT das Verlagerungsziel — unter sonst gleichen Rahmenbedingungen — noch
nicht erreicht werden kann, erfordert weiterhin Anstrengungen zur Intensivierung und Weiterentwick-
lung der Verlagerungspolitik. Nach der Umsetzung kurzfristiger Massnahmen zur Unterstiitzung des
Verlagerungsprozesses in der zurlckliegenden Berichtsperiode liegt der Fokus der mit diesem Bericht
vorgeschlagenen Massnahmen nun in der Weiterentwicklung der Leistungsabhangigen Schwerver-
kehrsabgabe LSVA und der befristeten Fortflihrung der Rollenden Landstrasse bis 2028.
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Daruber hinaus bestehen Handlungsfelder im Bereich der Starkung der nachhaltigen Verlagerungswir-
kung der NEAT und bei der Priifung von Massnahmen zur verstarkten Nutzung noch verfiigbarer Ver-
lagerungspotenziale.
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