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Management Summary 

Der Bundesrat unterbreitet dem Parlament alle zwei Jahre einen Verlagerungsbericht über die Wirk-

samkeit der Massnahmen und den Stand der Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs. Im 

Verlagerungsbericht 2015 wird zunächst die Entwicklung beim Verkehr und hinsichtlich Umweltbelas-

tung dargestellt. Anschliessend werden der Stand der Umsetzung der Verlagerungsinstrumente und 

flankierenden Massnahmen dargestellt, die erwarteten Auswirkungen der Inbetriebnahme des Gott-

hard-Basistunnels analysiert und die Umsetzung weiterer punktueller Massnahmen zur Unterstützung 

der Verlagerung vorgestellt. Abschliessend nimmt der Bundesrat eine Einschätzung zur zukünftigen 

Verlagerungspolitik vor. 

Verkehrsentwicklung 

In der Berichtsperiode 2012-14 ging die Fahrtenzahl schwerer Güterfahrzeuge auf der Strasse über 

Schweizer Übergänge um -10.3 % zurück. Gegenüber dem Referenzjahr 2000 resultiert per Ende 

2014 eine Reduktion um ein Viertel der Fahrten (-25.2 %). In den Jahren 2013 bzw. 2014 wurden 

1.049 Mio. bzw. 1.033 Mio. alpenquerende Fahrten schwerer Güterfahrzeuge gezählt. Das für das 

Jahr 2011 festgelegte Zwischenziel von 1 Million alpenquerenden Fahrzeugen wurde somit auch in 

der aktuellen Berichtsperiode nicht erreicht.  

Der alpenquerende Schienengüterverkehr verzeichnete im Zeitraum 2012-2014 ein Wachstum um 

9.9 %. Der Anteil der Bahn im alpenquerenden Güterverkehr lag per Ende 2014 bei 67.3 % und damit 

3.8 Prozentpunkte höher als zu Beginn der Berichtsperiode. 

Per Ende 2015 ist auf der Strasse mit knapp über 1 Million alpenquerender Fahrten schwerer Güter-

fahrzeuge zu rechnen, also leicht weniger als 2014. Zugleich kann für 2015 von einer leichten Zu-

nahme der Transportmengen im Schienengüterverkehr gegenüber dem Vorjahr ausgegangen werden. 

Umweltbelastung 

Die Luftschadstoffbelastung im Alpenraum, vor allem entlang der Gotthard-Achse (A2), ist gemessen 

an den gesetzlich geltenden Grenzwerten nach wie vor zu hoch, insbesondere südlich des Alpen-

kamms. Vor allem die Luftschadstoff-Immissionen für Stickoxide (NO2) liegen entlang der A2 mehr-

heitlich über den Grenzwerten. Weiterhin ist die Russ-Belastung zu hoch. Im Moment hat der Stras-

sengüterverkehr erhebliche Anteile an der Schadstoffbelastung, vor allem bei den Stickoxiden (NOx) 

und beim Russ.  

Die Lärmbelastung ist, v.a. in den Nachtstunden, weiterhin zu hoch und über die Jahre hinweg wei-

testgehend konstant geblieben. Mit technischen und baulichen Massnahmen konnten lärmreduzie-

rende Wirkungen bei den Betroffenen erreicht werden. 

Verlagerungsinstrumente und flankierende Verlagerungsmassnahmen 

Die Berichterstattung zeigt, dass die beschlossenen und weitgehend umgesetzten Verlagerungsinstru-

mente ï NEAT, LSVA und Bahnreform ï weiterhin ihre Wirkung entfalten. Sie haben in der Berichts-

periode dazu beigetragen, dass sich die Anzahl alpenquerender Fahrten schwerer Güterfahrzeuge 
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deutlich reduziert und der Marktanteil der Schiene erhöht hat. Ohne diese zentralen Instrumente und 

flankierenden Massnahmen würden jährlich zusätzlich 600'000 schwere Güterfahrzeuge die Alpen 

queren. Sie haben also eine bedeutende positive Wirkung. 

Die verschiedenen strassen- und schienenseitigen flankierenden Verlagerungsmassnahmen setzen 

an unterschiedlichen Punkten in der Wertschöpfungskette des Güterverkehrs an. In der vergangenen 

Berichtsperiode wurden die verschiedenen Massnahmen weitergeführt. Je nach Stossrichtung haben 

sie zu verbesserter Kapazität und Qualität und kostengünstigerem Betrieb des Schienengüterverkehrs 

und zu einer intensivierten Kontrolltätigkeit im Strassengüterverkehr beigetragen. 

Der Bundesrat sieht eine Weiterführung des Angebots der Rollenden Landstrasse über das Jahr 2018 

hinaus vor. Er legt das Vorgehen fest, wie der Entscheid über die Frage einer Fortführung des Ange-

bots erfolgen soll.  

Der Gotthard Basistunnel als Meilenstein der Verlagerungspolitik 

Die für 2016 bevorstehende Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels stellt, gemeinsam mit dem 

Ceneri-Basistunnel und der Inbetriebnahme des 4-Meter-Korridors, den zentralen Meilenstein in der 

Umsetzung der schweizerischen Verlagerungspolitik dar. Die Fertigstellung der NEAT bietet zusam-

men mit den anderen Instrumenten das Potential für eine Modernisierung des alpenquerenden Schie-

nengüterverkehrs mit hohem Verlagerungspotential. Mit der Inbetriebnahme der NEAT können Kapa-

zitäts- und Produktivitätseffekte realisiert werden, die zusätzliche Verkehrsverlagerungen ermöglichen. 

Massnahmenpaket zur Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels  

Zur Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels setzt der Bundesrat ein Massnahmenpaket um, wel-

ches die Zeit bis zur vollen Inbetriebnahme der NEAT überbrücken und Anreize für eine möglichst 

schon mit dem Gotthard-Basistunnel einsetzende Verkehrsverlagerung setzen soll. Das Paket um-

fasst einerseits eine Anpassung der Eisenbahn-Netzzugangsverordnung, so dass ein bis 2021 befris-

teter Preisnachlass beim Trassenpreis im alpenquerenden Güterverkehr erlaubt ist. Andererseits sind 

verschiedene Anpassungen der LSVA (Abklassierung der EURO III-, IV- und V-Fahrzeuge und Aufhe-

bung des EURO VI-Rabatts) vorgesehen, die es der Schiene ermöglichen, mit attraktiven Schienen-

angeboten neue bzw. zusätzliche Transportmengen für den Schienengüterverkehr zu gewinnen. 

Die zukünftige Verlagerungspolitik 

Der Bundesrat bestätigt die Erkenntnis der letzten Verlagerungsberichte, dass das auf zwei Jahre 

nach Eröffnung des Gotthard-Basistunnels (2018) festgelegte Verlagerungsziel von 650ó000 alpen-

querenden Fahrten - trotz eines Rückgangs der Fahrten um 10% in der Berichtsperiode und eines 

steigenden Marktanteils der Schiene - mit den beschlossenen und umgesetzten Massnahmen nicht 

erreicht werden kann. Die bisherigen Massnahmen wirken jedoch; ohne diese Massnahmen würden 

jªhrlich rund 600ó000 zusªtzliche Lastwagen die Alpen queren. Dennoch sind auch heute keine zu-

sätzlichen Massnahmen absehbar, die die Zielerreichung im Rahmen der geltenden Verfassungsbe-

stimmungen und internationalen Abkommen ï insbesondere dem Landverkehrsabkommen mit der EU 

ï gewährleisten könnten.Der Bundesrat konkretisiert daher die im letzten Verlagerungsbericht ange-

regte politische Diskussion zur Weiterentwicklung des Alpenschutzes gemäss heutigem Artikel 84 der 

Bundesverfassung.  
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Beantwortung parlamentarischer Vorstösse 

Mit dem vorliegenden Verlagerungsbericht wird zudem folgender parlamentarischer Vorstoss erfüllt: 

- Postulat 12.3402 KVF-S, Gleichbehandlung aller Güterverkehrsarten bei Betriebsabgeltungen 

zur Güterverkehrsverlagerung 
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1 Einleitung 

1.1 Ausgangslage 

Die Verlagerung des Güterschwerverkehrs 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) den klaren Willen geäussert, den alpenquerenden Güterschwer-

verkehr so weit als möglich von der Strasse auf die Schiene zu verlagern. In weiteren Abstimmungen 

hat es diesen Willen bekräftigt.  

Das Parlament hat mit den Beschlüssen zum Verkehrsverlagerungsgesetz (1999) und zur Güterver-

kehrsvorlage (2008) Ausführungsgesetze zum Alpenschutzartikel verabschiedet. Diese beinhalten 

Vorgaben zu einer regelmässigen Berichterstattung. Das Güterverkehrsverlagerungsgesetz (GVVG, 

SR 740.1) als Bestandteil der Güterverkehrsvorlage trat auf den 1.1.2010 in Kraft. Gemäss Art. 4 Abs. 

2 GVVG legt der Bundesrat dem Parlament alle zwei Jahre einen Verlagerungsbericht vor, welcher 

über die Wirksamkeit der Massnahmen und den Stand der Verlagerung orientiert, die nächsten Etap-

pen zur Umsetzung der schweizerischen Verlagerungspolitik darstellt, allfällige zusätzliche Massnah-

men vorschlägt und gegebenenfalls Anträge zu Zwischenzielen und Massnahmen stellt. 

Der vorliegende Bericht beurteilt die bisher umgesetzten Massnahmen, legt die Ziele für die Folgeperi-

ode sowie das Vorgehen zur möglichst raschen Erreichung des Verlagerungsziels fest. Er stellt den 

dritten Verlagerungsbericht gemäss GVVG dar, reiht sich jedoch ein in die Serie von Berichten, die 

der Bundesrat bereits seit längerem alle zwei Jahre erarbeitet. Der fünfte Verlagerungsbericht um-

fasste die Berichtsperiode Juli 2011 ï Juni 2013 und wurde am 29. November 2013 vom Bundesrat 

verabschiedet1.  

Der vorliegende, insgesamt sechste Verlagerungsbericht ist der letzte vor der Inbetriebnahme des 

Gotthard-Basistunnels im Juni 2016. In den vergangenen Jahren hat der Schienengüterverkehr dank 

verlässlicher und attraktiver Angebote an Marktanteilen gewonnen. Gleichzeitig haben sich die Wett-

bewerbsbedingungen im Vergleich zum Strassengüterverkehr verschärft: Die Frankenstärke, der tiefe 

Dieselpreis und der schrittweise Abbau der Betriebsabgeltungen im alpenquerenden unbegleiteten 

kombinierten Verkehrs (UKV) stellen Eisenbahnverkehrsunternehmen und KV-Operateure vor beson-

dere Herausforderungen. Die Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels bietet die Chance, der 

Schiene im alpenquerenden Güterverkehr eine noch bedeutendere Rolle zukommen zu lassen. Aller-

dings kann der Gotthard-Basistunnel ohne Fertigstellung von Ceneri-Basistunnel und 4-Meter-Korridor 

seine Produktivitätseffekte noch kaum entfalten. Angesichts dessen schlägt der Bundesrat mit dem 

vorliegenden Bericht ein Massnahmenpaket vor, damit die Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels 

für den Schienengüterverkehr die grösstmöglichen positiven Effekte hat.  

                                                      

1 http://www.bav.admin.ch/verlagerung/01600/01604/index.html?lang=de - 

http://www.bav.admin.ch/verlagerung/01600/01604/index.html?lang=de%20-
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Die Vereinbarung des Bundes mit den Betreibern der Rollenden Landstrasse über deren Angebot und 

Abgeltung wird Ende 2018 auslaufen. Der Bundesrat hat im letzten Verlagerungsbericht festgehalten, 

dass er eine Fortführung der Förderung der Rola nach 2018 als grundsätzlich erstrebenswert erachtet, 

vorausgesetzt, dass dies mit einer signifikanten Verbesserung der Subventionseffizienz verbunden ist. 

Im vorliegenden Bericht werden somit die Optionen für ein Angebot der Rollenden Landstrasse nach 

2018 analysiert und ein Vorgehensvorschlag unterbreitet. 

Im Verlagerungsbericht 2013 wurden zudem die Auswirkungen der Verlagerungspolitik auf die Um-

weltsituation dargestellt und die zukünftige Entwicklung in Prognose-Szenarien für das Jahr 2020 skiz-

ziert. Demnach ist zu erwarten, dass der Anteil des Strassengüterverkehrs an den umweltrelevanten 

Emissionen schrittweise abnehmen wird. Der Bundesrat hat daher im letzten Verlagerungsbericht die 

Frage der Effektivität und der Effizienz der Verlagerungsmassnahmen gestellt und eine politische Dis-

kussion zum Thema angeregt. Zur Fortführung der Diskussion legt der Bundesrat eine Auslegeord-

nung mit Optionen vor, in welche Richtungen Alpenschutz und Verlagerungspolitik weiterentwickelt 

werden könnten. 

  



 Verlagerungsbericht 2015 

 

 

Einleitung 10/139 

 

 

 

1.2 Fr¿herkennung im Monitoring flankierende Massnahmen 

(MFM) 

Der Bundesrat hat zur Identifikation der zukünftigen Risiken und Chancen im Verlagerungsprozess 

seit mehreren Jahren ein Früherkennungssystem zur Verlagerungspolitik entwickelt und umgesetzt.  

Zu diesem Zweck werden 

- die Entwicklung des alpenquerenden Strassen- und Schienengüterverkehrs beobachtet, 

- Soll- und Ist-Werte des alpenquerenden Schwerverkehrs festgelegt und miteinander verglichen, 

sowie 

- die Entwicklung verschiedener verkehrsrelevanter Bestimmungsfaktoren (insbesondere wirt-

schaftliche und verkehrspolitische Entwicklung der Schweiz und ihrer Nachbarländer) beobach-

tet und bewertet. 

Das Früherkennungssystem betrachtet verkehrspolitische Entscheidungen und verkehrliche Entwick-

lungen in der Schweiz, Italien, Deutschland, Österreich, den Benelux-Staaten und Frankreich, soweit 

Daten vorhanden bzw. greifbar sind. 

Das Monitoring- und Früherkennungssystem dient als Grundlage für die Diskussion der Verkehrsent-

wicklung und wesentlicher Indikatoren innerhalb der Projektorganisation ĂMonitoring flankierende Mas-

snahmenñ (MFM). Die Projektorganisation MFM setzt sich aus Mitarbeitenden der involvierten Bun-

desämter (BAV, ARE, ASTRA, BFS, BAFU) zusammen. Unter der Leitung des Bundesamtes für Ver-

kehr (BAV) werden die flankierenden Massnahmen kontinuierlich auf ihre Wirksamkeit hin überprüft.  
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2 Verkehrsentwicklung 

2.1 Entwicklung des alpenquerenden G¿terverkehrs 

2.1.1 Vorbemerkung: Anpassung der Erhebungsmethodik  

Die Fahrtenzahlen im vorliegenden Verlagerungsbericht basieren erstmals auf den Zahlen der En-

forcement-Anlagen der Leistungsabhängigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) an den Schweizeri-

schen Alpenübergängen. Diese Daten eignen sich besser als die bisher für die Berichterstattung des 

alpenquerenden Verkehrs verwendeten Zahlen der schweizerischen automatischen Strassenver-

kehrszählung (SASVZ). Sämtliche Zahlen des Strassengüterverkehrs für die Jahre 2010 bis 2014 im 

vorliegenden Bericht basieren auf der neuen Erhebungsmethodik (LSVA-Kontrollanlagen). Dies hat 

zur Folge, dass Zahlen und Zeitreihen dieses Berichts nur eingeschränkt mit den vorgängigen Verla-

gerungsberichten vergleichbar sind. 

Die bisher verwendeten SASVZ-Zahlen basieren auf einem dichten Netz von in der Fahrbahndecke 

eingelassenen Induktionsschlaufen, welche den vorbeifahrenden Personen- und Güterverkehr regist-

rieren. Überfährt ein Fahrzeug die Messstelle, verändert es das von den Schlaufen generierte Magnet-

feld auf eine ihm charakteristische Art, woraus sich die Fahrzeugklasse ableiten lässt. Induktions-

schlaufen sind seit langem sowohl in der Schweiz wie auch international in Verwendung und zeichnen 

sich neben ihrer Zuverlässigkeit und Wartungsfreiheit dadurch aus, dass sie eine grosse Anzahl von 

Fahrzeugklassen im Personen- und Güterverkehr unterscheiden können.  

Mit Einführung der Leistungsabhängigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) wurde das Strassennetz zu-

sätzlich mit einem Netz automatischer Kontrollanlagen ausgestattet. Diese eigentlich für die Erhebung 

der LSVA errichteten Anlagen lassen sich auch für verkehrsstatistische Zwecke nutzen.  

Bei einem Abgleich der Daten der SASVZ-Zählgeräte mit jenen der LSVA-Kontrollanlagenwurden Ab-

weichungen festgestellt. Ursächlich hierfür ist die zunehmende Zahl neuer Fahrzeugkategorien, insbe-

sondere grosser Freizeitwagen wie Wohnmobilen. Bei den SASVZ-Zählungen werden deshalb in den 

Fahrzeugklassen für Lastwagen, Lasten- und Sattelzügen auch Nicht-Güterfahrzeuge und gewisse 

Lieferwagen mitgezählt. Daraus resultiert eine faktisch überhöhte Zahl alpenquerender Fahrten 

schwerer Güterfahrzeuge. Zugleich wird der Anteil der Sattelzüge unterschätzt, während die Anteile 

von Lastwagen und Lastenzügen überschätzt werden. Demgegenüber liefern die entsprechend aufbe-

reiteten Informationen der LSVA-Kontrollanlagenzu Fahrzeug- und Schadstoffklasse eindeutige Er-

gebnisse. Die Verwendung der Daten der LSVA-Kontrollanlagenführt somit zu erheblich genaueren 

Jahreswerten des alpenquerenden Güterverkehrs. Der vorliegende Verlagerungsbericht beinhaltet 

folglich ein noch besseres Abbild des alpenquerenden Strassengüterverkehrs. 
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2.1.2 Alpenquerende Fahrten schwerer Güterfahrzeuge 

Gegenüber dem Referenzjahr 2000 des Güterverkehrsverlagerungsgesetzes haben die Fahrten 

schwerer Güterfahrzeuge über Schweizer Alpenübergänge per Ende 2014 um 26.5 % abgenommen. 

Innerhalb der Berichtsperiode des vorliegenden Verlagerungsberichts ist ein Rückgang um 1.6 % zu 

verzeichnen.  

Von 2000 bis zum Jahr 2006 ist die Zahl der alpenquerenden Fahrten kontinuierlich zurückgegangen, 

um insgesamt 15.9 %. Der deutliche Rückgang im Jahr 2002 und der darauf folgende Anstieg im Jahr 

2003 sind auf den Tunnelbrand im Gotthard Strassentunnel und die damit zusammenhängenden Ka-

pazitätsbeschränkungen im Folgejahr zurückzuführen. Zwischen 2006 und 2008 war wiederum ein 

deutlicher Anstieg um 8.0 % zu verzeichnen. Aufgrund der sich im 4. Quartal 2008 manifestierenden 

weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise kam es im Jahr 2009 zu einem Rückgang um 7.4 %. Die kon-

junkturelle Erholung nach Ende der Finanzkrise führte in den Jahren 2010 und 2011 wieder zu einem 

beträchtlichen Anstieg der alpenquerenden Fahrten um 4.7 % bzw. 3.4 % gegenüber 2009. Seitdem 

ist u.a. aufgrund der konjunkturellen Abkühlung insbesondere in Italien ein kontinuierlicher Rückgang 

der Fahrten um 15.3 % im Jahr 2014 zu verzeichnen. Insgesamt liegt die Zahl der Fahrten nun um 

rund ein Viertel (-25.2 %) niedriger als im Referenzjahr 2000.  

 
Abbildung 1: Entwicklung alpenquerender Güterverkehr auf der Strasse 1981 bis 2014. 

Übersicht Strassenachsen 

Der Gotthard bleibt der mit Abstand wichtigste Strassenübergang mit einem Anteil von ca. 73 % im 

Jahr 2014. Nur in den Jahren 2001 und 2002 (Tunnelbrand Gotthard 2001) sowie im Jahr 2006 (Fels-

sturz Gurtnellen) war sein Anteil deutlich tiefer. Der San Bernardino ist der zweitwichtigste Schweizer 

Übergang und dient bei Sperrungen der Gotthard-Route als wichtigste Ausweichroute (siehe 2001-
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2002 und 2006). Beide Korridore verzeichneten im Jahr 2013 ein Rückgang im Vergleich zum Vorjah-

resvolumen (-9.1% bzw. -7.7%). Bei beiden setzte sich dieser Trend im Jahr 2014 abgeschwächt fort, 

am San Bernardino (-3.1%) etwas akzentuierter als am Gotthard (-1.1%).  

in 1'000 SGF  
pro Jahr 

2000 2002 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 12>13 2013 13>14 2014 

Gotthard 1'187 859 968 925 856 963 973 900 928 898 843 -9.1% 766 -1.1% 758 

San Bernardino 138 205 155 150 185 162 163 166 182 185 169 -7.7% 156 -3.1% 151 

Simplon 27 98 68 73 82 82 82 68 78 79 84 -6.6% 78 -1.2% 77 

Gr. St. Bernhard 52 89 66 56 58 55 57 46 48 58 54 -12.1% 48 -5.0% 45 

CH (Total) 1'404 1'251 1'256 1'204 1'180 1'263 1'275 1'180 1'236 1'220 1'151 -8.8% 1'049 -1.6% 1'033 

Tabelle 1: Anzahl alpenquerender Fahrten durch die Schweiz pro Alpenübergang 2000-2014. 

Anteile in % 2000 2002 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Gotthard 85% 69% 77% 77% 72% 76% 76% 76% 75% 74% 73% 73% 73% 

San Bernardino 10% 16% 12% 12% 16% 13% 13% 14% 15% 15% 15% 15% 15% 

Simplon 2% 8% 5% 6% 7% 7% 6% 6% 6% 6% 7% 7% 7% 

Gr. St. Bernhard 4% 7% 5% 5% 5% 4% 4% 4% 4% 5% 5% 5% 4% 

Tabelle 2: Anteile der Alpenübergänge im alpenquerenden Güterverkehr auf der Strasse 2000-2014. 

Kategorie und Immatrikulation der Fahrzeuge 

Der Anteil der Sattelzüge nahm mit Erhöhung der Gewichtslimite von 28t auf zunächst 34t im Jahr 

2001 innerhalb zweier Jahre von 47 % auf ca. 60 % zu. Die Erhöhung der Gewichtslimite auf 40t im 

Jahr 2005 hatte keine weiteren Auswirkungen auf die Verteilung der Fahrzeugtypen im alpenqueren-

den Verkehr. Seither haben die Sattelzüge in allen weiteren Jahren einen Anteil von ca. 60 % und sind 

damit die mit Abstand bedeutendste Fahrzeugkategorie im alpenquerenden Güterverkehr. Aufgrund 

der höheren Zuladung (siehe Abbildung 6) ist in Bezug auf die transportierte Ladung der Anteil der 

Sattelzüge jedoch deutlich höher. 
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Abbildung 2: Entwicklung alpenquerende Fahrten schwerer Güterfahrzeuge nach Fahrzeugkategorie 

1981-2014 

Von Beginn der Beobachtung 1981 bis zum Jahr 2002 hat der Anteil der ausländischen schweren Gü-

terfahrzeuge von 49 % kontinuierlich auf 75 % zugenommen (siehe Abbildung 3). Nach einer deutli-

chen Abnahme (-4 Prozentpunkte) im Jahr 2004 variiert der Anteil der ausländischen Fahrzeuge je-

weils zwischen 69 % und 71 %. Im Jahr 2014 betrug ihr Anteil 71 %. 
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Abbildung 3: Entwicklung alpenquerende Fahrten schwerer Güterfahrzeuge nach Immatrikulation 1981-2014. 

Strasse: Transit- und Binnen-/Import-Exportverkehr 

In der Berichtsperiode sank der Anteil der Transitfahrten im alpenquerenden Strassengüterverkehr 

von 55 % im Jahr 2010 auf 51 % im Jahr 2014. Letztmals war der Anteil der Transitfahrten im Jahr 

2006 niedriger. 
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Abbildung 4: Entwicklung alpenquerender Transit- und Binnen-/Import-/Export-Fahrten 2000-2014 

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anteile der Fahrten im Detail: 

Anteile in % 2000 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Transit 52% 56% 49% 49% 51% 53% 54% 55% 53% 50% 54% 51% 

Binnen/Import/Export 48% 44% 51% 51% 49% 47% 46% 45% 47% 50% 46% 49% 

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

Strasse. 

Gefahrguttransporte 

Gefahrguttransporte im alpenquerenden Schwerverkehr unterliegen bestimmten Auflagen, welche in 

der Verordnung vom 29. November 2002 über die Beförderung gefährlicher Güter auf der Strasse 

(SDR; SR 741.621) geregelt sind2. Durch den Gr. St. Bernhard Tunnel, den Gotthard Tunnel sowie 

den San Bernardino Tunnel dürfen grundsätzlich keine Gefahrguttransporte abgewickelt werden. Al-

lerdings sind für den Gotthard und San Bernardino Tunnel Ausnahmebewilligungen möglich. Seit 1999 

werden die Gefahrguttransporte bei der manuellen Stichprobenzählung aufgrund der orangefarbigen 

Gefahrguttafeln erfasst. Einerseits wird hiermit die absolute Grössenordnung solcher Fahrzeuge ermit-

telt, andererseits die Entwicklung beobachtet.  

                                                      

2 Transporte mit gefährlichen Gütern dürfen durch einzelne, konkret bezeichnete Strassentunnels nur auf Grund einer Bewilli-

gung oder mit anderen Beschränkungen verkehren. Der alpenquerende Transport von Gefahrgütern ist daher nur über den 
Simplon ohne besondere Bewilligung möglich. Vgl. auch die Antwort des Bundesrats zur Motion Amherd: Verbot gefährlicher 
Lastwagen auf Bergstrecken (Motion. 08.3008). 



 Verlagerungsbericht 2015 

 

 

Verkehrsentwicklung 17/139 

 

 

 

 
Abbildung 5: Entwicklung der Gefahrguttransporte im alpenquerenden Strassengüterverkehr 1999-2014. 

Über den Simplon transportierten 2014 ca. 13 % der Güterfahrzeuge Gefahrgut, was ca. 10'000 Fahr-

zeugen pro Jahr entspricht. Im Gotthard-Tunnel verkehrten 2014 ca. 1'270 Fahrzeuge mit Gefahrgut, 

also 0.17 % der schweren Güterfahrzeuge. Im San Bernardino-Tunnel waren es mit ca. 200 Fahrzeu-

gen 0.14 % der Güterfahrzeuge.  

Auslastung der schweren Güterfahrzeuge 

Mit Hilfe der Daten der WIM-Anlage3 im Gotthardtunnel können die durchschnittlichen Ladungsge-

wichte der schweren Güterfahrzeuge im alpenquerenden Verkehr geschätzt werden. Seit der Haupter-

hebung 2004 wurden die Angaben in Kombination mit den Fahrzeugzahlen zur Schätzung der über 

die Strasse transportierten Gütermenge benutzt. Mit der Haupterhebung zum alpenquerenden Güter-

verkehr im Jahr 2014 liegen nun wieder empirisch erhobene Zahlen der durchschnittlichen Ladungs-

gewichte der schweren Güterfahrzeuge vor, ausgehend von der vorangegangenen Haupterhebung im 

Jahr 2009 wurden die Ladungsgewichte differenziert nach den Fahrzeugkategorien Lastwagen, Las-

tenzüge und Sattelzüge durch Auswertung der WIM-Anlage am Gotthard extrapoliert.  

Mit der Erhöhung der Gewichtslimite auf 40 t (im Jahr 2001 für gewisse Kontingente und im Jahr 2005 

generell) haben die durchschnittlichen Ladungsgewichte der schweren Güterfahrzeuge von 2004 bis 

2005 erwartungsgemäss zugenommen. Während das mittlere Ladungsgewicht der Lastwagen sich 

kaum veränderte, erhöhten sich zwischen 2004 und 2005 die Ladungsgewichte der Lastenzüge um 

                                                      

3 weigh-in-motion: Dynamische Gewichtsmessung 
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durchschnittlich 6 % und jene der Sattelzüge um ca. 8 %. Seit 2005 hat sich die Zunahme der durch-

schnittlichen Ladungsgewichten bei den Lasten- und Sattelzügen teilweise fortgesetzt; seit 2010 ist 

eine weitgehende Stagnation feststellbar. 

Gegenüber 2004, dem letzten Jahr vor der generellen Erhöhung der Gewichtslimite auf 40t, haben die 

durchschnittlichen Ladungsgewichte der Lasten- und Sattelzüge 2014 um ca. 2.9 % bzw. 14.8 % zu-

genommen. Absolut ist das eine Steigerung von 0.3 t bei den Lastenzügen und 1.8 t bei den Sattelzü-

gen.  

 
Abbildung 6: Entwicklung der durchschnittlichen Ladungsgewichte 2001-2014 

Lieferwagen 

Es war vermutet worden, dass die Einführung der LSVA im Jahr 2001 eine Verlagerung von Transpor-

ten mit schweren Güterfahrzeugen zu Lieferwagen zur Folge haben könnte. Deshalb werden ab 2001 

die Lieferwagen mit Doppelbereifung oder Doppelachsen bei der manuellen Stichprobenzählung er-

fasst. Diese Lieferwagenkategorie hat eine erhöhte Zuladungskapazität gegenüber gewöhnlichen Lie-

ferwagen. Im Berichtszeitraum ist in der Tat eine Zunahme der Fahrten von Lieferwagen an den 

schweizerischen Alpenübergängen feststellbar. So hat die Zahl der jährlich erfassten Lieferwagen um 

4% zugenommen. Seit 2014 werden die Lieferwagen nicht mehr getrennt erhoben. 
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Ausserordentliche Ereignisse Strassengüterverkehr4 

In der Berichtsperiode waren vergleichsweise selten ausserordentliche Ereignisse im Strassengüter-

verkehr zu verzeichnen, was zu einer leichten Abnahme der Aktivierungen der Warteräume führte. Die 

als Ausnahme sichtbare starke Zunahme der Aktivierungen des Warteraums Obere Au in Chur an der 

A13 ist mit dem schneereichen Winter 2013/2014 begründet.  

Warteraum Anzahl  
Aktivierungen 2012 

Anzahl  
Aktivierungen 2013 

Anzahl  
Aktivierungen 2014 

A2 Knutwil 11 4 3 
A4 Seewen 1 0 1 
A2 Piotta 43 57 41 
A13 (Obere Au) 24 13 36 

Tabelle 4: Warteraumaktivierungen auf der Nord-Süd-Achse 2012 bis 2014. 

Die in fr¿heren Verlagerungsberichten dokumentierte, sogenannte ĂPhase Rotñ Fahrtrichtung Süden, 

wurde laut Angaben des ASTRA in den vergangenen Jahren nicht mehr angewendet, da sich unter 

anderem die Situation nach der Inbetriebnahme des Schwerverkehrszentrums Ripshausen bei Erst-

feld deutlich verbessert hat. 

2.1.3 Entwicklung des alpenquerenden Schienengüterverkehrs 

Die Transportmenge im alpenquerenden Schienengüterverkehr verzeichnete in der Berichtsperiode 

ein Wachstum um 3.6 %. Die Menge von 26 Mio. Tonnen im Jahr 2014 stellt ein neues Allzeithoch 

dar. Nach einem starken Einbruch im Jahr 2009 war bis zum Jahr 2012 ein starkes Wachstum zu ver-

zeichnen. Im Jahr 2012, welches von verschiedenen Sondereffekten geprägt war, ging die Menge um 

7.5 % zurück. Seitdem lässt sich eine erneute kontinuierliche Zunahme bis zum Jahr 2014 feststellen. 

Der Wert des Jahres 2014 liegt um 9.9 % höher als jener des Jahres 2012.  

                                                      

4 Quelle: Bundesamt für Strassen (ASTRA): Verkehrsentwicklung und Verfügbarkeit der Nationalstrassen. Jahresberichte 2012, 
2013, 2014 (http://www.astra.admin.ch/themen/nationalstrassen/00619/06681/index.html?lang=de) 
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Abbildung 7: Entwicklung alpenquerender Schienengüterverkehr 2000-2014 in Mio. Netto-netto Tonnen5. 

 

Entwicklung der Verkehrsarten WLV, UKV und Rola 

In der Berichtsperiode blieben die Anteile der einzelnen Verkehrsarten praktisch unverändert. Der Wa-

genladungsverkehr hat  leicht an Anteilen verloren und noch einen Anteil von 28 %. Der Anteil der 

Rollenden Landstrasse blieb dagegen mit ca. 7 % in etwa konstant.  

Anteile an Netto-netto-t in % 2000 2002 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Wagenladungsverkehr 51% 45% 39% 36% 34% 33% 35% 31% 31% 31% 29% 28% 28% 

Unbegleiteter kombinierter  
Verkehr 

44% 49% 53% 56% 59% 60% 58% 61% 62% 
62% 64% 65% 64% 

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

Tabelle 5: Anteile der Verkehrsarten WLV, UKV und Rola am alpenquerenden Schienengüterverkehr durch die 

Schweiz 2000-2014. 

Schiene: Transit- und Binnen-/Import-Exportverkehr 

Der Anteil des Transitverkehrs ist beim alpenquerenden Schienengüterverkehr deutlich höher als beim 

alpenquerenden Strassengüterverkehr. Im Jahr 2014 lag der Transitanteil auf der Schiene bei 87.3 % 

                                                      

5 Netto-netto Tonnen: transportierte Gütergewichte ohne das Gewicht der Container, Wechselbehälter und Sattelauflieger im 
unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV) bzw. ohne das Gewicht der LKW, Anhänger und Sattelauflieger bei der rollenden 
Landstrasse. 
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und somit 1.1 Prozentpunkte höher als noch zu Beginn der Berichtsperiode. Im Jahr 2013 belief sich 

der Transitanteil auf 86.8 %. 

 
Abbildung 8: Entwicklung alpenquerender Schienengüterverkehr 2000-2014 nach Binnen-/Import-/Export- und 

Transitverkehr. 

Anteile in % 2000 2002 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Transit 83.3% 82.1% 84.9% 86.8% 85.5% 84.7% 88.4% 86.4% 88.5% 85.6% 86.2% 86.8% 87.3% 

Binnen/Import/ 
Export 

16.7% 17.9% 15.1% 13.2% 14.5% 15.3% 11.6% 13.6% 11.5% 14.4% 13.8% 13.2% 12.7% 

Tabelle 6: Anteile des Binnen-/Import-/Export- und Transitverkehrs am alpenquerenden Schienengüterverkehr 

durch die Schweiz 2000-2014. 

Achsenbetrachtung Schiene 

Die Anteile der beiden schweizerischen Nord-Süd-Schienenachsen blieben während der Berichtsperi-

ode im Wesentlichen unverändert. Der Gotthard konnte seinen Anteil im Jahr 2013 gegenüber 2012 

auf Kosten des Simplon leicht ausbauen (+2 %) und übernahm 2014 60 % des alpenquerenden 

Schienengüterverkehrs, wohingegen der Anteil des Simplon auf 40 % zurückging.  
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Mio. t 2000 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Gotthard 16.8 16.0 15.6 16.2 15.6 15.5 11.6 14.4 14.4 13.9 15.0 15.6 

- davon WLV 6.9 5.8 5.4 5.2 5.0 5.5 3.8 4.7 5.0 4.3 4.6 5.5 

- davon UKV 8.9 9.7 9.7 10.6 10.2 9.7 7.6 9.5 9.2 9.4 10.2 9.9 

- davon Rola 1.0 0.5 0.4 0.4 0.4 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 

Simplon 3.7 7.0 8.0 9.0 9.7 9.9 9.2 9.6 11.3 9.8 10.1 10.5 

- davon WLV 3.6 3.0 3.0 3.3 3.3 3.3 2.6 2.6 2.9 2.6 2.3 1.8 

- davon UKV 0.1 2.6 3.6 4.2 4.9 5.1 5.1 5.4 6.8 5.8 6.1 6.9 

- davon Rola 0.0 1.4 1.4 1.5 1.5 1.5 1.6 1.6 1.6 1.4 1.7 1.7 

Tabelle 7: Achsenvergleich des alpenquerenden Schienengüterverkehrs. Werte in Mio. Netto-netto-Tonnen. 

Insgesamt resultierte in der Berichtsperiode 2012-2014 am Gotthard ein Zuwachs von 12.5 %, was 

gegenüber dem Jahr 2013 einem Zuwachs von 3.7 % entspricht. Auf der Simplon-Achse war in der 

Berichtsperiode ein Wachstum um 6.4 % zu verzeichnen. Gegenüber dem Jahr 2013 entspricht dies 

einer Zunahme um 3.3 %. Auffallend ist die Verschiebung von Mengen im Wagenladungsverkehr von 

der Simplon- auf die Gotthard-Achse. Diese Veränderung ist die Folge davon, dass die DB Schenker 

Rail die Traktion der Transitverkehre im Wagenladungsverkehr für den schweizerischen Abschnitt von 

BLS Cargo (Simplon) an die SBB Cargo (Gotthard) übertragen hat (siehe auch Kapitel 4.4.3).  

Wichtigste Quell- und Zielrelationen im alpenquerenden Güterverkehr 

Die wichtigsten Güterströme über die Alpen fliessen aus Italien nach Deutschland und umgekehrt. 

Diese Relationen vereinen mit 37.8 % über ein Drittel des alpenquerenden Güterverkehrs durch die 

Schweiz auf sich. Ein weiteres Drittel bilden die Relationen zwischen Italien und den Benelux-Staaten 

(29.1 %). Mit Abstand folgen Ströme zwischen der Nordschweiz und Italien (12.2 %).  

 
Abbildung 9: Güterströme wichtiger Quell-/Zielbeziehungen im alpenquerenden Güterverkehr durch die Schweiz 

(Quelle: Haupterhebung zum alpenquerenden Güterverkehr AQGV 2014) 
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2.1.4 Entwicklung der Gesamtgütermengen durch die Schweizer Alpen 

Die auf Strasse und Schiene durch die Schweizer Alpen transportierte Gütermenge ist in der Berichts-

periode von 37.3 Mio. Tonnen auf 38.5 Mio. Tonnen oder um 3.2 % gestiegen. Der Wert für 2014 ent-

spricht der grössten Gütermenge, die seit 2011 alpenquerend transportiert wurde.  

Gütermengen auf Strasse und Schiene 

in Mio. t 2000 2002 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 12->13 2013 13->14 2014 

Strasse 8.9 10.7 12.5 12.8 12.8 14.0 14.4 13.4 14.3 14.4 13.6 -6.1% 12.8 -2.7% 12.4 

Kombi-
nierter 
Verkehr 

10.1 10.5 14.1 15.2 16.7 17.0 16.6 14.4 16.7 17.8 16.9 +8.1% 18.2 +2.6% 18.7 

Wagenla-
dungs- 
verkehr 

10.5 8.8 8.9 8.5 8.5 8.3 8.8 6.4 7.4 7.9 6.9 +1.5% 7.0 +6.1% 7.4 

Schiene 
total 

20.6 19.3 23.0 23.6 25.2 25.3 25.4 20.8 24.1 25.6 23.7 +6.2% 25.2 +3.6% 26.1 

Total 29.5 30.0 35.4 36.5 38.0 39.3 39.8 34.2 38.4 40.0 37.3 +1.7% 38.0 +3.2% 38.5 

Tabelle 8: Transportierte Gütermengen über die Schweizer Alpenübergänge in Mio. Netto-netto-Tonnen. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung des alpenquerenden Gesamtaufkommens seit 

1984. Seit der Finanzkrise 2009 ist eine starke Unstetigkeit in der Entwicklung festzustellen, jedoch ist 

im Berichtszeitraum eine kontinuierliche Zunahme des Bahnanteils (KV und WLV) feststellbar. 

 
Abbildung 10: Transportierte Gütermengen über die Schweizer Alpenübergänge 1984-2014 in Mio. Netto-netto-

Tonnen. 
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Modalsplit 

Der Anteil der Bahn im alpenquerenden Güterverkehr liegt per Ende 2014 bei 67.7 % und damit 6.5 

Prozentpunkte höher als 2012. Der Marktanteil des Schienengüterverkehrs hat somit das Niveau vor 

der Finanzkrise weitgehend wieder erreicht. Der durch die weltweite Finanzkrise verursachte Tiefst-

stand von 60.9 % im Jahr 2009 bleibt eine Ausnahme in der Entwicklung des alpenquerenden Güter-

verkehrs.  

in Mio. t 2000 2002 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Strasse 30.2% 35.6% 35.2% 35.2% 33.7% 35.7% 36.2% 39.1% 37.3% 36.0% 36.5% 33.7% 32.3% 

Kombinierter  
Verkehr 

34.2% 35.2% 39.7% 41.6% 43.9% 43.2% 41.7% 42.2% 43.4% 44.4% 45.2% 48.0% 48.5% 

Wagenladungs-
verkehr 

35.6% 29.3% 25.1% 23.3% 22.4% 21.0% 22.1% 18.7% 19.3% 19.6% 18.4% 18.3% 19.1% 

Schiene total 69.8% 64.4% 64.8% 64.8% 66.3% 64.3% 63.8% 60.9% 62.7% 64.0% 63.5% 66.3% 67.7% 

Tabelle 9: Modalsplit im alpenquerenden Güterverkehr 2000 -2014  

Die nachfolgende Abbildung zeigt die historische Entwicklung des Modalsplits zwischen 1984 und 

2014: 

 
Abbildung 11: Modalsplit im alpenquerenden Güterverkehr durch die Schweiz 1984-2014 in %. 

Internationaler Vergleich 

Im Vergleich zu Frankreich und Österreich weist die Schweiz mit 66.3 % im Jahr 2013 weiterhin einen 

sehr hohen Schienenanteil im alpenquerenden Güterverkehr auf. Die nachfolgende Abbildung zeigt 
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die Verkehrsentwicklung 1980-2013 für den Alpenbogen zwischen Mont-Cenis/Fréjus (F) und Brenner 

(A)6: 

 
2013  2013 2013 

Strasse 18.3 Mio. t 84.9 % Strasse 12.8 Mio. t 33.7 % Strasse 30.1 Mio. t 72.0 % 
Schiene 3.2 Mio. t 15.1 % Schiene 25.2 Mio. t 66.3 % Schiene 11.7 Mio. t 28.0 % 
Total 21.6 Mio. t  Total 38.0 Mio. t  Total 41.8 Mio. t  

Abbildung 12: Alpenquerender Güterverkehr 1980-2013 im sog. inneren Alpenbogen zwischen Mont-

Cénis/Fréjus (F) und Brenner (A).  

Im Jahr 2013 wurden auf Schiene und Strasse 101.3 Millionen Tonnen Güter über den inneren Alpen-

bogen transportiert. Im Vergleich zu den 49.8 Millionen Tonnen im Jahr 1980 entspricht dies einer Zu-

nahme um +103.5 %. Im Vergleich zum Vorjahr 2012 blieb das auf den gesamten inneren Alpenbogen 

bezogene Transportaufkommen quasi unverändert. 

Der Schienenanteil am gesamten alpenquerenden Güterverkehr auf dem inneren Alpenbogen betrug 

im Jahr 2013 39.6 % und war damit 5.1 % höher als 2012. Der Schienenanteil in den einzelnen Län-

dern lag bei 15.1% in Frankreich, 66.3% in der Schweiz und 28.0% in Österreich. Die Schienenanteile 

in den Ländern variieren somit beträchtlich. Der Schienenanteil in der Schweiz ist mit 66.3 % mehr als 

zweieinhalb Mal so hoch wie in Österreich. Während der Schienenanteil an den französischen Alpen-

übergängen unverändert blieb, war in Österreich 2012 ein dramatischer Rückgang des Schienenan-

teils zu verzeichnen und es gelang bis zum Jahr 2013 nicht, ihn auf dem Niveau von vor 2012 zu sta-

bilisieren.  

                                                      

6 Der sog. Innere Alpenbogen zwischen Mont-Cénis/Fréjus in Frankreich und dem Brenner in Österreich wird auch als Alpenbo-
gen A bezeichnet (z.B. in der Alpinfo Publikation des BAV). 
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2.2 Verkehrsentwicklung 2015 

2.2.1 Gesamtübersicht alpenquerender Güterverkehr im 1. Semester 2015 

Nachdem in den Jahren 2013 und 2014 die transportierten Mengen im alpenquerenden Güterverkehr 

stetig anstiegen, stagniert infolge der konjunkturellen Entwicklung in Italien auch die im alpenqueren-

den Güterverkehr transportierten Mengen. Über beide Verkehrsträger betrachtet blieb das Volumen 

des alpenquerenden Güterverkehrs durch die Schweiz im ersten Semester 2015 nahezu unverändert. 

Dabei ist eine vollkommen gegenläufige Entwicklung der beiden Verkehrsträger feststellbar: Im Schie-

nengüterverkehr war mit 2.4 % ein Wachstum zu verzeichnen, während der alpenquerende Strassen-

güterverkehr schrumpfte (gemessen in Anzahl Fahrten 1.8 %).  

 
Tabelle 10: Entwicklung des alpenquerenden Güterverkehrs auf Strasse und Schiene im 1. Semester 2015. 

2.2.2 Alpenquerender Strassengüterverkehr im 1. Semester 2015 

Im ersten Semester 2015 ist ein weiterer Rückgang der alpenquerenden Fahrten schwerer Güterfahr-

zeuge festzustellen. Im Vergleich zur entsprechenden Vorjahresperiode fuhren 1.8 % weniger 

schwere Güterfahrzeuge durch die Schweizer Alpen. Mit 515'000 Fahrten im ersten Semester liegt die 

Fahrtenzahl ca. 10'000 Fahrten unter dem Vorjahresniveau und auf dem tiefsten Halbjahreswert seit 

Inkrafttreten des ersten Verkehrsverlagerungsgesetzes (1999) und damit auch unter der 2009 im Rah-

men der Finanzkrise verzeichneten Fahrtenzahl. Gemessen an der transportierten Menge beträgt der 

Rückgang sogar 4.0%.  

Anzahl (in 1'000, schwere) 2014 2015

Güterfahrzeuge 1. Semester 1. Semester

Total (+/-) Total (+/-) Total Total (+/-)

CH (Total) 249 -2.7% 266 -1.0% 525 515 -1.8%

Gotthard 190 -3.2% 191 -1.4% 390 381 -2.3%

San Bernardino 34 +5.0% 42 +1.7% 74 76 +3.2%

Simplon 14 -6.4% 24 +6.6% 37 38 +1.3%

Gr. St. Bernhard 11 -11.5% 9 -18.6% 24 20 -15.0%

Gesamt CH (Lasten-, Sattelzüge) 219 -6.9% 234 -4.2% 480 453 -5.5%

Brenner (Lasten-, Sattelzüge) 481 +3.3% 489 +4.1% 936 970 +3.7%

Nach Verkehrsträger 2014 2015

(Angaben in 1'000 1. Semester 1. Semester

Nettotonnen) Total (+/-) Total (+/-) Total Total (+/-) 

Total CH Strasse und Schiene 9'679 -1.3% 10'149 +2.0% 19'763 19'828 +0.3%

Strasse CH 2'951 -5.2% 3'149 -2.7% 6'351 6'100 -4.0%

Schiene CH 6'728 +0.5% 7'001 +4.3% 13'412 13'728 +2.4%

WLV Gotthard 1'448 +1.4% 1'515 +8.7% 2'821 2'963 +5.0%

WLV Simplon 531 +16.5% 517 +10.2% 926 1'048 +13.3%

WLV Total 1'979 +5.1% 2'033 +9.1% 3'747 4'011 +7.1%

UKV Gotthard 2'539 +1.2% 2'604 +1.7% 5'072 5'143 +1.4%

UKV Simplon 1'732 -4.2% 1'891 +5.1% 3'608 3'623 +0.4%

UKV Total 4'271 -1.1% 4'495 +3.1% 8'680 8'766 +1.0%

RLS Gotthard 43 -10.8% 39 -8.8% 92 83 -9.8%

RLS Simplon 435 -2.9% 433 -2.9% 894 868 -2.9%

RLS Total 478 -3.6% 473 -3.4% 986 951 -3.5%

Legende: schw ere Güterfahrzeuge = Güterfahrzeuge > 3.5 t

(+/-) = prozentuale Abw eichung gegenüber der entsprechenden Vorjahresperiode

2015

1. Quartal 2. Quartal

2015

1. Quartal 2. Quartal
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Bereits seit Juli 2012 ist das Fahrtenaufkommen im Vergleich zum Vorjahr durchgehend rückläufig. 

Für das gesamte Jahr 2015 ist bei Fortschreibung der Entwicklung mit einem Gesamtvolumen von 

knapp über 1 Mio. alpenquerender Fahrten zu rechnen. Der Vorjahreswert wird damit voraussichtlich 

um 2.4 % unterschritten. Gegenüber 2011 entspräche dies einer Reduktion um 3.9 %. Damit nähern 

sich die Werte weiterhin konstant dem Zwischenzielwert gemäss Art. 3 Abs. 4 GVVG an. 

Die nachfolgende Abbildung veranschaulicht die voraussichtliche Gesamtentwicklung für das laufende 

Jahr 2015 als Ergebnis einer gleitenden Extrapolation der Verkehrszahlen der ersten sechs Monate 

2015: 

 
Abbildung 13: Prognose Entwicklung alpenquerender Strassengüterverkehr für das Jahr 2015 (basierend auf 

den Monatsdaten Januar-Juni 2015). 

2.2.3 Alpenquerender Schienengüterverkehr im 1. Semester 2015 

Im Gegensatz zum alpenquerenden Strassengüterverkehr war im alpenquerenden Schienengüterver-

kehr durch die Schweiz im 1. Semester 2015 ein Wachstum von 2.4 % zu verzeichnen. Damit setzt 

sich der Trend der vorangegangenen Jahre fort, wonach die per Bahn transportierten Gütermengen 

kontinuierlich zunehmen. Es kann davon ausgegangen werden, dass der Schienengüterverkehr auch 

im 2. Halbjahr 2015 dieses Niveau halten kann.  

Die nachfolgende Abbildung zeigt das Resultat der gleitenden Hochrechnung im Schienengüterver-

kehr für das Jahr 2015 im Vergleich zum Zeitraum 2000 ï 2014: 
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Abbildung 14: Prognose Entwicklung alpenquerender Schienengüterverkehr für das Jahr 2015 (basierend auf 

den Monatsdaten Januar-Juni 2015). 

2.2.4 Modalsplit im 1. Semester 2015 

Im Modalsplit Schienen-/Strassengüterverkehr im 1. Semester 2015 erhöhte sich der Anteil der 

Schiene im Vergleich zum 1. Semester 2014 von 67.3 % auf 68.6 %. Insgesamt ist für das Jahr 2015 

durch die gegenläufige Entwicklung von Schienen- und Strassengüterverkehr mit einem weiteren An-

stieg des Bahnanteils im alpenquerenden Güterverkehr zu rechnen: 
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Abbildung 15: Prognose Entwicklung Modalsplit für das Jahr 2015. 

2.3 Referenzentwicklung alpenquerender G¿terverkehr 

2.3.1 Wie hätte sich der alpenquerende Güterverkehr ohne Verlagerungspolitik ent-

wickelt? 

Zur Analyse der Auswirkungen der schweizerischen Verlagerungspolitik auf den alpenquerenden Gü-

terverkehr genügt die ausschliessliche Betrachtung der beobachteten Entwicklung des alpenqueren-

den Verkehrs nicht. Vielmehr interessiert die Frage, wie sich der alpenquerende Güterverkehr entwi-

ckelt hätte, falls die Schweiz keine Massnahmen ergriffen hätte. Dies betrifft insbesondere: 

- keine Einführung der leistungsabhängigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA), 

- keine Erhöhung der Gewichtslimite für schwere Güterfahrzeuge (SGF) auf 34/40 t (d.h. weiterhin 

28-t-Limite), sowie 

- keine flankierenden Massnahmen im Bereich Schiene (Abgeltungen im kombinierten Verkehr, 

Terminal-/Anschlussgleisfinanzierungshilfen) und Strasse (z.B. Schwerverkehrskontrollen). 

  



 Verlagerungsbericht 2015 

 

 

Verkehrsentwicklung 30/139 

 

 

 

2.3.2 Referenzentwicklung im alpenquerenden Güterverkehr 2014 

Eine Analyse des Strassengüterverkehrs im alten bzw. neuen Verkehrsregime basierend auf einer 

Studie des Bundesamts für Raumentwicklung ARE7 ergab folgende Resultate zur Entwicklung des al-

penquerenden Strassengüterverkehrs durch die Schweiz ohne die verschiedenen Massnahmen und 

Instrumente der Verlagerungspolitik. Der Fokus der Analyse lag auf den Wirkungen der LSVA und der 

Erhöhung der Gewichtslimite auf die Fahrleistungen im Strassengüterverkehr. Die Zahlen wurden auf 

Basis der tatsächlich beobachteten Entwicklung der Fahrtenzahlen auf den Schweizerischen Alpen-

übergängen und der Entwicklung im alpenquerenden Schienengüterverkehr aktualisiert.  

Die nachfolgende Abbildung stellt die tatsächliche heute beobachtete Entwicklung im alpenquerenden 

Strassengüterverkehr der Entwicklung ohne LSVA/40-t-Limite und ohne flankierende Massnahmen 

gegenüber: 

 
Abbildung 16: Verkehrsentwicklung im alten und neuen Verkehrsregime: Quelle: Ecoplan/Infras 2011, BFS 

2015, eigene Berechnungen und Extrapolationen. 

Ohne die heute bereits umgesetzten Massnahmen und Instrumente hätten 2014 knapp 600'000 (oder 

+43 %) schwere Güterfahrzeuge mehr die Schweizer Alpenkorridore überquert. Hauptgrund für die 

erreichte Stabilisierung der alpenquerenden Fahrten ist die stufenweise Erhöhung der Gewichtslimite 

                                                      

7Ecoplan/Infras 2011: Strassengüterverkehr in der Schweiz: Entwicklung im alten und neuen Verkehrsregime, Aktualisierung für 
die Jahre 2005 bis 2009, Schlussbericht, 22. September 2011 zuhanden des Bundesamts für Raumentwicklung (ARE) 
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auf 40 Tonnen, was zu einer deutlichen Erhöhung der Produktivität des Strassengüterverkehrs geführt 

hat. Zusätzlich hat die Einführung der LSVA starke Anreize zur Maximierung der Auslastung und zur 

Vermeidung von Leerfahrten gesetzt (siehe hierzu auch Kapitel 4.3). 

2.4 Interpretation der erfassten Verkehrsmengenentwicklung 

2.4.1 Allgemeine Interpretation 

Die Verkehrsentwicklung in der Berichtsperiode war vorrangig durch die gesamtwirtschaftlichen 

Trends auf europäischer Ebene, aber auch durch einen positiven Verlagerungstrend gekennzeichnet: 

- Der Berichtszeitraum war von einer allgemein stagnierenden Entwicklung der Wirtschaft in Europa 

geprägt. Die Wirtschaft in den Ländern der Europäischen Union erholt sich auch weiterhin nur 

langsam. Insbesondere die negative Entwicklung im Jahr 2012 hatte signifikante Auswirkungen 

auf die alpenquerenden Gütermengen (-6.8 % im Jahr 2012 gegenüber 2011). In den Jahren 2013 

und 2014 war die leichte Erholung auch mit einer leichten Zunahme des alpenquerenden Güter-

verkehrs verknüpft. Die Schiene hat zu grossen Teilen an diesem Wachstum partizipiert und 

konnte ihren Anteil am Modal Split ausbauen. Der im Jahr 2014 verzeichnete Anteil von 67.3 % 

am gesamten alpenquerenden Verkehr stellt den höchsten Wert seit dem Jahr 2000 dar. Demge-

genüber war die Zahl alpenquerender Schwerverkehrsfahrten auf der Strasse im gleichen Jahr mit 

meinem Minus von 10.3 % deutlich rückläufig.  

- Seit dem 2. Semester 2013 ist eine verhalten positive wirtschaftliche Entwicklung in den wichtigs-

ten Ziel- und Quell-Regionen des alpenquerenden Güterverkehrs zu beobachten. Daraus resul-

tierte eine Zunahme der auf Strasse und Schiene alpenquerend transportierten Gütermengen 

(+3.0 Mio. Tonnen zwischen 2012 und 2014). Für 2015 ist eher von einer Stagnation auszugehen, 

welche sich auch verkehrlich niederschlägt. Dies insbesondere, da sich die Wirtschaft in Italien als 

wichtiges Quell-Ziel-Gebiet des alpenquerenden Güterverkehrs nur sehr langsam erholt. Jedoch 

sind im ersten Quartal 2015 erste Erholungstendenzen erkennbar.  

- Der in der Berichtsperiode weiter gewachsene Anteil des alpenquerenden Schienengüterverkehrs 

durch die Schweiz bestätigt, dass auch in einem konjunkturell ungünstigen Marktumfeld der 

Schienengüterverkehr Marktanteile hinzugewinnen kann. Dies ist in erster Linie auf eine hohe Inf-

rastrukturverfügbarkeit auf den alpenquerenden Bahnachsen, aber auch generell entlang der 

wichtigen Güterverkehrskorridore zurückzuführen. In Verbindung mit marktfähigen Rahmenbedin-

gungen versetzt dies die Schienengüterverkehrsbranche in die Lage, qualitativ hochwertige Trans-

porte auf den alpenquerenden Verkehrsrelationen zu erbringen. Dies führte zu einem spürbaren 

Rückgang im alpenquerenden Strassengüterverkehr, obwohl sich die relativen Preise zwischen 

Strasse und Schiene in der Berichtsperiode tendenziell zugunsten des Strassengüterverkehrs ent-

wickelten. 

- Die mit der Verlagerungspolitik in der Schweiz geschaffenen günstigen Rahmenbedingungen und 

der intensive Wettbewerb sowohl zwischen den Eisenbahnverkehrsunternehmen als auch zwi-

schen den Operateuren des kombinierten Verkehrs begünstigen diese Entwicklung. Somit ist wei-

terhin sichergestellt, dass Angebote im alpenquerenden kombinierten Verkehr den Bedürfnissen 

des Marktes entsprechen und auf qualitativ hohem Niveau erbracht werden.  
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2.4.2 Entwicklung Schiene: WLV, UKV und Rola 

Allgemeine Entwicklung im alpenquerenden Schienengüterverkehrsmarkt 

Für die Verkehrsarten im Schienengüterverkehr waren folgende Entwicklungen zu beobachten: 

Wagenladungsverkehr (WLV) 

Der alpenquerende WLV zeigte in der Berichtsperiode trotz der konjunkturellen Herausforderungen 

leichten Zuwachs. Während 2012 6.9 Mio. Tonnen im WLV transportiert wurden, waren es 2014 

knapp 7.3 Mio. Tonnen. Der Anteil des WLV am gesamten alpenquerenden Güterverkehr hingegen 

stagniert im Berichtszeitraum: Im Jahr 2012 betrug er 18.4 %, in den Jahren 2013 und 2014 18.3 %.  

Dies zeugt von einer leichten Trendwende im Vergleich zu vergangenen Berichtsperioden: In Form 

von in der Regel mit Massengütern (Holz, Tonerde), Automobilen oder Stahl beladenen Ganzzügen 

übernimmt der WLV eine elementare Funktion im alpenquerenden Güterverkehr. Mittlerweile haben 

verschiedene Akteure jedoch vor allem in Oberitalien und im schweizerischen Binnenverkehr qualitativ 

belastbare Produktionsmodelle entwickelt.  

Unbegleiteter kombinierter Verkehr (UKV) 

Der UKV hat in der Berichtsperiode seine Stellung als wichtigste Verkehrsart im alpenquerenden Gü-

terverkehr gewahrt und weiter ausgebaut. Im Jahr 2014 wurden mit 16.8 Mio. Tonnen so viele Güter 

wie niemals zuvor im alpenquerenden UKV transportiert (+2.9 % gegenüber 2013). Der Anteil des 

UKV am alpenquerenden Güterverkehr erhöhte sich im Jahr 2014 auf 41.9 %. Im 1. Semester 2015 

beträgt er sogar 42.4 %.  

Die finanzielle Unterstützung des Bundes trägt weiterhin zur Wachstumsentwicklung in diesem Be-

reich bei. Mit der befristeten Verlängerung des bestehenden Zahlungsrahmens zur finanziellen Förde-

rung dieses Marktsegments soll der UKV schrittweise in die Eigenwirtschaftlichkeit überführt werden 

(vgl. Ziffer 4.6). 

Rollende Landstrasse (Rola) 

Die Rola durch die Schweiz hat sich als flankierendes Schienengüterverkehrsangebot auf den schwei-

zerischen Nord-Süd-Bahnachsen während der Berichtsperiode weiter etabliert. Die Rola hielt ihr Men-

genvolumen, so wurden 2013 und 2014 jeweils etwa 1.9 Mio. Tonnen befördert. Hiervon wurden 2014 

1.7 Mio. Tonnen mit dem Angebot zwischen Freiburg i. Br. und Novara auf der Lötschberg-Simplon-

Achse erbracht, was einen neuen Höchstwert für diese Relation bedeutet. Die niedrigen Werte aus 

dem Jahr 2012, als der Verkehr infolge verschiedener Streckensperrungen beeinträchtigt war, wurden 

seitdem mehr als kompensiert.  

Die nachfolgenden Abschnitte diskutieren die wichtigsten Einflussfaktoren auf die Entwicklung des al-

penquerenden Verkehrs in der Berichtsperiode. 
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2.4.3 Konjunkturelle Entwicklung: Aussenhandel und BIP 

Haupteinflussfaktor für die Entwicklung des alpenquerenden Güterverkehrs durch die Schweiz in der 

Berichtsperiode ist die wirtschaftliche Entwicklung im europäischen Umfeld, insbesondere die wirt-

schaftliche Stagnation bzw. das seit dem 4. Quartal 2011 rückläufige Brutto-Inlandsprodukt (BIP) Itali-

ens. Im Rahmen der europäischen Finanzkrise ging das BIP Italiens ständig zurück und zeigt nun im 

2. Quartal 2015 ein leichtes Wachstum (0.2 % gegenüber der Vorjahresperiode). Die Europäische 

Union zeigte seit dem 2. Quartal 2012 rezessive Tendenzen, seit dem zweiten Quartal 2013 jedoch 

wieder Wachstumstendenzen, wobei allerdings im 1. Halbjahr 2015 das Wachstum wieder stagnierte. 

Deutschland als wichtigstes nördliches Ziel- und Quellgebiet des alpenquerenden Güterverkehrs zeigt 

seit einem Rückgang zum ersten Quartal 2013 ein moderat kontinuierliches Wachstum. Die Schweiz 

verzeichnete eine stagnierende Entwicklung8; nach einem positiven Trend (+1.3 %) im 1. Quartal 

rutschte sie im 2. Quartal 2015 jedoch ins Minus. Die nachfolgende Abbildung zeigt die quartalsweise 

Veränderung des BIP seit 2012: 

 
Abbildung 17: Entwicklung des Brutto-Inlandprodukts zu Marktpreisen (nicht saisonbereinigt) 2011 bis 2. Quartal 

2015, dargestellt in %-Abweichung zum jeweiligen Vorjahresquartal. (Stand 20.07.2015). Quelle: Eurostat (Ab-

frage 20.07.2015) 

                                                      

8 Quelle für sämtliche BIP-Zahlen: EUROSTAT, BIP zu Marktpreisen (Quartalszahlen nicht saisonbereinigt) 
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Eng verknüpft mit der wirtschaftlichen Entwicklung ist auch die Entwicklung der Aussenhandelsaktivi-

täten. Ein Grossteil des alpenquerenden Verkehrs in der Schweiz besteht aus Verkehr von und nach 

Italien. Deshalb gibt es zwischen der Entwicklung des Intra-EU-Handels von Italien und der Entwick-

lung des alpenquerenden Güterverkehrs einen direkten Zusammenhang. Die nachfolgende Figur zeigt 

die Entwicklung des Aussenhandelsvolumens der Schweiz, Deutschlands, Italiens sowie der EU und 

die Entwicklung des gesamtmodalen Transportaufkommens in Tonnen im alpenquerenden Güterver-

kehr durch die Schweiz. 

 
Abbildung 18: Zusammenhang zwischen der Entwicklung des Aussenhandelsvolumens der wichtigsten Quell- 

und Zielländer im alpenquerenden Verkehr und dem gesamten Transportaufkommen im alpenquerenden Verkehr 

durch die Schweiz.  

Deutlich zeigt sich die nicht kontinuierliche Entwicklung der Aussenhandelsaktivitäten seit dem Jahr 

2012. Mit Ausnahme Italiens waren vom 3. Quartal 2012 bis zum 1. Quartal 2014 Aufwärtstendenzen 

feststellbar. Seitdem sind die Volumina im Aussenhandel jedoch - unterbrochen von einer zwischen-

zeitlichen Erholung im 1. und 3. Quartal 2014 - tendenziell rückläufig. Im ersten Quartal 2015 ist vor 

allem in Deutschland und in der Schweiz ein weiterer Rückgang des Aussenhandelsvolumens im Ver-

gleich zum Vorjahresquartal feststellbar. In Italien gingen die Aussenhandelsvolumina mit Ausnahme 

einer kurzen Erholungsphase im 4. Quartal 2013 deutlich zurück, im ersten Quartal 2015 ist jedoch ein 

leichter Aufschwung erkennbar. Die Veränderungsrate des gesamten Verkehrsaufkommens (in Ton-

nen) im alpenquerenden Güterverkehr durch die Schweiz folgt bis Ende 2014 vergleichsweise direkt 
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dem Verlauf der Aussenhandelsentwicklung und zeigt dabei eine hohe Übereinstimmung insbeson-

dere mit der Entwicklung in Italien (grüne Linie). Entsprechend haben sich die alpenquerenden Trans-

portvolumen 2015 im zweiten Quartal 2015 wieder leicht erholt. 

2.4.4 Preisentwicklung im Güterverkehr und Wechselkursentwicklung 

Entwicklung Preisindex BFS9 

Der Produzentenpreisindex des Güterverkehrs erhebt halbjährlich die Preise von Güterverkehrsdienst-

leistungen auf Strasse und Schiene. Nach einer längeren Phase sinkender Preise wurden seit April 

bzw. Oktober 2012 in wichtigen Segmenten des alpenquerenden Güterverkehrs (Kombinierter Ver-

kehr und Ganzzugsverkehr) steigende Preise beobachtet.  

In der Entwicklung nach Oktober 2014 zeigen sich deutlich die Effekte in Folge der Aufhebung des 

Franken-Mindestkurses im Januar 2015. Der Wert des Euro betrug im April 2015 nur noch 66 % des 

Wertes aus dem Referenzjahr 2008. Besonders im Referenzmonat April 2015 sind daher jeweils deut-

liche Preisreduktionen um 3 bis zu 12 % gegenüber Oktober 2014 erkennbar. Die um die Wechsel-

kursanpassung bereinigten Indizes nahmen jedoch in der Grössenordnung von 1 - 2 % zu.  

Grundsätzlich ist im alpenquerenden Güterverkehr die Wirkung der Aufhebung des Franken-Mindest-

kurses für die Betrachtung der Preisentwicklung beschränkt relevant. Wesentlich ist somit die Entwick-

lung der wechselkursbereinigten Preise. Die im alpenquerenden Güterverkehr dominierenden Transit-, 

Import- und Exportverkehre werden in Euro fakturiert, so dass die Änderung des Wechselkurses im 

Euro-Raum oft nicht wahrgenommen wird. 

Die Preise im kombinierten Verkehr, dem wichtigsten Segment des alpenquerenden Schienengüter-

verkehrs, sanken mit 10.7 % stark ab. Wechselkursbereinigt lässt sich allerdings ein Zuwachs von 

5.8 % feststellen. Im Ganzzugverkehr wurde in der Berichtsperiode ein Rückgang um 6.3 % festge-

stellt, wechselkursbereinigt ist jedoch ein Zuwachs um 4.9 % zu verzeichnen. Die Preise im Wagenla-

dungsverkehr gingen um 2.7 % zurück, wechselkursbereinigt beträgt der Zuwachs 4.9 %. 

Auf der Strasse lassen sich im Beobachtungszeitraum unterschiedliche Entwicklungen feststellen. So 

stiegen die Preise im Container-Transport um 3.4 %, wobei allerdings ein wechselkursbereinigter 

Preisanstieg von 5.2 % zu verzeichnen ist. Die internationalen Sammelguttransporte zeigten ebenfalls 

einen wechselkursbereinigten Preisanstieg von 5.2 %.  

                                                      

9 Bei der Interpretation des Preisindex Güterverkehr ist zu beachten, dass die Preise dem BFS in Schweizerfranken gemeldet 
oder, wenn sie in einer Fremdwährung angegeben wurden, entsprechend der Praxis des Produzentenpreisindexes des BFS in 
Schweizerfranken umgerechnet werden. Insbesondere im internationalen Schienenverkehr, wo häufig der Euro die Rechnungs-
währung bildet, kann diese Umrechnung dazu führen, dass je nach Kursverlust oder -gewinn des Euro gegenüber dem Schwei-
zerfranken eine deutlich unterschiedliche Indexentwicklung resultiert, wenn man den Indexverlauf mit oder ohne Umrechnung 
betrachtet. 
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Die Preisrelation zwischen Strasse und Schiene hat sich vor allem seit Mitte 2012 zugunsten der 

Strasse verschoben. Dies kann Ausdruck eines verschärften Wettbewerbsdrucks in Folge der weiter-

hin flauen Konjunktur in verschiedenen relevanten EU-Mitgliedsstaaten, u.a. auch in Italien sein. Die 

Wechselkursentwicklung hat diese Entwicklung eher nochmals verschärft. 

 
Abbildung 19: Preisindex im Güterverkehr, Index April 2008 = 100, Stand August 2015. Quelle: BFS: 

http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/05/04/blank/key/spez_ppi/ppi_spez4.html  

Eine detailliertere Analyse der Preisentwicklung im Schienengüterverkehr zeigt für die Berichtsperiode 

bei internationalen Verkehren rückläufige Preise, wohingegen im Binnenverkehr ein anhaltender, deut-

licher Preisanstieg zu beobachten ist: 

http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/05/04/blank/key/spez_ppi/ppi_spez4.html
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Abbildung 20: Preisindex im Schienengüterverkehr, Index April 2008 = 100, Stand August 201510.  

Auch hier ist deutlich der Effekt des veränderten Euro-Franken-Wechselkurses erkennbar. Über die 

Berichtsperiode wuchsen die Preise allgemein zunächst kontinuierlich, um im April 2015 mit der Auf-

hebung des Euro-Mindestkurses in der Grössenordnung von 11.9 % im Schienentransitverkehr bzw. 

9.5 % im Import-/Exportverkehr abzusinken.  

Eine Wechselkursbereinigung zeigt allerdings einen Anstieg von 6 % im Import-/Exportverkehr bzw. 

3.8 % im Schienentransit. Im Binnenverkehr (vornehmlich Wagenladungsverkehr) steht dieser Ent-

wicklung ein Anstieg um 1.5 % gegenüber. 

Entwicklung Preisindizes Ausland 

Der Erzeugerpreisindex Güterverkehr in Deutschland zeigt analog zu den aktuellen Entwicklungen 

des Preisindex in der Schweiz in der Berichtsperiode ebenfalls deutlich steigende Tendenzen. Im Zeit-

raum 4. Quartal 2012 bis 1. Quartal 2015 verteuerten sich der EWLV und Ganzzugsverkehr in 

Deutschland im Schnitt um 6.9 %, die KV-Traktionsleistungen um 4.3 %. Demgegenüber stiegen die 

Preise auf der Strasse im grenzüberschreitenden Verkehr nur moderat um 0.8 %. Insgesamt haben 

sich also die für den alpenquerenden Verkehr massgebenden Preise Strasse und KV-Traktionsleistun-

gen in Deutschland wie bereits in früheren Zeiträumen zugunsten der Strasse verschoben.  

                                                      

10 Quelle: BFS: http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/05/04/blank/key/spez_ppi/ppi_spez4.html 

http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/05/04/blank/key/spez_ppi/ppi_spez4.html
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Abbildung 21: Erzeugerpreisindex Güterverkehr. Zur besseren Vergleichbarkeit mit dem Schweizerischen Index 

(Indexstand April 2008=100) wurde der Index auf das 2. Quartal 2008 skaliert (Originalindex DESTATIS 

2006=100). 

Dieselpreise Schweiz und Europa 

Die Dieselpreise in der Schweiz wie auch in Europa sind in der Berichtsperiode massiv gefallen (siehe 

 

Abbildung 22). So kostete in der Schweiz der Liter Diesel im Juni 2015 im Schnitt 15.3 % weniger als 

noch im Juli 2013, wobei die Preise seit März 2015 wieder leicht ansteigen. Noch stärker als in der 
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Schweiz sind - auf Franken-Basis - die Preise im Ausland gesunken. So beträgt der Rückgang in 

Deutschland und Österreich 26.6 % bzw. 26.2 %, in Italien 24.9 % und in Frankreich 23.3 %.  

Nach wie vor ist festzustellen, dass die Netto-Dieselpreise nach Abzug der Mehrwertsteuer in der 

Schweiz deutlich höher sind als in den Nachbarländern. Im Juni 2015 waren die Schweizer Diesel-

preise im Schnitt knapp 37 Rp. bzw. um ein Drittel (33.3 %) höher als der Mittelwert des Durch-

schnittspreises der vier Nachbarländer (mehrwertsteuerbereinigt; mit den jeweiligen monatlichen Mit-

telkursen in CHF konvertiert). Zu Beginn der Berichtsperiode lag dieser Wert noch bei 17.6 %.  

 

Abbildung 22: Dieselpreisentwicklung in Europa 2010-2015 umgerechnet in Schweizer Franken auf Basis des 

aktuellen Monatsmittelkurses.  

Im Transitverkehr besteht somit angesichts der Dieselpreisrelationen nach wie vor kein Anreiz, bei an-

sonsten gleichen Rahmenbedingungen (Distanzen, Transportzeiten, Mauten, etc.) eine Route über die 

Schweiz zu wählen. Routen über Österreich oder Frankreich, wo der Dieselpreis ohne Mehrwertsteuer 

im Juni 2015 um ca. 21 % tiefer ist als in der Schweiz, dürften diesbezüglich attraktiver sein. 

Ausserordentliche Ereignisse im Schienengüterverkehr  

Im Berichtszeitraum gab es keine mit den Ereignissen im Jahre 2012 vergleichbaren Kapazitätsein-

schränkungen auf der Schiene. Damals waren nach dem Felssturz bei Gurtnellen im Juni 2012 die 

Gotthard-Achse für einen Monat und aufgrund von Bauarbeiten im Kehrtunnel Varzo im August 2012 

die Simplon-Achse für drei Wochen gesperrt.  

Ereignisse, die in der Berichtsperiode zu namhaften Zugsausfällen geführt haben, waren Unwetter in 

der Schweiz und in Norditalien im Herbst 2014 und eine Serie von Streiks in Italien und Belgien sowie 

neuerdings auch in Deutschland.  
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Die Unwetter in Norditalien hatten unter anderem zur Folge, dass das für den alpenquerenden UKV 

wichtige Terminal in Melzo für mehrere Monate nicht angefahren werden konnte. Immerhin konnte die 

Mehrheit der betroffenen Züge über andere Terminals abgewickelt werden. Auch die Rola war von 

den Unwettern und den damit verbundenen Streckensperrungen betroffen. Insgesamt mussten gegen 

120 Z¿ge gestrichen werden bzw. konnten ¿ber 2ó000 Lastwagen nicht auf der Rola transportiert wer-

den. Die Einschränkungen dauerten bis Ende Februar 2015.  

Die insgesamt neun Streiks der Deutschen Lokführer, welche bis zu fünf Tagen dauerten, haben zu 

einer überdurchschnittlich hohen Anzahl an streikbedingten Zugsausfällen im internationalen Schie-

nengüterverkehr geführt. Nach einem Jahr konnte der Tarifkonflikt bei der Deutschen Bahn am 1. Juli 

2015 beigelegt werden. Hinzu kamen Streiks in Italien und Belgien. 

Als Folge des Brands im Simplon-Tunnel im Juni 2011 wurde eine weitreichende Sanierung des 

Simplon-Tunnels eingeleitet. Die eigentlichen Sanierungsarbeiten wurden 2012 aufgenommen und 

dauern voraussichtlich bis Ende 2015. Während dieser Zeitspanne ist durchgehend immer 1/4 des 

zweiröhrigen Tunnels gesperrt. Dies bedeutet eine Reduktion der Kapazität um rund ein Drittel. Wäh-

rend verschiedener Phasen war bzw. ist die Sperrung einer gesamten Röhre erforderlich. In dieser 

Zeit ist der Simplon nur einspurig befahrbar, was die Kapazität generell, aber insbesondere auch für 

die hochprofiligen SIM-Trassen, entsprechend noch stärker einschränkt. 2016 muss für Schlussarbei-

ten ein Viertel des zweiröhrigen Tunnels in den Nachtstunden gesperrt werden.  

Für die anstehenden Arbeiten zum Ausbau des 4-Meter-Korridors auf der Luino-Linie stimmen die Inf-

rastrukturbetreiberinnen RFI, SBB und BLS die notwendigen Sperrungen ab, um die Auswirkungen 

auf den Verkehr so klein wie möglich zu halten. Der Abschnitt zwischen der Staatsgrenze und Laveno 

wird beispielsweise 2017 für 5 Monate gleichzeitig mit dem Schweizer Abschnitt Magadino-Staats-

grenze gesperrt. Weitere Sperrungen betreffen in den Folgejahren bis 2020 die Strecken zwischen La-

veno und Sesto Calende (2018), zwischen Laveno und Gallarate (2019) sowie zwischen Sesto 

Calende und Busto Arsizio (2020). RFI, SBB und BLS arbeiten intensiv an diesem Abstimmungsplan, 

welcher voraussichtlich bis Ende 2015 vorliegt. 
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3 Umweltmonitoring 

3.1 Auftrag 

Im Rahmen der Verlagerungspolitik ist das Bundesamt für Umwelt (BAFU) beauftragt, die Umweltaus-

wirkungen des alpenquerenden Güterverkehrs zu überwachen11. 

In Zusammenarbeit des Bundesamtes für Umwelt mit den Kantonen Basel-Landschaft (BL), Luzern 

(LU), Uri (UR), Tessin (TI) und Graubünden (GR) werden seit 2003 entlang der Transitachsen A2 

(Gotthard) und A13 (San Bernardino) die Luftschadstoff- und Lärmbelastungen gemessen. Für den 

Bereich Schiene überwacht das Bundesamt für Verkehr (BAV) im Rahmen der Lärmsanierung Eisen-

bahn die Lärmentwicklung entlang der Gotthard- und Lötschberg-Linie. 

 
Abbildung 23: Lage der Luft- und Lärmmessstationen entlang der alpenquerenden Transitachsen im Strassen- 

und Schienenverkehr. 

                                                      

11 Vgl. dazu http://www.parlament.ch/d/suche/seiten/geschaefte.aspx?gesch_id=20003247  

http://www.parlament.ch/d/suche/seiten/geschaefte.aspx?gesch_id=20003247



































































































































































































