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Der vorliegende Entwurf eines Arbeitsberichtes ist im Auftrag des
Verkehrsclub der Schweiz (VCS) entstanden. Er ist als
Diskussionsgrundlage iiber die Fragen der europdischen Integration
im Bereich Verkehr gedacht. Politische Entscheide sollen damit
nicht vorweggenommen werden.

Die Ausfithrungen zeigen, dass die entscheidenden Fragen im
Verkehrsbereich im Zusammenhang mit der europédischen Integration
nicht primdr von einem bestimmten Beitrittsszenario (Alleingang,
EWR-Beitritt, EU-Beitritt) abhédngig sind, sondern sich bereits
heute beim vom Schweizer Volk gewdahlten Alleingang in voller
Scharfe manifestieren. Ebenso deutlich wird sichtbar, dass die
zentralen Umweltaspekte im Zusammenhang mit dem Verkehr von der EU
nur aufgenommen werden, wenn es der Schweiz gelingt, eine klare
Position zu beziehen. In diesem Sinne stellt die Annahme der
Alpeninitiative einen grossen Segen dar: "Das verstockte Bergvolk
kénnte Europa ein Stiick voranbringen" (Der Spiegel 9/1994, Seite
121).

Nach Meinung des Autors reicht es aber nicht aus, eine Kklare
Position zugunsten der Umweltfragen im Zusammenhang mit dem
Verkehr zu beziehen. Es gilt auch verschiedene Optionen zu
beachten, die sich vor allem an der Frage des Stellenwertes der
28-Tonnen-Limite kristallisieren, aber auch unterschiedliche
Massnahmen zur Lésung der Unweltfragen einschliessen und von
unterschiedlichen Interessen getragen werden. Die Gedankengéange,
die zu dieser Einsicht fiihrten, mogen vielleicht nicht ganz
einfach sein. Der Autor hofft aber, dass die LeserInnen sich den
Ueberlegungen zumindest teilweise anschliessen kénnen. Dabei sind
aufgrund der recht hohen Komplexitit der Thematik und der
hektischen Dynamik der Ereignisse Fehleinschédtzungen keineswegs
ausgeschlossen. Als Autor erachte ich es als unabdingbar, dass
alle kritischen Bemerkungen und Erganzungen geprift werden. Wenn
der vorliegende Berichtsentwurf zu einer vertiefenden Diskussion
Uber die europdische Integration im Verkehrsbereich fuhrt, die
schliesslich einen klaren Stellungsbezug in der schwierigen
politischen Auseinandersetzung erméglicht, so hat er seinen Zweck
erfiullt.

Bern, 12. Marz 1994
Ruedi Meier
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Die europidische Integration spielt fir das Leben in der Schweiz
eine zunehmend wichtigere Rolle. Dabei stehen Ffiir die Schweiz
grundsédtzlich drei Wege offen: Alleingang, Beitritt EWR, Beitritt
EU. Je nach Szenario sind fiir die Schweiz auf zentrale
Lebensbereiche (Demokratie, Wirtschaft, Umwelt usw.) unter-
schiedliche Auswirkungen zu vermuten. Dies gilt allenfalls auch
fir den Verkehr.

Im vorliegenden Arbeitsbericht geht es darum, die
unterschiedlichen Auswirkungen der drei Szenarien Alleingang, EWR-
bzw. EU-Beitritt zu untersuchen. Allerdings wird dabei der
Alleingang zum vornherein in den Vordergrund geriickt, da mit
diesem Weg inzwischen bereits eine gewisse Erfahrung besteht. Von
seiten der EU liegen bereits erste Entwiirfe fir ein
Verhandlungsangebot vor. Die Schweiz muss - selbst bei einem
Abruch der anstehenden bilateralen Verhandlungen - konkrete
Antworten zu zentral gestellten Fragen der EU und seiner Nachbaren
finden. Neben dem Analyseteil werden fir die weitere
Integrationspolitik der Schweiz aus Sicht des Verkehrs
Handlungsempfehlungen formuliert.

Mit der Ablehnung des EWR-Vertrages am 6. Dezember 1992 hat die
Schweiz, zumindest vorderhand, den Alleingang gewdhlt. Nach wie
vor steht aber ein Beitritt der Schweiz zur Europdischen Union
(EU) offen. Dies kommt u.a. in Verlautbarungen der EU, aber auch
des Bundesrates zum Ausdruck. Auch ein Beitritt zum EWR kann noch
nicht v6llig abgeschrieben werden: So ist eine Initiative héngigqg,
die einen EWR-Beitritt verlangt. Dies diirfte allerdings nur ein
realistischer Weg sein, wenn ein Teil der skandinavischen Lander
(Finnland, Schweden oder Norwegen) oder Oesterreich im EWR
verbleiben. Dabei wird sich die Situation im Laufe der ndchsten
Monate klé&ren.

Die Analyse der Szenarien "Alleingang" bzw. "EU/EWR" ist nicht
einfach. Es wird deshalb einleitend ein methodisches Konzept
vorgestellt, das die wichtigsten Einflussfaktoren auf die wirt-
schaftliche Entwicklung bzw. die Verkehrsentwicklung mit ihren
Umweltauswirkungen umfasst (Kapitel 2).

Anschliessend folgen einige Fakten zum Verkehrsbereich in der EU
bzw. in der Schweiz und die Entwicklungsaussichten (Kapitel 3).

Die zukiinftigen Regelungen im Verkehrsbereich sind recht schwierig
abzuschédtzen. Es wird hierzu auf die bisher bekannten Programme
der EU eingegangen (Kapitel 4), und die wichtigsten Regelungen fiir
den Verkehrsbereich werden dargestellt.



Im finften Kapitel wird die schweizerische Verkehrspolitik mit
ihren wichtigsten Abweichungen zur EU kurz umrissen.

Dem hohen Stellenwert des eingeschlagenen Alleinganges entspre-
chend wird in mehreren Kapiteln (ab Kapitel 6) Rechnung getragen:
Es wird auf die Position der EU eingegangen, wie sie im
Memorandumsentwurf zum Ausdruck kommt. Damit l4sst sich eine erste
Abschdtzung der weiteren Folgen des Alleinganges vornehmen.

Nur kurz werden die Szenarien EWR- bzw. EU-Beitritt behandelt.
Abschliessend wird der Versuch unternommen, erste
Schlussfolgerungen aufgrund der angestellten Untersuchungen
vorzunehmen, wobei mit aller Deutlichkeit auf den noch vorlaufigen

Charakter hinzuweisen ist.
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Die Zusammenhinge zwischen unterschiedliche Integrationsszenarien
(Alleingang, EWR-Beitritt, EU-Beitritt) und der
Verkehrsentwicklung mit den spezifischen Umweltauswirkungen sind
komplex (Vergleiche dazu Schema 1). Es ist schwierig, den
spezifischen Einfluss eines Integrationsszenarios zu isolieren und
darzustellen, da weitere wichtige Rahmenbedingungen wie etwa die
Regelungen im GATT oder nationale Massnahmen hinzukommen. Weiter
ist eine recht grosse Dynamik der EU zu beachten: Eine Abschétzung
der Wirkungen ist nicht aufgrund des Status quo vorzunehmen.
Vielmehr sind mdégliche Regelungen der EU in den nidchsten Jahren zu
bertlicksichtigen.

Neben den rechtlichen Rahmenbedingungen ist die faktische Ent-
wicklung zu beachten: Bei der Verkehrsentwicklung handelt es sich
um eine abgeleitete Nachfrage. Dies heisst, dass das Ver-
kehrsaufkommen und die Auswirkungen auf die Umwelt im wesentlichen
durch wirtschaftliche und gesellschaftliche Faktoren mitbedingt
sind. Beispielsweise spielen die Arbeitsteilung, die
Produktivitédtsentwicklung, die Verkehrsnachfrage, aber auch
Unternehmensentscheide auf der wirtschaftlichen Ebene eine
wichtige Rolle. Auf der gesellschaftlichen Ebene sind es das
Mobilitadtsverhalten, welche die Verkehrsentwicklung stark be-

einflussen.

Die Wirtschaftsentwicklung wird wiederum von international
bedingten wirtschaftlichen und technischen Rahmenbedingungen
beeinflusst. Im Vordergrund stehen die internationale
Wettbewerbslage und die technische Entwicklung.

Die politischen Entscheidungen der EU und der Schweiz werden in
unterschiedlicher Weise durch vielfdltige Interessen geprégt. So
stehen fiur die EU die wirtschaftlichen Fragen im Zusammenhang mit
dem Verkehr klar im Vordergund. Die Unweltprobleme aufgrund des
anfallenden Verkehrs in der Schweiz werden primir als
schweizerisches Problem vrestanden. In der Schweiz ist die
Betroffenheit zum vornherein grésser. Die wirtschaftlichen Aspekte
missen zwingend mit den wirtschaftlichen Fragen verkniipft werden.
Dementsprechend spielen die Interessenskoalitionen eine wichtige -
und gegeniiber der EU - eine andere Rolle.

Im folgenden wird versucht, auf einige wichtige Bereiche
einzugehen, um den Einfluss unterschiedlicher
Integrationsszenarien auf die Verkehrsentwicklung mit den
Unweltfolgen aufzuzeigen und Handlungsstrategien darzulegen. Es
wird explizit auf die Durchfiihrung von quantitativen Szenarien
verzichtet. Nur teilweise kénnen einzelne quantitative
Abschétzungen vorgenommen werden. Auf bestehende quantitative
Berechnungen wird - soweit nétig - eingegangen. Es ist auch nicht



méglich, im Rahmen der vorliegenden Arbeit alle Bereiche in
gleicher Dichte abzudecken. Letztlich geht es darum, einige
wichtige Handlungsméglichkeiten fiir den Verkehrsbereich
aufzuzeigen.

Ohne Zweifel wird damit nur ein Teilsegment der Thematik
"Europdische Integration Schweiz" abgedeckt. Allfdllige
Schlussfolgerungen aus dem Bereich Verkehr kénnen durch eine
Ubergeordnete Sicht zumindest stark relativiert werden. In diesenm
Sinne stellen die vorliegenden Uberlegungen nur einen Mosaikstein
in einem wesentlich komplexeren Puzzle dar.

Fazit

Es ist kein leichtes Unterfangen, die Auswirkungen der Integra-
tionsszenarien Alleingang bzw. EWR- oder EU-Beitritt zu erfassen.
Neben den Einflissen der unterschiedlichen Optionen spielen
mindestens so gewichtige andere rechtliche Rahmenbedingungen, aber
auch wirtschaftliche und technische Faktoren eine wichtige Rolle.
Eine Isolation der verschiedenen Aspekte ldsst sich nur
annédherungsweise realisieren. Immerhin sind aufgrund einer Analyse
der Entwicklung der vergangenen Jahre und méglicher Zukunftstrends
einige Riickschliisse zu gewinnen, die zu gut begriindeten
Handlungsempfehlungen filihren kénnen.
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3.1 Stellenwert des Verkehrsbereiches
3.1.1 Wertschépfung und Beschidftigung in der EU

Die Wertschépfung des Verkehrs—- und Transportbereiches betrdgt in
der EU rund 7-8 % des Bruttosozialproduktes. Rund 5,6 Millionen
Personen sind in diesem Bereich beschdftigt. Seit 1970 haben die
Dienstleistungen im Giiterverkehr um jdhrlich 2,3 % und im
Personenverkehr um 3,1 % zugenommen, wahrend das durchschnittliche

Wirtschaftswachstum 2,6 ¥ betrug.1

Seit 1980 hat vor allem der Gliterverkehr stark zugenommen. Es jist
ein Wachstum von 70 % der Tonnenkilometer festzustellen. Der
Personenverkehr ist ebenfalls stark angewachsen. Der Flugverkehr
weist eine Zunahme von 79 % aus. Hingegen stagniert der
Schiffsverkehr seit den 80er Jahren.

Im Einzelnen ist auf folgende Beschiaftigungsstruktur in den EU-
Landern hinzuweisen:

Tabelle 1: Beschdftigungsstruktur in der EU nach Verkehrstrédgern

Verkehrstridger Beschédftigung in der EU (in 1000 Arbeitsplégtze)
Eisenbahnen 897.8
Binnenschiffahrt 24.2
Strasse und andere
Landverkehrstriger 2509.0
Seeschiffahrt 217.3
Luftverkehr 349.6
Total 5567.8

Quelle: Die zukiinftige Entwicklung der gemeinsamen
Verkehrspolitik/Gesamtkonzept fiir die Schaffung eines
Gemeinschaftsrahmens fiir gemeinvertrigliche Mobilitat. Fir eine
bedarfsgerechte und auf Dauer tragbare Mobilitit (VII/508/92/DE

Rev. 1).

In der EU kommt ein bedeutender Fahrzeugbau hinzu, der zu den
wichtigsten Industriezweigen der Gemeinschaft gehért. Insgesamt
sind es 2,9 Mio. Erwerbspersonen. In der Automobilbranche sind es

1 Koskinnen, Ismoi, Transport Policy in European Union - Situation
in November 1993, Economic Affair EFTA, Brussels
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alleine knapp 2 Mio. Beschidftigte. Hinter der
Nahrungsmittelindustrie ist der Fahrzeugbau die zweitwichtigste
Industriebranche.

Insgesamt spielt der Verkehrsbereich fiir das wirtschaftliche Leben
eine zentrale Rolle. Die Interessen sind denn auch stark
organisiert.

3.1.2. Wertschoépfung und Beschdftigung der Transportbranche in der
Schweiz

Die Wertschopfung im Transport- und Verkehrsbereich betrdgt in der
Schweiz 23’721 Mio. Fr. (Stand 1991) Der Anteil am
Brutt03021alprodukt betrédgt 7,1 %. In der gesamten Verkehrsbranche
sind 219’100 Personen beschaftlgt was einem Anteil von 4,2 %
entsprlcht Rund 100’000 Personen sind allein fiir den offentllchen
Verkehr t&tig. Uber 100’000 Personen sind fiir den Privatverkehr,
das Garagegenwerbe, Transportleistungen und Touristik
beschiftigt.2

Wirtschaftlich betrachtet ist der Verkehr in der Schweiz ebenso
wichtig wie in den EU-L&ndern. Der &ffentliche und der
touristische Verkehr haben allerdings einen héheren Stellenwert.

3.1.3. Verkehrsinfrastruktur

Zur Zeit sind iber das Strassen- bzw. das Schienennetz der EU-
Lander keine fundierten Zahlen verfiigbar (z.B. Anzahl km pro Kopf
oder Hektar). Immerhin ist bekannt, dass die Investitionen in die
Verkehrsinfrastrukturen im Zeltraum von 1975 bis 1980 in Europa
von 1,5 auf 1,2 % gemessen am Bruttoinlandprodukt zuriickgingen. In
den 80er Jahren wurde dieser Rilickgang gestoppt, so dass der
Investitionsanteil bei gut einem Prozent lag.3

In der Schweiz betragen die Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
rund 1,5 bis 2 % des Bruttosozialproduktes. In den vergangenen
Jahren weisen sie eine steigende Tendenz auf. Dabei verfugt die
Schweiz bereits iliber eines der dichtesten Autobahn- sowie das
dichteste Schienennetz in Europa. Die Schweiz ist im Verh&ltnis zu
den EG-Lédndern, insbesondere zu den Randgebieten, mit einer
hochwertigen Infrastruktur ausgestattet.

2 Arbeitsgemeinschaft Brugger, Hanser und Partner, Ecosens
AG/IPSO, 1993, + Umweltrelevante Auswirkungen des europidischen
Integrationsprozesses auf den Industrie- und
Dienstleistungsstandort Schweiz - Methodische Vorstudie, Zirich
1993

3 ECNT Investment Banks and Transport Infrastructure in ECNT
Countries in the 1980’s ECNT/CN 9, Kapitel 4
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3.1.4. Die Organisation des Verkehrs

Die Bahnen in der EU sind in der Regel &ffentlich-rechtlich
organisiert, wobei in praktisch allen Lindern Bemiihungen zu
Privatisierungen laufen. Daneben bestehen in den EU-Léndern,
dhnlich wie in der Schweiz, zahlreiche Privatbahnen im
6ffentlichen Besitz, die auf Linien von regionaler und lokaler
Bedeutung verkehren.

Das Transportgewerbe ist in den nérdlichen EU-Staaten stark
konzentriert. Grossere Firmen verfiligen iiber eine gute Infra-
struktur und ausgebaute logistische Funktionen. Hingegen ist die
Transportbranche in den sidlichen Landern Kleinbetrieblich
strukturiert. 1-2 Lastwagen pro Betrieb sind die Regel. Die un-
terschiedliche Betriebsstruktur des Transportgewerbes hat auf die
EU-Transportpolitik grosse Auswirkungen.

In der Schweiz fehlt der Fahrzeugbau fiir Privatwagen génzlich.
Hingegen ist er fir Lastwagen, vor allem aber fiir den 6ffentlichen
Verkehr von recht grosser Bedeutung. Entsprechend ist auch eine
aktive Lobby vorhanden.

Das Transportgewerbe besteht aus kleinen, mittleren und wenigen
grossen Betrieben, wobei die kleineren und mittleren Betriebe
politisch recht einflussreich sind.

Beim motorisierten Individualverkehr spielen die Importeure
politisch eine &dusserst wichtige Rolle. Sie sind in einem Kartell
zusammengeschlossen. Die Kartellrenten werden auf rund 300
Millionen Franken pro Jahr geschdtzt. Ein ansehnlicher Teil davon
dirfte direkt in politische Propaganda fliessen. Vor allem aber
sind die Medien in einem hohen Masse von den Autoimporteuren
abhdngig.

Insgesamt spielt in der Schweiz der 6ffentliche Verkehr eine
wichtigere Rolle als in den meisten EU-Lindern. Die politische
Macht des Transportgewerbes, vor allem aber der Importeure darf
nicht unterschéitzt werden.



3.2. Entwicklung der einzelnen Verkehrstréager

Tabelle 2: Entwicklung Verkehr EU - Schweiz

EU CH
1970 1990 1970 1990
Personenverkehr
in %-Anteilen 100% 100% 100% 100%
-MIV 76% 79% 79% 81.9%
-0eV
Schiene 10% 6,6% 16,9% 13,2%
Busse 11,7% 8,9% 3,1% 3,2%
Glterverkehr

Prozentuale Anteile aufgrund der Tonnenkilometer

-Strasse 50,6 % 69,9 % 33,1 % 48,1 %
-Schiene 27,8 % 15,4 % 55,9 % 41,2 %

Quelle: Die kinftige Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik,
a.a.0., S. 11ff.; Litra: Der 6ffentliche Verkehr 1993

In der Tabelle 2 ist die Verkehrsentwicklung der EU bzw. der
Schweiz in prozentualen Anteilen aufgefihrt. Es zeigt sich fol-
gendes Bild:

- Beim Personenverkehr nimmt sowohl in der EU wie auch in der
Schweiz der motorisierte Individualverkehr einen zentralen
Stellenwert ein. Der Anteil motorisierter Individualverkehr ist
dabei in der EU leicht stédrker gestiegen.

Die Wachstumsraten sind aber in beiden Liandern, soweit sich dies
aufgrund der mangelhaften schweizerischen Statistik feststellen
lasst(4), mit 2,7 % pro Jahr praktisch gleich ausgefallen.

12

Der O6ffentliche Verkehr spielt sich in der EU weniger auf der
Schiene als mit Bussen oder mit Cars ab. In der Schweiz ist dieser

Anteil geringer, wobei sowohl in der EU als auch in der Schweiz
der Anteil o6ffentlicher Verkehr gesunken ist.

4 Verwaltungsintern wird zur Zeit iiber Differenzen von plus/minus
20 bis 30 % beziiglich der Verkehrsentwicklung diskutiert.
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- Im Guterverkehr nimmt die Strasse ebenfalls in beiden Lindern
eine wichtige Rolle ein. Dabei ist der Anteil in der EU leicht
stédrker angestiegen (+19,3 %) als in der Schweiz (+15 %). In der
EU war der Anteil der Schiene bereits im Jahre 1970 relativ
gering. Er ist bis 1990 auf 15,4 % abgesunken. Der Schienenanteil
ist in der Schweiz noch starker zurickgegangen als in der EU (-
14,7 % gegeniiber 12,4 %), der relative Anteil ist aber noch hoéher.

Es gilt zu beachten, dass vor allem die Schiffahrt in der EU mit
ca 10 %, aber auch die Pipelines mit rund 5 %, einen wichtigeren
Stellenwert einnimmt als in der Schweiz.

Eine spezielle Rolle spielt in der Schweiz der Transitverkehr: Bis
1980 wurde er fast vollumfédnglich auf der Schiene abgewickelt. Mit
der Erdffnung des Gotthard-Strassentunnels hat sich der
Glterverkehr massiv auf die Strasse verlagert. Es werden pro Tag
ca 1200 Lastwagen gezdhlt, widhrend die Glitertransporte auf der
Schiene in jlingster Zeit sogar abnehmen.

Der Strassengiiterverkehr widre ohne die 28-Tonnen-Limite fiir
Lastwagen rund fiinfmal grésser. Dieser Verkehr wird zur Zeit tlber
den Brenner und teilweise iiber den Mont Cenis umgeleitet.

3.3. Die Umweltbelastungen durch den Verkehr

Sowohl in der EU als auch in der Schweiz verursacht der Verkehr
bedeutende Umweltbelastungen. Im Vordergrund stehen der hohe
Energieanteil (ca 30 % des Gesamtenergeiverbrauchs), die
Bodenbeanspruchung (ca 2-3 % der Gesamtfliche bzw. 10 - 50 % der
Siedlungsflédche), enorme Luft- sowie Larmbelastungen. Festgelegte
Grenzwerte werden fir die einzelnen Umweltbereiche massiv
Uberschritten.5

In jungster Zeit sind Schétzungen tber die externen Kosten des
Verkehrs vorgenommen worden. Es zeigt sich dabei folgendes Bild:

- Flir die Schweiz werden offiziell 17204 Mio Fr. fiir den
individuellen Personenverkehr sowie 474 Mio Fr. fir den
Guterverkehr auf der Strasse an externen Kosten ausgewie-
sen. Der Schienenverkehr weist insgesamt 121 Mio Fr. ex-
terne Kosten auf. Die externen Nutzen werden mit 50 Mio
Fr. beziffert.6

5 Meier R., Umweltgerechte Verkehrsabgaben - Vorschldge fiir eine
Neuorientierung, Chur/Ziirich 1993
6 GVF Bericht 3/93, Grundlagen zur Kostenwahrheit im Verkehr, Bern

1993
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Die externen Kostenschétzungen sind &usserst zuriickhaltend
berechnet worden. Insbesondere sind nur wenige Faktoren
berilicksichtigt (Unfallkosten, Teile der Larmbelédstigungen
und Gebdudeschidden aufgrund der Luftbelastungen). Die
Schatzungen des Verkehrsclub der Schweigz (VCS) sind rund 5
bis 10mal héher.7.

Gemdss einer Berechnung von T+E werden sie drei bis vier Mal
héher eingeschitzt (8).

- Fir die EU bestehen bisher keine offiziellen Berechnungen.
Hingegen liegen Schitzungen fir einzelne Linder vor.

3.4. ZukiUnftige Entwicklung - Trendszenario

In der EU wird davon ausgegangen, dass ohne weitere Massnahmen der
Trend in den kommenden Jahren anhalten wird. Es wird mit folgenden
Wachstumsraten gerechnet:

— Personenverkehr Strasse
- Glterverkehr Strasse

+ 2-3 pro Jahr
+ 2-3 pro Jahr

o0 op

Die Wertschépfung im Verkehr soll sich im sogenannten Trend-
szenario (BAU - Business as usual) wie folgt entwickeln:

= 1993 bis 2010 plus 42
33
74

beim Guterverkehr
beim Bahntransport sowie
beim Flugpersonenverkehr

N &0 o\

Die Zunahmen liegen somit iiber den Wachstumssteigerungen des
Bruttosozialproduktes.

Fir die Schweiz bestehen Szenarien vom Dienst fiir Gesamtverkehrs-
fragen, die mit den Wachstumsraten der EG weitgehend deckungs-
gleich sind. Sie unterscheiden allerdings noch nicht zwischen den
verschiedenen Integrationsszenarien.

In der neuesten Analyse gelangt das St. Galler Zentrum fir zu-
kunftsforschung (SGZZ) beziiglich Alleingang bzw. EU-Beitritt (ab
1997) zu folgenden Schitzungen fiir die Transportbranche9:

7 Schneider B., Vernehmlassung des VCSs, 1990

8 Studie des Europdischen Verbandes fiir Verkehr & Unwelt (T&E),
Herzogenbuchsee 1993.

9 SG Z7Z, Branchenszenarien fiir die Schweiz - Alleingang Vs. EG-
Beitritt, St. Gallen 1994
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Tabelle 3: Szenarien fir die Transportbranche (TVT)

Verdnderungen pro Jahr 1992 - 2000 in Prozent

Alleingang EU-Beitritt 1997
Wertschépfung 1,41 % 1,53 %
Produktivitit 1,59 % 1,65 %
Erwerbstéatige -0,18 % -0,12 %

Tabelle 4: Szenarien fiir Transportbranche -
Absolute Angaben in Mio sFr.

Alleingang EU-Beitritt 1997

1992 2000 1992 2000
Wertschdépfung 19’612 217934 197612 227138
Produktivitat 917093 1037324 91’093 1037833
Erwerbstétige 215’300 2127281 2157300 2137208

Die Beschdftigungsunterschiede aufgrund der Szenarien sind gering
(unter 1 %). Dabei kénnen aufgrund der vorliegenden Ausfiihrungen
die gemachten Annahmen nicht kritisch gewlirdigt werden.

Die vorliegenden Analysen lassen nicht auf die unterschiedlichen
Auswirkungen im Umweltbereich schliessen. Entsprechende Ergebnisse
sind im Rahmen des Schwerpunktprogrammes Umwelt zu erwarten. In
Jedem Fall ist die geringere Wertschépfung bzw. Produktivitdt und
Erwerbstédtigkeit nicht unbedingt mit einer geringeren
Umweltbelastung gleichzusetzen. Vielmehr missen die
Anpassungsmechanismen recht detailliert beachtet werden. Im
Vordergrund stehen etwa:

- Anpassung des Wagenparks: Ein alter Wagenpark ist mit
héheren Umweltbelastungen verbunden

- Durchsetzung der Umweltstandards

- Individuelles Fahrverhalten

- Auslastung der Fahrzeuge

- Losung der Transitfrage

Diese Abschidtzungen sollten unbedingt durchgefiihrt werden. Im
Kapitel 6 ff. wird ein erster Versuch unternommen.
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Fazit

In den letzten Jahren hat sich der Verkehr in der EU und in der
Schweiz weitgehend gleich entwickelt. Die Strasse hat gegeniliber
dem 6ffentlichen Verkehr an Anteilen gewonnen. Die Zuwachsraten
sind in der EU praktisch gleich wie in der Schweiz. Der Verkehr
ist in der EU und in der Schweiz ein zentrales Umweltproblem.

Gewisse Unterschiede lassen sich bei der Verkehrsinfrastruktur
feststellen. Die Schweiz verfiugt lUber eines der bestausgebauten
Verkehrsnetze. In den letzten Jahren sind im Vergleich zur EG nach
wie vor héhere Investitionen getdtigt worden.

Der Anteil der Schiene ist in der Schweiz etwas ausgeprigter, in
den EU-L&ndern spielen die Busse und die Carbetriebe eine gréssere
Rolle.

Die neuesten Szenarien zum Alleingang bzw. EU-Beitritt weisen
beziglich Produktivitit, Wertschépfung und Erwerbstdtige nur
geringe Unterschiede auf. Ebenfalls diirfte der Einfluss auf die
Umweltauswirkungen gering sein. Entsprechende Berechnungen liegen
zur Zeit noch nicht vor. Viel entscheidender sind andere Faktoren
(Anpassung Wagenpark, Umweltstandards). Es gilt also der Frage
nachzugehen, inwiefern diese Faktoren sSzenarienabhdngig sind.
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4.1. Fortschrittliche Programme in der EU

Bereits mit der Griindung der Europédischen Wirtschaftsgemeinschaft
(EWG) im Jahre 1957 ist eine Absichtserkldrung zugunsten einer
gemeinsamen Verkehrspolitik (Art. 74 des Grundungsvertrages)
abgegeben worden. Mit der "Einheitlichen Europdischen Akte" (EEA)
vom 28. Februar 1986, sind die Ziele und die Bedeutung der
Verkehrspolitik akzentuiert worden.

Mit dem Weissbuch iber die Vollendung des Binnenmarktes aus dem
Jahre 1985 wurde zudem versucht, die Verkehrspolitik der
europdischen Gemeinschaft weiter zu konkretisieren und vor allem
auf der Vollzugsebene zum Durchbruch zu verhelfen. Darin wird die
Verkehrswirtschaft als Teil der vier Grundfreiheiten im Bereich
Personen-, Dienstleistungs-, Giiter- und Kapitalverkehr gesehen.
Die gemeinsame Verkehrspolitik stellt nicht einen Selbstzweck dar,
sondern sie wird in den Dienst der europdischen
Wirtschaftsintegration gestellt. Im Vordergrund stehen ein
héchstméglicher gemeinsamer Wettbewerb sowie eine gemeinsame
Verkehrsinfrastruktur-Politik.10

Den Umweltfragen ist mit dem Vertrag von Maastricht zusatzlich
Rechnung getragen worden.

4.1.1 Grundsidtze der EU-Verkehrspolitik

Die wichtigsten Grundsitze der EU-Verkehrspolitik sind in den
Rémer Vertrégen wie folgt festgelegt worden:

- gleiche Wettbewerbsbedingungen fiir alle Verkehrsarten und -
tréger

- finanzielle Autonomie der Verkehrsunternehmungen

- Dispositionsfreiheit der Verkehrsunternehmungen

- freie Wahl der Verkehrsmittel

- Abstimmung der Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
zwischen den EU-Mitgliedern

4.1.2. Erneuerungen im Vertrag von Maastricht

Im Unionsvertrag von Maastricht, der am 1. November 1993 in Kraft
gesetzt wurde, sind auch fiir den Verkehrsbereich einige Neuerungen
festgehalten. So hat die Europédische Union neue Kompetenzen im

Bereich der Verkehrssicherheit erhalten. Zudem wird die Schaffung

10 Lendi Martin, Verkehrsrecht, in "Schriften zum Europarecht, die
Europavertréglichkeit des schweizerischen Rechts", Schindler P.
u.a., Hrsg. (Zirich) 1990, Seite 309ff.
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von transeuropéischen VerkehrsnetzeﬁYg;blizit als Aufgabe im
Vertrag aufgefihrt. Das europdische Parlament erhdlt in der
Verkehrspolitik ein grésseres Gewicht. Gemiss Artikel 189c des
Unionsvertrages soll in Zukunft das Parlament mitwirkend
einbezogen werden.

Bemerkenswert ist zudem die stidrkere Beachtung der Umweltfragen im
Zusammenhang mit dem Verkehr. So publizierte im Februar 1992 die
Kommission ein Griinpapier zum Thema Verkehr und Umwelt.11

In diesem Papier werden wichtige Grundsitze fiir eine umfassende
und breit abgestiitzte Verkehrspolitik mit ihren 6kologischen
Folgen skizziert. Die wichtigsten Aspekte kdnnen wie folgt zu-
sammengefasst werden:

- Fir alle Verkehrstridger sollen weitgehende und abgestimmte
Unweltstandards erlassen werden

- Unweltvertrédgliche Verkehrstriager sollen wettbewerbsfihiger
werden. Die Zielsetzungen der Stabilisierung des Co2-
Ausstosses ist auch in der Verkehrspolitik zu verfolgen.

- Die Sicherheit beim Transport gefdhrlicher Giiter ist zu
erhdhen

- Es sind marktwirtschaftliche Anreize zu schaffen und
Unweltabgaben sind einzufihren, um umweltschonende Transport
und Verkehrstrdger zu férdern und die Internalisierung der
externen Kosten iliber die Verkehrspreise sicherzustellen.

- Die Forschung und Entwicklung zugunsten umweltvertrigli
cher Transporttechnologien im Bereich Energieverbrauch und
Verkehrsmanagement sind zu férdern.

- Die Informationen zuhanden der Konsumenten zugunsten eines
unwel tvertrdglichen Verkehrs- und Kaufverhaltens sind zu
verbessern.

4.1.3. Weisspapier fir die zukinftige Verkehrspolitik

Im Dezember 1992 hat die Kommission ein Weisspapier zur Ver-
kehrspolitik verdéffentlicht.5 Darin wird die Zielsetzung einer
nachhaltigen Mobilit&t unterstrichen. Die Linien des Grinbuches
"Verkehr und Umwelt" werden fortgefiihrt.

Folgende Schwerpunkte werden dabei gesetzt:
- Das Funktionieren des internen Marktes soll verbessert
werden.

11 Greenpaper on the impact of transport on the
environment/economical strategy for sustenable mobility, con (92)
46 final, 20 February 1992.

12 The future development of the common transport policy / a
global approach to the construction of a community framework for a
systemable mobility, coM (92) 494 final, 2 December 1992
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- Es sind transeuropdische Verkehrsnetze zu schaffen,
insbesondere ist der regionale Ausgleich zu verbessern.

- Die Moglichkeiten von Grenzwerten zZugunsten einer verbes-
serten Umwelt sind strikte anzustreben.

- Die Verkehrssicherheit ist fir alle Verkehrstrdger zu fér-
dern.

- Im Bereich der Sozial- und Arbeitsmarktbestimmungen sind
Massnahmen zu ergreifen.

~ Die Beziehungen mit Drittl&ndern ausserhalb der EU sind zu
verstéirken.

Im Juni 1993 akzeptierte der Ministerrat der Verkehrsminister das
Weissbuch fir eine nachhaltige Mobilit&dt. Zudem wurde von der
Kommission verlangt, einen klaren Fahrplan fir die Realisierung
der einzelnen Massnahmen vorzulegen. Die Kommission erhielt den
Auftrag, das vorgelegte Programm regelmissig auf den neuesten
Stand zu bringen und den Rat iiber die Absichten und die
Prioritdtensetzung regelmidssig zu informieren.

4.1.4. Dauerhafte und umweltgerechte Entwicklung

Die Verkehrstrédger werden auch im Bericht fiir eine dauerhafte und
umweltgerechte Entwicklung der EU behandelt.

Fir die Bereiche Infrastrukturen, Fahrzeuge und Kraftstoffe sowie
Verbrauchergewohnheiten werden die notwendigen Instrumente in
zeitlicher Hinsicht und fir die verschiedenen Ebenen definiert.13
Der Tabelle 4 "Massnahmen/Instrumente in der EU fir den
Verkehrsbereich" ist ein Uberblick zu entnehmen.

13 Int. Blatt der Europ&dischen Gemeinschaft, C 138, 36. JdJahrgang,
17. Mai 1993, S. 36
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Tabelle 4: Massnahmen/Instrumente der EU in der Verkehrspolitik

Massnahmen bisg Instrumente Zeltrahmen Akteure
zum Jahr 2000

a) Infrastruktur Flich planung uve 2000 Mitgliedstaaten (MS)/Lénder (L)
Infrastrukturinvestitionen: Strukturfonds 1995 Ms/LB+EU

stidtischer Nahverkehr, Elnrichtungen
2um Glterumschlag, Verbesserung
der Bahn-Dlenstleistungen,

Glterverkehr, Bi hif fahrt /e kahr
Anlastung der Wegekosten Strassensteuern und 1994 MS/EU
verschiedene

Formen von Strassengebtihren
und -abgaben
b) Fahrzeuge Fortlaufende technische Verbesserung
Rechtsvorschriften von Fahrzeugen
-Abgas und Lérmemissionen,

-Kraftstoffverbrauch,
Lelstung, Recycling 2000 Industrie/EU
-Entesorgung von Teilen
Steuerliche 2000 MS + EG
Anreize
Zusammensetzung Fuk bis 1995 Industrie
und Verbrauch —-steuerliche
von Kraftstoffen Anrelze 2000 MS+EU
.alternative -Rechtsvor-
Kraftstoffe, schriften 1995 EG + MS

saubere Kraftstoffe
-vollstindiger Ubergang zu unver-
bleitem Benzin bis zum Jahr 2000

¢)Verbraucher- -Information und -Medienkampagnen fort- L/MS+
gewohnheiten Schulung der Au- Terpo- und laufend EG+NRO
tofahrer im Hin- andere materielle
blick auf eine - Beschrankungen
rationellere
Fahrzeugnutzung
.Verbesserung der . Investitionen, 2000 LB/MS+EG
6ffentlichen/kol- Fldchennutzungs- +Ver
lektiven ver- pléne kehrsbe-
kehremittel hérden
-Abgchreckungs- .Geblihren, hohe bls LB+MS+
massnahmen gegen Parkgebfihren 1995 Allge-—
Strassenverkehr meinheit
in den Stadten
-Entwicklung &ko- .Car-sharling bis

noplscher und 1995

steuerlicher Gebihren

Fazit

Die EU verfigt auf programmatischer Ebene lUber weitgehende Vor-
stellungen, um die Verkehrs- und Umweltprobleme anzugehen. Fiir die
Lénderebene und die Regionen verbleiben ein recht grosser
Handlungsspielraum. Fiir eine umweltgerechte Verkehrspolitik be-
stehen zahlreiche Ankniipfungspunkte.

Allerdings ist die Umsetzung noch nicht sehr weit
vorangeschritten.

4.2. Die wichtigsten Regelungen der EU fiir die einzelnen
Verkehrsarten

4.2.1. Strassentransport fir Giiter

Flir den Giterverkehr hat die EU das Ziel, alle Beschrédnkungen des
Marktzutrittes sowie Kontingentierungen aufzuheben. Ebenfalls
sollen die Arbeitsmarktbedingungen (Arbeitszeiten, Ausbildung) fiir
alle Lander angeglichen werden. Die neuen Wettbewerbsregeln sollen
bis 1. Januar 1998 in Kraft gesetzt werden. Bei schwerwiegenden
regionalen Problemen oder Ungleichgewichten auf den
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Verkehrsmidrkten sind Abweichungen der vorgesehenen Regelungen
méglich.14

a) Einfilihrung der Kabotage bis 1998

Transporte in Drittlédndern sollen méglich werden (sogenannte
Kabotage). Dabei ist die definitive Freigabe der Kabotage auf den
1. Juli 1998 vorgesehen. Bis zu diesem Zeitpunkt werden
Kontingente erteilt, die schrittweise um 30 % erhdéht werden. 1994
wird mit 307000 Kabotage-Bewilligungen gestartet.

b) Besteuerung und finanzielle Belastung des Giiterverkehrs

Verkehrsabgaben: Erste Etappe bis 1997

Im Juni 1993 wurde vom Verkehrsministerrat grundsédtzlich be-
schlossen, dass der Giiterverkehr seine Kosten (das heisst die
Wege~ und die externen Kosten) zu tragen hat, indem eine
Kombination von Mineraldlsteuern, Motorfahrzeugsteuern,
Strassenzé6llen und Benutzergeblihren eingefiihrt werden soll. Der
definitive Beschluss ist vom Ecofin-Rat im Oktober 1993 gefidllt
worden.15 Die Harmonisierung der Verkehrsabgaben, der
Motorfahrzeugsteuer, sind nach Gewicht und Achsen festgelegt.
Dabei sind zwischen 0 und 929 ECU vorgesehen. Der Ansatz von 0 ECU
kommt nur fir Lastwagen mit weniger als 12 Tonnen Gewicht bzw. 16
Tonnen Gewicht bei 3 Achsen in Frage. Die S&tze liegen dabei
leicht unter den Weten wie sie fiir die Schweiz gelten (vergleiche
dazu Kapitel 5).

Die Infrastrukturabgaben kénnen aufgrund der Distanzen oder der
zeitlichen Beanspruchung der Strassen erhoben werden.

Insbesondere sind folgende Z&élle bzw. Benutzungsabgaben zuge-
lassen:

- Fir Bricken, Tunnels und Pass-Strassen, aber keine
Diskriminierung nach Nationalitdt, Ursprung oder Zielverkehr.
Kontrollen an den Grenzen sollten wenn méglich verhindert werden.
- Registrierte Fahrzeuge in einem Land kénnen fir die Benutzung
aller Strassen eine einmalige Benutzungsabgabe bezahlen.

- Die Abgaben haben in einem Verhdltnis zu den Kosten der
Infrastrukturen zu stehen.

14 Council Regulation No. 3916/90 of 21 December 1990 and measures
to be taken in the event of crisis in the market in the carriage
of goods by road.

15 Council directive 1993/89 EEC, 25 October 1993 and application
by member states of taxes on certain vehicles used for the
carriage of goods by roads and posts and charges for the use of
certain infrastructures.
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- Die maximalen Benutzungsabgaben diirfen héchstens 1250 ECU
betragen. Dieses Maximum soll alle zwei Jahre uberprift werden,
erstmals 1997.

1997 soll ein Bericht iiber den Vollzug der Zélle und Strassen-
benutzungsabgaben vorgelegt werden, wobei der Verkehrsentwicklung
und der technologischen Entwicklung Rechnung zu tragen ist.

Zwei oder mehr Mitgliedsldnder kénnen auf ihrem Gebiet Benut-
zungsabgaben einfiihren. So haben im Juni 1993 Belgien, Dé&nemark,
Deutschland, Luxemburg und die Niederlande beschlossen, dass sie
ab 1995 eine Benutzungs—Schwerverkehrsabgabe einfiihren. Sie wird
fir alle immatrikulierten aber auch fiir alle ausldndischen
Fahrzeuge gelten. Die Abgabe wird mindestens 750 ECU bis maximal
1250 ECU betragen. Zudem ist eine Tagespauschale von 6 ECU
vorgesehen. Die Einnahmen werden gemiss einem Verteilschliissel
unter die einzelnen Linder verteilt.

Die Benutzungsabgaben sollen in ein harmonisiertes, unionsweites
Abgabesystem liberfithrt werden. Neben den Infrastruktur-Abgaben
sollen externe Kosten einbezogen werden. Erste Vorschléage dazu
sollen vor 1997 von der Kommission dem Rat prédsentiert werden.

4.2.2. Personentransport

Der internationale Personentransport ist ebenfalls liberalisiert
worden. Grundsédtzlich ist der Personentransport in Bussen iiber die
Grenzen hinweg frei(16), wobei vorlaufig noch gewisse Grenzen
bestehen. Uber eine gdnzliche Liberalisierung soll im Rat am 1.
Januar 1997 per Mehrheitsentscheid abgestimmt werden.

4.2.3. Weitere Regelungen fiur den Strassenverkehr
a) Regelungen zur Verkehrssicherheit
Es bestehen verschiedene Regelungen zur Verkehrssicherheit(17):

- Massnahmen zur Verbesserung des Verkehrsverhaltens

- Entwicklung der Strassenverkehrsinfrastruktur und der
Fahrzeugtechnologie

o= Effizientere Rettungsmassnahmen zugunsten von Verkehrsop-
fern bei Unfédllen

- Maximal zuldssiger Alkoholgehalt im Blut

16 Council Regulation (EEC) No. 684/92 of 16 March 1992 on common
routes of the international carriage of passengers by coach and

bus.
17 Report of the high level expert group for European policy for

road safety, February 1991
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In der EU sind in den letzten Jahren 50’000 Personen pro Jahr
tdédlich verunfallt und 1,5 Mio. wurden verletzt. Es wird mit einer
Verminderung des Bruttosozialproduktes von 70 Milliarden ECU pro
Jahr gerechnet. Im Jahre 1995 soll ein europdisches Jahr fiir junge
Autofahrerinnen und -fahrer stattfinden. Ebenfalls sind
Bestrebungen im Gang, die statistischen Auswertungen tiber
Verkehrsunfdlle zu verbessern. Der Maastricht-Vertrag enthilt neu
die Grundlage fiir Massnahmen zur Verkehrssicherheit.

b) Strassentransport mit gefdhrlichen Gilitern

Es besteht ein Vorschlag zur Erfassung gefdhrlicher Giiter im
Strassenverkehr.18 Insbesondere bestehen Vorschriften iiber die
Ausgestaltung von Tanks. Die Inkraft-Setzung soll bis Ende der
90er Jahre stattfinden. Die Linder haben die Méglichkeiten,
weitgghende Vorschriften zu erlassen.

S

c) Geschwindigkeitsbeschriankungen fiir den Guterverkehr
Fir Lastkraftwagen bestehen Geschwindigkeitsbegrenzungen, die

zwischen 1994 und 1996 eingefiihrt werden sollen. Dabei liegen die
Werte zwischen 85 km/h bis maximal 100 km/h.19

d) Verbrauchsstandards

Folgt noch: Unterlagen fehlen noch.

e) Regelung der Mineraldlsteuern

Am 1. Januar 1993 sind folgende minimale Abgaben auf Benzin und
Diesel festgelegt worden:

- 245 ECU/1000 Liter fiir Diesel (20)
= 337 ECU/1000 Liter fiir verbleites Benzin
— 287 ECU/1000 Liter fiir unverbleites Benzin

18 The puzzle for a council directive on the approximation of the
laws of member states with regard to the transport of dangerous
goods by road. CON (93) 284 final, 24 November 1993

19 Council directive 92/6/EEC of 10 February 1992 on the
installation and use of speed limitation devices for certain
categories of motor vehicles in the Community

20 Umrechnungsfaktor: 1 ECU = 1,7 Schweizer Franken
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Fir Griechenland und Luxemburg sind die Fristen fiir die Einflihrung
auf 1995 festgelegt worden. Gleichzeitig kénnen in diesen Lindern
tiefere Sitze gewdhlt werden.

Die Maximalsdtze deder EU betragen rund das Doppelte (noch genauer
abkldren). Die Schweizer Mineraldlsteuern befinden sich somit am
oberen Ende des Spektrums der EU-Ansétze.

f) Mehrwertsteuer
Die minimale Mehrwertsteuer betrdgt 15 % (Schweiz 6.5%). Dabei
werden Fahrzeuge und Verkehrsleistungen eingeschlossen.

g) Geplante CO2 Energieabgabe

Es besteht die Absicht, eine kombinierte CO2/Energieabgabe ein-
zufihren. Bis zum Jahr 2000 wirde das Benzin bzw. der Diesel mit

rund 10 Rp./1 zusdtzlich belastet.
Aﬂdﬁﬁ?”/éﬁﬁyalﬂkfﬁabézjl

h) Schienenverkeh :’
chienenverkehr B (//(/(//

Am 1. Januar 1993 trat eine Richtlinie fiber den Eisenbahnverkehr
privater und 6ffentlicher Gesellschaften in Kraft. Dabei werden
folgende Ziele verfolgt:

- Die wirtephaftlich Eigenstédndigkeit der Eisenbahnen soll,
erhaltenl/werden. (#rpo. ~ perl et O RI6&x 12l ferZaatles] (60s) o

- Es sind gesunde Finanzstrukturen zu schaffen. My te. A7/ 4o s

- Der Betrieb der Infrastrukturen soll vom eigentlichen
Bahnbetrieb getrennt werden. Dabei wird die separate
Rechenfilhrung als obligatorisch erkldrt. Die organisatori-
sche und institutionelle Trennung wird als Option be-
zeichnet.

- Der Zugang zum Eisenbahnnetz soll &ffentlichen und privaten
Eisenbahngesellschaften offenstehen. Insbesondere ist der
grenziberschreitende Bahnverkehr von einer Gesellschaft in ein
anderes Land vorgesehen.

- Die Bahngesellschaften haben die Richtlinien in den néach-
sten Jahren umzusetzen. Zudem besteht die Absicht, in den
ndchsten 8 Jahren weitergehende Harmonisierungen des
Schienentransportnetzes vorzunehmen. So werden technische
Abstimmungen, der generelle Zugang zu den Schieneninfra-
strukturen, Fragen des grenziiberschreitenden Personen- und
Gliterverkehrs sowie Methoden fiir die Berechnung der Infra-

—-strukturkosten ins Auge gefasst. ~—— — o T =
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In den letzten Jahren hat die EU dem kombinierten Verkehr einen
grosseren Stellenwert beigemessen. So sollen in den ndchsten finf
Jahren Projekte des kombinierten Verkehrs finanziell unterstiitzt
werden. Ebenfalls werden Machbarkeitsstudien finanziert.
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In diesem Zusammenhang spielen die Abkommen mit Oesterrreich und
der Schweiz eine wichtige Rolle. So ist im schweizerischen
Transitvertrag ein ganzes Biindel von Ausbauschritten —T
(Umladestationen, Terminals, zusitzliche Schienenkapazitédten) jjfiﬁf:;]

vorgesehen. '] god EV-febes — s o7 xS

4.2.5. Infrastruktur-Politik der EU

Im Jahre 1990 hat die Kommission einen Bericht uber die trans-
europdischen Verkehrsnetze publiziert. (21)

Damit wird das Ziel verfolgt, die verschiedenen Verkehrsinfra-
strukturen und Verkehrstridger besser aufeinander abzustimmen. So
sollen technische Standards der Strassen-, der Schienen- und der
Wasserwege harmonisiert werden. Ebenfalls werden elektronische
Verkehrsleitsysteme vorgeschlagen und der Austausch von Daten soll
verbessert werden. Gemidss einer Verordnung der européischen
Kommission vom Februar 1992 kdnnen Verkehrsprojekte von
europdischem Interesse definiert werden.22 Dabej erhalten diese
Projekte gemédss der "Declaration of European Interest" (DEI) nicht
unbedingt finanzielle Unterstitzung der Union. Konkret sind darin
drei verschiedene Verkehrsarten enthalten:

- Infrastrukturanlagen fiir den kombinierten Verkehr: Bis zum
Jahre 2005 soll der kombinierte Verkehr etabliert werden.
Vor allem fiir ldngere Distanzen sind damit die Transporte
Zu bewdltigen.

- Infrastrukturanlagen fir die Wasserschiffahrt: Es werden
spezifische Prioritédten fiir verschiedene Werke festgelegt.

- Infrastrukturanlagen fiir den motorisierten Verkehr: die
Kommission schlédgt dem Rat vor, die nationalen Hochlei-
stungsstrassen besser zusammenzuschliessen. Dabei sollen
127000 km neue Hochleistungsstrassen in den néichsten 10
Jahren gebaut werden.

- In absehbarer Zeit sind zudem Richtlinien fiir ein Hoch-

(’-:’ CQMI % chJ(&%A

21 Towards transeuropean Networks: for the Community action
programme, CON (1990) 585 final, 10 December 1990

22 Proposal for a council regulation (EEC) introducing a
declaration of European interest to facilate the establishment of
transeuropean networks in the transport domain CON (92) 15 final,
24 February 1992, as amended by CON (93) 115 final, 19 April 1993.
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leistungseisenbahnnetz zu erwarten.

Die Netze des kombinierten Verkehrs sollen mit den Eisenbahn-
Hochleistungsnetzen verkniipft werden. Ebenfalls stehen
Richtlinien fiir die Fluginfrastruktur in Aussicht.

Aus dem Fonds fir regionalen Ausgleich (Kohdsionsfonds), der 15
Mia Franken bis 1999 erhdlt, kénnen Projekte in Griechenland,
Irland, Portugal und Spanien unterstiitzt werden. In einem recht
hohen Ausmass werden dabei Verkehrsprojekte wie Autobahnen
gefordert, die aus Umweltsicht problematisch sind. Teilweise
fehlen sogar umfassende Umweltvertéglichkeitsprﬁfungen.

Unterstiitzung der transeuropédischen Netze

Im Weissbuch "Wachstum, Wettbewerbsfihigkeit, Beschdftigung"(23)
werden die transeuropdischen Netze behandelt. Bis 1999 sollen fiir
den Verkehrsbereich 220 Mrd. ECU dafiir eingesetzt werden.

In bestimmten F&llen ist eine Finanzierung von 90 % durch die EU
vorgesehen. Als Auswahlkriterien gelten die gemeinschaftlichen
Interessen (u.a. grenziiberschreitende Verbindungen, Alpen-
ubergédnge, Schnittstellen des Verkehrs, Randlage).

Vorderhand sind 26 Grossprojekte ausgewahlt worden, die einer
Gesamtinvestition von 82 Mrd. ECU entsprechen. Dazu gehéren: 7% %LUI};?

- Brennertransversale (Eisenbahnverbindung Uber die Alpen
mit 10 Mrd. EcCU
- Eisenbahnverbindung Rotterdam-Italien (Kostenschatzupg bis/ Z Aoy et
zur Schweizer Grenze 9,6 Mrd. ECU) a«zfﬁ@ffﬁ%hm
- Hochgeschwindigkeitszug Lyon-Turin (6,2 Mrd. ECU) ,

Vor allem in den Randlagen kommen weitere Autobahnprojekte hinzu.

4.2.6. Flugverkehr: Zivilluftfahrt

Der Ministerrat hat im Juni 1992 Massnahmen zur Liberalisierung
des Luftverkehrs beschlossen. Dabei bleibt es den einzelnen
Staaten vorbehalten, bei massiven Marktungleichgewichten zu in-
tervenieren. Im wesentlichen werden der Marktzugang sowie die
Landerechte geregelt.

3 Kommission EG, Wachstum, Wettbewerbsfihigkeit, Beschédftigung -
erausforderungen der Gegenwart und Wege ins 21. Jahrhundert,
eissbuch, Bulletin der EG, Beilage 6/93

ey lote kpetll 5 IT 570 s s
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Fazit

In den letzten Jahren hat die EU-Verkehrspolitik erhebliche
Fortschritte in richtung Oekologie erzielt. Relativ hohe Standards
im Bereich Energie und Umwelt, Sicherheitsvorschriften, aber auch
Verkehrsabgaben sind durchgesetzt worden. Bei den Verkehrsabgaben
wird den einzelnen Ldndern ein recht grosser Spielraum
zugestanden.

Insbesondere wird speziellen Gegebenheiten (z.B. Alpenraum)
Rechnung getragen. Weitergehende Losungen kénnen realisiert
werden. In den Vereinbarungen mit Oesterrreich und der Schweiz
(Transitvertrag) sind recht weitgehende Regelungen festgelegt
worden.

Zudem ist eine bemerkenswerte Dynamik zu beachten: Auf 1997 sollen
weitere Anpassungen vorgenommen werden.

Fortgeschritten ist auch die Unterstitzung von Verkehrsprojekten.
So sollen die Alpeniibergidnge Mont Cenis (9,6 Mrd. ECU) und der
Brenner (10 Mrd. ECU) weitgehend von der EU Uibernommen werden.
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Verkehrsordnung

5.1. Die grundsdtzliche Ausrichtung

Die Grundsétze der schweizerischen Verkehrsordnung sind wei-
testgehend identisch mit den Bestimmungen der EU. So steht
ebenfalls die freie Wahl der Verkehrsmittel fiir den Gilter- und den
Personenverkehr im Vordergrund. Es zeigte sich denn auch im Rahmen
der EWR- bzw. Eurolex-Diskussionen, dass nur relativ wenige
Anpassungen im Verkehrsbereich vorgenommen werden missen, um die
Eurokompatibilitdt zu erreichen.

Die programmatische Ausrichtung der schweizerischen Verkehrspo-
litik ist im Bericht iiber die Legislaturplanung 1993 - 1995
dargestellt. (24) Darin heisst es, dass die Bewdltigung des Ver-
kehrszuwachses durch Vermeidung von unnétigem Verkehr sowie von
Umlagerung von motorisierten Strassenverkehr auf andere Ver-
kehrsmittel zu erreichen sei. Es miisse verstédrkt eine 6kologisch
orientierte Marktwirtschaft angestrebt werden. Primidr wird dazu
die Revision der Verkehrsabgaben und die Férderung des
6ffentlichen Verkehrs vorgeschlagen. Zu den massgebenden Projekten
werden Bahn 2000, der Bau einer neuen Eisenbahn/Autobahn-
Transversale, die Fertigstellung des Nationalstrassennetzes und
die Bewdltigung der Probleme im Agglomerationsverkehr gezihlt.
Zudem soll die schweizerische Verkehrspolitik in den europidischen
Rahmen eingebettet werden.

Mit den Entscheiden vom 20. Februar 1994 ist die bundesritliche
Verkehrspolitik weitgehend bestdtigt worden. Mit der Annahme der
Alpeninitiative ist ein weiterfiihrendes Element hinzugefiigt
worden.

5.2. Anpassungen: Eurokompatibilit&t im Rahmen von Swisslex

Nach der Ablehnung des EWR wurden verschiedene Anpassungen des
eidgendssischen Verkehrsrechts vorgenommen, um die Eurokompati-
bilitdt zu erreichen:

Bundesbeschluss iiber die Anderung des Strassenverkehrsgesetzes

Mit der Anderung des Strassenverkehrsgesetzes sind verschiedene
technische Anforderungen an die Fahrzeuge sowie Masse und Gewichte
der Fahrzeuge gemdss dem Aqui communautaire iibernommen worden. Im
Vordergrund steht die Zulassung von Kihlfahrzeugen mit einer

24 Bericht iber die Legislaturplanung 1993 - 1995 vom 25. Mirz
1992, Seite 96ff.
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Hochstbreite von 2.60 m. Zudem sind Langenmasse z.B. Anhéngerzilige
von 18.35 m statt 18 m den EG-Richtlinien angepasst worden.

Bau- und Ausriistungsvorschriften fiir Fahrzeuge

Im Rahmen dieser Anderungen ist beispielsweise der Unterfahrschutg
bei schweren Transportfahrzeugen vorgeschrieben worden, wie dies
auch in der EU gilt. Fiir Fahrrider werden abnehmbare Lichter
gestattet.

Zukinftig kann das Eidg. Justiz- und Polizeidepartement aus-
landische und internationale Genehmigungen fiir Typen- und Ein-
zelprifungen anerkennen, die den schweizerischen Mindestanfor-
derungen beziiglich der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes
genligen. In einem weiteren Schritt ist vorgesehen, Bau- und
Ausriistungsvorschriften fiir Personenwagen, Nutzfahrzeuge und Busse
(einschliesslich der Lirm-, Abgas- und allenfalls kiinftiger
Energiesparvorschriften) auf den 1. Oktober 1995 an das EU-Recht
anzupassen.

5.3. Schweizerisches Abgaberecht im Verkehrswesen

Mit der Weiterfithrung der Nationalstrassenabgabe (ehemals Auto-
bahnvignette) sowie der gewichtsabhingigen Schwerverkehrsabgabe,
bestehen Regelungen, die ebenfalls mit den EU-Lindern vergleichbar
sind.

Zur Zeit liegen die schweizerischen Ansidtze bei den
Schwerverkehrsabgaben noch leicht héher iiber den Werten der
Nachbarlénder.

Hingegen bewegen sich die Mineralélsteuern fur Benzin am unteren

Spektrum der EU. )
2 Vg 10l oy Ayt
5.4. Internationale Abkommen

Die Schweiz verfiigt tber zahlreiche bilaterale internationale
Abkommen fir den Giiter- und den Luftverkehr (Vergleiche dazu Liste
im Anhang A-1).

Fur den Gliterverkehr werden der Marktzugang und die Transport-
méglichkeiten festgelegt. Die Regelungen sind sehr
unterschiedlich. Teilweise handelt es sich um liberale Abkommen
(z.B. Niederlande), welche einen freien Marktzugang, die Kabotage,
sicherstellen und nur wenig Grenzformalitdten nach sich ziehen.
Flir andere Linder ist nur ein beschrinkter Marktzutritt ohne
Kabotage (z.B. Spanien) méglich. Die Formalitdten werden als recht
erheblich bezeichnet. So sollen alleine beim Bund ca 10 Personen
damit beschiftigt sein.
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Im Luftverkehr geht es um Landerechte. So méchte die Swissair
weitere Destinationen anfliegen (z.B. Bologna), die von den be-
treffenden Lindern kaum zu erhalten sind. Im EWR hdtte darauf ein
Anspruch bestanden.

5.5. Absichten im Schienenverkehr

Die Absichten fiir eine schweizerischen Eisenbahnpolitik sind im
Bericht der Groupe de réflexion festgehalten worden. Dabei sind
die Grundsdtze, aber auch konkrete Schritte der SBB und der

Privatbahnen, weitestgehend kompatibel mit den Eurovorschriften.

Die Stossrichtung kann wie folgt zusammengefasst werden 25:

~ Konzentraion auf Kerngeschidft und Schlisselfdhigkeiten der Bahn:
Das heisst Reduktion der Fertigungstiefe, Neuorganisation des
regionalen Personenverkehrs und freier Zugang zum Netz in gewissen

Verkehren ("free access"). Rl v 2}y

= Zukunftgerichtete finanzielle fihrung und tr 'Earente
Rechnungslegung: Das heisst gegeniiber heute ch konsequentere
rechnerische Trennung von Infrastruktur und ieb,
massgeschneiderte finagierung de gggienfﬁéfeiche, klare Regelung
der Infrastruktur-Benutzungegebiihfen und Profit Center
Organisation méglich vieler Bereiche. b—eiisi u

Fazit

Die schweizerische Verkehrspolitik hat den Unweltanliegen bereits
in den 80er Jahren mit einigen Massnahmen Rechnung getragen. In
jliingster Zeit hat die EU weitgehend nachgezogen und vor allem den
lénderspezifischen Spielraum im Abgabebereich erweitert. 1997
sollten von der EU weitere Anpassungen vorgenommen werden. Fiir die
Schweiz stellt sich die Frage, ob sie die entsprechenden
Verbesserungen nachvollziehen wird und allenfalls ein Druck auf
Anpassungen nach oben méglich sind. Grundsitzlich ist nicht
auszuschliessen, dass die Schweiz von den fortschrittlichen EU-
Liandern tberholt wird.

Gegenlber dem EU-Recht stellt die 28 Tonnen-Limite die zentrale
Differenz dar.

L e

fe
25 Weibel B., Spillmann H.J., Hadorn H.PL7ﬁStand der europédischen
und schweizerischen Dossiers, Referat Eisenbahnjournalisten,
29.11.1993.
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Nach der Ablehnung des EWR-Vertrages vom 6. Dezember 1992 hat der
schweizerische Bundesrat das Interesse an bilateralen
Verhandlungen mit der EU angemeldet. Er legte zu Beginn des Jahres
1993 ein Konzept vor, indem 16 prioritdre Bereiche vorgeschlagen,
die formell verhandelt werden sollten. Dazu gehdérten der
Strassenverkehr und der Luftverkehr. Themen der Umweltpolitik im
engeren Sinne (Umweltschutz gemiss Unweltschutzgesetzgebung) sind
keine aufgenommen worden. Die Verkehrsthemen sind zudem nicht
explizit mit den Umweltaspekten verkniipft worden.

Der Bundesrat entfaltete anschliessend im Ausland eine rege
Informationstitigkeit, um die Hatlung der schweizerischen
BevOlkerung zu erkliren. Es war dabei ein grosses Anliegen, eine
effektive oder vermeintliche Isolation der Schweiz in Europa zu
verhindern.

Der Beitritt zur EU wird vom Bundesrat als strategisches Ziel der
Integrationspolitik bezeichnet. Aus innenpolitischen Griinden r&umt
der Bundesrat den bilateralen Verhandlungen aber Prioritdt ein.
Dabei sollen vor allem mégliche wirtschaftliche Nachteile
verhindert werden. Im Frithjahr 1994 sollte eine Gesamtstrategie
vorgelegt wrden, die zuerst mit der aussenpolitischen Kommission
diskutiert wird. Zur Zeit ist diese Strategie aber noch nicht
bekannt.

Am 8./9. Oktober 1993 reagierte der Rat der EU mit einer
"Mitteilung tiber die kinftigen Beziehungen zur Schweiz": Den
angestrebten bilateralen Verhandlungen wurde im Grundsatz im
Hinblick auf eine spitere EWR-Teilnahme und eine EU-Mitliedschaft
zugestimmt. Mit den Verhandlungen verkniipft die EU die Hoffnung,
dass in den angesprochenen Bereichen der Gemeinschaftsacquis
Ubernommen wiirde. Bei einem Vertragsabschluss sollte ein
integriertes Paket geschniirt werden, das geschlossen den
schweizerischen Referendumsregeln unterstehen wiirde. Die EU geht
grundséatzlich davon aus, dass die Verhandlungen primdr im Vorteil
der Schweiz liegen wiirden, da sie Zugang zu einem grésseren Markt
erhalten wiirde.

Von der EU wird die Schweiz in einem gewissen Sinne als
Bittstellerin bezeichnet. Dabei spielt sicher ein gutes Stiick
Verhandlungstaktik eine Rolle. Die Schweiz hat einiges zu bieten
(Kaufkraft, liberale wirtschaftspolitische Haltung, Vertragstreue,
Alptransit, wobei dieser nicht zu iiberschitzen ist usw. ).

/%}/&4;;5efi_ — Z£E?JZM Q‘*“;Q45L-Zléi}z&1

Im folgenden werden die Positionen der EU bzw. der Schweiz - so
weit sie bisher bekannt sind - bezliglich dem Verkehr detailliert
aufgefihrt.
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6.1. Die Position der EU: Der Memorandumsentwurf der Kommission

Die Kommission hat im Herbst 1993 einen Entwurf fir die Eréffnung
von bilateralen Verhandlungen zwischen der EU und der Schweiz im
Bereich des Strassentransportes und des Luftverkehrs vorgelegt.
Die wichtigsten Punkte des Memorandums kénnen wie folgt
zusammengefasst werden:

I~ ;
(2
a) Neuverhandlung Transitabkommen f—AZ%E wle So oy jp’éﬁxﬁ

Von der EU wird das Transitabkommen grundsédtzlich akzeptiert.
Gleichzeitig wird darauf hingewiesen, dass gemiss Transitabkommen
im Falle einer Ablehnung des EWR, die Union sofort mit Ver-
handlungen einsetzen wiirde, um den gegenseitigen Zutritt auf den
Verkehrsmdrkten sicherzustellen. Die Union schliesst daraus, dass
bilaterale Verhandlungen ausserhalb des Transitvertrages
stattfinden sollten, wobei weitere Konzessionen nicht
ausgeschlossen werden.

. . /ﬁ6?>’zkvf
Es werden folgende Anpassungen zur Diskussion gestellt: oA -

- Mehr Ausnahmen des Nacht- und Sonntagfahrverbotes u@ 7 ‘;%vp =
= Mehr Ausnahmen der 28 Tonnen-Regelung /< %énx Or5tar

. o= 'é\!. J /O\'_‘-/’ — t,m)\,
= Mehr Ausnahmen fiir verschiedene Giiter ?fé-?éwd '_"\ ,54“"&:24 I
= Mehr freie Fahrten. La (E_,,«O‘}‘{.dff\tf,_y_ ,.;‘é&(f
A »

- vadlaile fiste,
Die Union geht davon aus, dass die Integration des schweizerischen
Strassen- und Giliterverkehrs in die Europédische Union weder
okonomisch noch politisch von grosser Bedeutung sei. Mit dem
Transitabkommen wiirden die wichtigsten Interessen der EU bereits
sichergestellt. Die Einflihrung der Kabotage wird im gegenseitigen
Interesse der Schweiz und der Grenzgebiete beurteilt. Insgesamt
wirde fiir die Schweiz aber ein weit grosserer Vorteil entstehen,
wenn das Schweizer Lastwagengewerbe das Recht der Kabotage
zugestanden erhalten wiirde.
Ebenfalls wird ein markantes Interesse der schweizerischen
Luftfahrt am Zugang zum europdischen Markt stipuliert.

b) Zugang zum Mittelland mit 40- bzw. 44-Tonnen-Lastwagen

Der Schweiz wird attestiert, dass die 28 Tonnen Gewichtslimite
nicht diskriminatorisch sei, da sie fir Inldnder und Auslinder
gleichwertig angewendet wird. Trotzdem wiirde das Schweizer
Lastwagengewerbe iiber relative Vorteile verfigen. Deshalb wird
eine beachtliche Ausweitung der Gebiete gefordert, in denen 40
Tonnen-Lastwagen zugelassen werden sollen. Im Prinzip sollen im
Mittelland die 40- bzw. 44-Tdnnet gemdss EU-Memorandum freien
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Zugang erhalten. Hingegen wird der Schutz des Alpengebietes nicht
in Frage gestellt.

Die Reaktionen von Seiten der Schweiz auf die entsprechenden
Begehren werden von der Kommission als ausserordentlich vorsichtig
bezeichnet. Die Diskussionen seien aber nicht zurilickgewiesen
worden.

Generell werden die schweizerischen Interessen an einem bilate-
ralen Strassenverkehrsabkommen als weitaus gewichtiger einge-
schatzt. Nach Meinung der EU ist es nur méglich, zu einem aus-
gewogenen Abkommen zu gelangen, wenn schweizerischerseits we-
sentliche Konzessionen gemacht wiirden.

c) Koppelung des Verkehrsbereiches mit dem freien Personenverkehr

Gleichzeitig wird erwartet, dass die Schweiz beim freien Perso-
nenverkehr entgegenkommt: Personen aus allen EU-Laéndern sollen
grundsdtzlich frei in die Schweiz einreisen und arbeiten kénnen.
Dabei bestehen zwischen den Nordlindern (BRD, Frankreich, Benelux-
Lidnder) und den Stdstaaten (Spanien, Italien, Griechenland,
Portugal) unterschiedliche Positionen iiber den Stellenwert der
Verknilipfung eines freien Personenverkehrs und eines bilateralen
Verkehrsabkommens.

Es wird Sache der Verhandlungen sein, eine Einigung iiber einen
allfdlligen Link bzw. eine Abkoppelung des Verkehrsbereiches und
des Personenverkehrs zu finden.

d) Die schweizerischen Interessen aus Sicht der EU

Aus Sicht der EU hat die Schweiz ein grosses Interesse, am freien
Strassengliterverkehr und am Luftverkehr der EU teilnehmen zu
kénnen. Schweizer Transportunternehmen kébnnten in absehbarer Zeit
frei in Drittl&ndern zirkulieren. Die Grésse des Marktes und des
Territoriums werden dabei vor allem in die Waagschale geworfen.
Zudem werden administrative Vorteile gesehen: Kontingente iiber
zZulédssige Transportmengen in bestimmte Staaten wiirden aufgehoben,
restriktive Grenzzollabfertigungen und weiteren administrativen
Auflagen abgebaut.

Ebenfalls werden die Interessen der Busunternehmungen sowie des
Tourismus an einem freien Verkehrsmarkt angefihrt.

Die EU skizziert im Memoradumsentwurf klare Vorteile zugunsten der
Schweiz, wenn sie am EU-Verkehrsmarkt gleichberechtigt teilnehmen
kénnte. Dabei wird - bein einer niichternen Beurteilung - die
Interessenlage eher iiberzeichnet: Aufgrund der bestehenden
bilateralen Abkommen verfiigt die Schweiz bereits iiber einen recht

(f
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N \ guten Marktzugang (26). Wesentliche Verbesserungen sind kaum zu
\QQ; erwarten: Positive Arbeitsmarkteffekte diirfen nicht tUberschédtzt
Ng X werden.

% Die Umweltaspekte im Zusammenhang mit dem Verkehr werden vbllig
} g{ ausgeblendet. Einseitig wird nur gerade auf die wirtschaftlichen
w  Fragen eingegangen. Die Unweltfragen im Zusammenhang mit dem
af j Verkehr sind explizit als Verhandlungsgegenstand aufzunehmen.

&%] %8%; 6.2. Die schweizerische Position zu den bilateralen Verhand-
3

lungen zé’or%@’f M&;}{, — /EM/%:{JCL‘*/

Offiziell bestehen zur schweizerischen Position praktisch keine
Unterlagen. Genmdss Fahrplan des Bundesrates ist ein
Positionspapier im Frithjahr 1994 zu erwarten. Zur Zeit kann erst
auf einige Trends hingewiesen werden, die als Teilelemente eine
wichtige Rolle spielen werden.

a) Anpassungen Swiss-Lex

Anpassungen im Rahmen von Swiss-Lex (ehemals Eurolex): Die
entsprechenden Neuregelungen sind mit dem Eurorecht
deckungsgleich. Im Kapitel 3 sind sie ausfihrlich dargestellt
worden.

b) "Eurokompatible" leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe

Von offizieller Seite wird bei der leistungsabhingigen
Schwerverkehrsvorlage auf die Eurokompatibilitdt grdésstes
Gewicht gelegt (27). Es wird somit gewartet, bis die EU auf 1997
eine Vorlage prdsentiert, die dann von der Schweiz
Ubernommen werden soll. !/%/ 2

nEs bestehen - zumindest offiziell - beispielsweise wenig - 0L ‘
Vorstellungen, wie eine leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe el )e
aussehen kénnte und wie sie etwa mit einem Teil der EU-Linder é&~34L
eingefiihrt werden kénnte. Es ist offen, inwiefern Anliegen zu .
einer leistungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabe in bilateralen
Verhandlungen iiberhaupt eingebracht werden. Vorl&ufig ist
bezlglich einer leistungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabe keine
aktive Rolle der Schweiz auf dem internationalen Parkett in Sicht.
Mit der Annahme der leistungsabhingigen Schwerverkehrsabgaben
durch das Volk und die Stdnde kann dazu ein Auftrag abgeleitet
werden.

26 Vergleiche dazu die Liste im Anhang 1
27 BBl II 729, S. 753ff.:
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c)l/G;:adeterminals Strasse/Schiene mit 40~ bzw. 44-Tdnnern éﬂ%é é; % L~
s 2 / 2 ?/)
/Im Frihjahr 1999 soll mit der Anderung der Verkehrsregéiﬁ?>§w2? ‘fﬁ%“H;ir

Verordnung (VRV) die 28 Tonnen-Limite fir Lastwagen quasi als
Vorleistung aufgeweicht werden. 2 iy ?f_.fm'cdéa,t?/;i;’
Fir folgende Terminals (Umladestationen Strasse/Schiene) ist.Z;Z 20 Iy
vorgesehen, in einem Umkreis von 10 Kilometern Bewilligungen furle. 407
40 TOnner- bzw. 44 Tonner-Lastwagen zu erteilen, das heisst der
Sogenannte Strassenvorlauf bzw. Nachlauf wird zugelassen: n

YA Axl, pere
Aarau, Altdorf, Basel (5x), Bern, Biel, Birrfeld, Buchs/SG, Vi ind o ol e
Cadenazzo, Chavornay, Chiasso, Dietikon, Embrachport, Genf,
Lenzburg, Lugano Vedeggio, Luzern, Martigny-Bourg, Mendrisioec V'V 7. A< )
(Stabio), Miillheim Wigoltingen, Niederglatt, Renens, St. Gallen,
Zofingen, Zirich HB CT, Emswerk. /%?

77 e

Fir die Bewilligungen ist der Bund zustéandig.

Sachlich und politisch problematische Vorleistungen
Mit diesem Schritt erbringt die Schweiz recht gewichtige
Vorleistungen, um die "Eurokompatibilitdt" zu erreichen.

Dabei handelt sich die Schweiz in verschiedener Hinsicht grosse
Probleme ein. Folgende Aspekte sind zu beachten:

- Die Erteilung der Bewilligungen ist mit einem grossen Aufwand
verbunden. Es sind Kriterien festzulegen:
- Wer erhdlt eine Bewilligung (innerhalb/ausserhalb Perimeter)
= Anzahl der Bewilligungen

- Die Kontrolle dirfte sich als sehr schwierig gestalten:

Es ist nicht auszuschliessen, dass in Zukunft auch ausserhalb der
zuldssigen Perimeter vermehrt 40- bzw. 44-T6nner verkehren werden.
Um die Einhaltung zu gewdhrleisten, missten fliegende Kontrollen
mit Gewichtsmessungen durchgefihrt werden.

— Mit der Einfihrung der 40- bzw. 44-Tonnen Terminals entstehen
Wettbewerbsverzerrungen: Betriebe ausserhalb des Perimeters haben
fir Fahrten zu den Terminals mit h&heren Transportkosten um 10% -
15% zu rechnen, da sie pro Fahrt rund ein Drittel mehr Gewicht
transportieren klénnen. Diese Ungleichbehandlung ist kaum
einsichtig. Es ist auch nicht zu erwarten, dass sie iiber eine
ldngere Zeit eingehalten werden kann.

= Zur Zeit ist offen, wie die 40- bzw. 44-Tdnner mit der
Schwerverkehrsabgabe belastet werden. Gemédss geltender Verfassung
(28) ist nur eine Abgabe von max. Fr. 4000.-- méglich. Damit
reduziert sich die Belastung pro Tonne bei 40- bzw. 44-Ténnern um

28 BBl ITI 729
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fast einen Drittel. Fiir die schweren Lastwagen liegt die
Schwerverkehrsabgabe in der Grossenordnung des Maximums, wie es in

der EU bis 1997 gilt.

- Die Einfiuhrung der Terminals wird gemacht, ohne die
Umweltauswirkungen zu analysieren. Dies ist unbedingt nachzuholen.
Etwa folgende Tendenzen sind zu beachten:

~ U. a. werden die Terminals attraktiver. Damit verbessert sich
die Wettbewerbsposition der Bahn in einem geringen Umfang.

- Teilweise werden neue Fahrzeuge angeschaft, die gegeniiber den
bestehenden Fahrzeugparks geringere durchschnittliche Emissionen
aufweisen.

- Pro Fahrt kénnen mehr Giiter transportiert werden. Gesamthaft ist
mit einer leichten Abnahme der Unweltbelastungen zu rechnen.

Diesen eher positiven Tendenzen steht die grosse Gefahr einer
unkontrollierten, generellen Einfihrung der 40 bzw. 44-Tdnner
gegenuber. Im Mittelland, vor allem aber im Alpenraum widren damit
massiv negative Auswirkungen zu erwarten.
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Zulassung der 40 bzw. 44-Tonner-Lastwagen gemacht. Massiv negative
Unweltauswirkungen werden - ohne irgendwelche Absicherungen
eingehandelt. Aus Umweltsicht ist deshalb die Einfihrung der 40
bzw. 44-Ténner-Terminals - auch bei einer beschrédnkte Zahl -
entschieden abzulehnen.

d) Alpeninitiative und Europa

Im Rahmen des Abstimmungskampfes zur Alpeninitiative wurden
Argumente fir und wider ihre Eurokompatibilitiat aufgefihrt.bariiber

wird auch nach der A?fffgggngﬂweiter gestritten

Im Rahmen der EU-Politik und des Transitabkommens

wird den Alpen durchaus ein Sonderstatus zugemessen, der auch

nach besonderen Massnahmen ruft. Von der EU sind bereits ver-
schiedentlich Ausnahmen zugelassen worden. Letztlich wird uber die [l
Europavertrédglichkeit politisch entschieden. . ;
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Fazit
Die EU hat - soweit dies offiziell tberhaupt bekannt ist - recht

pointiert Position bezogen: Die schweizerischen Interessen an
einem bilateralen Abkommen werden generell, vor allem aber auch
bezliglich dem Strassen- bzw. dem Luftverkehr, als gewichtiger
hingestellt. Dabei kommen nur die wirtschaftlichen Fragen
(Marktzugang, administrativer Aufwand) zur Sprache. Die

WZusammenhénge zur Umwelt werden nicht hergestellt. Dies ist ein -ﬁfd%ﬂ«
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gravierendes Defizit, zum Nachteil der Umwelt, aber auch aus Pg
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verhandlungstaktischen Griinden: Die Unweltfragen kénnen nicht
direkt angesprochen werden. Mégliche Auswirkungen und
Zielerreichungen werden nicht explizit diskutiert.

Die bisher bekannte Stellungnahme der EU darf allerdings nicht
Uberbewertet werden: Einiges ist als diplomatische Rethorik zu
bezeichnen, um sich in den Verhandlungen ein méglichst glnstige
Position zu verschaffen. Zumindest kurz- und mittelfristig sind
die wichtigsten Interessen der EU - nicht zuletzt mit dem
Transitvertrag - wohl abgesichert.

ihe 5\/%/1 Al
(:f;ie schweizerische Position, die im Rahmen der Verhandlungen

eingenommen werden soll, ist von offizieller Seite noch nicht
dargelegt worden. Dies soll inm Frihjahr 1994 passieren. Es lassen
sich einzig aufgrund verschiedener Aeusserungen zu einzelnen
Vorlagen gewisse Tendenzen erkennen: Generell wird der
Eurokompatiblit4t ein sehr hoher Stellenwert zugemessen. Im Rahmen
des Swiss-Lex-Programmes sind auch im Bereich Verkehr verschiedene
Anpassungen gemacht worden: Somit sind praktisch alle Anpassungen
/ vollzogen worden, wie sie bei einer Annahme des EWR mit dem
Eurolex-Programm vorgesehen waren.

Hinzu kommt, dass wichtige Vorlagen wie die leistungsabhingige
Schwerverkehrsabgabe nicht nur eng an die EU angelehnt werden
sollen, sonder' vor allem auch treu dem EU-Fahrplan gefolgt wird
ohne eigene Vorstellungen iiber die Realisierung einzubringen.

Ein klar definierte Position fir den Verkehrsbereich, welche nicht-
nur die wirtschaftlichen Fragen einschliesst, ist als gravierendes
Defizit zu bezeichnen. Es ist entscheidend, dass ein unfassend e,
Verhandlungspaket ausgearbeitet wird, das vor allem auch die
Umweltfolgen des Verkehrs einschliesst.
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Von Seiten der EU bestehen bereits recht klare Vorstellungen,
welchen Interessen im Rahmen der bilateralen Verhandlungen
Rechnung getragen werden sollte: Es wird der freie Zugang mit 40
bzw. 44 Lastwagen auf schweizerischen Territorium in den
Vordergrund gestellt. Dabei geht es - zumindest im Rahmen von
bilateralen Verhandlungen bis zum Ablauf des Transitabkommens -
mehr um den Zugang im Mittelland. Auf den Transitachsen werden
eher - soweit dies zur Zeit sichtbar ist - Retouschen an den
Regelungen des Transitvertrages gefordert.

Umweltanliegen werden hingegen - aus Sicht der EU aus
verstdndlichen Griinden - nicht explizit zur Sprache gebracht.
Diese werden offenbar als rein schweizerischen Problem verstanden
(29).

Flir die Schweiz ist es in dieser Situation wichtig, dass sie
versucht, ihre Position zu kldren. Dabei sind alle méglichen
Optionen im Hinblick auf die wirtschaftlichen, vor allem aber die
umwel tmédssigen Auswirkungen, zu prifen. Es ist eine Grundlage zu
schaffen, damit neben den wirtschaftlichen Interessen insbesondere
auch die Umweltanliegen explizit in die Verhandlungen einbezogen
werden kénnen.

7. 1 Funf Optionen als Denkmodelle

Zankapfel der Auseinandersetzungen stellt die 28-Tonnen-Limite fur
Lastwagen dar. Bei allen weiteren Verkehrsfragen konnte gezeigt
werden, dass sich die Schweiz ohnehin weitestgehend den Regelungen
der EU anschliesst oder dies in absehbarer Zeit zZu erwarten ist
(Verkehrssicherheit, Abgasnormen usw. ).

Tdealtypisch kann von fiinf Optionen ausgegangen werden, die in der
Tabelle 5 zusammenfassend dargestellt sind:

i
= ™~
A. Status Quo mit beschlossenen Verkehrsabgaben und ‘;ﬁéﬁf Zé%f-?zéZQf
Alpeninitiative — alny uAe 2 Aty

B. Teilweise Zulassung von 40-Tdnnern in Mittelland-Terminals

Hyeedr £lr — Ma{; flall s Qe gl

29 Um diese Aussage zu verdeutlichen:

Flir die Schweiz ist kein Fall bekannt, bei dem sie im Ausland ein
Unweltproblem geldst hitte. Im Rahmen der Entwicklungshilfe wird
dies inzwischen wohl diskutiert. Konkrete Formen sind aber
praktisch noch nicht sichtbar.

Fur die EU wiirde sich die Situation dndern, wenn gezeigt werden
kénnte, dass mégliche zusdtzliche Unmweltbelastungen auch die EU
negativ betreffen.
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~— C. Vollstéandige Zulassung der 40- bzw.
D. Zulassung der 40- bzw.
E. Generelle Zulassung der
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44-Tdénner Mittelland
44-TOnner auf den Transitachsen
40-Tdénner ohne flankierende Massanhmen

gange zwischen den finf Optionen

des Spektrums steht der Status quo steht.

ge Freigabe der 28-Tonnen-Limite
d unterschiedliche Varianten

Tabelle: Die Optionen beziiglich 28- bzw. 40- Tonnen-Limite

A, Status quo:
= Alpeninitiative
- Verkehrsabgaben

B. Teilweise Julassung im Mittelland
fir Vor-/Nachlauf Terminals

C. Vollstdndige Zulassung im Mittelland

D. Zulassung auf den Transitachsen

E. Generelle 40-T6nner-zPlassunq

r%/ﬂ@ﬂ)

Auswirkungen
Schweiz

Modifizierte Trendentwicklung
Marktzutritt EU leicht beschréankt
Dank Alpeninitiative Reduktion
LKW-Belastungen Transitachsen

Aber, Umweltbelastungen geméss Trend:
Unweltziele nicht erreicht

Vollzugsprobleme
Wettbewerbsverzerrungen

Leicht bessere Position Bahn
Unmvelt: tendenziell leicht besser
Ev. Entwicklung Richtung Option C.
Unweltziele nicht erreicht

Unstellung Fahrzeugpark LKW

Erhohte Konkurrenz Transportgewerbe
Erhohte Marktanteile LKW-Gitterverkehr
Voller Zugang EU

Unweltbelastungen: stabil/fallend
Umweltziele nicht erreicht

Abbau Unwegverkehr: Massive Junahme
Alptransit
Unmweltsituation verschlechtert

Vergleiche Optionen C. und D.

700 (kbs | — [t ¢ |
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EU
Bilaterale Abkommen gelten
Beschrénkter Marktzutritt

Drohung Retorsionsmassnahmen

Gemdss Transitvertrag
Férderung des Kombiverkehrs
Kaun besserer Zugang Strasse

Forderungen EU erfillt
Keine wesentlichen Vorteile

Aufhebung Transitvertrag
Missachtung Alpeninitiative
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7. 2 Die Auswirkungen der Optionen

Im folgenden wird versucht, die einzelnen Optionen kurz zu
beschreiben und auf die moéglichen Auswirkungen einzugehen. Dabei
kann keine umfassende quantitative Analyse vorgelegt werden.
Vielmehr wird eine qualitative Diskussion angestrebt. Vor allem
sollen wichtige Zusammmenhdnge sichtbar gemacht werden.

A. Status Quo mit Verkehrsabgaben und Alpeninitiative

Die Option "Status Quo" geht von der Beibehaltung der 28-Tonnen-
Limite gemiss Transitvertrag aus. Hinzu kommen die Eckpfeilern,
wie sie mit der Volksabstimmung vom 20 Februar 1994 geschaffen
worden sind:

- Einfihrung einer leistungsabhédngigen Schwerverkehrsabgabe
— Annahme Alpeninitiative, welche eine Umlagerung des
Transitverkehrs auf die Schiene verlangt.

Von seiten der EU ist im Anschluss an die Annahme der
Alpeninitiative signalisiert worden, dass sich die bilateralen
Verhandlungen (noch) schwieriger gestalten kénnten. Teilweise ist
von einer Verzdgerung der Verhandlungen gesprochen worden.
Allerdings liegen zur Zeit keine eindeutigen Indizien vor, dass
die Verhandlungen nicht am 18. April 1994 aufgenommen werden
sollen.

Immerhin ist zu erwarten, dass die EU ihre definitiv bekannte
Position noch pointierter formulieren wird. Es ist nicht
anzunehmen, dass die Schweiz einen erweiterten Zugang zum EU-Markt
erhdlt, ohne dass gewisse Konzessionen gemacht werden.

Innerhalb der Schweiz werden vor allem die Swiss Air und Teile der
grossen Transportunternehmen auf Konzessionen gegeniber der EU
dréngen. Das Arbeitsplatzargument wird dabei die zentrale Rolle
spielen. Zudem wird eine verschlechterte Standortattraktivitdt ins
Spiel gebracht.

Die Gefahr von Retorsionsmassnahmen von seiten der EU ist als
gering zu beurteilen. Vor allem wenn es gelingt, die Anliegen des
Transitvertrages mit den Zielen der Alpeninitiative in Einklang zu
bringen, ist kaum mit einer Beschrédnkung des Marktzutrittes in die
EU-Lédnder zu rechnen. Die grossen schweizerischen Ihaceon —
Transportunternehmen werden ihre internationalen Aktivitaten noch
stdrker ins Ausland verlagern. Die Swiss Air wird gewisse neue
Landrechte (z.B. Bologna) vermutlich in Kooperation mit anderen
Gesellschaften zu realisieren versuchen.

70 05/ Poocy
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Insgesamt ist mit schlimmstenfalls mit geringen
Arbeitsplatzeinbussen zu rechnen. Wie dies die Schdtzungen des
SGGZ gezeigt haben, diirften sie bei maximal 1000 Arbeitsplédtzen
oder 1 Prozent - bezogen auf die gesamte Transportbranche -
liegen.

Eindeutig wichtiger sind somit die Umwelteffekte, die sich bei der
Option "Status Quo" einstellen:

O Auf den Transitachsen ist mit der Unsetzung der Alpeninitiative
mit namhaften Umweltentlastungen zu rechnen. Beispielsweise ist
fir den Kanton Uri damit zu rechnen, dass die NOx-Belastungen um
rund 50% der Gesamtbelastung zuriickgehen werden. Aufgrund der PW-
Emissionen kénnen damit aber die Ziele der Luftreinhalteverordung
nicht erreicht werden: Es sind auch bei den PW weitergehende
Anstrengungen notwendig.

O Im Mittelland wird die Tredentwicklung anhalten. Auch mit der
Einflihrung der leistungsabhidngigen Schwerverkehrsabgabe im
vorgesehenen Rahmen, das heisst einer Umlagerung der
gewichtsabhidngigen Abgabe, ist nur mit einer geringen Umlagerung
auf die Bahn zu rechnen und damit auf einen Abbau der Belastungen
zu rechnen. Die Ziele der Luftreinhalteverordnung werden bei
weitem verfehlt.

Fazit

Insgesamt ist bei der Optin "Status Quo" dank der Alpeninitiative
mit einer umweltmidssigen Verbesserung zu rechnen, die aber die
Ziele der Luftreinhalteverordnung in der ganzen Schweiz nicht
erfillen wird.

Im Mittelland ist mit weiteren Belastungen - auch bei einer
Einfiihrung der leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe - zu
rechnen.

B. Teilweise Zulassung von 40-Ténnern in Mittelland-Terminals

Die Auswirkungen diese Option sind bereits im Kapitel 6
ausfihrlich beschrieben worden: Bei einem hohen Kontrollaufwand
entstehen regionale Wettbewerbsverzerrungen. Im Umfeld der
festegelegten Terminals ergeben sich hingegen leicht
Konkurrenzvorteile fiir die Bahn. Transporte kénnen hier
effizienter und umweltfreundlicher abgewickelt werden. Es besteht
aber die grosse Gefahr, dass die 28-Tonnen-Limite generell
durchbrochen wird, ohne dass flankierende Massnahmen ergriffen
werden. Filir die EU diirften die 40- bzw. 44 Terminals keine
ausreichende Konzession darstellen. Es ist héchst fragwirdig, dass
im Vorfeld der EU-Verhandlungen Vorleistungen erbracht werden. Es
ist alles daran zu setzen, dass vor der Bereinigung der EU-
Verhandlungen nicht noch weitere Terminals bestimmt werden.
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C. Vollstédndige Zulassung der 40- bzw. 44-T&nner im Mittelland

Von der EU wird im Prinzip ein freier Zugang der 40- bzw. 44-
Tonner im Mittelland angestrebt. Dieser Schritt kénnte vermutlich
frihestens im Jahre 1998 eingefiihrt werden. Dabei misste die Hiirde
eines Referendums liberstanden werden, die vermutlich - und dies
zurecht - kaum genommen wiirde. Somit handelt es sich bei Option
"40~- bzw. 44-Tonner Mittelland" um ein - allerdings notwendiges -
Gedankenspiel. Erst damit werden lauernde Gefahren sichtbar. Neue
Verhandlungsoptionen kénnen aufgezeigt werden.

Welches sind nun die méglichen Folgen eines 40- bzw. 44-Ténners
Mittelland?

1. Das schweizerische Transportgewerbe gerat unter einen
verstédrkten Wettbewerbsdruck. Dieser geschieht einerseits durch
den freien Marktzugang der ausldndischen Transporteure. Sie
kénnten - insofern die Arbeits- und Ruhebedingungen eingehalten
werden - in der Schweiz Transporte mit 40-Ténnern frei ausfiihren.
Andererseits verstdrkt sich der interne Wettbewerb, da bei
gleichen Transportmengen weniger Transportfahrten nétig sind.
Infolgedessen sinken insgesamt die Preise fiir die Gltertransporte.
Es wird mit einem Preisrlickgang von ca. 10%-20% gerechnet (30).

2. Tendenziell werden v.a. die mittelgrossen Transportunternehmen
in ihrer Position gefdhrdet. Die Klein-Transporteure diurften in
Nischen weiterhin recht gute Ueberlebenschance haben. Als Gewinner
sind die grossen Transportunternehmen zu bezeichnen (31). Sie
verstdrken ihre Zusammenarbeit zusdatzlich, was bessere logistische
Leistungen zur Folge haben diirfte (Einrichtung von
Leerfahrtenbdrsen usw.). Ebenfalls ist zu erwarten, dass ins
Ausland ausgelagerte Arbeitspldtze tendenziell wieder in die
Schweiz rickverlagert werden. Allerdings ist dieser Effekt als
gering einzuschidtzen.

Die tendenzielle Bedrohung des schweizerischen Transportgewerbes
ist in den bisherigen Diskussionen um die europdische Integration
recht deutlich zum Ausdruck gekommen: Die grossen
Transportunternehmen sind eher europafreundlich, die kleinen und
vor allem die mittleren sind gegen "Europa" eingestellt.

30 Zobel Giunther, Liberalisierung in der Verkehrspolitik in
Richtung 1992 - Fluch oder Segen, Europainstitut Saarbriicken,
Saarbriicken 1989.

31 Vergleiche dazu: Zweifel Peter, Nielsen Claudia, Miller Karin:
Impacts of European Integration on the Service Sector of
Switzerland: Road Transport, Report to the Federal Office of
Foreign Economic Affairs, Zurich 1993.
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3. Aufgrund der reduzierter Gutertransportpreise ist einerseits -
sofern nicht eine wirksame leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe
zu Zuge kommt - eine leichte Ausdehnung der transportierten
GUtermengen zu erwarten. Allerdings ist dieser Effekt als minim zu
bezeichnen. Das zusdtzliche Mengenwachstum diirfte héchstens wenige
Prozent betragen.

Andererseits werden die Bahnglitertransporte noch stirker
konkurrenziert. Aber auch dieser Effekt ist nicht zu
Uberschétzten, da die Bahnen im Inlandtransport und im
Import/Export nur in Teilmdrkten - bei recht hohen Subventionen -
sich behaupten kénnen: Landwirtschaftliche Produkte, Papier,
Zement usw.. Die Mdrkte fiir diese Produkte befinden sich in einem
massiven Strukturwandel. Sie werden in den ndchsten Jahren ohnehin
noch stédrker abnehmen. Die Wettbewerbsposition der Schiene wird
somit nur teilweise durch die hypothetisch angenommene Einfihrung
der 40- bzw. 44-Ténner-Limite zusitzlich gefdhrdert. Die
schwierige Wettbewerbsstellung der Bahn im Gliterverkehr ist -
neben der vé6llig unbefriedigenden Abgeltung der externen Kosten -
somit strukturell bedingt.

4. Insgesamt diirften aufgrund einer allfédlligen Einfiihrung der 40-
bzw. 44-Ténner-Limite die transportierten Gltermengen auf der
Strasse - gegeniliber der Trendentwicklung - nicht wesentlich
zunehmen. Die Nachfrage nach Transportleistungen wird im
wesentlichen durch Faktoren bestimmt, die in keinem direkten
Zusammenhang mit der 40-bzw. 44-Tonnen-Limite stehen
(Internationale Arbeitsteilnung, Wirtschaftswachstum usw.). Die
Zunahme dirfte allenfalls bei 5 Prozent, allerhéchstens bei 10%
liegen.

5. Die Umweltbelastungen werden - neben den oben diskutierten
Glitermengen - durch die spezifischen Emissionsfaktoren der

Transportmittel bestimmt. Dazu kénnen fiir den Gliterverkehr auf der
Strasse folgende Angaben gemacht werden:

Tabelle: Umwelt- bzw. Emissionsfaktoren fiir unterschiedliche LKW

LKW-Transport pro tKm Lieferwagen LKW 28t LKW40t

< 3,5t
Co2 g 196 67 52
NOx g 5,8 3,1 1,9

Quelle: Suter P., Walder E., Oekoinventare fiir Energiesysteme,
ETH-Zurich, Zirich 1993.

Die Emmissionsfaktoren in der umfassenden ETH-Studie sind pro
transportierte Tonne pro Kilometer berechnet worden. Dabei wurde
von einer 50% Auslastung der Lastwagen ausgegangen. Beli grésseren
Lastwagen ist diese Auslastung in der Regel wesentlich héher. Die
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Werte verschieben sich dadurch noch stirker zugunsten der schweren
Lastwagen.

Die Unterschiede der Emissionen in Abhéngigkeit der
Lastwagengewichte sind enorm. Ausgehend von den rund 470 Millionen
Tonnen Glter, die im Jahre 1990 im Inland sowie im Import/Export
auf der Strasse tranportiert wurden, ergeben sich folgende
Unterschiede:

Bei einer Erhéhung der Gilitermenge aufgrund der Einfiihrung von Plus
10% bleiben die CO2-Belastung zumindest stabil. Eine leichte
Abnahme kann nicht v6llig ausgeschlossen werden.

Beim NOX ist aufgrund einer verlagerung dre Transporte auf 40-
Tonnen-Lastwagen mit einer Abnahme von einigen Prozent zu rechnen.
Beli einer optimalen Umlagerung und einer hohen Auslastung der 40-
Ténner durfte die Abnahme sogar rund 30% - gegeniiber der
Trendentwicklung betragen.

Damit zeigt sich, dass die Einfihrung der 40- bzw. 44-Tonnenlimite
keineswegs die Umweltsituation verschlechtert.

Bezliglich den Unf&dllen ist ebenfalls von einer Stabilitédt
auszugehen, da die Anzahl Fahrten leicht abnehmen. Die Fahrzeuge
sind gegeniiber den 28-LKW nicht grésser.

Es wdre allerdings falsch die Einfiihrung der 40- bzw. 44-Tonnen-
Limite im Mittelland als Umweltmassnahme darzustellen. Vielmehr
kann in etwa Umweltneutralitit festgestellt werden. Dies ist aber
Uberhaupt nicht geniigend. Die Umweltziele des Bunderates werden
damit bei weitem verfehlt. Es kann deshalb nur iber eine Zulassung
der 40- bzw. 44-Ténner-Limite diskutiert werden, wenn gleichzeitig
sichergestellt wird, dass die - zumindest teilweise -
Unmstrukturierung des Fahrzeugparkes genutzt wurd, um die
Umweltziele zu erreichen: Dies verlangt fiir den CO2-Ausstoss eine
Abnahme um mindestens 25% bis ins Jahr 2005 und beim NOX eine
Reduktion um 40-50%.

Verschiedene Wege sind moéglich:

= Der Preiszerfall beim Giitertransport wird durch die Anlastung
der externen Kosten kompensiert: Die Verlagerung weg von der
Schine auf die Strasse kann zumindest teilweise verhindert werden.
Eine vermehrte Nachfrage nach Tranportleistungen findet nicht
statt.

- Die Einfihrung von umweltfreundlicheren Lastwagen wird forciert,
indem etwa tiefere Emissionsgrenzwerte verlangt werden.

Es ist zu erwarten, dass damit die Umweltziele des Bundesrates
erreicht werden koénnen.
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Fazit

Insgesamt ergibt sich aus Umweltsicht die relativ komfortable
Lage, dass die Einfilihrung der 40- bzw. 44-Tonnen-Limite an sich
nicht unbedingt ein erstrebenswertes Ziel darstellt. Dagegen kann
aber auch nicht unbedingt opponiert werden, wie dies etwa fiir das
mittlere und kleinere Transportgewerbe der Fall. Der Zulassung der
40- bzw. 44-Ténner ist aber nur zuzustimmen, wenn gleichzeitig die
Garantie geschaffen wird, dass die Unweltziele des Bundesrates
effektiv auch erreicht werden. Es miissen also vorgidngig die
notwendigen Massnahmen beschlossen werden.

D. Zulassung der 40- bzw. 44-T&nner auf den Transitachsen

Die Zulassung der 40- bzw. 44-Tonner auf den Transitachsen
Gotthard, Grosser St. Bernhard, Simplon und Bernhardino ist mit
der Annahme der Alpeninitiative obsolet geworden. Andernfalls
wirde der Volkswille vom 20. Februar 1994 in krassester Weise
geborchen.

Im Vordergrund steht vielmehr eine speditive Umsetzung der
Alpeninitiative, das heisst der Verlagerung der Transitverkehrs
auf die Schiene. Als Massnahmen stehen zur Verfiigung (32):

- Ausbau der Infrastrukturen gemdss Transitvertrag

- Einfihrung kostendeckender Verkehrsabgaben

- Erteilung von Zertifikaten gemdss Modell Oesterrreich. Dabei
kénnen auch Ausnahmen fir begrindete 40-Tonnen-Transporte gemacht
werden.

- Ev. Einfihrung einer Tunnelgebtihr

Die Umsetzung der Alpeninitiative wird noch einige diplomatische
Nebengerdusche absetzen, die teilweise auch von Gruppierungen der
Schweiz mitgeschiirt werden. Insgesamt dndert sich nichts an der
Tatsache, dass die Unlagerung auf die Schiene realisierbar ist.
Das europédische Schienennetz wird dadurch mittelfristig wichtige
Impulse erhalten.

E. Generelle Zulassung der 40-Td&nner ohne flankierende Massanhmen

Eine genrelle Zulassung setzt sich aus den Optionen C. und D.
zusammen. Damit steht einerseits die Problematik Mittelland und
die anderseits das Themna Alpeninititiative an.

32 Verkehrs-Club der Schweiz (VCS): Direkte und indirekte Kosten
im Transitverkehr: Transitabgaben als Massnahmen zur
Internalisierung der Kosten, Bern/Herzogenbuchsee 1992
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Fazit
Aus Umweltsicht ist den bilateralen Verhandlungen mit der EU im
Bereich Verkehr relativ gelassen gegeniliberzutreten.

Mit der Annahme der Alpeninitiative ist ein klarer Auftrag vom
Volk erteilt worden, um die Umweltbelastungen auf den
Transitachsen zu reduzieren. Dabei wird von seiten einzelner EU-

sxponenten auch in ndchster Zeit noch einiges an diplomatischen

epolter zu héren sein. Das ist ihr gutes Recht und gehért zum
Spiel. Es ist zu erwarten, dass die entsprechenden Personen aber
in absehbarer Zeit ausgewechselt werden, da kaum anzunehmen ist,
dass sie in derart eklatanter Weise bei ihren eigenen WihlerInnen
gegen die Umweltinterssen verstossen kénnen. Dies hat sich bereits
bei der Annahme der Verkehrsabgaben im Jahre 1984 gezeigt.

Fir die Schweiz ist entscheidend, dass rasch griffige Modelle
entwickelt werden, um die Umnsetzung der Alpeninitiative
sicherzustellen. Verschiedene Varianten sind dabei auszuarbeiten:
Internalisierung der externen Kosten, Zertifikate usw..

Gelassenheit sind auch bei den Diskussionen um die Einfiihrung der
40- bzw. 44-Tdénner angesagt. Umweltmédssig kann er - im Gegensatz
zur Transitproblematik wegen des Umwegverkehrs - nicht einfach
abgelehnt werden. Er ist zumindest umweltneutral, sogar mit einem
leichten Plus versehen.

Es wdre aber im Moment falsch, jeglicher weiteren Zulassung von
40— bzw. 44-Ténnern zuzustimmen. Vielmehr sind zuerst Massnahmen
zu treffen, damit effektiv die Umweltziele des Bundesrates im
Guterverkehr erreicht werden. Dies ist mit der Aufhebung der 28-
Tonnen-Limite keineswegs automatisch der Fall.

Fir das weitere Vorgehen zeichnen siich zwel Varianten ab.
Gleichzeitig sind die méglichen Koalitionspartner zu Uberlegen:

a. Variante Status Quo:

Es wird ein "Bindnis" mit den mittleren und kleineren
Transporteuren und den integrationsfeundlichen Kriften
geschlossen. Die 28-Tonnen-Limite wird solang als méglich
verteidigt. Die Struktur des Transportgewerbes kann dadurch
konserviert werden. Die Umweltprobleme im Gutertransport werden
hingegen keineswegs geldést, da die Trendentwicklung niemals in den
Bereich der bundesritlichen Umweltziele gelangen wird.

Fir die Industrie und das Gewerbe verbleiben relativ hohe
Transportkosten. In den anderen Bereichen (Flugverkehr,
Submissionspolitik, Personenverkehr) ist tendenziell mit einer
gewissen Abschottung gegeniiber der EU zu rechnen. Lingerfristig
kénnen dadurch nicht unerhebliche Vorteile von der Wirtschaft
nicht realisiert werden.
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b. Offensive Ver#dnderung:

Die Thematik 40- bzw. 44-Tonnen-Limite wird offensiv aufgenommen.
Als Richtlinie gelten die bundesritlichen Umweltziele: Die 28-
Tonnen-Limit im Mittelland wird nur aufgegeben, wenn die Gewshr
besteht, dass diese Ziele auch im Giiterverkehr erreicht werden.
Dies ist nur méglich, wenn zusidtzlich wirksame Massnahmen
ergriffen werden. Dadurch verbilligt sich der Glutertransport in
der Schweiz nicht unbedingt, da das Preisenkungspotential zur
Realisierung der Umweltmassnahmen genutzt wird. Erst mittelfristig
kénnen sich die Transportkosten - bei einer weit héheren
Umweltvertriglichkeit des Giiterverkehrs - relativ reduzieren. Es
findet keine Abschottung gegeniiber der EU mit negativen
wirtschaftlichen Folgen fir wichtige Teile der Industrie und
Dienstleistungsbranche statt. Damit werden exportorientierte
Branchen zu einem potentiellen Koalitionspartner fir eine
Offensivstrategie.

Aus der Sicht der Umwelt sind somit nicht nur Modelle fir eine
umweltvertédgliche Gliterverkehrspolitik zu entwickeln, es gilt
auch, die dafiir notwendigen Koalitionen zu suchen.
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= Umweltstrategi L= o} E =g v g [ =R —3% o}
Gﬁterverkehr

Offiziell fehlen bisher Strategien zur Bewdltigung der Umwelt-
auswirkungen im Verkehrsbereich. Im Gegensatz zur EU verfligt die
Schweiz iliber keine Verkehrsprogramme, welche iiber die ndchsten
Jahre hinausgehen. Wohl sind Zielsetzungen fiir den Lirm- und
Luftbereich vorhanden. Wie diese aber instrumental realisiert
werden, ist auch nach der Annahme der leistungsabhdngigen
Schwerverkehrsabgabe v6llig offen. Dieses Defizit ist so rasch als
méglich nachzuholen. Damit ist eine Verkehrspolitik in die
bilateralen Verhandlungen einzubringen, welche den Unweltanliegen
voll Rechnung trdgt (1).

Im Vordergrund stehen vier Massnahmen:

- ErhShung der Mineralélsteuer:

In der EU sollen die Maxima fir die Mineraldlsteuer erhdht werden.
Dabei sind weitere Anpassungennach oben von grosser Bedeutung. Die
Schweiz sollte versuchen, entsprechende Schritte anzuregen und
eine etappenweise Erhéhung im Inland in die Wege zu leiten.

- Einfuhrung der leistungsabhédngigen Schwerverkehrsabgaben:

Die Einfihrung ist in der EU frihestens auf 1997 vorgesehen. Die
Schweiz sollte sich an den Vorbereitungen nicht nur beteiligen,
sondern aktiv in die Arbeiten mitgestaltend eingreifen. Dazu
gehdren die Abkldrung und Lésung von technischen Fragen, die
Abrechnung der Einnahmen, Entwicklung von Systemen fir die
Ruckerstattung der Einnahmen, Ausarbeitung von Ubergangsfristen
usw.

Es ist nicht anzunehmen, dass die leistungsabhdngige Schwerver-
kehrsabgabe in allen EU-Lindern gleichzeitig eingefiihrt wird.
Deshalb sind Lésungen mit den fortschrittlichen Liandern anzu-
streben. Die geltenden EU-Regelungen lassen ein l&nderweises
Vorgehen zu.

- CO2-Abgabe:
Die CO2-Abgabe sollte unter Einbezug des Diesel realisiert werden.
Es sind Preiserhdhungen um ca 10 Rp./Liter zu erwarten.

- Emissionsabhédngige Motorfahrzeugsteuer:

Die Motorfahrzeugsteuer ist fiir Lastwagen stérker
emissionsabhéngig auszugestalten. Im Vordergrund stehen der
typengepriifte Energieverbrauch, die Luft- und Larmbelastungen.

1 BUWAL, Schriftenreihe Umwelt Nr. 177, Europdische Integration
und Okologische Folgen fiir die Schweiz, Bern 1992
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Verscharfung des Umwelt- und Energieverbrauchsstandards: Es gilt
die Mbéglichkeiten abzukldren, um zu verschdrften Umwelt- und
Energieverbrauchsstandards zu gelangen. Wohl sind Anpassungen fir
die Zeit nach 1997 vorgesehen. Diese Chancen sollten voll
ausgeschopft werden. Bei einer Zulassung der 40- bzw. 44-Tdénner
sind weitergehende Normen ins Auge zu fassen.

Bereitstellung von Verkehrsinfrastrukturen

Die Schweiz hat sich in Transitabkommen fiir die Bereitstellung des
40-Tonnen-Transitkorridors auf die Schiene und den Bau der 2 Neat-
Linien Gotthard/Létschberg inklusive Zufahrtsstrecken sowie
Terminals bereit erkldrt. Im Gegenzug ist die EU bereit, die
notwendige Infrastruktur, insbesondere Terminals, im Ausland
sicherzustellen. Fiir die Finanzierung der Neat und die Schweiz mit
mindestens 14 Mia Fr. aufzukommen. Es ist Zzu erwarten, dass in
absehbarer Zeit eine Verdoppelung der Neat beschlossen wird.

Bei allfdlligen Anderungen der Transitabkommens sollten der Umfang
der Neat wie auch die Finanzierung neu diskutiert werden. Er ist
eine Kostenbeteiligung der EU anzustreben, wie dies fur den
Brenner und den Mont Cenis der Fall ist. Gleichzeitig sind
flankierende Massnahmen zu beschliessen.

Ebenfalls sind die bestehenden Autobahnbauten in die Uberlegungen
einzubeziehen. Dabei sind die Linienfiihrung auf dem in der Schweiz
bereits bestehenden Netz, die Finanzierung und der Unterhalt zu
diskutieren.

Fazit

Im Rahmen der bilateralen Verhandlungen hat die EU bereits recht
klar Position bezogen. Im Vordergrund steht eine weitere
Auflockerung der 28-Tonnen-Gewichtslimite fiir Lastwagen. Die EU
meint, dass die Schweiz an einem bilateralen Abkommen ein
grosseres Interesse habe. Aus Sicht der EU ist dieser
Stellungsbezug verstdndlich und es ist problematisch, dies als
Erpressung zu bezeichnen. Vielmehr handelt es sich um eine
Interessensvertretung, wie dies schweizerischen Gepflogenheiten
seit Jahrhunderten entspricht.

Die Schweiz ist auf die internationalen Verkehrsverhandlungen noch
nicht sehr gut geriistet. In der Offentlichkeit sind bisher kaum
verschiedene Varianten fiir die Erreichung eines hohen
Unweltstandards diskutiert worden. Die bisherige Verkehrspolitik
wird in ihrer positiven Wirkung auf die Umwelt weit lUberschatzt,
wdhrenddessen fortschrittliche Lésungen in Kombination von
internationalen Regeln kaum diskutiert werden. Die Gefahr ist
gross, dass die letzten Triimpfe wie die 28-TonnenLimite fiir
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Lastwagen aus der Hand gegeben werden, ohne dass umweltmdssig auch
nur der kleinste Vorteil erzielt wiirde.

Zentral sind die Forderungen nach einer Durchsetzung folgender
Massnahmen

- Erhéhung Mineraldlsteuer

- Einfihrung der leistungsabhingigen Schwerverkehrsabgaben

- CO2-Abgabe inklusive Treibstoffe

- Emissionsabhingige Motorfahrzeugsteuern

~ Verscharfung der Umwelt- und Energiestandards

- Neuverhandlungen des Transitabkommens, wozu offenbar auch
der Wunsch oder Fall besteht, unter Einbezug der bereitzu-
stellenden Kapazitédten und der Finanzierung der Infra-
strukturen.

Mit weiteren Lockerungen der 28-Ténner-Limite sollte nur
nachgegeben werden, wenn gleichzeitig klare Massnahmen fir die
Erreichung der bundesrdtlichen Umweltziele festgelegt werden. Eine
Vorlage des Bundesrates, zu einer Transitvorlage mit der EU sollte
diese Koppelung zwingend einschliessen.

9. Szenario EWR

Das EWR-Szenario ist zur Zeit héchst ungewiss. Bei einem EU-
Beitritt der skandinavischen Lénder und von Osterreich fédllt der
EWR als Option héchstwahrscheinlich dahin. Die Wahrscheinlichkeijt
ist sehr gross, dass dieser Fall eintreten wird.

Bei einem EWR wdre flir die Schweiz der Zugang zum Verkehrsmarkt
auf der Strasse, Schiene und in der Luft perfekt ohne dass ein
Druck auf weitere Anpassungen bestehen wiirde. Dieser kime erst
nach Ablauf des Transitabkommens, im Jahre 2005.

So gesehen beinhaltet der EWR durchaus Vorteile. Es kommt hinzu,
dass die Mitbestimmungsmdéglichkeiten etwas grésser einzuschitzen
sind, als dies im Alleingang der Fall ist.

Falls der EWR iUberhaupt zur Diskussion steht, kénnte sich dieser
aus Umweltsicht im Bereich Verkehr als giinstige Option erweisen.
Bei einem ungilinstigen Verhandlungsergebnis ist somit zu tiberlegen,
ob eine Verkehrsvorlage Alleingang im Rahmen eines Referendums
nicht zugunsten eines EWR-Beitritts vorzuziehen ist.
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10. Szenario EU

Das Szenario EU heisst zuerst einmal die Aufnahme von Bei-
trittsverhandlungen. Dabei miissen alle offenen Fragen diskutiert
werden, wie sie sich im Alleingang bereits auch stellen.
Insbesondere wiirde sich die Gelegenheit bieten, den Transitvertrag
in einem relativ frithen Zeitpunkt neu zu verhandeln und die
offenen Probleme (Kapazitéaten, Kontingentierung, Transitverkehr
durch die Alpen mit Oeko-Punkte-System, Finanzierung
Infrastrukturen) wieder aufzunehmen.

Noch klarer wie bei den bilateralen Verhandlungen misste sich die
schweizerische Position nicht mehr auf die wirtschaftlichen
Fragen, sondern vor allem auch die Unweltfragen konzentrieren.

Dabei k&énnten gemdss der EU-Programmatik schweizerische Unwelt-
anliegen mit klaren instrumentalen Vorstellungen eingebracht
werden. Voraussetzung ist natiirlich, dass diese uberhaupt for-
muliert werden und mit geniigend Nachdruck vertreten werden.
Grundsdtzlich besteht kein Grund, dass die EU nicht darauf ein-
treten sollte und es zu einem Beitritt kommt, der die Ver-
kehrsinteressen mit den Umweltanliegen abstimmt.

11. Schlussfolgerungen (Noch unvollsténdiqg)

Mit der Ablehnung des EWR ist die Schweiz unter Handlungsdruck
geraten, dem die EU allerdings nur zdgerlich begegnet. Bereits
heute steht fest, dass die Schweiz unweltméssig weiteres Terrain
verloren hat und nun offenbar das gesamte Gewicht auf eine
wirtschaftliche Anpassung legt. Die herrschende Rezession tragt
einiges zur Verstdrkung dieser Position bei.

Eine Losung des Dilemmas sollte bereits bei den bilateralen
Verhandlungen ansetzen: Neben den wirtschaftlichen Interessen sind
auch die Umweltanliegen im Verkehrsbereich vollwertig ein-
zubringen. Dabei kann es nicht um die Beibehaltung bestimmter
Massnahmen gehen. Vielmehr ist von den bundesrétlichen Umwelt-—
zielen im Verkehrsbereich auszugehen und klare Massnahmen sollten
zu deren Realisierung beitragen.
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Anhang

A-1 Zusammenstellung der bilateralen Strassenverkehrsabkommen -
Marktzugang
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