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Vierter Artikdl:

Neuerungen im Land- und L uftverkehr

Thomas A. Zimmermann
Schwei zerisches Institut fur Aussenwirtschaft und Angewandte Wirtschaftsfor schung
an der Universitat &. Gallen

Zwel der sieben bilateralen Abkommen betreffen Verkehrsfragen. Auch wenn die
regionalen Auswirkungen der Abkommen zum L uft- und Landverkehr eher gering sind,
soll vor allem das L andverkehrsabkommen - aufgrund seiner politischen Brisanz in der
Schweiz - ndher vorgestellt werden.

Ein erster Blick auf die Landkarte verdeutlicht bereits, weshalb Verkehrsfragen ein wichtiger
Bereich der bilateralen Beziehungen sind: Durch ihre zentrde Lage an wichtigen
Alpenibergangen besitzt die Schweiz als Transitland traditionell grosse Bedeutung.

Schar fe | nter essengegensatze Schweiz-EU

In den vergangenen Jahren haben sich in diesem Bereich grosse Interessengegensatze
zwischen den beiden Parteien herauskristallisiert. Mit dem innereuropaischen Handel ist auch
der apenquerende Transitverkehr stark gewachsen. Dies gilt vor alem fur den Glterverkehr
auf der Strasse, da die Bahnen haufig nicht in der Lage sind, den Bedurfnissen der modernen
Wirtschaft nach flexiblen Transporten nachzukommen.

Wahrend die EG-Staaten nicht auf eine kostengiinstige und flexible Anbindung der
Industriezentren Norditaliens mit den Wirtschaftsrdumen nordlich der Alpen verzichten
wollen, leiden die Alpenlander — allen voran die Schweiz und Osterreich — unter dem
bestandig steigenden Strassenverkehrsvolumen. Beide Lander haben auf diese Entwicklungen
mit Massnahmen reagiert, um die Attraktivitét des Strassenverkehrs einzuschranken.

Die 28-Tonnen-L imite der Schweiz: Ein verkehrspolitisches Fossil

In der Schweiz hat sich neben Nacht- und Sonntagsfahrverboten besonders die
Gewichtsbeschrankung fir Lastwagen auf 28 Tonnen als probates Mittel erwiesen, um die
Attraktivitdt des alpenquerenden Strassengltertransits einzuschranken. Wahrend diese 28-
Tonnen-Limite in der Schweiz seit 1972 gilt, wurden die Gewichtsbeschrénkungen fur
Lastwagen in der EU schrittweise auf die heute tblichen 40 Tonnen angehoben.

Die niedrigeren Schweizer Gewichtsimite flhren zu gravierenden Verzerrungen im
Transitverkehr: Schwere Lastwagen umfahren die Schweiz beim Alpentransit entweder
westlich am Mont Blanc oder o6stlich am Brenner, wobe grosse Umwege von der
geographisch optimalen Strecke gefahren werden (,Umwegverkehr*). Diese Umwege
verteuern nicht nur die Transporte, sondern belasten durch die unnétig gefahrenen Kilometer
auch die Umwelt. Alternativ missen Transporteure die Schweiz mit halbleeren Lastwagen
durchqueren oder aber ihre Ladung auf mehrere kleinere Lkw umladen, wobel beides weder



Okonomisch noch 6kologisch Sinn macht, da sich dadurch die Zahl der notwendigen Fahrten
erhoht.

Es kommt aber noch schlimmer. Wahrend die V erkehrssteuerung durch Gewichtslimite zwar
voll beladene Lastwagen von Schweizer Strassen fernhélt, gilt genau das Umgekehrte fir
Leerfahrzeuge: Weil Schweizer Strassengebiihren im internationalen Vergleich eher niedrig
sind, befahren heute vor allem unbeladene Lkw, die von Transporten zurtickkehren, die
Schweizer Transitrouten — und zwar selbst dann, wenn andere Strecken, etwa Uber den
Brenner, geographisch guinstiger wéren.

In einer Gesamtbetrachtung hat die 28-Tonnen-Limite daher sowohl 6konomisch als auch
Okologisch versagt. Es ist erstaunlich, dass ein derart schlechtes verkehrspolitisches
Steuerungsinstrument so lange und so vehement verteidigt wurde. Oder waren die 28-Tonnen-
Limite etwa auch ein willkommenes technisches Handelshemmnis, das binnenorientierten
Schwelizer Transporteuren zusétzlichen Schutz vor auslandischer Konkurrenz brachte?

Neur egelungen durch das L andver kehr sabkommen

Das nun abgeschlossene Landverkehrsabkommen hat zwei Pfeiler: Die Koordination der
Alpenverkehrspolitik zwischen der Schweiz und der EU sowie neue Marktoffnungsschritte
auf den Verkehrsmérkten.

Bel der Koordination der Verkehrspolitik sient das Abkommen vor, dass die Schweiz ihre
Gewichtslimite fur Lastwagen schrittweise von 28 Tonnen Uber 34 Tonnen (2001) auf dieim
Ubrigen Europa tblichen 40 Tonnen (2005) erhoht. Gleichzeitig werden die Strassengebihren
fur Lkw in der Schweiz drastisch erhoht, wodurch die Produktivitdtisgewinne aus der
Zulassung schwererer Lastwagen abgeschopft werden. Fur die Referenzstrecke von Basel
nach Chiasso, die den grossten Teil des Transitvolumens aufnimmt, liegt diese
durchschnittliche Gebihr dann bei 325 Franken pro Fahrt — dem Dreizehnfachen der heutigen
Pauschalabgabe von 25 Franken. In Abhangigkeit von der Schadstoffklasse des Lastwagens
werden ausserdem Zuschlage erhoben oder Abschlage gewéhrt. Damit wird auch der Einsatz
modernerer Fahrzeuge mit geringeren Umweltbel astungen gefordert.

Um die Wettbewerbsféhigkeit der Schiene gegeniiber der Strasse zu gewahrleisten, werden
zudem die a penquerenden Eisenbahnverbindungen ausgebaut. Die Einnahmen aus der LSVA
fliessen in die Modernisierung der Bahninfrastrukturen (NEAT, Bahn 2000), wobel vor allem
den beiden neu zu bauenden Basistunnels am Lotschberg und am Gotthard hohe Bedeutung
zukommt.

M ar k 6ffnungsschritte

Wahrend sich die offentliche Diskussion nahezu ausschliesslich mit der politisierten
Transitfrage beschéftigt, bringt das Abkommen auch neue Markt6ffnungsschritte auf den
Verkehrsmaérkten, die — trotz ihrer 6konomischen und 6kologischen Potentiale — bislang kaum
beachtet wurden. Strassengutertransporte von der Schweiz in die EU und umgekehrt
unterliegen immer noch mengenmassigen Beschrankungen und anderen administrativen
Behinderungen, wozu auch die unterschiedlichen Gewichtslimite gehdren. Transporteure der
einen Vertragspartei kdnnen bislang nur eingeschréankt Transporte auf dem Gebiet der anderen
Vertragspartel erledigen.



Dieser sowohl wirtschaftlich wie technisch und 6kologisch kontraproduktive Protektionismus
erschwert die optimale Auslastung von Fahrzeugen und eine sinnvolle Routenplanung. Hier
bringt das Abkommen durch die Liberaliserung der Méarkte fur den Guiter- und
Personenverkehr auf Schiene und Strasse wesentliche V erbesserungen.

Auswirkungen und Bewertung des L andver kehr sasbkommens

Das Landverkehrsabkommen bringt vor allem im Guterverkehr, dem es sich primér zuwendet,
erhebliche wirtschaftliche Effizienzgewinne: Die verkehrspolitischen Stellschrauben werden
so verdndert, dass Transporteure ihre Lastwagen zukinftig wesentlich besser audasten
konnen. Bei gegebenem Transportvolumen fihrt dies zu einer Verringerung der Fahrten, was
der Umwelt zugute kommt. Die Verwendung der LSV A fir den Ausbau der Bahninfrastruktur
fordert zudem mittel- bis langfristig die Verlagerung der Transitaktivitdten von der Strasse auf
die Schiene.

Wie hoch diese Verlagerung ausfdlt, ist alerdings umstritten: Wéahrend der Bund davon
ausgeht, dass sich die Zahl der alpenguerenden Fahrten von Uber 1,2 Millionen im Jahr 1998
auf langfristig 650.000 Fahrten etwa halbieren wird, gehen andere Quellen davon aus, dass
die LSVA nicht ausreicht, um den vollen Produktivitétsgewinn aus der Zulassung von 40-
Tonnern abzuschdpfen. Entsprechende Modellrechnungen sind aber sowieso mit Vorsicht zu
geniessen, da wichtige Parameter — etwa die Entwicklung der Olpreise — langfristig kaum
prognostiziert werden kénnen.

Ungeachtet der Probleme bel der genauen Quantifizierung der Auswirkungen gilt aber, dass
das Landverkehrsabkommen — zusammen mit der LSVA und der Starkung der Bahnen — die
dringend notwendige Modernisierung der Alpenverkehrspolitik bringt: mehr wirtschaftliche
Effizienz enerseits und mehr Umweltschutz durch bessere Auslastung, weniger
Umwegverkehr und eine gezielte Forderung des Bahnverkehrs andererseits. Aus
aussenpolitischer Sicht ist schliesslich zu betonen, dass das Abkommen einen heiklen Bereich
der bilateralen Beziehungen entscharft und einer dauerhaften, fir beide Seiten akzeptablen
Losung zufihrt.

L andver kehr sabkommen und Bodenseer egion

Im Bodenseegebiet dirfte das Landverkehrsabkommen hinsichtlich des Transitverkehrs nur
geringe Wirkungen entfalten, da die Region im Abseits der wichtigen Nord-Sid-
Transitachsen (vor allem Basel-Chiasso) liegt. Von gewisser Bedeutung durften dagegen die
Marktoffnungsschritte im Transportgewerbe sein: Sie erleichtern die Routenplanung von
Transporteuren und schaffen einen hoheren Wettbewerb bei Transportdienstleistungen in der
Region, wovon die regionale Wirtschaft profitieren dirfte.

Der néchste und letzte Beitrag dieser Serie befasst sich kurz mit dem Abkommen Uber die
Forschungszusammenarbeit. Schwerpunktmaéssig wird es aber um einen Ausblick auf die
zukUnftige bilaterale Zusammenarbeit gehen.



Das L uftver kehr sabkommen

Das Luftverkehrsabkommen bindet die Schweiz in den européischen Luftverkehrsmarkt
ein. Die Europdische Gemeinschaft hat in den neunziger Jahren den Luftverkehr
weitgehend liberalisiert, nachdem zuvor die Erteilung von Betriebsgenehmigungen, der
Marktzugang audandischer Fluggesellschaften sowie die Tarifgestaltung starken
nationalstaatlichen Beschrankungen und Regulierungen unterworfen waren. Im
liberalisierten EU-Markt kdnnen Fluggesellschaften dagegen ihre Routen, Kapazitaten
und Tarife weitgehend selbst bestimmen und flexibel den jeweiligen Marktbedingungen
anpassen.

Aufgrund der Ablehnung des EWR, der auch die Schweiz in den europaischen
Luftverkehrsmarkt eingebunden hétte, konnen Schweizer Fluggesellschaften - allen
voran die Swissair - bislang nicht von den européischen Bestimmungen profitieren. Vor
allem beim Fugverkehr mit den sldeuropaischen Landern ist die Swissair haufig
Diskriminierungen ausgesetzt. Dies andert sich mit dem Luftverkehrsabkommen, das
eine weitestgehende Gleichberechtigung der Schweizer Fluggesellschaften am
européischen Luftverkehrsmarkt bringt. Gleichzeitig koénnen Fluggesellschaften aus der
EU Schweizer Flughé&fen leichter anfliegen.

In der Bodenseeregion konnte das Abkommen ene Verbesserung der
Flugverkehrsverbindungen ab Friedrichshafen und Altenrhein  beginstigen. Da
Fluggesellschaften kinftig leichter Routen aufnehmen kénnen, und well eine schnellere
Anpassung von Kapazitéten an veranderte Marktgegebenheiten méglich wird, darf mit
kundenfreundlicheren und marktgerechteren Angeboten im bilateralen Flugverkehr sowie
einer besseren Auslastung der Flugzeuge gerechnet werden. Die Fluggaste dirften sich
Uber diese Effizienzgewinne freuen - vor alem dann, wenn sie aufgrund des hoheren
Wettbewerbs unter den Airlines, der sich aus der Marktoffnung ergibt, an die Passagiere
weitergegeben werden miissen.

Die Kehrseite der Medaille ist alerdings, dass mit der gesteigerten Attraktivitdt des
Flugverkehrs auch die Zahl der Flugbewegungen — und damit die Umweltbelastung
durch Larm und Abgas — tendenziell zunehmen konnte. Aufgrund der eingeschrankten
Bedeutung der regionalen Flughdfen und der physischen Kapazitétsgrenzen ist hier
jedoch selbst langfristig kaum mit spirbaren Auswirkungen zu rechnen.

Ausgewahlte Begriffe der Landverkehrspolitik

NEAT: Neue Alpentransversale; Der Neubau von Bahninfrastrukturen in den Schweizer
Alpen, vor allem durch zwei neue Basistunnels am L6tschberg und am Gotthard.

LSVA: Lestungsabhangige Schwerverkehrsabgabe, Strassengebiihr, die von
Transporteuren fir die Benltzung der Schweizer Autobahnen zu entrichten ist. |hre Héhe
bestimmt sich nach dem Gewicht des Lastwagens, der zurtickgelegten Strecke und der
Schadstoffklasse des Fahrzeugs.

FinOV': Finanzierungskonzept fur den 6ffentlichen Verkehr; Das Konzept sieht unter
anderem vor, dass die Einnahmen aus der LSV A in den Ausbau der Bahninfrastrukturen
(vor dlemindie NEAT) fliessen.
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