Verkehr im dritten Jahrtausend
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Technische Fortschritte haben die Verhaltnisse auf den
Verkehrsmarkten in unserem Jahrhundert zweimal grundlegend
verandert. Zuerst verdrangten Dampfmaschinen auf Schienen
den durch Jahrtausende ublichen Transport auf Strassen.
Spater ermdglichte die Entwicklung des Automobils und der
Ausbau leistungsfahiger Strassennetze die gegenlaufige
Verdrangung. Der im Verhdltnis zum Einkommen immer billiger
werdende Transport von Personen und Gutern sowie die Fort-
schritte in der Telekommunikation waren wichtige Grundlagen
zu einem stetig zunehmenden Grad an raumlicher Arbeitstei-
lung und Spezialisierung. Dies fuhrte zu Wohlstand und zu
noch grosserer Nachfrage nach Mobilitat von Personen und
Gutern. Hinzu kamen wachsende Mobilitatsbedirfnisse der
Freizeitgesellschaft. Der steigenden Verkehrsnachfrage wurde
vor allem mit dem Ausbau leistungsfahiger Autobahnnetze
Rechnung getragen. Auto und Lastwagen sind die flexibelsten
Verkehrsmittel, ihr immer massiverer Einsatz hat aber dazu
gefuhrt, dass die Umweltbelastung des Verkehrs heute Aus-
masse erreicht hat, die den Rahmen des Ertraglichen zu

sprengen drohen.

Umweltgerechter Verkehr

Diese Entwicklung hat zur Forderung nach einer "nachhalti-

gen" Mobilitat gefuhrt, d.h. dass wir den Verkehr der




zukunft bewaltigen missen, ohne die Lebensgrundlagen kommen-
der Generationen zu zerstdren; die Umweltbelastung durch den
Verkehr darf nicht mehr zunehmen, auch wenn dieser selbst
weiter wachst. Wenn wir dieses vitale Ziel erreichen wollen,
dann mussen wir zuallererst das grosse Umweltsparpotential

ausschopfen, das im Verkehrssystem selbst liegt.
Infrastruktur und Technik

Die Weichen dazu werden heute gestellt. In Europa entstehen
Hochgeschwindigkeits-Bahnlinien, welche die Reisezeit zwi-
schen grossen Stadten auf wenige Stunden verkurzen, und so
die Reisenden dazu bringen, von Flugzeug und Auto auf die
umwelt freundlichere Bahn umzusteigen. Stadte, Agglomeratio-
nen und Regionen werden durch leistungsfdhigere Bahn- und
Busnetze verbunden, damit die uberfullten Strassen vom

Pendlerverkehr entlastet werden kdénnen.

Im Guterverkehr werden die Infrastrukturen darauf ausgerich-
tet, den Fernverkehr auf die Massenverkehrsmittel Bahn und
Schiff zu bundeln. Nur der Nahverkehr und die
Guterfeinverteilung verbleiben auf der Strasse. Der
Schlissel zu dieser 6kologisch optimalen Aufteilung des
Verkehrs liegt im Aufbau von multimodalen Transportketten

oder, vereinfachend ausgedruckt, im kombinierten Verkehr.

Dabei werden die systemspezifischen Vorteile der verschiede-

nen Verkehrstrager in der Weise kombiniert, dass die dadurch
entstehende, "kombinierte" Verkehrsleistung dem einfachen
Haus-zu-Haus-Verkehr des Lastwagens uberlegen ist. Nur so

kénnen die Verlader und Spediteure dazu gebracht werden, das




Angebot des kombinierten Verkehrs vorzuziehen. Die techni-
schen Voraussetzungen fur diese Verkehrsart liegen in nor-
mierten Transportgefassen, welche ohne grossen Zeitverlust
auf die verschiedenen Verkehrstrager umgeladen werden

kénnen, und in leistungsfahigen Umladevorrichtungen an den

Schnittstellen zwischen Lastwagen, Bahn und Schiff.

Im Personen- und Guterverkehr der Zukunft ist also ein
optimaler Einsatz aller zur Verfugung stehender Verkehrsmit-

tel gefragt. Es geht nicht in erster Linie darum, die Ver-

drangung des Schienen- durch den Strassenverkehr ruckgangig

zu machen, Strassengutertransporte bleiben in vielen Berei-
chen unverzichtbar. Allerdings gebietet das Ziel der nach-
haltigen Mobilitatsentwicklung, den Trend des ungebremsten

Wachstums des Strassenguterverkehrs zu brechen.

Die Weichen zu einem umweltvertraglicheren Verkehr werden
aber nicht nur im Infrastrukturbereich gestellt. Auch im
Fahrzeugbau werden grosse Fortschritte erzielt, die spezifi-
sche Umweltbelastung der Autos, Flugzeuge, Bahnen und
Schiffe hat in den letzten Jahren markant abgenommen und
nimmt weiter stetig ab, wenn auch mit abnehmender Rate. Der
Schadstoffausstoss je transportierte Einheit sinkt gleicher-
massen wie der Energiebedarf. Die Fahrzeugflotten werden
besser differenziert, neuartige Typen wie Elektromobile

kommen zum Einsatz.

Infrastrukturanstrengungen und technischer Fortschritt
stimmen zuversichtlich, dass wir im kommenden Jahrtausend

ein umweltvertragliches Transportsystem erreichen kénnten.




Allerdings braucht es dazu zusatzliche, politische Weichen-

stellungen.
Kostenwahrheit

Eine der wichtigsten dieser Weichenstellungen ist die soge-
nannte "Kostenwahrheit" im Verkehr. Es geht darum, dass
samtliche Verkehrsmittel die durch sie verursachten sozialen
Kosten einschliesslich der Umweltkosten decken. Heute ist
dies noch nicht der Fall. Auf der einen Seite verursachen

insbesondere der Strassen- und der Flugverkehr hohe Umwelt-

belastungen, fur die sie nicht zur Kasse gebeten werdeqj_Auf

der anderen Seite deckt die 6ffentliche Hand Betriebsdefi-
zite im Bahn- und Busverkehr, im Ausland auch im Luftver-
kehr. Dadurch resultiert eine allgemein zu billige Mobilitat
und eine verzerrte Aufteilung des Verkehrs auf die Verkehrs-
trager. Die Politik muss dafir sorgen, dass fiur den Ver-
brauch von Umweltgutern im Verkehr ein den Knappheits-
verhdltnissen entsprechender Preis entrichtet werden muss.
Im Gleichschritt dazu kénnen die Betriebsbeitrage an den
6ffentlichen Verkehr abgebaut werden. Die Herstellung der
Kostenwahrheit bedarf indes der internationalen Koordina-
tion. Daran wird heute gearbeitet, die Fortschritte sind
klar erkennbar. Die Kostenwahrheit wird, zusammen mit dem
Ausbau der Infrastrukturen und mit der vollen Ausnutzung der
technischen Mdglichkeiten, zu einer 6kologisch/dkonomisch
sinnvollen Aufteilung des Verkehrs auf die verschiedenen

Verkehrstrager fuhren.




Wo steht die Schweiz?

Mit zwei zukunftsgerichteten Entscheidungen hat unser Volk
die Weichen in Richtung einer nachhaltigen Verkehrsentwick-
lung gestellt. Mit dem Konzept BAHN 2000 und mit der neuen
schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale NEAT schaffen
wir die infrastrukturellen Voraussetzungen zu einer
dkologisch optimalen Aufteilung des Verkehrs zu Beginn des
kommenden Jahrtausends. Mit BAHN 2000 erreichen wir ein
flachendeckendes, qualitativ hochstehendes Angebot, und mit
der NEAT verbinden wir das schweizerische und das
europdaische Schienennetz durch die Alpen. Mit der Inbetrieb-
nahme beider Konzepte nach der Jahrtausendwende wird die
Schweiz mit einer national &usserst leistungsféhigen Schie-
neninfrastruktur voll in das europaische Hochleistungsnetz
integriert sein. Wir werden damit in der Lage sein, den
grosstmoéglichen Teil des Binnenverkehrs, des grenzuber-
schreitenden Verkehrs und des Transitverkehrs mit der Bahn

zu bewaltigen.

Auch in die europaische Verkehrspolitik, namentlich in die

Bestrebungen zur Herbeifuhrung der Kostenwahrheit, ist unser
Land voll einbezogen. Wir kdénnen relativ unabhangig von
unserer Integrationspolitik sogar eine wichtige Rolle spie-
len, weil wir mit BAHN 2000 und der NEAT uUber nétigen Ver-
kehrsalternativen bereitstellen, die wohl zur Akzeptanz

einer umfassenden Kostenwahrheit unabdingbar sind.




