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Executive Summary

Die Bedeutung des Guterverkehrs fir eine funktionierende Volkswirtschaft und eine reibungslose Ver-
sorgung ist unbestritten. Das betrachtliche Wachstum insbesondere im Strassenguterverkehr wird
jedoch fir die ganze Logistik-, Speditions- und Transportbranche zum zentralen Problem und die
Branche sieht sich zunehmend mit den Konsequenzen des eigenen Erfolges konfrontiert. Haufigere
Staus auf den Strassen beeintrachtigen die Transport- und Dienstleistungsqualitdt und die Umweltbe-
lastungen durch den Schwerverkehr nehmen weiter zu.

Zur Loésung dieser Problematik wird auf politischer Ebene grosse Hoffnung in die Verkehrsverlagerung
und den Durchbruch des kombinierten Verkehrs gesetzt. Die Schweiz leistet mit dem Ausbau der
Schieneninfrastruktur (NEAT), der Schwerverkehrsabgabe (LSVA) und dem Verlagerungsgesetz ei-
nen betrdchtlichen Beitrag zur Verlagerung des Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene und
hat sich im alpenquerenden Guterverkehr ein ehrgeiziges Ziel gesetzt. Zentrale Elemente dieser Poli-
tik finden auf europaischer Ebene eine erfreuliche Bestatigung.

Die schweizerische Verkehrsdebatte und -politik hat sich jedoch in den vergangenen Jahren auf den
alpenquerenden Transitverkehr mit ungefahr 6,8% des Verkehrsvolumens im Jahr 2000 fokussiert,
wahrend der restliche Verkehrsmarkt ausgeblendet wurde. Im alpenquerenden Guterverkehr betragt
der Schienenanteil schon Uber 85% des Verkehrsvolumens und weitere Verlagerungsmdglichkeiten
sind gemessen am gesamten Guterverkehr recht bescheiden. Die grosse Herausforderung in der
Verlagerungspolitik zeichnet sich im grenziiberschreitenden Import- und Export- sowie Binnenverkehr
ab. Eine pauschale Betrachtung der Aufteilung des Gltertransportes auf die einzelnen Verkehrstrager
(Modal Split) ist wenig aussagekréftig. Eine differenziertere Analyse des Guterverkehrsmarktes ist
notwendig, um Aussagen Uber das Verlagerungspotenzial machen zu kénnen.

Wichtige organisatorische, technologische und institutionelle Entwicklungstrends sind bei der Beurtei-
lung der Verlagerungsmoglichkeiten zu bertlicksichtigen. Weiter muss die strategische Rolle der Logis-
tik, als Fahigkeit einer effizienten Planung und Ausfiihrung von Informations- und Giiterflissen in den
heutigen Produktions- und Distributionskonzepten verstanden werden. Erst die Logistik ermdglicht
eine Nutzung von globalen Standortvorteilen (global sourcing), was zur Verkehrswachstum wesentlich
beitragt. Der Liberalisierungsprozess soll dem Schienenverkehr wichtige Impulse zur Verbesserung
der Wettbewerbsfahigkeit verleihen. Gleichzeitig eréffnen technische und organisatorische Innovatio-
nen neuen Handlungsspielraum. Ein gutes Beispiel dafiir bildet die Einflihrung des Horizontalverlades,
welche dem kombinierten Verkehr vollig neue Marktsegmente erschliesst und ungeahnte Perspektiven
fur die Verkehrsverlagerung eroffnet.

Diese technologische und organisatorische Innovation hat eine Dynamik ausgeldst, die wenig mit dem
gangigen Verstandnis der Verkehrsverlagerung gemein hat. Angesichts der erwahnten Trends sind
Prognosen Uber die mogliche Verkehrsverlagerung mit grosser Unsicherheit behaftet. Der Erfolg die-
ser Innovationen hangt weniger von der Technologie ab, als von deren Angepasstheit an die Marktbe-
durfnisse. Diese Bedurfnisse werden in einem gegenseitigen Lern- und Kooperationsprozess der am
Transport beteiligten Akteure definiert. Insofern hat die Logistik- und Speditionsbranche eine zentrale
Rolle in der Ldsung der zunehmenden Verkehrsprobleme. Die Politik hat ihrerseits daflr zu sorgen,
dass der Liberalisierungsprozess die Konkurrenzfahigkeit der Schiene im Giterverkehrsmarkt verbes-
sert, einen ruindsen Preiskampf unter den Bahnunternehmen verhindert und klare Rahmenbedingun-
gen fur den Netzzugang und die Nutzung der Schieneninfrastruktur setzt.
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1. Ausgangslage

Die Bedeutung des Guterverkehrs fir eine funktionierende Volkswirtschaft und eine reibungslose Ver-
sorgung ist unbestritten. Das betrachtliche Wachstum im Giterverkehr und insbesondere im Stras-
senverkehr wird jedoch fiir die ganze Logistik-, Speditions- und Transportbranche immer mehr zum
zentralen Problem und die Branche sieht sich zunehmend mit den Konsequenzen des eigenen Erfol-
ges konfrontiert.

Haufigere Staus auf den Strassen beeintrachtigen die Transport- und Dienstleistungsqualitdt und die
Kapazitatsengpasse sind nicht leicht zu Gberwinden. Die Umwelt wird durch den Strassenguterverkehr
weiter belastet und die politischen Forderungen zur Verlagerung des Schwerverkehrs werden weiter
zunehmen. Die Verantwortung fir die starke Umweltbelastung durch den Verkehr wird trotz den er-
heblichen Fortschritten bei den Abgas- und Energieverbrauchswerten ausschliesslich dem Lkw zuge-
schoben. Die 6ffentliche Verkehrsdebatte ist seit der Alpeninitiative emotional auf den transalpinen
Schwerverkehr eingeschossen und der Lkw wird das Image des grossen Umweltverschmutzers nicht
leicht los.

Vor diesem Hintergrund hat sowohl auf nationaler wie auch auf europaischer Ebene die Verkehrsver-
lagerung oberste politische Prioritat. Auf nationaler Ebene setzen neben dem Ausbau der Eisenbahn-
alpentransversalen NEAT und der Schwerverkehrsabgabe insbesondere das Verlagerungsgesetz und
dessen Umsetzung einen klaren Rahmen. In jedem Fall gelten der begleitete und unbegleitete kom-
binierte Ladungsverkehr Schiene/Strasse (KLV) seit langerer Zeit als die grossen Hoffnungstréager.
Auf europaischer Ebene gibt das Weissbuch zur zukiinftigen Verkehrspolitik (2001) die gleiche Stoss-
richtung vor und misst dem laufenden Liberalisierungsprozess grosse Bedeutung fiir die Revitalisie-
rung der Bahn und der Verkehrsverlagerung bei.

Angesichts der Wachstumsprognosen des Guterverkehrs fur die ndchsten 20 Jahre wird immer mehr
daran gezweifelt, dass die hochgesteckten Verlagerungsziele im Alpentransitverkehr erflllt werden
kénnen und der kombinierte Ladungsverkehr in der Lage sein wird, einen substantiellen Beitrag zur
Losung der Verkehrsprobleme zu leisten. Um so emotionsgeladener werden einerseits der Ausbau
der Nationalstrassen und der Bau der zweiten Strassenrohre durch den Gotthard gefordert und ande-
rerseits der weitere Ausbau des Strassennetzes als Verrat an der Verkehrspolitik betrachtet. Die De-
batte polarisiert sich somit noch mehr.

SPEDLOGSWISS hat sich zum Ziel gesetzt, mit diesem Positionspapier einen konstruktiven Input zur
laufenden verkehrspolitischen Debatte zu leisten und aus einer verkehrstragerneutralen Sicht zu ihrer
Versachlichung beizutragen. Dazu gehdren sowohl eine niichterne Analyse des Giterverkehrsmarktes
wie auch das Aufzeigen mdglicher Handlungsoptionen fiir die Politik und Wirtschaft. Zu diesem
Zweck hat SPEDLOGSWISS das IRE beauftragt, das vorliegende Positionspapier zu verfassen.

In diesem Positionspapier geht es nicht in erster Linie darum, weitere mit sehr grosser Unsicherheit
behaftete Prognosen zum Verlagerungspotenzial aufzustellen. Das Ziel ist, das gangige Marktver-
standnis zu erweitern und ein nuanciertes Bild von den Verlagerungsméglichkeiten aufzuzeigen. Denn
solange der Giiterverkehrsmarkt nicht differenziert betrachtet und in seiner Komplexitat verstanden
wird, werden weder die Barrieren und Chancen zur Verkehrsverlagerung realistisch eingeschatzt noch
innovative Pfade zu deren Umsetzung in Betracht gezogen.

In der heutigen verkehrspolitischen Debatte werden die Verlagerungsmdéglichkeiten Gberschatzt, weil
davon ausgegangen wird, dass die erreichte Verlagerung Uber eine steigende Schwerverkehrsabgabe
kontinuierlich ausgedehnt werden koénne. Gleichzeitig werden die Verlagerungspotenziale von der
Strasse auf die Schiene aber auch unterschatzt, weil Innovationen auf technologischer, organisatori-
scher und institutioneller Ebene nicht oder nur ungeniigend berlcksichtigt und genutzt werden. In
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diesem Kontext bestehen bemerkenswerte Ansatze flir eine substantielle Verlagerung in Bereichen
des Guterverkehrsmarktes, die bis vor kurzem als vollig undenkbar angesehen wurden (Rudel, 2002).

Um die Probleme, Herausforderungen und Chancen der Verkehrsverlagerung differenzierter beurtei-
len zu kdnnen, muss das bestehende Marktverstandnis in drei Richtungen erweitert werden:

»in Richtung Marktsegmentierung: Der Guterverkehrsmarkt ist dusserst komplex und stark seg-
mentiert nach Distanzklassen, Warenkategorien, Sendungsgrossen und Nachfragebedurfnis-
sen.

»in Richtung Einbettung des Gutertransportes in Logistikketten: Der Giitertransport ist nicht eine
losgeldste, leicht steuerbare, wirtschaftliche Aktivitat, sondern in logistische Ketten eingebunden
und an entsprechende raumliche und zeitliche Vorgaben geknlipft.

»in Richtung eines differenzierten Verstandnisses des dynamischen Verhaltens der Akteure auf
der Angebots- wie Nachfrageseite: Die Praferenzen der Akteure fir ein Verkehrsmittel, eine
Transport- oder Logistiklésung sind nicht statisch und die Akteure kdnnen unter klaren Rah-
menbedingungen eine beachtliche Dynamik entwickeln.

Im Rahmen dieses Positionspapiers wird auf langfristige Prognosen zur Verkehrsverlagerung verzich-
tet. Der Fokus liegt weitgehend auf einem erweiterten Verstandnis des Guterverkehrsmarktes. Dies
eréffnet neue Perspektiven fur die Verlagerungspolitik und erlaubt Handlungsoptionen und -
barrieren sowie eine neue Politikausrichtung aufzuzeigen.

Dabei gilt es nicht zu vergessen, dass die Schweiz als Transitland stark in den europaischen Giiter-
verkehrsmarkt eingebettet ist und die Verlagerungsdebatte nicht nur als innenpolitische Angelegenheit
verstanden werden kann. Aus diesem Grunde muss die internationale Dimension unbedingt mitbe-
ricksichtigt werden. Wichtige Anliegen wie der Infrastrukturausbau der NEAT kdénnen schlussendlich
nur in Zusammenarbeit mit den Nachbarlandern erfolgreich umgesetzt werden. Umgekehrt sieht sich
die Schweiz mit dem Liberalisierungsprozess auf europaischer Ebene konfrontiert. Die begonnene
Offnung des Schienennetzes wird vorerst im Transitverkehr zu einem verstarkten Wettbewerb fiihren
und erfordert eine strategische Positionierung der verschiedenen Akteure.

Das Positionspapier geht von einer kurzen Darstellung der Struktur und den wichtigsten Segmenten
des Guterverkehrsmarktes aus, zeigt einige organisatorische, technologische und institutionelle
Trends auf, welche Auswirkungen auf die Guterverkehrsentwicklung haben und fasst mit 5 Thesen
wichtige Elemente der Verlagerungsproblematik zusammen.

Seite 5 von 23



2. Guterverkehrsmarkt Schweiz

2.1 Entwicklung des Giiterverkehrs

Eines der herausragendsten Merkmale der letzten 50 Jahre ist zweifellos das enorme Giiterverkehs-
wachstum auf der Strasse, wie die folgende Grafik deutlich zeigt. Die Verkehrsleistung auf der Strasse
hat enorm zugenommen und hat sich seit 1950 mehr als verzwanzigfacht.

Entwicklung des schweizerischen
Gesamtverkehrsaufkommen nach Verkehrstragern
(in Mio tkm)
25'000
20'000 d
—e— Schiene /
15'000 —=— Strasse
10'000 |
- W
0 : : : : : : : : : :
1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000

Grafik 1 Entwicklung der Giterverkehrsleistung in der Schweiz. Quelle: Litra, Verkehrszahlen, Bern.

Im gleichen Zeitraum hat sich der Anteil der Strasse an der Gesamtverkehrsleistung von 28,5% auf
60% mehr als verdoppelt, wahrend der Anteil des Schienenverkehrs von Uber 51% auf ungefahr 20%
gesunken ist. Das transportierte Giitervolumen auf der Strasse hat sich in 50 Jahren gut versechsfacht
und im Jahr 1990 mit 400 Mio. Tonnen den Héhepunkt erreicht. Danach ist es bis im Jahr 2000 Uber
10% zurtckgegangen. Der Anteil am Gesamtvolumen auf der Strasse betragt heute ungefahr 80%,
wahrend die Bahn gute 10% des Gutervolumens transportiert und die restlichen 10% verteilen sich auf
die andern Verkehrstrager (Schifffahrt, Pipeline und Luftfahrt).

2.2 Strukturmerkmale des Giliterverkehrsmarktes

Ein etwas naherer Blick auf den Guterverkehrsmarkt ist aus der Sicht der 6ffentlichen Verkehrsdebatte
unbedingt notwendig. Die Diskussion um die Verkehrsprobleme und die Verkehrsverlagerung hat sich
aus verschiedenen Motiven im Wesentlichen auf den alpenquerenden Transitverkehr beschrankt,
wahrend die Import-/Export- und Binnenverkehre vergessen gingen.
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Verkehrsvolumen Verkehrsleistung

Mio. t(%) Mio. tkm (%)
Schiene  Strasse Total Schiene  Strasse Total
Einfuhr/Ausfuhr, 40.1 345,7 407,3 4’837 20’683 26'218
Binnenverkehr (9,2%) (79%) (93%) (14,1%) (60,6%) (76,7%)
Transitverkehr 20,7 4,3 29,9 5995 1'266 7951
(4,7%) (1%) (6,8%) (17,5%) (3,7%) (23,3%)
Tabelle 1 Verkehrsanteil nach Guterverkehrsart im Jahre 2001. Quelle: Verkehrsanteile im Guterverkehr

und prozentuale Anteil gemessen am Gesamtverkehr einschliesslich Schifffahrt Luftverkehr und
Pipeline. Litra, Bern.

Die Tabelle bringt deutlich zum Ausdruck, dass die Transportdistanzen auf der Schiene langer sind als
auf der Strasse, was zu einem relativ hdheren Anteil des Schienenverkehrs bezlglich der Verkehrs-
leistung fuhrt. Im Transitverkehr beherrscht eindeutig die Schiene den Markt, der sich halftig auf den
traditionellen und den kombinierten Schienentransport aufteilt. Der Containerverkehr wird statistisch
dem KLV angerechnet und in 6ffentlichen Statistiken nicht gesondert aufgefihrt. Schatzungen gehen
davon aus, dass der Containerverkehr im Transitverkehr ungefahr die Halfte des KLV ausmacht. Der
Anteil der auf der Strasse transportierten Container ist dagegen vernachlassigbar. Ungefahr 78% des
gesamtschweizerischen KLV entfallen alleine auf den Transitverkehr. Der KLV macht aber trotz steti-
gem Wachstum nur etwa 2% des gesamten in der Schweiz transportierten Gutervolumens und unge-
fahr 10% der Transportleistung aus.

Zwischen dem in der Schweiz immatrikulierten Fahrzeugbestand und der auf der Strasse erbrachten
Verkehrsleistung besteht ein grosser Unterschied. Die anzahlmassig dominierenden Lieferwagen be-
waltigen weniger als 10% der Verkehrsleistung. Die Lastwagen kommen dagegen auf eine Leistung
von 80%, wahrend die Sattelschlepper zumindest 1998 nur einen bescheidenen Anteil hatten. Es
handelt sich jedoch um diejenige Fahrzeugkategorie, die in den letzten 2 Jahren mit Uber 10% am
starksten gewachsen ist.
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Inlandischer Fahrzeugbestand und Anteil an der
Verkehrsleistung 1998

Fz %
250'000 100
@ Anzahl Fz

200'000 - —e— % Verkehrsleistung
150'000 -
100'000 -
50'000 -
0 _

Lieferwagen Lastwagen Sattelschlepper

Grafik 2 Verkehrsleistung und Anzahl Fahrzeuge nach Fahrzeugkategorie. Quelle: Schweizerische Ver-

kehrsstatistik 1996/2000. Bundesamt fiir Statistik, Neuchéatel, 2000.

Eine wichtige Ressource fiir den schweizerischen Aussenhandel bildet zweifellos auch die Rhein-
schifffahrt, deren Rolle fiir die Verkehrspolitik nicht unterschatzt werden darf. Ein Blick auf die
wichtigsten Zahlen aus der Rheinhafenstatistik zeigt, dass die Rheinschifffahrt weitgehend dem Import
von Rohwaren dient. Im Jahr 2002 wurden in den vier Basler Hafen rund 8,25 Mio. t Glter
umgeschlagen, was rund 13% des Aussenhandelsvolumens der Schweiz ausmacht. Davon betragt
der Ankunftsverkehr gut 90%, wahrend nur gerade 10% von der Schweiz rheinabwarts gesandt
werden. Der Léwenanteil dieses Giteraufkommens fallt mit 4,1 Mio. t auf Mineraldlerzeugnisse und
mit rund 1Mio. t auf Eisen und Stahl. Der ,Hinterlandverkehr* der Rheinhafen zeigt einen hohen und
steigenden Bahnanteil, was angesichts der grossen Mengen an Massengultern weiter nicht erstaunt.
Nach Angaben der Rheinhafenstatistik werden etwa 70% der Guter auf der Schiene vom oder zum
Hafen transportiert.

Neben den Massengiitern hat sich aber auch der Containerverkehr in den letzten 20 Jahren kontinu-
ierlich entwickelt, wie die folgende Grafik deutlich zeigt. Die Anzahl ankommender Container ist leicht
hoéher als diejenige der abgehenden. Der Containerverkehr ist gemessen an der Anzahl bedeutend
ausgewogener als der ubrige Guterverkehr auf dem Rhein. Ein Blick auf die Bruttotonnen zeigt jedoch,
dass fasst doppelt so viele Bruttotonnen mit Containern im Rheinhafen ankamen als abgingen. Dieser
Unterschied ist damit zu erklaren, dass die Rheinschiffe auch zur Ausbalancierung der Nachfrage
nach leeren Container dienen.
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Containerumschlag in den Basler Rheinhafen
(in TEU)
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Grafik 3 Entwicklung des Containerumschlages in den Basler Rheinhéafen seit 1980. Quelle: Rheinschiff-

fahrtsdirektion Basel, 2002.

Als weiteres Strukturmerkmal sind in diesem Zusammenhang noch die Distanzkategorien zu nennen.
Rund 4/5 des Gesamtvolumens auf der Strasse entfillt auf den Nahverkehr auf eine Distanz von
unter 50 km. Im Bereich der Kurz — und Mittelstrecken dominiert ganz eindeutig die Strasse, wahrend
ihr Anteil mit zunehmender Transportdistanz abnimmt. Nur gerade im Transitverkehr mit einer Distanz
von uber 300km und einer natirlichen Biindelung der Verkehrsstrome hat die Strasse eine unterge-
ordnetere Bedeutung bezliglich dem Gutervolumen und der Verkehrsleistung. Diese im europaischen
Vergleich beneidenswerte Stellung der Bahn geht unter anderem auf regulative Einschrankungen wie
dem Nachtfahrverbot auf der Strasse zurtick.

Als letztes wichtiges Strukturmerkmal im Giterverkehr sei hier noch die Sendungsgrésse erwahnt.
Angesichts der heftigen Diskussion um die 40t Limite wird immer wieder unterschatzt, dass bei sehr
vielen Transporten das Gutervolumen eine viel zentralere Rolle spielt als das Gewicht. Weiter wird
auch vdllig vergessen, dass die meisten Sendungen nur gerade einen Bruchteil einer Ladung ausma-
chen, wie die folgenden Zahlen einer franzésischen Studie zeigen. Komplettladungen haben nur einen
Anteil in der Gréssenordnung von 10% (Sendungen > 1 Tonne).
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Anzahl Frachtsendungen nach Gewichtskategorien
(Kumulierter Prozentsatz)
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Grafik 4 Anzahl Frachtsendungen nach Gewichtskategorien in Frankreich nach Guibault, 1995.

Ein Grossteil der Sendungen muss vor dem Transport konsolidiert werden. Leider fehlen in der
Schweiz statistische Angaben zu der Anzahl Sendungen. Die Konsolidierung der Guter verlangert den
Transportablauf und schrankt die Verlagerung von der Strasse auf die Schiene auch auf langeren
Distanzen ein, was eine realistische Einschatzung des Verlagerungspotenzials zusatzlich erschwert
(Rossera, Rudel, 1999).

2.3 Herausforderung an die Verkehrspolitik

In der Schweizerischen Verkehrspolitik gehort die Verkehrsverlagerung des Schwerverkehrs im
Alpentransit seit Gber 10 Jahren zu den Prioritdten. Die Schweizerische Verlagerungspolitik geniesst
hohes Ansehen und erhalt vermehrt auch auf europaischer Ebene Beachtung. Pfeiler dieser Politik
bilden die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) und die neuen Eisenbahntransversa-
len durch den Loétschberg und Gotthard, das Nachtfahrverbot und weitere flankierende Massnahmen,
wie die Trassenvergunstigung oder die Finanzierung von Terminals im In- und Ausland. Fur diese
flankierenden Massnahmen ist im Verlagerungsgesetz ein Budget von 2,5 Mrd. CHF fiir den Zeitraum
von 10 Jahren vorgesehen.

Der Modalsplit fallt bei den schweizerischen Alpenibergangen im Vergleich zu den dsterreichischen

und franzdsischen sehr zu Gunsten der Schiene aus, was als Erfolgsmerkmal der Schweizer Ver-
kehrspolitik gilt.
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Anteil der Verkehrstrager am Transalpinen
Guterverkehr 1999
100%
v [ ]
60% -
O R-Landstrasse
40% - O UKV
W Schiene
20% - O Strasse
0%
Frankreich Schweiz Osterreich
Grafik 5 Aufteilung des Verkehrsvolumens nach Lander und Verkehrstrager im Jahr 1999. Quelle:

Alpinfo, ARE, Bern

Dabei geht leicht vergessen, dass dieser vorteilhafte Modalsplit zu einem betrachtlichen Mass auf die
28 Tonnenlimite, das geringere durchschnittliche Ladungsgewicht und dem hohen Anteil an Leerfahr-
ten zurtickzufihren ist. Eine Gegenuberstellung der Anzahl alpenquerender Lkws auf den wichtigsten
Korridoren andert das vorteilhafte Bild zu Ungunsten der Schweiz.

Anzahl alpenquerende schwere Nutzfahrzeuge
(in 1°000)

1'800
1'600
1'400 -
1'200
1'000 - O 1994
800 m 1999
600 -
400 -
200 -

MontBlanc/Fréjus Gotthard Brenner

Grafik 6 Die Anzahl schwerer Nutzfahrzeuge Uber die wichtigsten Alpenpasse. Quelle: Alpinfo, ARE,
Bern, 2002.

Mit der graduellen Aufhebung der 28 t Limite und dem Rulckgang von Leerfahrten wird sich der Mo-

dalsplit auch gewichtsmassig den beiden Nachbarlandern anndhern, ohne dass es dabei zu einer
massiven Zunahme des Schwerverkehrs kommen muss.
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Das Hauptziel der schweizerischen Verkehrspolitik bildet die Reduktion des Schwerverkehrs im al-
penquerenden Giterverkehr auf 650'000 Lkws pro Jahr bis 2007. Uber die Halfte der im Jahr 2000
zirkulierenden Lkws mussen auf den Alpenibergangen auf die Schiene verlagert werden. Weitere
Verlagerungsziele sind nicht formuliert worden. Im Transitverkehr hat der KLV jedoch im internationa-
len Vergleich einen unibertroffenen Anteil am Guterverkehrsaufkommen. Im Jahr 2001 wurden rund
36% des internationalen unbegleiteten KLV der UIRR Gesellschaften Gber den Gotthard transportiert.

Trotz des massiven Ausbaus der Eisenbahntransversalen wird es im alpenquerenden Containerver-
kehr und KLV-Transitverkehr nicht einfach sein, weitere Verlagerungspotenziale abzuschépfen. Einer-
seits wird seit der Hafenreform 1996 in Italien der italienische Uberseeverkehr vermehrt tiber die eige-
nen Hafen abgewickelt, was zunehmende Umschlagszahlen in den italienischen Hafen bestatigen. Es
ist nicht ausgeschlossen, dass der Containerverkehr zwischen ltalien und den nordeuropaischen Ha-
fen in nachster Zukunft sogar zurtickgehen wird und zu einer Verschlechterung des Modalsplits bei-
tragt (Rudel, Taylor, 1999).

Andererseits wird der Ausbau der Basislinien durch die Alpen die Kapazitdten des Gesamtsystems
(Terminals und Anschlusslinien im Ausland) nicht erhéhen. Weitere zukiinftige Kapazitatsengpasse
zeichnen sich im Suden der Alpen ab. Es muss innert nitzlicher Frist gelingen, Italien von der Not-
wendigkeit zu Uberzeugen, ihrerseits in die Anschlussstrecken zu investieren. Aus heutiger Sicht be-
stehen trotz vielfachen Versprechungen und Ausbauplénen Zweifel, ob diese fiir die italienische In-
dustrie wichtigen Verbindungslinien die notwendige Prioritét im Ausbau der italienischen Verkehrsinf-
rastrukturen geniessen. Hier zeichnet sich die Notwendigkeit einer Abkehr von der von nationalen
Interessen gepragten Verkehrspolitik zu einer noch starkeren internationalen Ausrichtung ab, um die
hochgesteckten Verlagerungsziele erreichen zu kénnen.

Die grosse Herausforderung an die Verkehrspolitik wird darin bestehen, im Transitverkehr den Schie-
nenanteil zu halten und die Verkehrsverlagerung auch in neuen Marktsegmenten zu erzielen. Selbst
im Transitverkehr ist eine Ausweitung des KLV vom Segment der Ladungsverkehre in dasjenige der
Groupageverkehre nicht einfach zu bewerkstelligen. Ein wichtiges Hindernis zur Verkehrsverlagerung
von der Strasse auf die Schiene bilden in diesem Segment die Konsolidierungsphase und der Trans-
port der Transportgefasse von der Logistikplattform zum KV-Terminal. Insbesondere kénnen die vor
Strasse vorgegebenen Lieferfristen in den angebotenen Zeitfenstern des KLV nicht eingehalten wer-
den. Zusatzlich wird es immer schwieriger Trassen zu finden, die ein marktgerechtes Angebot auf der
Schiene erlauben.
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3. Entwicklungstrends

Langfristige Verkehrsprognosen beruhen auf einer mehr oder weniger plausiblen Fortschreibung be-
stehender Entwicklungstrends und Verhaltensmuster der am Transport beteiligten Akteure. Vermehrt
wird die Verkehrsentwicklung auch mit Szenarien beschrieben, womit einerseits eine gewisse Band-
breite flr das zukulnftige Verkehrswachstum und andererseits auch strukturelle Veranderungen be-
ricksichtigt werden konnen (Graf, 2002). Starkere Veranderungen dirften gerade in der Wirtschafts-
struktur, der technologischen Entwicklung und der institutionellen Rahmenbedingungen in den nachs-
ten Jahren einen erheblichen Einfluss auf die Guterverkehrsentwicklung und das strategische Verhal-
ten der Marktakteure haben.

3.1 Organisatorische Trends

Der zunehmende Wettbewerb und die Globalisierung haben in den letzten Jahren in den Unterneh-
men zu einem tiefgreifenden Wandel der Organisationsstrukturen gefuhrt, der durch die Verfugbarkeit
billiger werdender Transportressourcen beschleunigt wurde, umgekehrt aber auch einen grossen Ein-
fluss auf die Transportlogistik ausgetbt (Scott, 1998). An dieser Stelle seinen nur einige Aspekte die-
ser Entwicklung erwahnt, die bei weitem noch nicht abgeschlossen ist. Die folgenden Stichworter um-
schrieben diesen Entwicklungsprozess: Lean production, Just-in-time, Outsourcing und Supply Chain
Management.

Eine wichtige Rolle in dieser Entwicklung hat sicherlich die Automobilindustrie gespielt, die in den 80
Jahren in eine Krise geriet. Die vertikal integrierten Industrieunternehmen mit enormen Lagerbestan-
den konnten den Kundenanspriichen nicht mehr gentigen und hatten enorme Probleme die Kosten in
den Griff zu bekommen. Die Antwort auf diese Krise war eine tiefgreifende Veranderung der Organisa-
tionsstrukturen, wobei die Unternehmen die Fertigungstiefe verringerten und Unternehmensbereiche
auslagerten, neue Beschaffungsmarkte suchten und globale Standortvorteile nutzten. Gleichzeitig
wurden aus Kostengriinden die Lagerbestande erheblich reduziert. Zunehmende Verkehrsprobleme
kénnen zu einer Umkehr dieser Tendenz fliihren und die Wiedereinflihrung von Zwischenlagern bewir-
ken. Die strategische Bedeutung der betriebsiibergreifenden Logistik, welche mehr und mehr an
hochspezialisierte Unternehmen wie den Third oder Fourth Party Logistics Provider ausgelagert wird,
nimmt noch zu (Baumgarten, 2002). Heute spielt die Logistik nicht nur in der Organisation eine fun-
damentale Rolle sondern wird immer mehr zu einem Teil eines Produktes. Verschiedene Untersu-
chungen zeigen deutlich, dass die reinen Transportkosten nur noch eine Komponente der Logistikkos-
ten darstellen. Die gesamten Logistikkosten kénnen tUber 20% der Kosten eines Produktes ausma-
chen.

Diese Entwicklung wird weitgehend fur das starke Verkehrswachstum der letzten 20 Jahre verantwort-
lich gemacht, das sich in der Tat durch Wachstumsraten auszeichnet, die Uber demjenigen der Wirt-
schaft liegen. Es kann davon ausgegangen werden, dass weitere Veranderungen in den Produktions-
und Distributionsstrukturen das Verkehrswachstum weiter fordern. Es ist allerdings zu bedenken, dass
das Outsourcing von Logisitk-, Speditions- und Transportdienstleistungen an Spezialisten auch zu
Biindelungseffekten, effizienter Nutzung von freien Transportkapazitdten sowie besseren Planung
fuhrt. Aussagen Uber die quantitative Auswirkung der organisatorischen Veradnderungen auf die
Transportleistungen liegen nur fiir einzelne Produkte oder Branchen vor. Eine umfassende Bewertung
der Verkehrsentwicklung ist folglich mit grosser Unsicherheit behaftet.
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3.2 Technologische Trends

Zu den wichtigsten technologischen Entwicklungen der letzten Jahre gehort ganz sicherlich die starke
Verbreitung neuer Informations- und Kommunikationstechnologien und das Internet, die eine wesent-
liche Voraussetzung fir die tiefgreifenden strukturellen und organisatorischer Veranderungen in Wirt-
schaft und Gesellschaft darstellen. Inwiefern diese Entwicklung erst am Anfang steht und welchen
weiteren Einfluss sie auf das zukiinftige Verkehrswachstum ausiibt, ist stark umstritten.

So sollen einerseits die Ausbreitung und der Durchbruch des E-Commerce zu véllig neuen Konsum-
gewohnheiten und zu neuen Verkehrsstromen beitragen, welche in Agglomerationen und Kernstadten
zum endgultigen Verkehrskollaps fihren. Andererseits soll die Verkehrstelematik im Strassenverkehr
die zunehmenden Verkehrsstaus auflésen und jeden Verkehrsteilnehmer zu seinem Zielort fiihren.
Auch im Schienenverkehr wird der Anwendung neuer Informations- und Kommunikationstechnologien
im kommerziellen wie operativen Bereich grosse Bedeutung beigemessen. Entsprechend diesem
breiten Spektrum hangen die Wirkungen dieser technologischen Entwicklungen weitgehend davon ab,
wie sie akzeptiert werden, wie sie sich am Markt durchsetzen kénnen und fiir welche Zwecke sie
schlussendlich vom Kaufer genutzt werden. Ansétze der gewunschten Substitution des Verkehrs
durch Informationstechnologien zeichnen sich jedenfalls nicht oder noch nicht ab.

Ein zweiter wichtiger Bereich der technologischen Entwicklung betrifft die Antriebstechnologien. Hier
wird das Bestreben sicherlich weiter in Richtung umweltschonender Technologien und Energietragern
gehen. Ubertriebene Erwartungen in vollig revolutiondre und umweltfreundliche Energien sind jedoch
noch verfriht. Dennoch werden unter den strengen umweltpolitischen Vorgaben enorme Anstrengun-
gen unternommen, um die Umweltbelastungen durch den Schwerverkehr weiterhin zu reduzieren.

3.3 Institutionelle Trends

Trotz kritischen Stimmen werden die Offnung der Méarkte und die Globalisierung der Wirtschaft vom
Aufbau eines internationalen Regelwerks begleitet, das immer mehr die nationalen Gesetze pragt.
Internationale Institutionen wie die WTO bestimmten immer mehr die internationalen Wirtschaftsbe-
ziehungen. Die fortschreitende Offnung der Mérkte und das Aufstreben neuer Industrielander wie die
asiatischen Tigerstaaten haben in den letzten 20-30 Jahren zu einem beachtlichen Zuwachs der glo-
balen Guterstrome gefihrt. Dieser Prozess dirfte sich trotz einigen Riickschlagen und massiven Ein-
schrankungen durch die notwendig gewordenen Sicherheitsmassnahmen fortsetzen.

Von unmittelbarer Bedeutung fir die Verlagerungsdebatte ist dagegen der von der Européischen Uni-
on angefluhrte Liberalisierungsprozess im Schienenverkehr (Aberle, Eisenkopf, 2002). Das Bestreben
nach Marktliberalisierung hat mit einer ersten Richtlinie (440/91) im Jahre 1991 begonnen. 2001 sind
drei weitere Richtlinien (2001/12-14) erlassen worden, die vor allem eine Ausgliederung der marktkriti-
schen Funktionen wie der Trassenpreisbildung und der Trassenvergabe vorsehen. Seit dem 1 April
2003 ist der diskriminierungsfreie Zugang eines definierten europaischen Schienennetzes gewabhrt.
Bis im Jahre 2008 soll auf dem ganzen Schienennetz ein freier Zugang moglich sein und internationa-
le Gutertransporte ohne Grenzbehinderungen angeboten werden.
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Die Schweiz kann sich dieser Entwicklung nicht entziehen und folgt mit den Bahnreformen 1 und 2
weitgehend dem europaischen Schrittmacher. Die Diskussion um die Umsetzung des diskriminie-
rungsfreien Marktzuganges ist jedoch nicht abgeschlossen und die Meinungen Uber die Trennung von
Netz und Betrieb gehen sehr weit auseinander (Economiesuisse, 2002; Pfund, 2002). Einerseits wird
mit der Trennung eine Zerstérung der integrierten Bahn nach englischem Muster verknlpft, anderer-
seits gilt diese Trennung als wichtigste Voraussetzung fiir einen echten Wettbewerb auf der Schiene.
Bis heute haben sich die Erwartungen in die Belebung des Schienenverkehrs wohl kaum erfilllt.

Jedoch ist festzustellen, dass ein gewisser Druck eingesetzt und eine Dynamik und strategische Neu-
ausrichtung der Akteure ausgel6st hat. Gleichzeitig versuchen auch die Staatsbahnen auf diese neu-
en Rahmenbedingungen zu reagieren und ihre dominante Position auszuspielen. Die Reaktionsmus-
ter der nationalen Bahngesellschaften sind jedoch sehr unterschiedlich und beinhalten verschiedenste
Strategien, die von der Kooperation, der Ubernahme oder Expansion bis zur Spezialisierung reichen.
Die gewinschte Belebung des Wettbewerbs auf der Schiene durch ,New Entrants® ist allerdings bis
heute weitgehend ausgeblieben oder sehr enttduschend ausgefallen und eine massive Verkehrsver-
lagerung hat noch nicht stattgefunden. Die Voraussetzungen sind allerdings geschaffen, dass sich die
Akteure vermehrt am Markt orientieren und weniger politische Vorgaben erfiillen missen.

4. Thesen zur Verkehrsverlagerung

4.1 Vom Transit- zum Binnenverkehr

Der gegenwartige Anteil des kombinierten Ladungsverkehrs ist mit 5% am Gesamtvolumen und 13%
an der gesamten Verkehrsleistung bescheiden, obwohl der KLV in den letzten 10 - 15 Jahren be-
trachtlich gewachsen ist und den Rickgang des konventionellen Schienenverkehrs kompensiert hat.
Eine gangige Segmentierung des Marktes erfolgt nach den Verkehrsarten Binnen-, Import-, Export-
und Transitverkehr, wie sie in der folgenden Figur aufgezeigt wird (Ruesch, et al. 2000).

Grafik 7 Anteil der Verkehrstrager nach Verkehrsart im Jahr 2000. Quelle: Giitertransporte auf der Stra-
sse, BfS, Neuchatel und Geschaftsbericht SBB, 2001, Statistik, Bern.
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Im Transitverkehr hat der kombinierte Verkehr einen Anteil von ber 40%, wahrend im Binnenverkehr
der Anteil des begleiteten und unbegleiteten KLV (noch) nicht ausgewiesen wird. Der KLV und der
konventionelle Schienenverkehr erreichen den hohen Anteil von Uber 80% am gesamten Transitver-
kehr auf der Nord-Sudachse. Nach dem dominanten Leitbild und den gegenwartigen technologischen
und organisatorischen Vorgaben kénnen ja nur stark geblndelte Korridorverkehre Uber langere Dis-
tanzen (tUber 500km) auf die Schiene verlagert werden. Daher hat sich die Verlagerungspolitik wesent-
lich auf das Transitsegment ausgerichtet und auch die vom Volk beschlossenen Massnahmen sollen
in diesem Bereich zu einer weiteren Verlagerung flhren.

Ganz in diesem Sinne sollen auch zukiinftige Kooperationsbemihungen zwischen den betroffenen
Staaten und Eisenbahnunternehmen auf der Nord-Siidachse von Rotterdam bis Mailand zu einer Ver-
besserung der Transportqualitat des Containerverkehrs sorgen. Diese Anstrengungen werden aller-
dings kaum eine zusatzliche Verlagerung bewirken und hdchstens zur Beibehaltung des sehr hohen
Schienenanteils beitragen, da die Strasse fiir diese Transporte keine wirtschaftlich tragbare Alternative
darstellt.

Kurzfristig soll jedoch die rollende Landstrasse zu einer weiteren Verlagerung von der Strasse auf die
Schiene fiihren. Damit wird aber keine wirkliche Férderung des KLV erreicht, sondern einzig dem
Strassentransport ein voriibergehendes Ventil geboten. Denn die rollende Landstrasse erfordert keine
Anpassungen auf der Seite des Strassentransportes (keine Investitionen in entsprechende Transport-
behalter) und keinen langfristigen Entscheid der Verlader, sich auf den KLV auszurichten. Die rollende
Landstrasse ist aber auch wegen dem hohen Taraanteil aus 6konomischer und energetischer Sicht
fragwurdig. Langerfristig durften sich die enormen Investitionen in die NEAT und die Foérdermittel im
Rahmen des Verlagerungsgesetzes sicherlich positiv auf die zusatzliche Verkehrsverlagerung auswir-
ken. Angesichts der Verkehrsprognosen dirfte dies jedoch am Gesamtbild des verlagerten Verkehrs-
volumens wenig andern.

These: Die 6ffentliche Verlagerungsdebatte hat sich bis heute aus gesellschafts- und
umweltpolitischen Motiven einseitig auf den Schwerverkehr im Alpentransit
beschrankt und damit gravierende Probleme im Binnen- und Agglomerationsverkehr
fur lange Zeit vollig ausgeblendet.

4.2 Vom Infrastrukturausbau zum Kapazititsmanagement

Die von den beiden Bundesamtern ARE und ASTRA durchgefiihrten Analyse zu den kinftigen Kapa-
zitatsengpassen auf den Nationalstrassen flir die nachsten 20 Jahre weist in eine ahnliche Richtung.
Diese Studie zeigt deutlich, dass sich Verkehrsprobleme weder auf den Schwerverkehr noch auf den
Gotthard beschranken. Der grosste Teil der Uberlasteten Strecken befindet sich in Agglomerationen
und Stadten. Weiter gilt es auch zu berucksichtigen, dass sich im Schienenverkehr in einigen Knoten
und auf bestimmten Streckenabschnitten Kapazitatsengpasse abzeichnen. Selbstverstandlich hangt
die Beurteilung der zuklnftigen Kapazitatsengpasse stark von den Anspriichen und Annahmen Uber
die Verkehrsverhaltnisse ab.

Die fundamentale gesellschafts- und ordnungspolitische Frage lautet, ob angesichts der Verkehrs-
prognosen eine Mobilitdtsgarantie Uber einen massiven Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen tber-
haupt gefordert und weiterhin aufrechterhalten werden kann. Diese Frage ist eher kultureller Natur und
betrifft den gesellschaftlichen Konsens bezlglich der Bedeutung und Wertstellung der Mobilitat. Aus
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Okonomischer Sicht drangt sich die Frage auf, ob Mobilitat nicht wie andere Giiter zu behandeln ware
und den freien Marktkraften von Angebot und Nachfrage ausgesetzt werden sollte.

Sicherlich gibt es noch etlichen Spielraum in der zeitlichen und raumlichen Entflechtung verschie-
dener Verkehrsstréme sowohl auf der Strasse wie auch auf der Schiene, um die Kapazitaten besser
zu nutzen. Allerdings wird sich diese Entflechtung kaum von selbst einstellen und es braucht dazu
sowohl polizeirechtliche Massnahmen oder Gesetzesanderungen als auch marktwirtschaftliche Anrei-
ze sowohl auf Seite der Verlader wie auch auf Seite der Transportdienstleister. Auf dem Weg zu einer
starkeren Entflechtung missten allerdings auch einige verkehrspolitische Tabus gebrochen werden.

Das klassische marktkonforme Instrument zur Steuerung von Verkehrsflissen und zur Verhinderung
von Verkehrsstaus, zur Glattung von Spitzenbelastungen und effizienteren Nutzung vorhandener Ka-
pazitaten ist zweifelsohne das Road Pricing. Strassenbenutzungsgebihren werden seit langerer Zeit
in verschiedenen Stadten und auf Autobahnen erhoben. Im Gegensatz zu der LSVA sind die ver-
schiedenen Konzepte und Ansatze des Road Pricing auch fir den motorisierten Individualverkehr
vorgesehen. Road Pricing wird vorwiegend in Grossstadten angewandt und wesentlich in Form von
zeitlich, nach Fahrzeugtyp und der Anzahl Fahrzeuginsassen abgestuften Zufahrts- oder Benutzungs-
geblhren erhoben. Verschiedene umfangreiche Befragungen haben allerdings gezeigt, dass dem
Road Pricing als Instrument zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage und der Verkehrsmittelwahl
eher mit Ablehnung und Skepsis begegnet wird. Dagegen wird das Erheben von Strassenbeniit-
zungsgebuhren zur Finanzierung von Infrastrukturen oder allenfalls auch Offentlichen Verkehrssyste-
men eher akzeptiert.

Die Alpeninitiative hat fur den Transitverkehr die |dee eines weiteren, in der Umweltdkonomie seit
langem bekannten Ansatzes lanciert. Es handelt sich um ein mengenorientiertes Lenkungsinstru-
ment. Im Wesentlichen geht es um handelbare Durchgangsrechte oder Zertifikate. Diese Zertifikate
sollten an einer Borse versteigert werden. Der Preis fir das Recht die Alpen an einem beistimmten
Tag oder zu einem bestimmten Zeitpunkt (Slot) zu Uberqueren, wirde alleine durch die Marktkrafte
nach dem Angebot und der Nachfrage von handelbaren Zertifikaten bestimmt. Die Politik wirde damit
nicht mehr in die Festlegung des Preisgefliges eingreifen. Dagegen ware es die Aufgabe der Politik
die jahrliche Menge an handelbaren Transitrechten festzulegen.

Mit diesem Instrument lasst sich das Ziel der Alpeninitiative mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit errei-
chen. Denn die Menge der herausgegebenen handelbaren Zertifikate kdnnte in jahrlichen Schritten
sukzessive auf 650'000 reduziert werden. Neben diesem Vorteil garantiert die Zertifikatslésung eine
Art Buchung fir die Durchfahrt und damit reduziert sich die Wahrscheinlichkeit der Staubildung erheb-
lich, liefert dem LKW-Fahrer Informationen Uber das Verkehrsaufkommen und dirfte auch Verlage-
rungsanreize beim Verlader auslosen. Die Zertifikatsldsung hat ein gewisses Potenzial die europaweit
anstehende Debatte zur Bewirtschaftung der Strassenkapazitaten anzureichern.

These: Angesichts der Kapazitatsengpdsse und den Verlagerungsmoglichkeiten
werden marktwirtschaftliche Instrumente immer wichtiger zur effizienten Nutzung von
knappen Infrastrukturkapazitaten.

4.3 Von den Transportkosten zur Transportzeit

Neben den neuen Eisenbahninfrastrukturen bildet die Schwerverkehrsabgabe zur Abldsung der 28t-
Limite den wichtigsten Hebel in der Verlagerungspolitik. Die erhoffte Wirkung der Schwerverkehrsab-
gabe beruht auf der Annahme, dass die Wahl eines Verkehrstragers weitgehend auf den Preisunter-
schied zurtickzufiihren ist. Nach diesem Argumentationsmuster fiihrt eine Verteuerung des Strassen-
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transportes unmittelbar zu einer Verlagerung auf die Schiene. Mit der vollen Erhebung der LSVA soll
im Jahr 2007 das im Verlagerungsgesetz enthaltene Ziel erreicht werden kdnnen.

Es bestehen jedoch erhebliche Zweifel, dass der gewlinschte Verlagerungseffekt in diesem Ausmass
eintrifft. Qualitdtsmerkmale wie die Zuverlassigkeit und die Punktlichkeit spielen im Gitertransport eine
immer wichtigere Rolle (Bolis, Maggi, 1999). Selbst bei einer deutlichen Verbesserung der gegenwar-
tigen Qualitatsmangel im internationalen Bahnverkehr, wird es schwierig sein, in neue Marktsegmente
vorzudringen. Denn die transportierten Guter sind in einem Logistikablauf mit festen zeitlichen Liefer-
vorgaben eingebunden, welche je nach der Distanz zwischen dem Ausgangs- und Zielort bestimmt
sind. Im Alpentransitverkehr hat sich gezeigt, dass viele Transporte im Groupage Segment erst in den
Abendstunden konsolidiert werden und somit nicht vor den Ladeschlusszeiten die KV-Terminals errei-
chen kdnnen. Diese Transporte, welche schon heute wegen dem Nachtfahrverbot nicht durch die
Schweiz fahren, werden durch eine weitere Erhéhung der LSVA nicht auf die Schiene verlagert.

Die bestehenden statistischen Grundlagen erlauben es jedoch nicht, den Anteil der Ganzladungen
und der Groupageverkehre realistisch abzuschatzen. Es ist jedoch davon auszugehen, dass der heu-
tige KLV mit rund 7 Mio. Tonnen Uber die Alpen schon einen erheblichen Anteil des Marktsegmentes
mit Ganzladungen abgeschdpft hat, weil in diesem Segment das Zeitfenster des Nachtfahrverbotes in
der Schweiz vom KLV genutzt werden kann.

These: Im Transitverkehr kann der KLV bei einer verbesserten Qualitat und Zuverlassigkeit des
internationalen Bahnangebotes und Anhebung der Schwerverkehrsabgabe nicht leicht neue
Marktsegmente gewinnen.

4.4 Vom traditionellen zum dynamischen Marktverstandnis

Der Transitverkehr weist zwar eine kontinuierliche Wachstumsdynamik auf, nimmt sich aber im Ver-
gleich zum Gesamtverkehrsvolumen recht bescheiden aus. Gleichwohl hat sich die Verlagerungsde-
batte auf dieses Marktsegment konzentriert, weil diese Verkehre auf wenige Korridore Uber relativ
lange Distanzen gebilndelt sind. Dies bildet die ideale Voraussetzung fur eine Verlagerung nach dem
anerkannten Leitbild des Schienentransportes.

Nach dem historisch gewachsenen Leitbild eignet sich die Bahn vor allem fiir den Transport von
schweren oder volumindsen Massengutern Gber lange Distanzen. Der Erfolg dieses Produktionsmus-
ters hat Gber lange Jahre zu einer Anhaufung eines betrachtlichen technischen und organisatorischen
Know-hows in den Bahnunternehmen geflhrt.

Inbegriff des wirtschaftlichen Schienentransportes sind zweifellos die amerikanischen Doppelstock
Containerziige von Kuste zu Kiiste. Weitere technologische und organisatorische Innovationen folgten
diesem Entwicklungspfad. Immer kraftigere Lokomotiven fiir noch langere Zlge, welche in standig
grosseren, investitionsintensiveren Umschlagsanlagen fir weite Distanzen zusammengestellt werden
mussen, pragten die Fortschrittsvorstellungen der Bahn. Die Entwicklung orientierte sich dabei viel
starker an der technischen Machbarkeit als an den 6konomisch relevanten Bedurfnissen des Marktes.

Wie in andern grossen Industrien hat dieses tief verwurzelte Leitbild oder Paradigma auch bei den
Bahnen dazu geflhrt, dass Innovationen und Geschéftsfelder nur entlang dem bestehenden Pfad
entwickelt wurden (Bukold, 1996). Die strategische Ausrichtung auf neue Marktsegmente im Binnen-
verkehr durch die SBB ist deshalb um so bemerkenswerter. Ganz offensichtlich wurde verstanden,
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dass relativ kostengunstige Innovationen wie der Horizontalumschlag neue Perspektiven eréffnen und
die Verlagerung von der Strasse auf die Schiene auch in neuen Marktsegmenten (Binnenmarkt) 6ko-
nomisch moglich wurde.

Es ist noch zu verfriiht, die Auswirkungen dieser Innovationen auf die Verkehrsverlagerung abzu-
schatzen. Es ist aber unbestritten, dass damit neue Optionen und Perspektiven erdffnet werden, wel-
che den Bahnen erlauben, flexiblere und kostenglinstige Verkehrsangebote anzubieten und véllig
neue Kooperationsmodelle mit dem Strassentransport einzugehen. Inwiefern diese neuen Moglichkei-
ten eines flachendeckenden Bahnverkehrs mit prinzipiell ganz kurzen Vor- und Nachlaufen auf der
Strasse auch auf organisatorischer Ebene genutzt werden kénnen, héngt von vielfaltigen Lernprozes-
sen ab. Denn mit diesen Innovationen wird eindeutig Neuland betreten. Die SBB tragt aber auch zu
einem Aufweichen des dominanten Leitbildes und zur Konstruktion eines neuen Verstandnis’ der Mog-
lichkeiten und Rolle des Bahntransportes bei, an dem die traditionellen KLV-Betreiber erstaunlich we-
nig beteiligt sind.

These: Technologische und organisatorische Innovationen bieten dem KLV die
Moglichkeit, mit innovativen Produkten in vollig neue Marktsegmente vorzudringen,
welche im Zuge der Marktliberalisierung einen Ausweg aus einem moglichen ruinésen
Preiswettbewerb unter nationalen Bahngesellschaften darstellen.

4.5 Logistik als Schliissel zur Verkehrsverlagerung

Der Rickgang der Massenguter, fur welche die Schiene zweifellos Wettbewerbsvorteile hat, geht auf
einen tiefgreifenden strukturellen und organisatorischen Wandel in der Wirtschaft in den letzten 20-30
Jahren zuriick. Insbesondere im Zuge des Ubergangs von vertikal integrierten Grossunternehmen zu
vollig neuen Produktionsformen mit geringer Fertigungstiefe und vielen Zulieferbetrieben hat der
Transport und insbesondere die Logistik Uber die ganze Wertschopfungskette eine zunehmend wich-
tigere Rolle erhalten. Diese Entwicklung ging stark von der Autoindustrie aus und ist unter Begriffen
wie des Just-in-Time oder Supply-chain-Management in praktisch allen Produktions- und Distributi-
onsbereichen verbreitet.

Es ist nicht Ubertrieben zu behaupten, dass die betriebsiibergreifende Logistik mit zunehmender An-
wendung der Informations- und Kommunikationstechnologien diesen Wandel erst erméglicht hat und
heute zu einem zentralen Wettbewerbsfaktor geworden ist. Die Logistik ist nicht nur ein wichtiges In-
strument zur Kostenreduktion, und zur Bewaltigung stédndig zunehmender Waren- und Informations-
strdme sondern, Ubernimmt auch immer mehr Leistungen, welche einen wichtigen Bestandteil eines
jeden Produktes ausmachen. Diese Entwicklung hat dazu gefiihrt, dass Logistikdienstleistungen mehr
und mehr von Spezialisten lbernommen werden, die zu einer strategischen Wachstumsbranche ge-
hoéren. Die Guterstrome werden weitgehend durch die Logistik bestimmt und beherrscht (Poschet,
Rumley, De Tiliere, 2000).

Die Bedeutung dieser Entwicklung hat sich in der ganzen Verlagerungsdebatte kaum niedergeschla-
gen und ist auch in der Ausgestaltung der politischen Instrumente zur Verkehrsverlagerung kaum
berticksichtigt worden. Bei der Schwerverkehrsabgabe wird weitgehend davon ausgegangen, dass
der entscheidende Hebel zur Verkehrsverlagerung in der Preisdifferenz zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern liegt. Diese Annahme greift in zweifacher Hinsicht zu kurz:
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» erstens, weil Verkehrsverlagerung nicht losgeldst vom Logistikkontext einzig auf der Grundla-
ge des Preisunterschiedes entschieden wird.

» zweitens, weil wichtige Handlungs- und Entscheidungsspielrdume im Bereich der logistischen
Transportplanung und —abwicklung ausgeblendet werden.

Gerade im Zusammenhang mit der Einfiihrung der oben erwahnten technologischen Innovationen hat
sich gezeigt, dass die Verkehrsverlagerung zeitkritischer Giter von der Strasse auf die Schiene ent-
scheidend von den logistischen Anpassungen des Verladers an die Produktionsform des Bahntrans-
portes abhangt. Es ware falsch davon auszugehen, dass die Bahn den Flexibilitdtsgrad des Strassen-
transportes erreichen kann und eine unmittelbare Substitution der Verkehrstrager mdglich ware. Ein
Entscheid fir den KLV setzt vielmehr Investitionen, einen langfristigeren Planungshorizont und stabile
Rahmenbedingungen voraus. Hier braucht kaum weiter ausgefiihrt zu werden, dass institutionelle
Unsicherheiten und Unbestimmtheiten, wie sie in der heutigen Bahnreform auftauchen, diesem Ent-
scheidungsprozess nicht forderlich sind.

Erste Erfahrungen haben jedoch gezeigt, dass diese Anpassungen durchaus unerwartete Vorteile und
Einsparungen bringen kénnen, welche deutlich zeigen, dass die Transportmittelwahl nicht einzig von
den Transportkosten abhangig ist. Die Verlagerung auf die Schiene ist nicht ausschliesslich iber ho-
here Transportkosten auf der Strasse zu erzielen. Vielmehr gilt es zukiinftig die Kosten und Zeitablau-
fe Uber die ganze Logistikkette zu vergleichen, um Aussagen Ulber das Wettbewerbsverhaltnis der
verschiedenen Verkehrstrager machen zu kdnnen.

Die Verlagerungsdebatte umfasst damit komplexere Handlungsmuster, die stark von den Wert-
schoépfungs- oder Logistikketten abhangen. Die Wahrnehmung der Handlungsoptionen und der Ein-
schatzung der Chancen oder Barrieren unterscheidet sich stark nach diesen glterspezifischen
Logistikketten. Die Marktteiinehmer werden sich entsprechend verschieden verhalten und
widersprechen damit weitgehend dem vorherrschenden Marktversténdnis.

These: Die zunehmende Einbindung der Giitertransporte in betriebsiibergreifende Logistikon-
zepte und —abldufe erweitert den Handlungsspielraum fiir die Verkehrsverlagerung, der mit
entsprechenden Instrumenten genutzt werden muss.
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5. Schlussfolgerungen

Die Verlagerungsdebatte in der Schweiz, in der sich die internationale und nationale Dimension sehr
stark Uberlagern, hat sich ausschliesslich auf den alpenquerenden Transitverkehr konzentriert. Die
Voraussetzungen fir eine weitere Verkehrsverlagerung durch die natirliche Verkehrsbiindelung sind
auf den Alpentransitkorridoren besonders glinstig. In diesem Marktsegment werden mit dem Bau der
NEAT die wichtigsten Investitionen fiir die Verkehrsverlagerung getatigt, um die im Verlagerungsge-
setz klar definierten verkehrspolitischen Ziele zu erreichen.

Obwohl gewisse Zweifel bestehen, dass mit den bestehenden Instrumenten die hochgesteckten Ziele
auch tatsachlich erreicht werden, wird der Ausbau der Eisenbahnalpentransversalen zu einer weiteren
Verkehrsverlagerung flihren. Damit setzt aber die Verkehrspolitik auf ein Marktsegment, in dem der
Kombiverkehrsanteil schon bemerkenswert hoch ist, wahrend der Ubrige Guterverkehr weitgehend
ausgeblendet wird. Insbesondere der Binnenverkehr stellt eine grosse Herausforderung dar und stésst
auf der Strasse im Agglomerationsbereich an Kapazitatsgrenzen.

Die verkehrspolitische Ausrichtung ist mit dem einfachen und mechanischen Verlagerungsverstandnis
zu erklaren. Nach diesem Verstandnis kdnnen nur Giiterverkehre iiber eine Distanz von tGber 300 km
wirtschaftlich auf die Schiene verlagert werden, weil die Bahnen nur tber diese Distanzen die zusatzli-
chen Umschlagskosten kompensieren kdnnen. Dieses Argument ist selbstverstandlich richtig, solange
technologische und organisatorische Innovationen ausgeschlossen werden, welche die Kostenstruktu-
ren und die Produktionsprinzipien der Bahn grundlegend verandern. In diesem Bereich liegen wesent-
liche Handlungsspielraume brach. Das Schienenverkehrssystem hat noch einigen Spielraum, denn es
mit den verschiedenen Marktakteuren in der Speditions- und Logistikbranche zu nutzen gilt.

Verkehrsverlagerungen bedingen allerdings auch langfristigere Entscheide, die weit Uber eine einfa-
che Wahl des Verkehrstragers hinausreichen. Insbesondere im gegenwartigen Liberalisierungspro-
zess kénnen Unsicherheiten bezlglich der Férdermassnahmen und nicht transparente Preissysteme
dazu fuhren, dass Privatunternehmen langfristige Engagements mit erheblichen Investitionen vermei-
den.

Die Aussichten stehen jedoch gunstig, dass verschiedene 6ffentliche und private Transportunterneh-
men auf neue zukunftsweisende Kooperationsformen mit der Speditions- und Logistikbranche setzen,
um innovative Produkte und Dienstleistungen marktgerecht anzubieten und die Verkehrsverlagerung
unterstiitzen. Sicherlich braucht dies einen langeren gegenseitigen Lernprozess, indem die verschie-
denen Seiten erst einmal wahrnehmen mussen, welche Vorteile Innovationen bieten und welche An-
passungsprozesse notwendig sind.

In den letzten zwei Jahren hat in diesem Bereich in der Schweiz eine Giberraschende und vielverspre-
chende Entwicklung eingesetzt. Innovationen wie das Cargo Domino haben den Vorzug, das Uber-
kommene und den Marktbedurfnissen nicht mehr entsprechende Leitbild des Bahntransportes aufzu-
I6sen und neuen Perspektiven zu 6ffnen.

Gleichzeitig kdnnten sie dazu fiuhren, dass im Zuge des Liberalisierungsprozesses neue Operateure
erfolgreich in den Markt einsteigen kénnen, weil die hohen Eintrittsbarrieren wegfallen. Solche Innova-
tionen zur Ausschopfung der technologischen und organisatorischen Starken der Schiene, kénnten
auch fir die europaische Liberalisierungsdebatte furchtbar werden, Vorzeigecharakter haben und eine
interessante Option zur gegenwartigen Abschottungstendenz der nationalen Bahnunternehmen dar-
stellen.

Um dieses Ziel zu erreichen, gilt es zu beweisen, dass es innovative Losungen in der Verkehrsverla-
gerung gibt, die wirtschaftlich und umweltpolitisch nachhaltig sind. Diese Ziele werden sicherlich nicht
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mit einer emotional gefihrten Debatte erreicht, sondern erfordern ein erhebliches Mass an Kooperati-
ons- und Lernbereitschaft aller am Transport beteiligten Akteure und klare Signale von Seiten der
Politik, transparente und langfristige Rahmenbedingungen schaffen zu wollen.
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