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Die Renaissance der Schiene bringt
einen enormen Investitionsschub. In
Europa sind Investitionen in die Schie-
neninfrastruktur in folgender Grossen-
ordnung geplant oder zeichnen sich ab:

Frankreich ca. 80 Mrd. Fr.
ITtalien ca. 80 Mrd. Fr.
BRD (West/Ost) ca. 90/100 Mrd. Fr.
Schweiz ca. 30 Mrd. Fr.
Osterreich ca. 30 Mrd. Fr.
Schweden ca. 15Mird. Fr.
Spanien ca. 35Mrd. Fr.
Grossbritannien  ?

Total ca. 460 Mrd. Fr.

Gemiss EG- und UIC-Planung sollen
diese umfangreichen Vorhaben innert
der ndchsten 20-30 Jahre realisiert wer-
den.

In der Schweiz wird sich das jéhrliche
Gesamtinvestitionsvolumen der SBB in
feste Anlagen bis 1995 von heute ca. 1,5
Mia. Fr. auf ca. 3 Mia. Fr. verdoppeln,
was einem jdhrlichen Wachstum von
ca. 12% entspricht. Bereits heute sind
deutliche Anzeichen von Kapazitits-
engpéssen in der schweizerischen Bau-
wirtschaft sowie bei den SBB ersicht-
lich, welche sich nachteilig auf den Pro-
jektfortschritt auswirken. Diese werden
sich auf dem Hintergrund eines stetig
steigenden Anteiles von Planung und
Projektierung sowie von personalinten-
siven Unterhaltsarbeiten in den néch-

sten Jahren unter Annahme der heuti-
gen Konjunkturlage eher noch ver-
schirfen (vgl. Bild 4).

Es besteht heute ein Mangel an qualifi-
zierten Ingenieur- und Fihrungskraf-
ten. Ein Problem, das sich noch stiarker
auswirken wird auf

- die Arbeitsweise in den Stammorga-
nisationen der verschiedenen Bau-
herrschaften und die Formen der Zu-
sammenarbeit sowie

- die weiter zu steigernde Arbeitspro-
duktivitdt und die einzusetzenden
Hilfsmittel.

Der bevorstehende Investitionsschub
in Infrastrukturanlagen, und zwar
nicht nur in solche des Verkehrs, wird

- in verschiedenen Bereichen einen
Technologieschub ausldsen,

- den Einsatz neuester Informatik-
Hilfsmittel weiter fordern und ent-
wickeln, vor allem auch im Manage-
ment und bei den Gesamtprojektlei-
tungen sowie

- verschiedene Fachgebiete und Be-
rufsbilder beeinflussen.

Fazit und Ausblick

Der Gesamtverkehr in Europa wird
weiter zunehmen. Die Grenzen verlie-

Die Schweiz im Zentrum europdischer Verkehrsprobleme

Die Moglichkeiten des
kombinierten Verkehrs in

Europa

Die Dimension des
Transportmarktes

Die Steigerung von Quantitit und Qua-
litat:

- Wachstum der Bevdlkerung in der
Schweiz von 1950 bis 1989 von 4,7

VON KASPAR HANGARTNER,
AARAU

Mio. auf 6,6 Mio. = 40% oder 1,5
Mio. Menschen

- Grossere Lebenserwartung (Frauen
+ 8,7 Jahre/Minner + 6,5 Jahre)

- Hoéhere Nominal- und Realléhne,
weit grossere Sozialleistungen erho-
hen die Kaufkraft und den Giiterbe-
darf

Gesteigerter Wohnflichenbedarf
(von 25 auf 40 m? pro Person)

- Mehr Arbeitsplitze mit grosserer
Mobilitét (Arbeitswege)

Mehr Ferien und Freizeit

Grossere Infrastruktur (Verkehr, Be-
siedlung)

|

Das ergibt zwangsldufig mehr Verkehr
mit mehr Emissionen und héherer Um-
weltbelastung.

Im Personenverkehr war in der Schweiz
die Aufteilung der Personenkilometer

ren ihre Bedeutung. Die Qualitdtsan-
spriiche an den Verkehr steigen weiter.
Die Bedeutung des Umweltschutzes
und des Haushaltens mit den Ressour-
cen nimmt im Bewusstsein breiter Be-
volkerungskreise zu.

Die Renaissance der Eisenbahn hat be-
gonnen. Es sind sehr umfangreiche In-
vestitionen in Infrastrukturanlagen er-
forderlich. Allerdings nimmt die Sub-
ventionsbereitschaft ab. Es sind kiinftig
hohere Transportkosten zu erwarten.
Wir stehen vor oder bereits mitten in
Kapazititsengpéssen in Wirtschaft und
Verkehr und insgesamt vor unerhdrten
Herausforderungen: Eine faszinierende
Management-Aufgabe!

Adresse des Verfassers: Rudolf Burger, Dr.
sc. techn., dipl. Bauing. ETH/SIA, c¢/o Ho-
linger AG, 5401 Baden.

Referat, gehalten anlédsslich der Vortrags-
veranstaltung der Fachgruppe fiir das
Management im Bauwesen (FMB) des
SIA vom 16.Juni 1990 in Bern.

Vgl. hierzu auch Beitrdge in Heft 49/90
von K. Suter (Seite 1440) und H.R. Isli-
ker (Seite 1444).

1950 zwischen Bahn und Strasse je ca.
50%. Heute werden ca. 85% aller Perso-
nenkilometer auf der Strasse zurlickge-
legt. Wenn dank der Bahn 2000 doppelt
so viele Personen wie heute die Bahn
benititzen, wird die Strasse nur um ca.
10% entlastet, also nicht einmal um den
zusétzlichen Personenverkehr.

Im Giiterverkehrin der Schweiz wurden
1950 ca. 70% aller Tonnenkilometer auf
der Schiene zuriickgelegt, und heute ist
der Strassenanteil hdoher als jener der
Schienen. Mit der Bahn 2000 wird es
nicht mehr moglich sein, im schweize-
rischen Ost-West-Verkehr tagsiliber
Giitertransporte zu beférdern!

Die verschiedenen Prognosen iiber das
Gesamtaufkommen der grenziiber-
schreitenden Giitertransporte in Euro-
pa tendierten alle auf einen Zuwachs
von ca. 30% bis zum Jahre 2000. Ver-
schiedene Effekte flihren zu diesem
Mehrverkehr.

[0 Der Giiterstruktureffekt zeigt einen
wachsenden Markt, z.B. fiir Halb- und
Fertigwaren, Nahrungsmittel, chemi-
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sche Erzeugnisse, fiir die Papierindu-
strie und fiir die Giiter des taglichen Be-
darfs. Bei den schrumpfenden Mirkten
sind z. B. feste Brennstoffe (Kohle),
Kraftstoffe, Heizol (Pipeline), Eisenerz
und Stahl einzureihen. Dies hat eine
grosse Bedeutung fiir die Verkehrstri-
ger, denn die Eisenbahn ist vorwiegend
in den schrumpfenden Mirkten tétig
und praktisch nur iiber den kombinier-
ten Verkehr an den wachsenden Mark-
ten beteiligt.

O Der Logistikeffekt, den man durch
Just-in-Time-Produktion, selber fabri-
zieren oder zukaufen, minimale Lager-
haltung, Flussoptimierung, Sendungs-
minimierung und &hnliches umschrei-
ben koénnte, bringt zusdtzliche Trans-
portbediirfnisse, die besser durch den
Strassengiiterverkehr erftllt werden
koénnen.

O Der Schiffahrtseffekt tragt dazu bei,
dass heute sehr viele Gliter ab den Hi-
fen auf dem Landweg verteilt werden
missen, weil die Schiffe und deren Be-
trieb teurer geworden sind und sie des-
halb nicht mehr so viele Hifen anlau-
fen wie in der guten alten Zeit.

O Der Teuerungseffekt hat dazu beige-
tragen, dass der Umlad der Gliter an
den Bahnhofen von der Bahn auf den
LKW oder umgekehrt zu teuer wurde.
Auch deshalb wurde der Strassentrans-
port vorgezogen.

O Auch die Vollendung des EG-Bin-
nenmarktes tragt wesentlich zu einer
grosseren Nachfrage an Giitertranspor-
ten bei. Der Abbau der physischen,
steuerlichen, technischen und admini-
strativen Grenzen fiihrt zu einem geén-
derten  Angebotseffekt  (Unterneh-
mungszusammenschliisse, grossere Be-
triebsgrossen,  Betriebsschliessungen,
Standortiiberlegungen). Die Produk-
tion wird dorthin verlagert, wo es am
sinnvollsten erscheint. Auch das fiihrt
zu einem steigenden Giiteraustausch.

Der alpenquerende Verkehr

Es ist eine Tatsache, dass sich ein gros-
ser Teil dieser Zusatzverkehre im al-
penquerenden Verkehr abspielen wird.
Und da hat die Schweiz durch ihre geo-
graphische Lage eine Transitfunktion.
Es geht nicht an, dass wir zum Wohl-
stand ja sagen, aber den Transportbe-
reich nicht haben wollen.

0 Im  Personenverkehr erfillt die
Schweiz ihre Transitfunktion auf Schie-
ne und Strasse (mit dem zweiten Gott-
hardstrassentunnel sogar in der Ferien-
zeit).

O Im Giiterverkehr wurden 1987 auf
der Bahn zwischen der deutschen und
der italienischen Grenze nord- und siid-
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gehend ca. 4,6 Mio. t via Osterreich und
ca. 7,7 Mio. via Schweiz transportiert.

O Auf der Strasse sind die entspre-
chenden Zahlen ca. 14,8 Mio.t via
Osterreich und ca. 0,7 Mio. via
Schweiz.

Dies ergibt via Osterreich ca. 750000
LKW (pro Ladung 20 t gerechnet = pro
Tag 3000, mit Spitzen 4000 LKW), fiir
die Schweiz ca. 55000 LKW (pro La-
dung zu 12t gerechnet = pro Tag
200-300 LKW).

Diese Zahlen beziehen sich nur auf den
Transitverkehr. Fir die effektive Stras-
senbelastung wiren noch die Binnen-
verkehre und die bilateralen Verkehre
mit Italien hinzuzurechnen.

Wir muten den Osterreichern also eine
13-14mal hohere Belastung durch den
Strassengiiter-Transit-Verkehr zu.

Es ist bekannt, dass der grosste Giiter-
strom zwischen Rhein-Ruhr und der
Po-Ebene stattfindet. Die Strecke liber
den Brenner ist ca. 300 km lénger als
die  Gotthard-Route. Wiirde die
Schweiz einen Korridor Nord-Siid fir
40t Gesamtgewicht 6ffnen, so konnte
sich der LKW-Transit von 55 000 LKW
auf ca. 500 000 LKW erhohen. Dadurch
konnten in Europa ca. 40 Mio. Liter
Treibstoff eingespart werden. Die Luft-
verschmutzung wére dadurch in Euro-
pa deutlich reduziert. Eine Uberwélti-
gende Mehrheit der Schweizer ist aus
verstdndlichen Griinden gegen diese ef-
fiziente europdische Umweltschutz-
massnahme.

Eine 40-t-Lésung mit kontingentierten

Bewilligungen wire aber bestimmt eine
echte Alternative.

Der Kombi- oder
Huckepackverkehr

Welche Voraussetzungen braucht der

kombinierte Verkehr? Alle Beteiligten
und Interessenten am Huckepackver-
kehr treffen den Entscheid in der Regel
nach Abwégen der Kosten und Nutzen.
Die fiinf Beteiligten sind:

O Der Verlader/Industrie: Sie messen
den kombinierten Verkehr am reinen
Strassentransport. Kosten, Transport-
dauer, Piinktlichkeitund Sicherheit ent-
scheiden.

O Der Spediteur/Transporteur:  Er
priift Investitionen, Betriebs- und Per-
sonalkosten, Filiale oder Partner am
Empfangsbahnhof, glaubwiirdige
Marktpolitik der Bahnen, Eignung des
Transportgutes fiir den kombinierten
Verkehr, bevor er entscheiden kann.
(Das schweizerische Transportgewerbe
hat bis heute weit iiber 200 Mio. in den
kombinierten Verkehr investiert.)

0 Die Huckepackgesellschaften (10 ver-
schiedene):Sie kaufen von der Bahn die

Transportleistung und evtl. Bahnwa-
gen. Sie betreiben Umschlagsterminale
teilweise in eigener Regie.

O Die Eisenbahnen: Sie iiben mit ihrer
Preispolitik einen entscheidenden Ein-
fluss aus. Bei der DB kostet eine Sen-
dung (= Bahnwagen beladen mit einem
Lastwagen und Anhidnger oder mit
einem Auflieger oder mit zwei Wech-
selpritschen) pro Kilometer ca. DM 1.-,
bei den SBB kostet es wesentlich mehr.

O Der Staat: Er kann als «Defizitdek-
ker» der Bahn und als «Besteuerer» der
Strasse mitentscheiden, ob ein Hucke-
pack-Verkehr sinnvoll sei. Vorschrei-
ben darf er ihn nicht. Er muss auch
libergeordnete Ziele bertcksichtigen.
Der Huckepack-Verkehr bietet Vorteile
im Bereich Umwelt und Energiever-
brauch.

Die Huckepack-Techniken

In der Anfangsphase des Huckepack-
und kombinierten Verkehrs wurde der
LKW auf den Bahnwagen verladen.
Diesen Verkehr nennt man die «Rol-
lende Landstrasse» oder, weil der
Chauffeur im Zuge mitfahrt, den «be-
mannten Verkehr». Sehr bald hat sich
jedoch der sogenannte «unbemannte
Verkehr» entwickelt; ein Sattelanhéin-
ger oder zwei Wechselpritschen werden
mittels Kran auf den Bahnwagen verla-
den. Die Rollende Landstrasse hat heu-
te in der BRD, welche im kombinierten
Verkehr fiithrend ist, nur noch einen
Anteil von 10% und ist weiter riickldu-
fig. Der unbemannte Verkehr domi-
niert ganz eindeutig mit 90%.

Im Verkehr durch die Schweiz sind die
Anteile 30% Rollende Landstrasse und
70% unbemannter Verkehr.

Die Nachteile der Rollenden Landstras-
se sind offensichtlich:

- Der Transporteur hat hohere Perso-
nal-und Kapitalkosten.

- Der bemannte Verkehr kann jeder-
zeit wieder auf die Strasse abwan-
dern.

- Ein Eisenbahnzug kann wegen des
héheren Eigengewichts der Lastwa-
gen weniger Waren transportieren
(auf der Gotthardstrecke 18 Bahnwa-
gen bei der Rollenden Landstrasse,
aber 28 Bahnwagen beim unbemann-
ten Verkehr).

Rollende  Unbe-
Land- mannter
strasse Verkehr
Anzahl
Bahnwaggons 18 28
Netto t/Zug 455 840
Mittlere
Auslastung 70% 80%
Mittlere
Nettolast/Zug 320t 670t




Baumanagement

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 7, 14. Februar 1991

- Die Anzahl Ziige ist limitiert. Die
Rollende Landstrasse halbiert das
mogliche Transitvolumen.

- Die Rollende Landstrasse deckt bei
den SBB 50% der Kosten, der unbe-
mannte Verkehr deckt dagegen ca.
100% der direkten Bahnkosten.

- Der Bund fordert diese falsche Struk-
tur der Rollenden Landstrasse aus
politischen Griinden, indem er sie
mit Fr. 4000.- pro Zug aus Treibstoff-
zollgeldern subventioniert.

- Fiir die Rollende Landstrasse werden
teure Bahnwagen benétigt (Anschaf-
fung und Unterhalt).

- Die Eckhohe der LKW betrigt 4 m.
Der Gotthardtunnel kann bis maxi-
mal 3,8 m Eckhohe ausgebaut wer-
den. Fiir | m Hohe brauchen wir
einen neuen Basistunnel.

- Wenn sich unsere Politiker die Frage
stellen, wie kommt ein 40-t-LKW am
besten durch die Schweiz, so kann
die Antwort lauten: Indem man den
Lastwagen in Basel auf die Bahn
stellt und in Chiasso wieder herun-
ternimmt. Die Frage ist aber falsch
gestellt, denn sie muss lauten: Wie
werden die Giliter am besten durch
die Schweiz transportiert? Und das
ist nur im unbegleiteten Verkehr
moglich, indem man die Giiter dort,
wo sie anfallen, also in Antwerpen,
in Hamburg oder in Skandinavien,
im unbegleiteten Verkehr auf die
Bahn verlddt und moglichst nahe
beim Empfangsort wieder von der
Bahn herunterkraniert. Die egoisti-
sche Schweizer Losung mit der Rol-
lenden Landstrasse von Basel bis
Chiasso bringt nicht nur héhere Ko-
sten, sondern auch bedeutend weni-
ger Vorteile in Sachen Umwelt-
schutz.

Stellenwert des kombinierten
Verkehrs

Der Huckepack-Verkehr ist in Europa
erst 20 Jahre alt und hat sich aus be-
scheidenen Anfiangen recht gut entwik-
kelt. Pro Jahr werden ca. 1 Mio. Sen-
dungen im kombinierten Verkehr spe-
diert, was pro Tag immerhin ca. 4000
Lastwagenladungen entspricht. Auf

den kurzen Strecken bis 500 km sta-
gniert die Anzahl der Sendungen. Auf
den lédngeren, internationalen Strecken
hat sich der Kombi-Verkehr in den letz-
ten 10 Jahren verdoppelt, und es ist
auch in Zukunft mit Steigerungsraten
von 10-20% zu rechnen.

Man nimmt an, dass heute in Europa le-
diglich 10% aller LKW-Ladungen iiber
eine Distanz von mehr als 500 km im
kombinierten Verkehr spediert werden.
Im Transit-Verkehr durch die Schweiz
tbertrifft jedoch die per Huckepack
transportierte Tonnage diejenige der
Strasse bei weitem. Der kombinierte
Verkehr ist schon heute ein wesentli-
cher Bestandteil des Transit-Verkehrs
der SBB.

Die zukiinftige Entwicklung des
Kombi-Verkehrs

Diese darf als sehr gut bezeichnet wer-
den. Jédhrliche Zuwachsraten von
10-20% sind realistisch. Im Transit
durch die Schweiz sind die Méglichkei-
ten noch besser, weil die italienischen
Staatsbahnen (FS) keine Giiterbahn ist
(z.B. sehr wenig Geleiseanschliisse).

Die Bedingungen sind:

- Das Zurverfiigungstellen der Bahn-
trassen

- Der Ausbau von Kombi-Bahnhdofen
im Norden und im Siiden der
Schweiz

- Rasche Ganzziige auf den Hauptrela-
tionen

- Zuverldssige Beforderung von Wag-
gon-Gruppen in die wichtigsten Ne-
benrelationen

- Der Spediteur/Transporteur muss
weiterhin Frachtfiihrer bleiben (kei-
ne Verlagerung von Kombi-Verkeh-
ren auf direkte Bahnverkehre)

- Konkurrenzfihige Bahnpreise im
Verhiltnis zum Strassentransport

- Internationale Leerfrachtpreise

- Gewichtstarife wie im konventionel-
len Ladungsverkehr als Konkurrenz
zu den Jumbo-LKW

Im kombinierten Verkehr von und
nach der Schweiz muss der Bund:

- die im Vor- und Nachlauf zum Kom-
bi-Verkehr eingesetzten Fahrzeuge

von der Schwerverkehrsabgabe und
allenfalls auch von der Fahrzeugsteu-
er befreien (analog BRD)

- das Gesamtgewicht fiir diese Fahr-
zeuge um 4t erhdhen (hoheres
Eigengewicht)

Der Ausbau der Lotschbergstrecke fiir

die Rollende Landstrasse auf 4 m Eck-

hoéhe wird von den Teilnehmern am

Kombi-Verkehr als falsche Investition

betrachtet. Hingegen ist der Gotthard-

Basis-Tunnel sehr zu férdern und mog-

lichst rasch zu bauen.

Schlussbetrachtungen

Der Giiterverkehr wird, wie geschil-
dert, weiter wachsen. Die Kapazitit der
bestehenden Autobahnen wird nicht
mehr gentigen. Neue Autobahnen (z.B.
Hamburg-Mailand) zu bauen diirfte
politisch schwierig sein. Die Kapaziti-
ten der Bahnen sind beschriankt. Die
teilweise ungentigende Leistung der
europdischen Bahnen ist nicht nur auf
mangelnde Strategien, zu wenig Lok-
flihrer und zu wenig Lokomotiven zu-
riickzufiihren. Die Bahnen miissen sich
auf wesensgerechte Verkehre konzen-
trieren und das tun, was sie kdénnen:
Mit ganzen Ziigen oder Gruppen von
mehreren Waggons von A nach B fah-
ren. Sie miissen sich l6sen vom Fli-
chen- und internationalen Stiickgutver-
kehr. Sie miissen ihre Anlagen, ihr Ma-
terial und Personal dem wesensgerech-
ten Ganzzug-Verkehr zur Verfiigung
stellen.

Adresse des Verfassers: K. Hangartner, c/o
Hangartner AG, Int. Transporte, 5000
Aarau.

Leicht iiberarbeitete Fassung des Refera-
tes, gehalten anlésslich der Vortragsver-
anstaltung der Fachgruppe fiir das Mana-
gement (FMB) des SIA vom 16. Juni 1990
in Bern.

Vgl. hierzu auch Beitrdge in Heft 49/90,

von K. Suter (Seite 1440) und H.R. Isli-
ker(Seite 1444).
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