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Ulrich Weidmann, Jost Wichser

Bahngiterverkehr:
Sorgenkind
und Hoffnungstrager

Jede Einwohnerin, jeder Einwohner der EU wendet
pro Jahr etwa 1000 Euro fiir Giitertransporte auf.
Wahrend der Reiseverkehr allméhlich Sattigungs-
erscheinungen zeigt, wird der Giiterverkehr auch
weiterhin wachsen. Die EU rechnet mit einer Zu-
nahme um 38 % allein in diesem Jahrzehnt.

Der Anteil der Schiene an den Giiterverkehrsleistungen
betrigt in der Schweiz 28 %, in Europa hingegen nur
noch 8 %. Dieser sehr tiefe Anteil rithrt einerseits daher,
dass in vielen Lindern Binnen- und Kistenschifffahrt
eine grosse Rolle spielen. Andererseits ist es den Bah-
nen seit 1970 auch nicht mehr gelungen, ihre Trans-
portleistung namhaft zu erhéhen, wihrend sich jene
des Strassengiiterverkehrs verdreifacht hat.! Verschiede-
ne Faktoren weisen indessen darauf hin, dass die
Zukunftschancen der Giiterbahnen in Europa durchaus
intakt sind: Der Markt insgesamt wird weiter wachsen.
Mautsysteme werden in Europa nach dem Vorbild der
Schweiz zunehmend eingefiihrt, die Treibstoffkosten
werden steigen und den Strassentransport verteuern,
und dessen Produktivitit und Zuverlissigkeit werden
als Folge der zunehmenden Uberlastung der Strassen-
infrastruktur sinken.

Marktanteil der Bahn soll steigen

Von den Bahnen erhofft sich die EU einen substanziel-
len Beitrag zur Entlastung der europiischen Autobah-
nen von den zunehmenden Staus. Mit ihrer Richtlinie
91/440 und dem ersten Eisenbahnpaket wurde die
Umsetzung von Prinzipien eingeleitet, denen ein ord-
nungspolitischer Ansatz zugrunde liegt. Kernpunkte
sind der offene Zugang (Open Access) zum europii-
schen Normalspurnetz und die Schaffung von intramo-
dalem Wettbewerb (Wettbewerb zwischen verschiede-
nen Bahnen auf denselben Netzen). Damit soll sich bis
2020 der Marktanteil der Bahn verdoppeln.!

Die schweizerischen Stimmberechtigten haben sich
in den letzten Jahren zwar grundsitzlich fiir dieselbe
Stossrichtung ausgesprochen, in mehreren Volksab-
stimmungen aber eher dirigistische Massnahmen be-
vorzugt. Das Verkehrsverlagerungsgesetz von 2001 zum
Beispiel verlangt eine Reduktion der Lastwagenfahrten
im alpenquerenden Verkehr von 1.4 Mio. auf noch
650000 bis zum Jahr 2009. Gleichzeitig hat das Volk

den Bau der Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen be-
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schlossen, um eine valable Alternative zum Lastwagen-
transit zu schaffen.

Neue Geschéftsstrategien

Waren die Giiterbahnen bisher an Landesgrenzen
gebunden, wo die Wagen an die Nachbarbahn tiber-
geben wurden, fiihrte die von der EU forcierte Netz-
6ffnung unterdessen zu marktorientierteren Geschifts-
modellen. Rasch schritten diese in Skandinavien,
Deutschland und Italien voran, zdgerlich hingegen in
anderen EU-Lindern.? Gréssere Staatsbahnen glieder-
ten die Giitersparte in Tochtergesellschaften aus, die
sich wiederum zu logistischen Gesamtanbietern weiter-
entwickelten. Die Deutsche Bahn etwa ist nach Firmen-
kiufen mittlerweile das zweitgrosste Luftfracht- und
das drittgrosste Seefrachtunternehmen der Welt.

Viele kleinere Staatsbahnen haben ihre Giiterverkehrs-
sparte ebenfalls verselbststindigt, beschrinken sich
aber wegen ihrer geringeren Grésse auf den Bahntrans-
port. Andere Staatsbahnen haben Tochterunternehmen
gebildet, um ausserhalb ihrer Netzgrenzen oder fiir
bestimmte Giitergruppen aktiv zu werden. Es fillt auf,
dass praktisch keine Giiterbahn mehr in ihren alten
Strukturen operiert, was zeigt, in welchem Masse die
Marktanforderungen und die bisherigen Geschiftsmo-
delle divergierten.

Schliesslich lassen sich vereinzelt auch echte Neuein-
steiger aus schienengiiterfremden Bereichen beobach-
ten. Hohe Eintrittshiirden haben allerdings zur Folge,
dass der Markt zum gréssten Teil immer noch von den
ehemaligen Staatsbahnen beherrscht wird.? Insbeson-
dere der Zugang zu Rollmaterial und qualifiziertem
DPersonal gestaltet sich fiir Neuanbieter schwierig. Ande-
re Hindernisse wie der freie Netzzugang und mangeln-
de Interoperabilitit (Kompatibilitit der technischen
Standards verschiedener Linder) werden im Zuge der
Netzéffnung beseitigt werden.

Ob die ersten Liberalisierungsschritte in Europa bereits
zu einer Verlagerung auf die Bahn gefiihrt haben, lisst
sich aufgrund der kurzen Zeitspanne noch nicht schliis-
sig beurteilen. Die Entwicklung in den USA, wo die
Bahn bereits 1980 liberalisiert wurde, zeigt, dass die
damit ausgeléste Dynamik betrichtlich sein kann:
Produktivitit und Transportmengen haben sich seither
verdoppelt, und die amerikanischen Giiterbahnen ver-
fiigen heute im Fernverkehr iiber einen Marktanteil
von 47 %.*

Giitertransport im Logistikprozess

Giiterverkehr ist immer Teil eines Logistikprozesses
zwischen Rohstoff und Konsumgut, bestehend aus Ge-
winnung, Verarbeitungsschritten, Lagerung und Trans-
porten. Fir die Wahl des Transportmittels sind neben
der Art des Gutes und dem Start- und Zielort auch
Sendungsgrosse, erforderlicher Zeitpunkt, Transport-
geschwindigkeit und Zuverlissigkeit wichtig.
Giiterziige miissen piinktlich verkehren, eine bestimm-
te Ladung muss mit dem dafiir geplanten Wagen befor-
dert werden und dieser wiederum mit dem geplanten
Zug. Dabei ist eine Verfrithung der Lieferung eben-
so unerwiinscht wie eine Verspitung, werden doch
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dadurch Produktions- und Abstellflichen blockiert.
Die Qualititsanforderungen im Giiterverkehr sind mit-
hin kaum weniger anspruchsvoll als jene im Personen-
verkehr.

Verschiedene Entwicklungen bereiten den Bahnen
strukturelle Schwierigkeiten: der Trend zu kleineren
Ladungsgrossen, die immer straffere Einbindung der
Transporte in den Produktionsfluss sowie die Interna-
tionalisierung der Wirtschaft.

Trotz diverser Anstrengungen wird die Plnktlichkeit
des Bahngiiterverkehrs nach wie vor als eine seiner
Hauptschwichen taxiert. Analog zu den Taktfahrpli-
nen des Reiseverkehrs bestehen dhnliche Systeme auch
im Giiterverkehr. An die Stelle der Umsteigebahnhéfe
treten die Rangierbahnhéfe und Terminals. Wihrend
sich allerdings im Reiseverkehr ein Taktspiel jede Stun-
de oder sogar jede halbe Stunde wiederholt, dauert der
Zyklus im Giiterverkehr in der Regel einen Tag.
Welche Konsequenzen damit bereits geringe Verspitun-
gen haben kénnen, illustriert folgendes Beispiel: Eine
Ladung soll innert eines Tages von A nach B beférdert
werden. Am Tag 1 verzdgert sich indessen die Beladung
des Wagens um eine Stunde, und die tigliche Bedien-
fahrt wird verpasst. Der Giiterwagen verlisst A erst am
nichsten Tag. Am Tag 2 erleidet der Giiterzug, der den
Wagen zum Rangierbahnhof iiberfithrt, eine Verspi-
tung von einer halben Stunde. Auf einem Abstellgleis
muss er darum die Durchfahrt mehrerer Reiseziige
abwarten. Durch diese Verspitung gerit der Gliterzug
in eine neue, ungiinstige Fahrplanlage und erreicht den
Rangierbahnhof in der Nacht schliesslich mit drei
Stunden Verspitung. Zu diesem Zeitpunkt ist aber der
Rangiervorgang des Giiterzuges nach B bereits abge-
schlossen, so dass der Wagen erst in der Nacht darauf
rangiert werden kann und schliesslich am Tag 4 — zwei
Tage zu spit - sein Ziel erreichen wird.

Die Versender sind also im Gegensatz zum Lastwagen-
verkehr nicht nur an bestimmte Empfangs- und Ver-
sandzeiten gebunden, sondern auch gefordert, ihre
eigenen Logistikprozesse sehr prizise zu fithren - ein
Systemnachteil der Bahn.

Personenziige gehen vor

Durch die Biindelung des Giiterverkehrs auf den
Hauptachsen konkurriert er gerade in den Ballungs-
riumen mit dem Personenverkehr um die knappen
Kapazititen. Teilweise iiberlagert sich der S-Bahn-
Pendlerverkehr mit den Zu- respektive Abfuhren der
Rangierbahnhéofe. Als besonders kritisch haben sich
Strecken mit integralen Halbstundentakten des Reise-
verkehrs erwiesen. Bei den tiblichen Geschwindigkeits-
verhiltnissen und Haltedistanzen verbleiben
Giiterverkehr bisweilen {iberhaupt keine passenden
Trassen mehr. Da die Systematisierung des Personen-
verkehrs flir ein integriertes Angebotsnetz unerlisslich
ist, geniesst er bei der Trassenvergabe normalerweise
Prioritit. Der Giiterverkehr wird dadurch aber in Fahr-
lagen gedringt, die den Marktbediirfnissen nur unzu-
reichend entsprechen.

Einige Ansatzpunkte fiir die Bahn zur Entschirfung
dieser Konflikte sind: die Entwicklung systematisierter
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1 (vorherige Doppelseite)
Néchtliches Zusammenstellen von Giiterziigen auf dem Rangier-
bahnhof Limmattal (Bilder: SBB)

Giiterverkehrskonzepte, die ebenfalls auf einem Takt-
fahrplan basieren, die Anniherung der Giiterzugsge-
schwindigkeiten an diejenige von Schnellziigen sowie
die Beschleunigung von Regionalziigen durch leis-
tungsfihigere Fahrzeuge und schnellere Fahrgastwech-
sel. Dariiber hinaus sind punktuelle Erweiterungen der
Infrastruktur notwendig. Nebst Gleisausbauten ist ins-
besondere eine verbesserte Signaltechnik zur Verkiir-
zung der Zugsfolgezeiten gefragt.

Sicherung der Flachenbedienung

Die Flichenbedienung («last mile») ist fiir jede Netz-
werkindustrie eine grosse unternehmerische Herausfor-
derung. Ohne Veristelungen fehlt die notwendige
Nachfragemenge im System, eine flichendeckende
Bedienung wiederum ist zu teuer. Beim klassischen
Bahngiiterverkehr setzt sich die letzte Meile aus zwei
Etappen zusammen: Zuerst muss die Fracht von der
Produktionsstelle oder dem Lager in einen Bahnwagen
gelangen. Dann muss dieser eingesammelt und zusam-
men mit anderen Wagen zu einem Zugsverband for-
miert werden.

Diese zweite Etappe ist seit Jahren Gegenstand von
Optimierungen, wobei es immer wieder Teilerfolge,
aber nie einen echten Durchbruch gab. Der Prozess ist

2
Giiterwaggons auf dem Rangierbahnhof Muttenz

dusserst schwierig und nur in gewissen Grenzen auto-
matisierbar. Damit bleibt er relativ arbeitsintensiv. Das
Kostenproblem der Feinverteilung wird sich sogar noch
verschirfen. Die flichendeckend operierenden Staats-
bahnen verlieren durch den Wettbewerb unter den
Giterbahnen ertragsstarke Verkehrszweige teilweise an
Konkurrenten. Damit fehlen ihnen zukiinftig die fi-
nanziellen Mittel fiir die Quersubventionierung der
Flichenbedienung.

Wo ist meine Ladung gerade?

Bei den technischen Innovationen steht weniger die
klassische Bahntechnik im Vordergrund Die Ein-
fuhrung einer automatischen Kupplung, die in den
USA oder Russland zum Standard gehort, ist in Europa
gescheitert. Funkferngesteuerte Rangierfahrzeuge sind
eigentlich Stand der Technik und wiirden es erlauben,
Wagen mit nur einem Mann zuzustellen (fahren, ran-
gieren und kuppeln). Durchgesetzt haben sie sich aber
bisher ebenfalls noch nicht.

Kurzfristig kundenwirksame Potenziale bestehen hin-
gegen bei den Informationstechnologien, insbesondere
bei der Ladungsverfolgung. Vorderhand bestehen be-
reits je eigene Systeme fiir Ladung, Wagen und Zug.
Hingegen fehlt ein tbergreifendes System, das zeit-
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Einfahrt eines Schotterzuges in den Rangierbahnhof Limmattal
4

Die Bahnen sehen sich mit hohen Kundenanspriichen konfrontiert.
Qualitatseinbussen zugunsten eines tieferen Beforderungspreises
werden vom Markt nur in sehr engen Grenzen akzeptiert

(Grafik: Autor / tec21)

Marktanforderungen

Erschliessung von Kunden
ohne Bahnanschluss

Zeitgerechte Abwicklung oder
Transport zwischen vorgegebenen
Zeitfenstern bei Versender und
Empfénger, «Just in time»-Logistik-
strategie

Tiefstmdgliche Preise

Kurze Transportzeiten (verderb-
liche und wertvolle Giiter tiber
lange Distanzen im Nachtsprung)

Zuverlassige (zeitgerechte) und
schnelle Transporte auf immer
langeren Wegen

Zuverlassiger Informationsfluss
parallel zu den Transporten
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Erforderliche Reaktion
der Bahn

Anschlussgleise, intermodale
Transportketten oder kombinierter
Verkehr (KLV)

Piinktliches Verkehren der Giiter-
zlige, Piinktlichkeit analog
zu den Reiseziigen

Kostengiinstige Produktion

Hohe Beférderungs-
geschwindigkeit

Durchgehende Trassen tiber

- verschiedene Netze

Koordination der internen Informa-
tionsfliisse mit denjenigen der
Kunden auch zum Nutzen der
Transportsteuerung und
-liberwachung
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gerecht und einfach verstindlich den Bahnen und den
Speditionen die nétigen Informationen zukommen
liesse.

Perspektiven der Giiterbahnen

Einleitend wurde auf den harten Preisdruck verwiesen.
Dass jede Cargobahn ihre Geschiftsprozesse perma-
nent auf Rationalisierungsmoglichkeiten berpriift,
gehdrt zu den unternehmerischen Grundaufgaben.
Grundlegende Produktivititssteigerungen sind aber
primir an Fortschritte in den genannten Schwerpunkt-
bereichen gebunden. Das diesbeziigliche Potenzial ist
betrichtlich.

Ebenso wichtig sind aber konsistente verkehrspoliti-
sche Rahmenbedingungen sowie deren Umsetzung.
Dass diese Voraussetzung noch keineswegs erfiillt ist,
zeigen zwei sensible Beispiele: Verkehrskontrollen ha-
ben ergeben, dass in Europa durchschnittlich bei jedem
achten Lastwagen ernsthafte Regelverstdsse auftreten.'
Gegeniiber den so peinlich auf Sicherheit achtenden
Bahnen bedeutet das einen Produktivititsvorteil im
zweistelligen Prozentbereich. Und in der EU werden
ernsthafte Uberlegungen angestellt, die in Skandina-
vien bereits verkehrenden Lastwagen von 60t Gesamt-
gewicht auch in Kontinentaleuropa zuzulassen. Der
daraus resultierende Kapazititsgewinn wiirde viele
bahnseitigen Fortschritte wieder zunichte machen.

Fiir das System Bahn als Ganzes ist eine Trendwende im
Giiterverkehr von essenzieller Bedeutung. Dieser gene-
riert ndmlich nach wie vor einen Drittel der Verkehrs-
ertrige der schweizerischen Bahnen.’ Betrige dieser
Gréssenordnung lassen sich durch den Reiseverkehr
nie kompensieren. Darum muss die 6ffentliche Hand
auch bereit sein, zugunsten des Giiterverkehrs ins
Bahnnetz zu investieren. Die Zukunft der Giiterbahnen
Europas ist mithin ein Gemeinschaftswerk von 6ffent-
licher Hand, Bahnunternehmungen und verladender

Wirtschaft.

Prof. Dr. Ulrich Weidmann, Professor fiir Verkehrs-
systeme; Jost Wichser, leitender Wissenschafter
und Dozent, beide am Institut fur Verkehrsplanung
und Transportsysteme der ETH Ziirich.
weidmann@ivt.baug.ethz.ch
wichser@ivt.baug.ethz.ch
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