Herrn
Bundesrat Schlumpf

Besuch in Bonn, 16.10.87

Beiliegend die Dokumentation fiur den Besuch in Bonn.

Wie mir Herr Klimke erkldrte, mochte Minister Warnke von einer
festen Tagesordnung absehen. Generalthema sei der alpenquerende
Verkehr und dessen zukiinftige Entwicklung. Zur Sprache werden
wohl die Arbeiten des Stellvertreter-Ausschusses gelangen sowie
der Stand der NEAT-CH-Arbeiten (wobei wir hier wohl nur iiber
Termine, weiteres Vorgehen usw., nicht jedoch materiell werden
orientieren konnen). Im iibrigen sollten wir von der Schweiz aus
"Gegenrecht" halten und uns Informationen iiber den Stand der Ar-
beiten an der Brenner-Studie, die die Bahnverwaltungen D, A und 1
in Auftrag gegeben haben, geben lassen (dem Vernehmen nach sind
hier Verzogerungen eingetreten, sodass die Studie nicht, wie

geplant, Ende 1987, sondern erst 2 - 3 Monate spidter fertiggestellt

sein wird).

Das Thema Note D vom 16.9.87 will Minister Warnke mit Dir offen-

bar zundchst unter 4 Augen behandeln. Die beiden Notizen des BAP
dazu (vgl. Register 2) zeigen klar, dass wir in di eser Frage nicht
nur volkerrechtlich, sondern auch konkurrenzwirtschaftlich mit

"weisser Weste" dastehen.

Zum Thema Huckepackverkehr finden sich in Register 3 einige allgemeine
Angaben sowie in einer Notiz der SBB 2 spezifische Probleme mit Deutsch-
land. Im iibrigen wiirde die SBB Wert darauf legen, dass CH die Verant-
wortlichen im Verkehrsministerium D ermuntert, beim Huckepackverkehr

zu elner ahnlichen Regelung Staat - Bahn zu gleangen, wie in CH mit LA 8T7.




voeben habe ich auch mit Herrn Hahnreich (Sekretariat VM Streicher)

telefonieren konnen. Fir das Wiener Treffen - terminlich zeichnet
sich immer mehr der 10.12.87 ab - werde an eine Fortsetzung der Ge-
spriache von Briissel (13.2.87) gedacht. VWeil man nicht sicher sei,
ob Herr Christensen, Ddnemark, (gegenwidrtiger Vorsitzender des EG-

Transportministerrates) zu einer Besprechung einlade oder nicht, habe
VM Streicher die Initiative ergriffen. Vorderhand wire allerdings

nur der Termin zu reservieren. Ob es effektiv zum Treffen kommen soll,
in welchem Rahmen (mit oder ohne EG-Kommission) dies stattfinden soll,
konne auch noch in Bonn am 16.10.87 besprochen werden. Der 10.12.87

ware Iir das Wiener Treffen insofern ein giinstiger Termin, als mit
grosser Wahrscheinlichkeit der EG-Transportministerrat am 7.12.87

uber das Verhandlungsmandat EG mit A, CH und Jugoslawien Beschluss

fassen werde (vgl. Register 5).

Register 1 (Organisation) ist leer geblieben, da die diesbeziglichen

Unterlagen von Frau Gugger direkt an Dich gegangen seien. Nachzutragen

bleibt noch, dass uns Botschafter Hohl auf dem Flugplatz empfangen

und anschliessend auch zu den Gesprédchen begleiten wird. Das Sekre-

tariat von VM Warnke ist dariiber orientiert und damit einverstanden.




Organisation des Treffens

Note D vom 16.9.1987 + Erwiderung CH
(materiell)

Huckepack—-Angebot CH und Verhaltnis zu D

NEAT / Stv.-Ausschuss (inkl. Schreiben
an F und 1)

Vignette Belgien

? Statistiken
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gemaess N werden durch die schweizerische regetung, wonach
nur (astwagen mit eitnem hoechstgewicht von 28 tonnen 2u-
gelassen sind, ca. 1000 fahrzeuge prc tag im nord-suedverkehr
auf nicht-schweizerische verkenhrswege, insbesondere auf den
prenner abgedraengt. der brenner muesse heute taeglich 3500 =
«000 und an einzelnen tagen bis 6000 lastwagen verkraften.

auf grund der steigenden tendenz hat oesterreich pekanntliich
mit wirkung vom 1. juli 1887 gravierende massnahmen
ergriften, worunter eine beschraenkung der
hoechstgeschwindigkeit auf 60 km fuer nachtfahrten sowie das
10-fahrtenticket anstelle einer jahres- oder

monatspauschale. wejtere massnahmen seien angekundigt

worden. die note wurde in pern aus zwei gruenden ueberreicht:

1. wien hat offenbar bonn gedraengt, die schweiz vermehrt
unter aruck z2u setzen, damit auch sie ihren beijtrag zur
pewaeltigung des europaeischen nord- suedverkehrs lejste.

2. die bundesregterung reagiert damit auf innenpolitischen
druck angesichts der wenig ''europafreundlichen'!' unilateralen
massnanmen einer ganzen reivhe von anrainerstaaten.

die schweiz, welche sonst wirtschaftlich bestens in europa
integriert sei, koéenne sich beim internationalen verkenr
nicht einfach ausklinken, sondern muesse {hre rolle
uepernehmen. deutscherseits wisse man wohl, dass in der
schweiz eine generelle zulassung von 40 tonnen-lastwagen
unreatisitisch sei. hingegen erwarte man, dass sije
wenigstens ein kontingent im rahmen eines pestimmten
transitkorridors, atllenfalls zu bestimmten zeiten uebernimmt.
im verkehrsministerium ist man offenbar der meinung, die
schwei1z sollte ihrerseits mit vorschlaegen auf inre
eguropaetlschen partner zukommen, beispielsweise verlagerung
aes L(astwagencerkenhrs von der strasse auf die schiene und

Kople ging an: - eved generalsekretaer muehlemann
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loesungsvorschlaege fuer die uebergangszeft. ferner seft
allenfalls die zulassung schwerer lastwagen, die die
us-abgasnormen erfuellen, pruefenswert. im uebrigen handle es
sich pbey der note nicht um ein ultimatum, sondern um eine

rechtsverwahrung.

auf unsere frage, ob der text der note bereits an dije
ceffentlich gegangen sei, meinte h, er verstehe djes=
bezuegliche bedenken, die veroeffentlichung werde 2zu efner
verhaertung aer positionen fuehren, und er werde bis morgen
abklaeren, ob aieser schritt im bilateraten verhaeltnis bis
auf weiteres vertraulich benhandelt werden kKann. martin

ambasusse-
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im bundesverkehrsministerium scheint man ploetzliich in oben-

erwaehnter angelegenheit kalte fuesse zu bekommen. mindifig
ninz erklaerte heute gegenuebper dem unterzeychneten, dte note

sei voreflig in bern ueberreicht worden. jedenfalls moechte

aaS bundesverkehrsministerium vernindern, dass der i1nhall
ger note vor dem bevorstehenden arejertreffen der verkehrs-
minister publikK wird., bundesverkenrsminister warnke wird
versuchen, im verlaut des heutigen nachmittags oder morgen

mit br schtumpt telefonisch Konszt aufzunehmen. eric
mart1ﬂ- /

ambasui1sse
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Pressefahrt SBB
13. August 1987/
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Text Nr. Thema Referent

Einfuhrung Dr. Werner LATSCHA, Prdsident
der Generaldirektion SBB

CARGO COMBI - seine Bedeutung fir Dr. Max LEHMANN, Direktor Marketing
die SBB und die Schweiz Guterverkehr SBB

3 Die Deutsche Bundesbahn (DB) als Part- Gunther LORENZ, Ministerialrat,
. ner der Schweiz im kombinierten Verkehr  Verkauf Giterverkehr DB

Lohne Nr.] Kurzinformation INTERCONTAINER Claude DURAND, Generaldirektor

INTERCONTAINER
Lohne Nr.] INTERCONTAINER: Grenziiberschreitender Referat nicht identisch mit Dokumentation]
kombinierter Verkehr (ausfihrlicher Text)

20 Jahre HUPAC Pletro RIS, Verwaltungsratsprdsident
der HUPAC AG und Vorsitzender der
Union Internationale Rail/Route

Huckepack: Entwicklungsmdglichkeiten Hans EISENRING, dipl.Ing., General-
aus technischer Sicht direktor SBB, Chef des Departements
Technik

Referate ohne Dokumentation:_ Dr. Mauro FERRETTI, Vize-Generaldi-
rektor Italienische Staatsbahnen (FS),
Verwaltungsratsprdsident INTERCONTAINER

Michel CRIPPA, Generaldirektor SBB,
Chef des Departements Marketing und
Produktion
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DIE BEDEUTUNG DES KOMBINIERTEN VERKEHRS FUER DIE SCHWEIZ

tinfuhrung von Dr. Werner Latscha, Prdsident der Generaldirektion der
Schweizerischen Bundesbahnen

ts freut mich, Sie im Namen der Schweizerischen Bundesbahnen hier im schdnen
Lugano begrussen zu durfen. Wir sind heute auf dem fiir die Bahn uniiblichen
Luftweg hergekommen. Ich hoffe, dass Sie den Flug iliber die Alpen genossen
haben. SBB und Crossair sind nicht nur Konkurrenten, sondern arbeiten seijt
qut zwel Jahren im alpenquerenden Personenverkehr durch die Ausgabe kombi-
nierter Fahrausweise zusammen. Mit Erfolg librigens, machten doch letztes
Jahr nicht weniger als 3'400 Fahrgdste von der Moglichkeit Gebrauch, einen
weg per Flugzeug und den andern per Bahn zuriickzulegen. Fiir dieses Jahr
zeichnet sich ein Wachstum dieser beliebten Moglichkeit von gegen 40 Prozent

ab. Ich danke Crossair fur diese Zusammenarbeit und ganz besonders fir das

Entgegenkommen anldsslich der heutigen Veranstaltung.

Unsere sommerliche Pressefahrt gilt dem kombinierten Verkehr. Die Wahl des
Themas ist nicht zufdllig.

Zum einen ist der kombinjerte Verkehr die Sparte mit den seit Jahren gross-
ten Zuwachsraten. Im alpenquerenden Verkehr erbringt heute der kombinijerte
Verkehr bereits 21 % der Tonnen und knapp 9 % der Ertrdge. Eine weitere po-
sitive Entwicklung wird erwartet. Die verkehrspolitische Bedeutung, die ins-
besondere dem Huckepack-Verkehr beigemessen wird, findet in seiner Anerken-
nung als gemeinwirtschaftliche Aufgabe im Leistungsauftrag 1987 Ausdruck.

Zum andern konnen unsere auf die kombinierten Verkehre spezialisierten bei-

den Partner auf zwanzig Jahre erfolgreicher Tdtigkeit zuriickblicken:




- U1e Intercontainer: Sie vermarktet und organisiert als Tochter von 23

europaischen Bahnen grenzuberschreitenden Verkehr von Grosscontainern und
Wechselbehaltern;

- Die HUPAC AG: Als Privatunternehmung mit Beteiligung von Strassentranspor-

teuren, Spediteuren und SBB ist sie Bindeglied zwischen Schiene und Strasse
und Ausdruck einer sich positiv entwickelnden Partnerschaft.

Ich freue mich, Ihnen die Herren

Claude Durand, Generaldirektor Intercontainer und

Pietro Ris, Verwaltungsratsprasident der HUPAC AG und Vorsitzender

der Union Internationale Rail/Route

vorstellen zu durfen. Ich benlitze die Gelegenheit, Ihnen auch in diesem
Kreise fur die gute und fruchtbare Zusammenarbeit zu danken und Ihren Un-

ternehmungen zu ihren Jubilden zu gratulieren und alles Gute fir eine er-
folgreiche Zukunft zu wiinschen.

Kombinierter Verkehr ist internationaler Verkehr. Flir die Weiterentwicklung
1st daher die Politik unserer Nachbarlander und Nachbarbahnen von ausschlag-
gebender Bedeutung. Die ihm prophezeite grosse Zukunft kann der kombinierte
Verkehr - und insbesondere der -Huckepack-Verkehr - nur haben, wenn auch im
ubrigen Europa auf diese Karte gesetzt wird und namentlich unsere Nachbar-

bahnen 1m Norden und Suden eine entsprechende Politik verfolgen.

Wir durfen mit Genugtuung feststellen, dass die Zusammenarbeit unter den

Bahnen auch auf diesem Gebiete sehr eng ist. Wir freuen uns, Ihnen die
Herren

Gunther Lorenz, Ministerialrat, Verkauf Giterverkehr der Deutschen

Bundesbahn, und
Mauro Ferretti, Vize-Generaldirektor der FS und Prisident des

[ntercontainer-Verwaltungsrates,

vorstellen zu diirfen. Sie werden Ihnen aus erster Hand iber die Absichten

unserer Nachbarbahnen im angesprochenen Bereich Auskunft geben. Ich danke
ihnen dafur.




Pressefahrt SBB
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CARGO COMBTI - SEINE BEDEUTUNG FUER DIE SBB UND DIE SCHWEIZ

Dr. Max Lehmann, Direktor Marketing Gliterverkehr

Iweimal 20 Jahre Cargo Combi

20 Jahre Jung sind die beiden auf kombinierten Verkehr spezialisierten

Partner-Gesel Ischaften der Bahnen:

- INTERCONTAINER als Tochtergesellschaft von 23 -europaischen Bahnen
organisiert und vermarktet gesamteuropaisch den Verkehr von Gross-
containern und Wechselbehdltern.

HUPAC AG als Privatunternehmung mit Beteiliqung von Strassentranspor-
Ceuren, Spediteuren und SBB ist zustdndig fiir den schweizerischen
Huckepack-Verkenr und damit das Bindeglied zwischen den zu Partnern

gewordenen Konkurrenten Schiene und Strasse.

Beide Gesellschaften haben sich in den letzten 20 Jahren erfreulich ent-

wickelt und stehen heute in voller Kraft da

- als fester Bestandteil des Bahnangebotes und als zukunftsorientierte

Alternative zum Strassenschwerverkehr,

- als marktnahe und effiziente Verkaufsgesellschaften im hart umkimpften

Glterverkehrsmarkt und

- als Beweis einer gut funktionierenden Partnerschaft zwischen Schiene

und Strasse, welche sinnvolle Zusammenarbeit an Stelle der sinnlosen

Konfrontation verwirklicht.




Die Bedeutung des kombinierten Verkehrs fiir die Schweiz

Die Schwei1z hat eine jahrhundertealte Tradition als Transitland fir den
Verkehr zwischen den Landern in Mittel- und Nordeuropa und Italien. Das
Transportvolumen im Gliterverkehr hat dabei auch in den letzten Jahren
noch eine ganz erhebliche Steigerung erfahren (Beilage 1):

- Das Gesamtvolumen der Nord-Sud-Nord-Transporte auf dem Land- und See-
weg hat seit 1970 von rd 50 Mio t auf rd 80 Mio t im Jahre 1985 zuge-
nommen (+ 56 % oder fast 4 % Zuwachs pro Jahr).

Die Bahnen haben 1ihr Volumen zwar von 21,6 auf 25,9 Mio steigern
konnen (+ 20 %), anderseits aber einen Marktanteilsverlust von 41 auf

31 % hinnehmen mussen.

Die Strasse dagegen hat in der gleichen Zeitspanne ihr Transportvolu-
men versechsfacht und ihren Marktanteil von 10 auf 37 % fast vervier-
facht. Die Beilage 1.2 zeigt aber auch, dass der Anteil der Strassen-
transporte durch die Schweiz nach wie vor gering ist; das heutige

Transportvolumen von rd 1 Mio t entspricht jedenfalls nicht dem ge-

schatzten Potential von 15 Mio t des geographischen Einzugsgebietes.

Zu den wichtigsten Griunden fir diese Entwicklung gehdren

- der stark gesteilgerte 1internationale Giteraustausch verbunden mit
internationalen Konzentrationsprozessen in der stets arbeitsteiligeren
industriellen Produktion,

- wesentliche Veranderungen in der Verkehrsstruktur, welche den LKW-

Transport bevorzugen (Stagnation der Massenguttransporte, Trend zu
kleineren, haufigeren und schnelleren Sendungen im Rahmen von
logistischen Optimierungsprozessen) sowie

- gunstige verkehrspolitische Rahmenbedingungen fiir den Strassenverkehr
(zB 5 neue Alpendurchstiche, allgemein laufende Verbesserung der
Strasseninfrastruktur) und attraktive Angebote des Strassentransport-

gewerbes mit guten Preis-Leistungs-Verhaltnissen.

[n diesem Umfeld stellt das Angebot Cargo Combi der SBB eine marktge-
rechte Alternative dar, welche die Vorteile von Schiene (rationeller,
umwe I tschonender Transport iliber lange Distanzen) und Strasse (Verteilung

in die Flache und Haus-Haus-Bedienung) in idealer Weise vereinigt. Diese




partnerschaftliche Kooperation wird aufgrund der politischen und
okologischen Tendenzen sowie der zunehmenden Sattigung des Strassen-

netzes in Zukunft noch stark an Bedeutung gewinnen.

Dies kommt bereits im neuen Leistungsauftrag an die SBB zum Ausdruck,
welcher eine vermehrte Forderung des kombinierten Verkehrs mit Betriebs-
und Investitionsbeitrdagen vorsieht; dies gilt insbesondere fir den
Huckepack-Verkehr, der nun neu dem gemeinwirtschaftlichen Bereich der

SBB - mit der Moglichkeit zur Abgeltung von ungedeckten Kosten - zuge-
ordnet wird.

Cargo Combi1 bildet aber auch die schweizerische Antwort auf die Forde-
rung der umliegenden Lander nach einem leistungsfahigen Transitkorridor
ohne Gewichtslimite und Fahrbeschrankungen fiir den in vielen Fallen nach

wie vor kurzesten Transportweg durch die Schweiz.

Die Entwicklung der letzten 20 Jahre

In den 20 Jahren seit seiner Einflihrung hat der kombinierte Verkehr der
SBB ein Volumen von rd 5 Mio t oder rd 60 Mio Fr erreicht. Im Vergleich
mit den Zahlen des konventionellen Wagenladungsverkehrs (39 Mio t, 810
Mio Fr) sind das zwar nach wie vor recht bescheidene Anteile von 13 bzw

/7,4 %, doch vermag der kombinierte Verkehr mit erfreulichen Zuwachsraten

seine Position jedes Jahr zu verbessern.

Da im schweizerischen Binnenverkehr die Transportdistanzen fiir kombi-

nierte Techniken eher zu kurz sind, kommen diese vorwiegend im grenz-

uberschreitenden Verkehr zur Anwendung. Dies wiederum hat zur Folge,

dass zahlreiche auslandische Partner bei der Abwicklung dieser Verkehre
beteiligt sind. Diese Vielfalt von Beteiligten mit nicht immer viollig
1dentischen Interessen erfordert gelegentlich eine gewisse Ausdauer und

Zahigkeit, um eine internationale Transportkette erfolgreich anbieten
und abwickeln zu konnen.




Huckepackverkehr

Die Grundung der HUPAC AG im Jahre 1967 mit der Verbindung zwischen
Basel und Melide darf als eigentliche Geburtsstunde des Huckepackver-
kehrs 1n der Schweiz bezeichnet werden. Der Verkehr konnte seither von

1618 Sendungen im Jahre 1968 auf heute iiber 86 000 Sendungen gesteigert
werden (Beillage 2).

Schwerpunkt des heutigen Huckepack-Angebotes bildet nach wie vor der
Transit mit taglich 21 Ziigen, welche die grossen Wirtschaftszentren im
Norden und Suden der Alpen miteinander verbinden (Beilage 3). Grundlagen
fur diese erfolgreiche Entwicklung sind der regelmassige Fahrplan, die

zuverlassige Betriebsabwicklung iiber leistungsfahige Terminals und die

gute Betreuung von Fahrzeugen und Fahrern.

Doch auch der Import-/Exportverkehr hat seine Bedeutung. Er wurde bisher
ausschliesslich uber den privaten Terminal der Firma Bertschi in Birr-
feld abgewickelt. Als Folge des neuen Leistungsauftrags haben die SBB
nun aper einen ersten offentlichen Terminal in Aarau eroffnet, welcher

der vermehrten Forderung dieses Verkehrs dienen soll.

Im Huckepackverkehr wird unterschieden zwischen "Rollender Autobahn" und
‘unbegleitetem Verkehr" (Beilage 4).

- Bei der "Rollenden Autobahn" wird der ganze Lastwagen oder Sattelzug
samt Chauffeur auf der Schiene befdrdert. Dieses Angebot bedingt keine
speziellen Investitionen beim Strassentransporteur: es ist somit in
erster Linie fiir den "Einsteiger" gedacht und wird von den Bahnen

trotz dem tieferen Kostendeckungsgrad auch aus diesem Grunde ange-
boten.




- Beim "unbegleiteten Verkehr" werden lediglich die Sattelanhanger oder
Wechselbehalter vom Sammel- zum Verteilterminal befdrdert. Das dazu
notige starkere Engagement und auch die engere organisatorische Ver-
flechtung fordert die dauerhafte Zusammenarbeit zwischen den beteilig-
ten Partnern. Dieser qualitative Aspekt sowie der bessere Kosten-
deckungsgrad haben dazu gefihrt, dass der unbegleitete Verkehr von den

Bahnen mit Prioritat gefordert wird. Sein Anteil am Huckepackgeschaft
der SBB betragt denn heute auch rd 75 %.

Grosscontainerverkehr

Der Grosscontainer als einheitlicher Transportbehdalter wurde nach dem 2.
Weltkrieg in den USA fur das Haus-Haus-Angebot im kombinierten Verkehr

entwickelt. Zu seinen mannigfaltigen Vorteilen gehdrt auch die Mdglich-

keit, die logistischen Bediirfnisse der Kundschaft mit massgeschneiderten
Spezialausfiuhrungen optimal abzudecken. Mitte der 60er Jahre hielt er
uber die Seehafen in Europa Einzug und fiihrte nebst dem urspriinglichen

Ueberseeverkehr rasch zum Aufbau eines kontinentalen Landverkehrs. In

diesem Bereich spielte die eigens gegriindete Bahn-Tochtergesellschaft
INTERCONTAINER eine echte Pionierrolle.

Im schweizerischen Grosscontainerverkehr mit rd 243 000 befdrderten
Containereinheiten (TEU) nimmt naturgemass wiederum der grenziiber-
schreitende Verkehr die Spitzenposition ein (125 000 TEU im Transit,

83 000 TEU im Import/Export), wdahrenddem auch hier der Binnenverkehr von
geringerer Bedeutung ist (Beilage 5). Im Gegensatz zum Huckepackverkehr
wird der Grosscontainerverkehr nicht nur in Ganzziigen und in Kombination
mit dem LKW abgewickelt, sondern ermoglicht auch der Bahn eine direkte

Haus-Haus-Bedienung mit Einzelwagen iliber Anschlussgleise.




Cargo Combi - die Zukunft

Der kombinierte Verkehr verfigt uber ein hohes Transportpotential und
gute Entwicklungsaussichten. Die SBB haben deshalb sowohl fiir den Hucke-

pack=- wie auch fur den Grosscontainerbereich expansive Akquisitionsstra-

tegien mit folgenden Schwerpunkten formuliert:

Sowohl der Huckepack- wie der Grosscontainerverkehr sind den

Marktbedlrfnissen entsprechend auszubauen.

[m Huckepackbereich soll das Angebot die wichtigsten Transitstrome und
eine sinnvolle Anzahl Terminals fir den Import-/Exportverkehr um-
fassen. Neue Verbindungen sind bei ausgewiesenem Marktbediirfnis und

genugender Wirtschaftlichkeit oder bei entsprechenden Bestellungen der

offentlichen Hand aktiv zu fordern.

Im Grosscontainerbereich wird insbesondere im Transitverkehr eijne

aggressive Akquisitionsstrategie verfolgt, doch wird auch der Import-/
Exportverkehr gefordert.

in beiden Bereichen wird die Zusammenarbeit mit den bestehenden Ver-

Kaufsgesellschaften HUPAC und INTERCONTAINER weitergefiihrt und inten-
siviert.

Nebst den Massnahmen zur Ertragsoptimierung sind auch alle Moglich-

keiten zur Kostenminimierung voll auszuschopfen.

Der Leistungsauftrag 87 unterstiitzt wie bereits erwdhnt diese gezielte
und systematische Expansion durch Investitions- und - 1im Bereich
Huckepack = auch durch Abgeltungsleistungen. Die SBB erhal:en damit die
Moglichkeit, noch vermehrt volkswirtschaftlichen Aspekten Rechnung zu
tragen. Allerdings darf das nicht zu einer Tiefstpreis-Politik mit
ruinosen Auswirkungen - auch im Bereich des konventionellen Wagen-

ladungsverkehrs - fiihren; bei der Preisbildung sind nach wie vor der

Qualitat des Angebotes und so weit wie moglich auch der Kostensituation
Rechnung zu tragen.




In Anbetracht des wachsenden Druckes der EG auf einen ungehinderten
Durchgang durch die Schweiz haben die SBB einen ganzen Strauss von Mass-
nahmen zur weiteren Forderung des kombinierten Verkehrs vorbereitet.
[Insbesondere im Huckepack-Bereich sind folgende kurzfristige Mass-

nahmen geplant, um den geforderten Transitkorridor filir den EG-Schwer-

verkehr zu schaffen:

- Erhohung und Verbesserung des Leistungsangebotes durch

. 2 zusatzliche Zugspaare fur die rollende Autobahn (Zusatzkapazitit
rd 15 000 Sendungen pro Jahr)

. erhohtes Angebot fiir unbegleiteten Verkehr

. Verkurzung der Reisezeiten

. Anschaffung von zusatzlichen Wagen sowohl fiir die rollende Autobahn
wie auch fur den unbegleiteten Verkehr

. Ausbau der Terminals im Norden (Rielasingen) und im Siden (Busto-
Arsizio)
trnohung der zuldssigen LKW-Eckhohe von heute 3.70 m durch
Ausschopfung gewisser technischer Reserven; schon eine relativ

geringfugige Erhohung um 5-10 cm wiirde erlauben, rund die doppelte

Anzahl LKW zum Huckepack=Transport zuzulassen

= Auch 1m Preisbereich sind im Auftrag des Bundes gewisse Massnahmen
in Prufung, um einen zusdatzlichen Anreiz zur Benutzung der

schweizerischen Huckepackstrecken zu schaffen.

Daruber hinaus bestehen weitere Moglichkeiten fiir den mittel- bis
langfristigen Ausbau:

- Im Leistungsbereich kann die heutige Kapazitdt bis auf etwa 20 Zugs-

paare ausgebaut und damit etwa verdoppelt werden:; dies wird die Be-

schaffung von zusatzlichem Rollmaterial bedinqaen.

- Schrittweise werden dazu auch die Terminals im Norden und vor allem

im Suden weiter ausgebaut werden miissen.




- Schliesslich sind die vollige Anpassung des Profils an die LKW-Eck-
hohen und weiltere Verkurzungen der Reisezeit anzustreben. Diese
wichtigen Forderungen konnen allerdings nur beim Bau eines neuen

Basistunnels (NEAT) mit sinnvollem Aufwand erfiillt werden.

Zusammentassend kann festgehalten werden, dass die SBB alles daran
setzen, um 1hr Angebot Cargo Combi zielstrebig auszubauen. Sie verfiigen

nach den ersten 20 Jahren Uber ein solides Fundament fiuUr eine ebenso

erfolgreiche Expansion in der Zukunft. Wichtig ist und bleibt die enge

Zusammenarbeit mit allen Beteiligten, vom Verfrachter (ber die
Strassenpartner bis zu den wichtigen Stiitzpfeilern HUPAC und INTER-

CONTAINER sowie - last but not least - den beteiligten Partnerbahnen in
Europa.




Gutertransporte im Nord-Sid-Verkehr mit Italien

Gesamtverkehr auf dem Land- und Seeweg

£ 3 T m e
21;6 Elg

+ O; 5

Fur Guter die Bahn.

BR:=:] SBB Cargo




Qitertransporte im Nord-Sud-Verkehr mit [talien

auf dem Landweg

o [3 [ 3 [moe ]+ Jeme

+

Guelle: Komp. MG, C 21

Fur Guter die Bahn.

BK:=:] SBBCargo




Gutertransporte zwischen [talien und Nordeuropa
via Frankreich, Schweiz und Osterreich auf SCHIENE und STRASSE

obied ggs [T« 3
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0 !
1965 1970

Quelle: C21 *) Neue Erhebungsart in Oesterreich. Wegen Unstellungsschwierigkeiten
kann das neue Niveau erst mit dem Ergebnis pro 1986 beurteilt werden.
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Bei1lage 2

HUCKEPACKVERKEHR 1970 - 1986
Sendungen pro Jahr

(ohne Altdorf - Cadenazzo)

Anzahl (In Tausend)
100

80
60 I

40

Rollends Autba_r_m

Fur Guter die Bahn.

BK:=731 SBB Cargo




europ. Hauptrelationen

ammm— "Schweizer-Relationen"

Fur Guter die Bahn.

BR-" ] SBB Cargo




Bellage 4

Huckepack: Transporttechniken

Verlad Auf-und Ablad immer vorwarts Uiber
eine bewegliche oderfeste Stimrampe.
Honzontalverlad, Chauffeur in der
Regel im Zug.

Eisenbahnwagen Niederflurwagen (neuer Typ)
8-achsig, 18 m, 42 t Nutzlast.

Strassenfahrzeuge [astwagen Anhdngerzug
Sattelmotorfahrzeug

2. lransport von Sattelanhdngern und Hechselbehidltern (Unbemannter Verkehr)

Verlad Honzontalumschlag
Ruckwarts Verlad, vorwarts Entlad

Strassenfahrzeuge  Sattelmotorfahrzeug Wippenwagen 4-achsig.

Lastwagen mit Wechsel- paarweise einsetzbar,
behilter je Paar 74 t Nutzlast.
Taschenwagen 4-achsig,

Nutzlast fur Sattelanhanger 37 t,
nur Vertikalumschlag moglich.

Eisenbahnwagen

Verlad Vertikalumschlag mit Kran.

Eisenbahnwagen  Taschenwagen, auch geeignet fur
Sattelanhanger
(Verlad auch auf Flachwagen mit

Sondereinrichtung moglich).

Fur Guterdie Bahn. Nutzlast 44 t

SBB Cargo




Grosscontainerverkehr 1970 - 1986
Einheitscontainer (TEU)

Anzahl TEU (in Tausend)

260

200

160

100

60

Fur Guter die Bahn.

B =71 SBB Cargo




Pressefanhrt SBB

Deutsche
Bundesbahn

019

Embargo J scusl

Huckepack und Container als Alternative im Guterverkehr
Qje Deutsche Bundesbghp_jDB)_glﬁ Partner der Schweiz im kompinierten_{grkghr

—_— e e

Gunther Lorenz, Ministerialrat, Hauptabteilung Giiterverkehr, DB

Die Huckepack- und Container-Verkehre, welche die DB seit 20 Jahren in

erfolgreicher Partnerschaft mit den Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) in der

Relation Bundesrepublik Deutschland - Schweiz und 1m Transit aus Richtung
Benelux/Skandinavien durch die Schweiz aufgebaut hat, haben bis 1986 eine
Grossenordnung von rd 72 000 Huckepackeinheiten und rd 93 000 Containern
erreicht. Dass diese Verkehre damit am gesamten internationalen Huckepackﬁer-
Kehr der DB einen Anteil von rd 35 % und am gesamten internationalen Con-
tainerverkehr der DB von rd 20 % darstellen, unterstreicht die Bedeutung
dieser Zusammenarbeit SBB - DB im kombinierten Verkehr. Denn im konventio-

nellen Schienengliterverkehr liegt der Anteil der Schweizerverkehre nur bei rd

12 % am gesamten internationalen Verkehr der DB.

Die Basis dieser Zusammenarbeit wurde bereits 1967 gelegt, einerseits mit der
Griundung der Schweizerischen Huckepackgesellschaft HUPAC AG, zum andern mit
der Einfuhrung des "Europdischen Wagenladungstarifs Nr 9145 filir Transcon-

tainer"”; dieser wurde und wird seines roten Einbandes wegen das "rote Monster"
genannt und stellt den Einkaufstarif fir INTERCONTAINER dar, zu deren
Grundunmitgliedern SBB und DB zahlen. Neben INTERCONTAINER als der gemeinsamen
Spezialgesel Ischaft der europaischen Eisenbahnn hat zum gemeinsamen Erfolg im

Containerverkehr nach und von der Schweiz vor allem die Spediteur-Vereinigung

"Groupement Fer” in Basel beigetragen. Im Huckepackverkehr darf die deutsche
Huckepackgesel Ischaft KOMBIVERKEFR KG als weiterer Partner von Anbeginn an

nicht ungenannt bleiben. KOMBIVERKEHR KG und HUPAC AG arbeiten ahnlich eng und
vertrauensvoll miteinander wie SBB und DB; dass dabei die Meinungen nicht

immer von Anbeginn an ungeteilt sind, liegt in der Natur der Sache.




Die praktische Zusammenarbeit begann mit der Verlangerung der Stammlinie
Melide - Basel der HUPAC fur erste unbegleitete internationale Huckepack-

Sendungen 1968 bis Mannheim und 1969 bis Koln. Es waren dies die ersten
regelmassigen Huckepackverkehre in Europa uberhaupt. Im ibrigen fanden damals

auch in der Bundesrepublik Deutschland erste Probeverkehre statt.

Neben den partnerschaftlichen Bemiihungen um Verbesserung der Transportzeiten
unter Verkurzung vor allem auch der Grenzaufenthalte sowie um eine marktge-

rechte Preisgestaltung ist als hervorragendes Ergebnis der nunmehr 20 Jahre
langen deutsch-schweizerischen Zusammenarbeit im Huckepackverkehr die
Initiative der SBB zur gemeinsamen Entwicklung der "Rollenden Autobahn" mit
der DB zu nennen. Mit der Eroffnung der "Rollenden Autobahn" Freiburg i.B. =
Milano Greco Pirelli 1983 wurde zugleich der insbesondere fiir diese Verkehre
in Richtung Suden von der DB grossziigig ausgebaute Umschlagbahnhof Freiburg

eingeweiht; zuvor verkehrte bereits zwischen Freiburg und Lugano eine
"Rollende Landstrasse".

Fur die DB 1st die "Rollende Landstrasse" aus wirtschaftlichen Griinden

zunenmend problematisch. Denn, anders als in der Schweiz, ist es in der
Bundesrepublik Deutschland noch nicht gelungen, den Huckepackverkehr den
gemeinwirtschaftliichen Aufgaben der DB zuzuordnen und entstehende ungedeckte
Kosten abgegolten zu erhalten. Dass gerade internationale Verbindungen wie
Freiburg - Lugano oder Milano fiir die DB wegen der Kiirze der DB-Strecke und

des entsprechenden Frachtanteils zu ungedeckten Kosten fiihren, liegt auf der
Hand.

Im Containerverkehr dominierte bald der Verkehr zu und von den norddeutschen
und den ARA-Hafen vor allem auch von und nach Italien im Transit durch die
Schweiz. Hier galt es nicht nur, gemeinsam die Beforderungsqualitidt auf der
Schiene bis hin ZU den nach Taktfahrplan fahrenden sogenannter
‘metronomisierten Verkehren" der Jahre ab 1985 zu steigern, sondern auch eine
Vielzahl kommerzieller Fragen bis hin zu wachsenden Wihrungsproblemen zu

losen. Wenn das liber Jahre gelungen ist, so ist das vor allem der guten und

partnerschaftlichen Kooperation zwischen allen Beteiligten zu danken.




Es bleibt zu hoffen, dass es auch der seit 2 Jahren gegeniiber dem Ganzbahnweg
von und nach der Schweilz sowie neuerdings auch gegeniuiber Transitverkehren
durch die Schweliz reger gewordenen Basler Rheinschiffahrtskonkurrenz nicht

gelingt, Schatten auf diese erfolgreiche und solidarische Zusammenarbeit von
Bahnen und INTERCONTAINER zu werfen.

Dies umsomehr als die SBB seit 1986 Mitglied im Container-Pool europdischer
Eisenbahnen mit INTERCONTAINER sind, und sich nunmehr die Zusammenarbeit
SBB/DB nach dem erfolgreichen Aufbau der Transcontainerverkehre auch im Aufbau

von europaisch-kontinentalen Containerverkehren neu bewdahren muss und bewidhren
wird. Ahnliches gilt fiir den Aufbau von europdaischen Festlandverkehren mit

Wechselbehaltern, insbesondere Kiihlwechselbehaltern, unter INTERCONTAINER-
Regie und Mitarbeit von INTERFRIGO.

s steht ausser Frage, dass in Zukunft Huckepack- und Containerverkehr als
moderne, marktfahige Angebotsform des kombinierten Verkehrs an Bedeutung
zunehmen und als echte Alternative zum durchgehenden Strassenverkehr weiter
ausgebaut werden. So ist die DB derzeit dabei, den kombinierten Verkehr neben
dem Ganzzug- und dem Einzelwagenverkehr als ein eigenstandiges Produkt, das
die arteigenen Vorteile von Schiene und Strasse verbindet, mit hohen
Leistungsstandards weiterzuentwickeln. Im Rahmen ihrer Konzeption "KLV-Neu"
wird die DB das Leistungsangebot neu strukturieren und im Rahmen eines
relationsbezogenen Marktangebotes iiber Mehrfachabfuhren (bis zu 3 pro/Tag) mit
Direktziigen zwischen aufkommensstarken Terminals LKW-adaquat gestalten. Mit
diesem neuen Konzept, das nach erfolgreicher Umsetzung im Binnenverkehr auch
auf den internationalen Verkehr ausgeweitet werden soll, werden die Voraus-
setzungen geschaffen, uber dieses alternative Leistungsangebot Schiene/Strasse
den steigenden Anforderungen des Marktes auch im Hinblick auf einen liberali-
sierten, europdaischen Verkehrsmarkt weiterhin gerecht werden zu konnen. Auch
insowelt kann und wird sich die traditionell gute Zusammenarbeit von SBB und
DB, von HUPAC und KOMBIVERKEHR ebenso bewahren, wie sie es in den 20 Jahren
von 1967 bis 1987 getan hat. Die Deutsche Bundesbahn ist bereit. hierzu ihre

Beitrage zu leisten.

DB, Z HVB - G 2 Vgtgh 1-0- Frankfurt (M), August 1987
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INer

Margarethenstrasse 38
Postfach
CH-4008 Basel

Telefon 061 45 25 25
lelex 962 298 ITC CH
lelefax 061 45 25 45

AU RSG LINFEO

PRESSEFAHRT SEB

Grenzuberschreitender Kombinierter Verkehr

Basel/Lugano, 13. August 1987 - Intercontainer ist die gemeinsame
Marketingagentur der europdischen Bahnen fiir die Organisation und
die FOorderung der containerisierten Transporte auf dem Festland.

gebot eines kambinierten Schiene/Strasse-Transports fiir die
schienenorientierte Containerbeftrderung zu gewinnen. Dazu unter-
halt sie zur Stitzung der nationalen Eisenbahngesellschaften
einen Park von 3 200 Containertragwagen, die im Laufe des nich-
sten Jahres um weitere 860 Einheiten ergdnzt werden.

Intercontainer arbeitet eng mit den Bahnen, ihren Muttergesell-
schaften, zusammen: Die SBB ist ihr Partner in der Schweiz.

Der Aktionsradius von Intercontainer erstreckt sich auf 25 euro-
paische Ldander. 1986 fuhr die Gesellschaft insgesamt iiber 9

Millionen Tonnen ein; das entspricht einer Menge von 890 000 TEU
(Zwanzig-Fuss-Einheit) oder 700'000 Containemrn.




Fur die Schweiz kann Intercontainer als das Tor zum Meer bezeich-
net werden. 80 Prozent der schweizerischen Ubersee-Ex- und
Importguter sind containerisiert. Davon befdrdert Intercontainer
einen Anteil von uUber 90 Prozent zu den Nord-, Siid- oder West-

hafen.

Wirksam entlastet Intercontainer die helvetischen Strassen: 1986
befOrderte sie 125 000 TEU oder 90 000 Container im Transit und
83 000 TEU oder 64 000 Container im Ex-/Import Schweiz; die Menge
entspricht etwa 400 Lkw-Fahrten t&glich.

Da das Transitpotential noch nicht ausgeschépft ist, sind in
diesem Bereich - ebenso wie im Ex-/Importbereich Steigerungen der
Intercontainer-Verkehre mit der Schweiz mdglich.

Redaktion: Rodolfo Ciucci, Tel. (061) 45 23 97

intercontainer
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iINer

Margarethenstrasse 38
Postfach
CH-4008 Basel

lelefon 061 45 25 25
Telex 962 298 |1TC CH
lelefax 061 45 25 45

Interconta

PRESSEFAHRT SBB

Grenzuberschreitender Kombinierter Verkehr

Basel/Lugano, 13. August 1987 - Laut Claude Durand, General-
direkKtor von Intercontainer, Basel, k&nnen gemiss einer streng

ckonomischen Sichtweise die Wachstumsraten des intermationalen
Warenaustausches im Nord-Sid-Verkehr als durchaus positive Indi-
Katoren einer gesunden Wirtschaft betrachtet werden. Doch stellt
der erstarkte Verkehrsfluss Transitlidnder wie die Schweiz oder
Osterreich zunehmend vor beachtliche Probleme. Die beférderte Ge-
samttonnage der Gliter ist in finfzehn Jahren auf das Doppelte

inhres urspringlichen Volumens angeschwollen. Unter den Verkehrs-

tragermm gewinnt die Strasse an Boden und hat die Eisenbahn ins
Abseits gedrangt.

Un der wachsenden Giterlawine auf den Transitstrassen Herr zu
werden, wdaren hohe Investitionen erforderlich. Diese L&sungsal-
ternative ist allerdings lber die finanzielle Belastung hinaus
auch mit beachtlichen Einbussen bezliglich der Lebensqualitit in
den betroffenen Regionen und mit gravierenden &kologischen Prob-
lemen Dbehaftet. Das 1ldsst, als weitere, umweltfreudlichere
Losungsmbglichkeit, auf die Notwendigkeit eines leistungsfihigen
Verkehrsunterbaus schliessen, der eine Entlastung der Strasse und

eine vermehrte Kanalisierung des Giiterstromes auf die Schiene
pewirkt. Innerhalb ihrer Spielrdume haben die europdischen Eisen-




intercontainer

bahnen diesbeziiglich durch die Forderung des Kombinierten

Verkehrs die Voraussetzungen zur Festigung ihrer Position
geschaffen.

Die Schweiz im Zentrum Europas

Wird die Schweiz weiterhin - was kaum zu vermeiden sein durfte

‘. - ihre Rolle als Verkehrsknotenpunkt wahrnehmen und einen
wichtigen Beitrag =zum europdischen Giteraustausch leisten,
ohne ein vam Nutzen ausgeschlossener leidtragender Partner zu
werden, sind die richtigen verkehrspolitischen Entscheidungen
zu treffen. Mittelfristig muss wvermutlich ebenso mit einem
zweimaligen Anschnellen des Transitgliterverkehrs gerechnet
werden: Ein erster Schub wird mit der Liberalisierung der
Markte in der EG heranrollen, ein geringerer Schub ist mit der
Eroffnung des Kanaltunnels zu erwarten. Aus diesen Grunden ist
die Gewdhrleistung der Effizienz des geeignetsten Verkehrstra-
gers von vorrangiger Bedeutung. Im Wissen um diese Situation
fordert die Schweiz in einem hdheren Masse als andere Partner-
lander den Eisenbahnverkehr und - als Trumpfkarte - den Kombi-
nierten oder Intermodalen Verkehr.

Containerisierung der Waren

Wurden in den letzten Jahren sprunghafte Zuwachsraten der
jahrlich 1m grenziuberschreitenden Verkehr befOrderten Gluter
verzeichnet, ist ebenso auf die mit einhergehende Containeri-
sierung der Waren hinzuweisen. Gemass dieser Tendenz zur Con-
tainerisierung sind fir die Verlagerung des Verkehrs auf die
Schiene folgende Eigenschaften des Lade- und Transportbehal-




intercontainer

ters ausschlaggebend: Effektivitat, bestmdgliche Ausnutzung
des Ladevolumens, optimale Integration in die industrielle
Logistik, bhoher Transport-Kostendeckungsgrad bzw. niedere
Transportkosten. In gleichem Masse ausschlaggebend ist jedoch
auch eine landerumspannende Transportorganisation, deren Auf-
gabe es ist, die notwendige Infrastruktur aufzubauen und zu
unterhalten, damit alle Eisenbahnen als ein Ganzes im Trans-
portmarkt auftreten kéGnnen.

Auftrag der Intercontainer

In diesem intermationalen Umfeld ist Intercontainer als allei-
nige gemeinsame Marketinggesellschaft der europdischen Bahnen
flir die Vermarktung der grenziberschreitenden Container- und
Wechselbehdl tertransporte zustandig.

Intercontainer wurde 1967 von elf Bahngesellschaften und der
Interfrigo gegriundet. Seither hat sie den intermodalen Verkehr
massgebend gepragt und ist heute zur grdssten Gesellschaft fiur
den Kombinierten Verkehr in Europa angewachsen (23 Mitglieds-
Bahnen in Ost und West, mit zweli weiteren Bahnen bestehen
Sondervertrdage). In ihrer Rolle als gemeinsame Tochter der
europdaischen Bahnen wahrt sie konsequent die Interessen der
Schiene auf dem gesamten europdischen Netz.

Insgesamt befdordert Intercontainer an die 700'000 Einheiten
jahrlich, indem sie die Kambination Schiene/Strasse nutzt.
Der Kombinierte Verkehr bietet sowohl bei Uberseetransporten
(Verkehr zwischen den Seehdfen und dem Hinterland) als auch
bei reinen Festlandtransporten zwischen den iUiber 500 Terminals
auf dem Kontinent deutliche Vorteile. Grosse Distanzen werden
dabei per Bahn uberbrickt. Nur kurze An- und Ablieferungs-
strecken werden von Lastwagen bedient.




Selt ihrer Grindung verzeichnet Intercontainer stetig wach-
sende Tonnage-Umsatze. 1986 fuhr die Gesellschaft Uber 9

Millionen Tonnen ein. Auch die neueste Entwicklung auf einem

nun 14 Lander umfassenden Gebiet, der Intercontainer-Pool, ist
von Erfolg gekront.

Der rasante Volumenzuwachs der Pool-Verkehre lieferte in den
vergangenen Jahren den Bedarfsnachweis flir diese Dienstlei-
stung. 1986 =zum Beispiel erfuhren sie eine Verdopplung des
Aufkammens gegenuber dem Vorjahr. Entsprechend werden jetzt
seitens Intercontainer und der angegliederten Eisenbahnen die
organisatorischen und technischen Strukturen gestarkt. Damit
wird der europdische Guteraustausch auch innerhalb des poten-
tiellen Kundenkreises des Pools vermehrt der Schiene zugefuhrt
werden konnen und die Effizienz und Umweltfreundlichkeit der

Bahn zum Tragen kammen.

Innernhalb des Pools wird ein kamplettes Leistungspaket ein-
schliesslich Haus-Haus-Transport von Containern und Gestellung

der Boxen angeboten. Mit diesem einmaligen Service verfolgen
die Bahnen die Absicht, auch denjenigen Kunden, die nicht be-
reits uUber eigene oder geeignete Behdlter wverfiigen, einen
leichten Einstieg in den Kombinierten Verkehr zu erméglichen.

Als Mitglied wird die Schweiz noch diesen Monat 20 neue
Container in den Pool einbringen.

Intercontainer: Fur die Schweliz das Tor zum Meer

Insgesamt 80 Prozent der schweizerischen Ubersee-Exportgiiter
werden in Containern befdrdert. Im Import, nach Abzug der Mas-
senguter wie Erddl, Getreide, Autos, wird das lUbliche Kauf-
mannsgut aus Ubersee ebenfalls zu iiber 80 Prozent in Contai-
nern spediert. Der Anteil Intercontainers an diesen Verkehren

intercontainer




ist heute mit lUber 90 Prozent am Schweizer Export/Import der

beladenen Container erstranging. Die Gesellschaft bedient
neutral alle Hafen in Nord-, Sud-, Westeuropa, ohne Einzel-

interessen zu bevorteilen.

Gesamthaft transportierte Intercontainer letztes Jahr 125'000
TEU (Zwanzig-Fuss-Einheit) oder 90'000 Container im Transit

und 83'000 TEU oder 64'000 Container im Import/Export der
Schweiz. Das entspricht etwa 400 Lkw-Fahrten taglich.

vVon den auf der Schiene besonders sicher beftrderten Gefahr-
gutern der Basler Chemieunternehmen bis zu Katzenstreu wird
beinahe alles transportiert. Spricht man von Reichweite, so
1st sie innerhalb Europas kaum begrenzt. Von Ziirich bis zur
russischen Grenze bei Zahony-Cop, wo auf die transsibirische
Eisenbahn umgeschlagen wird, von der Innerschweiz nach Madrid
oder Skandinavien, das sind nur zwei Beispiele von Transpor-
ten, die im Warenaustausch zwischen 25 Lindern iiber Intercon-

tainer erfolgen kénnen.

Die in Basel damizilierte internationale Gesellschaft belgi-
schen Rechts mit einem Umsatz von anndhrend 500 Millionen SFr
hat - Uber die enge Zusammenarbeit mit der SBB hinaus - Kon-
takte mit allen filihrenden Schweizer Banken. Sie gilt ebenso
als gefragter Arbeitgeber (270 Angestellte) auf dem schweize-
rischen Arbeitsmarkt. Im Rahmen von periodischen Grossinvesti-
tionen hat sie einen Wagenpark von zur Zeit 3 117 Container-
tragwagen angeschafft. Weitere 600 Wagen werden derzeit wvon
der Konstruktionsfirma geliefert, und die nichste Staffel, 260
Wagen mit Liefertermin 1988/89, wurde bereits bestellt.

Redaktion: Rodolfo Ciucci, Tel. (061) 45 23 97

intercontainer
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20 JAHRE HUPAC

L i T D e

Pietro Ris, Verwaltungsratsprasident der HUPAC AG, Chiasso

Die zwanzigjahrige Geschichte der HUPAC ldasst sich zusammenfassen als

der erfolgreiche Versuch, einen gemeinsamen Nenner fur die konkurrierenden
Techniken Schiene und Strasse zu finden. Nur wenige erkannten 1n der
Hochkonjunkturperiode der 60er Jahre das Bediurfnis nach einem derartigen
gemischten Verkehr, und die Forderung, konkrete Schritte zu einem sinn-
vollen Zusammengehen der beiden wichtigen Verkehrstrager zu unternehmen,
fand selten Anklang. HUPAC bot aber schon zu jener Zeit eine praxisnahe
Losung fur die Zusammenarbeit an - ein Angebot, das seither ein dauerndes
Wachstum verzeichnen konnte und dem in Zukunft noch mehr Bedeutung
zukommen diurfte. Bei ihrer Tatigkeit liess sich die Firma HUPAC von der

strengen Anwendung des Wirtschaftlichkeitsprinzips leiten.

Weshalb wir eine noch engere Zusammenarbeit Schiene - Strasse 1m Hucke-

packverkehr befiirworten, mochten wir kurz wie folgt darlegen:

. Die Route uber die Schweiz ist bekanntlich die direkteste Verbindung
zwischen den industriellen Zentren Nordeuropas und Italiens. Die

Huckepacksendungen erreichen ihre Bestimmungsorte uber unser Land

am schnellsten.

[Im Ausland sind hohere Fahrzeuggewichte zugelassen als in der Schweiz.
Der Huckepackverkehr ermdglicht Strassenfahrzeugen, die unsere Normen
uberschreiten, den Transit durch die Schweiz. Davon profitieren auch

die schweizerischen, international tatigen LKW-Unternehmungen.

. Der Huckepackverkehr will dem Strassentransporteur ermoglichen,seine

Fanrzeuge rasch, sicher und kostengiinstig liber weite Strecken zu

befordern.




4. Von Interesse 1st der Huckepackverkehr mehr denn je aus Grinden

des Umweltschutzes und einer verniinftigen Verkehrsteilung.

. D1e meisten europaischen Lander streben vermehrt gemeinsame Ziele im
Verkehrsbereich an. Der Huckepackverkehr ermoglicht unserem Lande,
die Zusammenarbeit mit den internationalen Gemeinschaften im Sektor

Verkehrspo1{tik Zu verbessern. Dies erleichtert der Schweiz die Wahr-

nenmung 1hrer Interessen in Europa.

Die immer engere und wirksamere Zusammenarbeit der Bahnen mit den
bedeutendsten Strassentransporteuren Europas fordert das gegenseitige

Verstdandnis und schafft die besten Voraussetzungen fiir eine Verkehrs-

politik, die auch die Interessen der Verladerschaft beriicksichtigt.

Dies beglnstigt wiederum die internationalen Handelsbeziehungen.

Der Huckepackverkehr ist eine wertvolle Alternative, um Kunden, deren

Transporte eine besondere Behandlung seitens des Transportfiihrers er-

heischen, die Vorteile der gemischten Befdrderung auf der Strasse und

der Schiene anzubieten.

M1t dem Huckepackverkehr eng verknipft ist das Problem der Verfiig-
barkeit von gentgendem Wagenmaterial und leistungsfdhigen Umschlagan-
lagen in den Kopfbahnhofen. Damit hdngt allgemein die wichtige In-
vestitionsfrage (bedeutende Anschaffungs- und Ausbauinvestitionen)
zusammen. Die zum Teil komplexe Problematik (betriebliche, technische,
bauliche und kommerzielle Probleme) bedarf einer laufenden, eingehenden
trorterung zwischen den interessierten Bundesstellen, den SBB, den
ubrigen Bahnen und unserer Unternehmung, an welcher erstrangige

Strassentransportfirmen finanziell beteiligt sind.




HUPAC ist, als eine der wenigen HP-Gesellschaften in Europa, Eigen-
tumerin des eingesetzten Wagenmaterials. Ihr eigener Wagenpark zdhlt
heute uber 500 Ladepldatze, in die rund 63 Millionen Franken investiert
sind. HUPAC, als privatwirtschaftliche Unternehmung betrieben, ist
bemuht, 1hre Identitdt als Privatbewirtschaftungsgruppe fiir Rollmaterial
des gemischten Verkehrs zu wahren. Da die moderne Technik stets neue
Wagentypen entwickelt, lassen sich kostspielige Neuinvestitionen

nicht vermeiden. Dementsprechend sind Abschreibungen zu tdtigen. Im
Einklang mit dem tatsdchlichen Ansteigen der Nachfrage nach kombinier-
ten Transporten bleibt das Ziel, bei moglichst tiefen Betriebskosten
moglichst gute Ertrdge zu erwirtschaften, was voraussetzt, dass das
Rol Imaterial stdandig rasch umldauft. Die Rotationskontrolle, die durch
EDV rund um den Tag gewahrleistet wird, schafft die Voraussetzungen

zu einem optimalen Umlauf unserer aufwendigen Spezialwagen. Sie trdgt
wesentlich dazu bei, dass sich die Auslastungsrate vor allem in den
ausldandischen Terminals durch sofortige Riickbeladung nicht verschlech-

tert und sichert uber diesen Weg die Paarigkeit der Verkehre.

AUPAC besorgt, teills in eigener Regie, teils mit ausldndischen HP-
Gesellschaften, den Betrieb in den Terminals, deren optimale Be-

wirtschaftung, analog dem Rollmaterial, von Bedeutung ist. Terminals

sind ein wichtiges Glied in der Transportkette des Huckepackverkehrs.
Sie haben kontinuierlich den Transportfluss zu gewdhrleisten und den
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