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EINLEITUNG

Der 6konomische Grundgedanke des Huckepackverkehrs

Der Huckepackverkehr ist jene Art des kombinierten Transpor-
tes, bei dem Strassenfahrzeuge oder deren Laderaum einen Teil
der Strecke zu ihrem Bestimmungsort auf der Bahn zuricklegen.

Im wesentlichen handelt es sich um Bahntransporte von:

- ganzen Anh@nger- und Sattelzigen
- Anh&ngern und Sattelaufliegern

-  abnehmbaren Aufbauten, d.h. von Wechselaufbauten

der Lastwagen und Anhanger.

Der Huckepackverkehr vereinigt die arteigenen Vorteile der bei-

den Verkehrstrdger Schiene und Strasse zu einem verkehrswirtschaft-
lich sinnvollen Gesamttransport. Der Lastwagen ist dank dem weit-
verzweigten Strassennetz bedeutend freizlgiger als die Bahn und
kann damit im Fl&chenverkehr "massgeschneiderte” Leistungen er-
bringen. Die Eisenbahn dagegen eignet sich als Massentransport-
mittel vor allem im Knotenpunktverkehr lber mittlere und grosse
Distanzen. Ihr Vorteil kommt beim Einsatz von Blockzligen besonders
zur Geltung. Mit dem Wegfall zeit- und kostenaufwendiger Rangier-

vorgédnge kann sie schnelle und preiswerte Transporte anbieten.

Der Huckepackverkehr ist eine Transportart, die auf be-
stimmte Strecken konzentriert bleiben muss. Es kann sich
nicht darum handeln, konventionellen Wagenladungsverkehr

durch kombinierte Transporte zu ersetzen. Der Huckepackver-

kehr hat dort eine Chance, wo er den individuellen Kunden-
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service des Lastwagens mit den Vorteilen des schnellen, billj-
gen und sicheren Schienentransportes lber weite Strecken opti-

mal zu kombinieren vermag .

Neben der betriebswirtschaftlichen Komponente einer sinn-
vollen Arbeitsteilung zwischen Schiene und Strasse bietet

der Huckepackverkehr auch gesamtwirtschaftliche Vorteile:

Er entlastet die Strassen vom Schwerverkehr; Verkehrs-
fluss und Verkehrssicherheit werden glinstig beein-

flusst. Die Strassen bewahren ihre Attraktivitat fﬂrd
den Reiseverkehr.

Der Huckepackverkehr ist raum- und energiesparend.
Die Immissionen sind geringer.

Der Aufwand der &ffentlichen Hand fiir den Strassenun-
terhalt ist kleiner. Die Strassenbeanspruchung schwe-

rer Fahrzeuge steigt Uberproportional mit dem Gewicht
der Achsdrilicke. ‘

Der Transit ausladndischer Lastwagen ist heute nur im

kombinierten Verkehr fiir die Schweiz eine Einnahmequelle.

2. Begehren zur Fdrderung des Huckepackverkehrs

2.1 Begehren der Kantone Uri, Graubiinden und Tessin

Die Kantone Uri, Graublinden und Tessin haben in Ein-
gaben an die Eidg. Polizeiabteilung und an einer Aus-
sprache vom 23. Januar 1974 die unhaltbaren Zustinde
als Folge des Strassenschwerverkehrs dargelegt. Infol-
ge der steten Verkehrszunahme in den letzten Jahren
seien die beiden Alpeniibergénge Gotthard und San Ber-

nardino, besonders widhrend der Reisesaison, bis an




die Kapazitatsgrenze ausgelastet, so dass der langsame

Schwerverkehr eine starke Behinderung bilde.

Aufgrund der dargelegten Fakten stellt der Kanton Grau-

binden mit Nachdruck fest, dass

- der Ausbauzustand der N 13 eine Zulassung von An-

héngerzigen nicht gestatte,

- die Belastung der Bevdlkerung in den durchfahrenen
Dorfern schon bei den heutigen Verkehrsfrequenzen

bei weitem das tragbare Mass lberschreite.

Die drei Kantone waren sich denn auch darin einig, dass
die Alpentransitrouten vom Schwerverkehr méglichst ent-
lastet werden sollten; dies sei jedoch nur moglich, wenn
gute und wirtschaftlich tragbare Verlademdglichkeiten

auf die Eisenbahn geschaffen wirden.

Parlamentarische Vorstdsse

In den letzten Jahren haben verschiedene parlamentarische
Vorstdsse den Bundesrat eingeladen, Massnahmen zu prifen,
damit der Strassenschwerverkehr in ertraglichen Grenzen

gehalten wird.:

- Postulat Albrecht und Leu vom 25. bzw. 30. September

1975 - Strassengliterverkehr. Die beiden sinngemass
gleichlautenden im National- und Sténderat eingereich-

ten Postulate ersuchen den Bundesrat:

dem Parlament Bericht zu erstatten, wie einer Uiber-

méssigen Belastung unserer Ueberlandstrassen durch den

Schwerverkehr begegnet werden kann,
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die Arbeiten so voranzutreiben, dass die notwendigen
Massnahmen noch vor Er&ffnung des Gotthardstrassen-

tunnels in Kraft gesetzt werden k&nnen.

Da Standerat Leu aus dem Rat ausschied, hat Herr Arnold das
Postulat in der Wintersession 1975 lbernommen. Standerat und

Nationalrat haben die beiden Postulate am 4.12.1975 bzw. am
W7 52 L0975 Wes G = &

Motion Andermatt vom 10. Juni 1976 - Transitverkehr durch
die Schweiz. Der Bundesrat wird eingeladen, auf den Zeit-
punkt der Inbetriebnahme des Cotthardstrassentunnels Mass-

nahmen zu ergreifen, um:

. die Schwertransporte durch die Schweiz auf der Strasse

einzudémmen, und

. den Warentransit durch die Schweiz zu fdrdern.

Der Bundesrat nimmt dazu erst Stellung, wenn der von den

Postulaten Albrecht und Leu verlangte Bericht vorliegt.

Motion Miller-Zirich vom 15. Juni 1976 - Gltertransit durch

die Schweiz. Der Bundesrat wird eingeladen zu prifen, ob es

nicht angenzeigt ware:

zur Verlegung des Glitertransits, besonders des Schwer-
lastverkehrs, von der Strasse auf die Schiene, ohne wei-
teren Verzug gesetzliche Grundlagen zu erarbeiten und

den eidg. R&ten baldmdglichst vorzulegen,

. die technischen Voraussetzungen (Verladeeinrichtungen,

Tunnelerweiterungen, Huckepackmaterial, Umschulung des

Personals) und Kosten-Nutzen-Analysen fiir die Abwicklung

eines Schienentransits zu tarifglinstigen Bedingungen ein-
zuplanen.

Der Nationalrat hat die Motion am 29. September 1976 in Form
gines Postulates angenommen.




- Motion Meier Werner vom 21. Juni 1976 - Transitverkehr.

Der Bundesrat wird eingeladen zu prifen, ob es nicht ange-
zeigt ware, ohne Verzug alle technischen, betrieblichen und
tarifarischen Vorkehrungen in die Wege zu leiten, die bahn-
seitig erforderlich sind, um die Entlastung der Strassen
vom Gliterschwerverkehr auf der Basis der Freiwilligkeit

zu verwirklichen.

Der Nationalrat hat die Motion am 7. Oktober 1876 in Form

eines Postulates angenommen.

- Auf die negativen Auswirkungen des zunehmenden Schwerver-

kehrs auf der Strasse machen schliesslich die Interpellation

Muheim vom 20. Mirz 1974 und die Interpellation Chopard vom

21. September 1976 aufmerksam. Sie ersuchen den Bundesrat um

Auskunft vor allem auf folgende Fragen:

. Welche Massnahmen kommen in Frage, um die Misssténde ei-
nes lUbermdssigen Schwerverkehrs auf der Strasse zu be-
kdmpfen?

Ist es sinnvoll, dass die vorwiegend von den Personen-
wagen finanzierten Nationalstrassen dem Schwerverkehr

ohne Einschrénkung zur Verflgung stehen?

Sollte nicht das fir Lastwagen hochstzulassige Gesamt-

gewicht von 28 t kritisch Uberprift werden?

Welche Massnahmen erscheinen dem Bundesrat als geboten,

um den Strassentransit mit andern Mitteln zu ermdglichen?

z Der Bundesrat hat die Interpellation Muheim am 24. Juni 1974
i und die Interpellation Chopard am 19. September 1877 beant-

wortet. In seiner Antwort auf die Interpellation Muheim wies
er vor allem darauf hin, dass sich im kombinierten Transport

(Huckepack) eine Alternative zum Strassentransit anbiete.




Transitkonzept des Bundesrates

Ansatzpunkte zu einem Transitkonzept finden sich bereits in

der Botschaft des Bundesrates vom 26. Mai 1971 zur Aenderung

von Artikel 9 des Bundesgesetzes lber den Strassenverkehr

(Masse und Gewichte der Strassenfahrzeuge). (BBl 1971 I 1373).

Der Bundesrat stellt dort fest, dass es nicht im Gesamtinter-
esse lage, wenn der Schwerverkehr (vor allem der auslandische)
unsere Nationalstrassen zum Nachteil des Reiseverkehrs in Be-

schlag nahme.

Manche Nationalstrassen seien heute schon sehr stark belastet,

und gewisse Abschnitte, vorab die Nord-Siid-Verbindungen, dirf-

ten bereits nach ihrer Fertigstellung infolge der stetigen
Verkehrszunahme weitgehend von den Personenwagen, namentlich
vom touristischen Verkehr, beansprucht werden. Bei dieser
Sachlage sei unerwilinschter Schwerverkehr nach Méglichkeit von
unsern Strassen fernzuhalten. Das setze aber voraus, dass die
Bahnen den anfallenden Verkehr weiterhin bewdltigen kdnnten.
7u diesem Zwecke miissten sie sich den modernen Formen des kom-

binierten Verkehrs Schiene/Strasse (Containertransporte, Hucke-

packverkehr) anpassen.

In der Botschaft an die Bundesversammlung Uber den Ausbau der

Bern - LOtschberg - Simplon-Bahn auf Doppelspur vom 4. Februar

1976 (BBl 1976 I 5392) hat der Bundesrat sein Transitkonzept im

einzelnen dargelegt. Es geht von der Zielsetzung aus, dass

die Schweiz ihre Alpentransitkapazitdt mindestens im Rahmen ih-
res bisherigen Transitanteils ausbauen solle. Nur wenn die
Schweiz leistungsféhige Transitwege anbieten k&nne, besitze
sie im europdischen Nord-Sid-Verkehr und damit bei Gespréchen

mit den Europdischen Gemeinschaften eine starke Position.

Der Transitverkehr bringe aber auch Nachteile. Vom Umwelt-

schutz aus gesehen, sei der Bahn als verhdltnismassig umwelt-
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II. AUFGABENSTELLUNG

Anfangs 1975 beauftragte Herr Bundesrat Ritschard das Amt flir Ver-
kehr, im Sinne des bundesratlichen Transitkonzeptes die Vorausset-
zungen eines leistungsfdhigen Huckepackverkehrs zu priifen. Es wurde
eine interdisziplinire Arbeitsgruppe gebildet, in welche die Bundes-

stellen und Organisationen des Strassenverkehrs folgende Mitglieder
delegierten:

- Amt fir Verkehr: HH. Dr. F. Blirki, Stellvertretender
Direktor (Vorsitz)
= Amt fur Strassen- und Dr. F. Endtner, Abteilungschef
Flussbau:
- Polizelabteilung, Haupt- Dr. L. Ziind, Abteilungschef

abteilung Strassenverkehr:

- Generaldirektion SBB: Dr. L. Camponovo, Stellvertreter
des Direktors, Kommerzieller Dienst
Gliterverkehr
H. Staub, Sektionschef,
Betriebsabteilung
- \Verband Schweizerischer H. Fischer,:!Ing. HTL,
Motorlastwagenbesitzer Gesché&ftsleiter
(ASPA) :
- Treuhandverband des Auto- 5

Heiniger, Direktor
transportgewerbes (TAG):

Mit den Sekretariatsarbeiten wurde Dr. H. Niederberger, Sektionschef
im Amt fir Verkehr, betraut.

Die Arbeitsgruppe nahm ihre Arbeit am 22. Februar 1975 auf und hielt

13 Sitzungen ab. Sie hat ihren Bericht am 8. Dezember 1977 verab-
schiedet.




Die Arbeitsgruppe formulierte im Rahmen der generellen Zielvor-

gabe ihren Antrag wie folgt:

Sie priuft die technischen, betrieblichen, organisatorischen
und tarifarischen Probleme eines leistungsf&higen Huckepack-
verkehrs. Dabei geht sie von der Annahme einer freiwilligen
Zusammenarbeit zwischen Schiene und Strasse aus. Das bedingt,
dass der Huckepackverkehr mit dem reinen Strassentransport

kosten- und leistungsméssig moglichst ebenblirtig sein muss.

- Sie untersucht den Huckepackverkehr aus der betriebswirt-
schaftlichen Sicht des Schienen- und Strassenverkehrs so-
wie unter dem gesamtwirtschaftlichen Aspekt (Entlastung

der Strassen vom Schwerverkehr).

- Sie erarbeitet Lasungen flr den Zeithorizomt EGEC7 8T SE8
soll damit bei Inbetriebnahme des Gotthardstrassentunnels
ein leistungsf&higer Huckepackdienst vorhanden sein.l)
Die Arbeitsgruppe Huckepackverkehr geht, wie bereits erwdhnt,
von den marktwirtschaftlichen Gegebenheiten einer freiwilligen
Arbeitsteilung zwischen Schiene und Strasse aus. Im Sinne der
oben erwdhnten Postulate Albrecht und Leu prift eine Arbeits-
gruppe "Transit 80", in der allerdings weder TAG, ASPA noch
SBB vertreten sind, ob und allenfalls welche weiteren flankie-
renden Massnahmen n8tig sind, um unsere Strassen von einem un-

erwiinschten Schwerverkehr freizuhalten.

& Im Hinblick auf dieses Ziel haben die SBB inzwischen
bereits verschiedene Verbesserungen ihres Huckepackan-

gebotes vorgenommen.
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IIT. DARSTELLUNG DES HEUTIGEN HUCKEPACKVERKEHRS

1. Der Huckepackverkehr im Ausland

Ursprungsland des Huckepackverkehrs sind die USA. Die ameri-
kanischen Eisenbahnen begannen im Jahre 1945 den Piggyback-
Verkehr einzufiihren. Dem Huckepackverkehr férderlich waren

die grossen Transportweiten sowie der Umstand, dass der
amerikanische Glterferntransport auf der Strasse sich fast
ausschliesslich mit Sattelziigen abwickelt. Sodann ist das
Lichtraumprofil der amerikanischen Bahnen in der Regel wesent-
lich grosser als bei den westeuropdischen. Die liblichen Stras-
senfahrzeuge lassen sich dort meist ohne Schwierigkeiten auf

normalen Eisenbahnwagen transportieren.

Die amerikanischen Bahnen verwenden zwei Huckepacksysteme:

Das TOFC-Verfahren (Trailer on Flat Car) und das Flexi-Van-

Verfahren.

Beim TOFC-Verfahren werden Sattelauflieger gewdhnlicher Bau-
art auf geringfiligig spezialisierte Eisenbahnflachwagen ver-

laden.

Das Flexi-Van-Verfahren verwendet Sattelauflieger und Eisen-
bahnwagen besonderer Bauart. Der Auflieger wird ohne Fahrge-
stell verladen (Wechselaufbauten). Die neueren amerikanischen
Sattelauflieger sind so konstruiert, dass Kasten und Laufwerk

in jedem Fall getrennt werden k&nnen.

Wegen der Profilschwierigkeiten setzen die europdischen Bahnen

flir den Huckepacktransport von Sattelaufliegern, Anhdngern und

ganzen Lastenzilgen Spezialwagen ein (

Sy ZBI5,
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Der Transport von Wechselaufbauten dagegen, einem Mittel-
ding zwischen Huckepack- und Containertechnik, bietet prak-
tisch keine Profilschwierigkeiten. Hieflr kBnnen grundsatz-

lich Flachwagen mit Sondereinrichtungen in Frage kommen.

In Frankreich werden im wesentlichen nur Sattelauflieger be-

férdert. Das Verh&ltnis Sattelzug zu Anh&ngerzug ist dort

wesentlich glinstiger als in andern europdischen L&ndern.

Es ist etwa 9 : 1. Die Anfénge des franzdsichen Huckepack-
verkehrs gehen auf die Zeit vor 1839 zurilck. Die neue Ver-
kehrsform konnte sich jedoch erst nach dem zweiten Weltkrieg
durchsetzen. Anfangs besorgten zwei getrennte Gesellschaften
den Huckepackverkehr. Sie schlossen sich 1867 zur Novatrans
zusammen, die heute den Verkehr innerhalb Frankreichs und in
Verbindung mit ausl&ndischen Huckepackgesellschaften den TR

ternationalen Verkehr von und nach Frankreich besorgt.

In der Bundesrepublik Deutschland entwickelte sich der Hucke-

packverkehr langsamer als in Frankreich. Hemmend wirkten u.a.
die geringe Verbreitung des Sattelzuges und die zu hohen Bahn-

tarife.

Zu einem Aufschwung kam es erst ab 1968. Entscheidende Im-
pulse gab das Verkehrspolitische Programm 1868 - 1872 der
Bundesregierung. Das Investitionshilfeprogramm zur Férde-
rung des kombinierten Verkehrs trug zur schnellen Verbrei-

tung von Sattelfahrzeugen und Wechselaufbauten bei.

Die DB befdrdert im Huckepackverkehr Wechselaufbauten, Sat-
telauflieger und ganze Sattel- und Lastwagenzige. Die Hucke-
packtechnik mit Wechselaufbauten hat sich in den letzten
Jahren besonders gut entwickelt. Mit einem Anteil von 70 %

nimmt sie eine zentrale Stellung ein.
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Sé&mtliche Huckepackverkehre in der BRD und mit dem Ausland
werden Uber die Huckepackgesellschaft "Kombiverkehr" abge-
wickelt. An ihr sind neben der DB die Verb&nde des Stras-

sengliterverkehrs und der Spedition beteiligt.

Oesterreich nahm den Huckepackverkehr gegen Ende der 60er-
Jahre auf. Im Jahre 1969 wurde die Huckepackgesellschaft
Hucketrans gegriindet. Huckepackversuche im Binnenverkehr
schlugen fehl. Die Griinde daflr lagen zum einen in den
fehlenden Langstrecken und in der Unpaarigkeit der Ver-
kehrsstrdme. Zum andern trugen die Tarifpolitik der OeBB
und die mangelnde Zusammenarbeit zwischen Schiene und

Strasse zum Scheitern bei.

Im internationalen Verkehr laufen zur Zeit Huckepackzilge
zwischen K81ln und Verona liber Kufstein - Brenner und zwi-

schen KBln und Ljubliana iliber Salzburg - Rosenbach.

In Italien flhrt die Huckepackgesellschaft Ferpac keinen
eigenen Huckepackverkehr durch. Sie befasst sich nur mit

der Abfertigung der Huckepackwagen in Verona. In Mailand
besorgt die Hupac die Abfertigung der Huckepackzlige Rot-
terdam - Basel - Mailand. Daneben unterhalt die franzdsi-
sche Novatrans in Bologna, Mailand, Novara, Rom und Turin
Umschlagsanlagen, die Huckepackeinheiten von und nach Frank-

reich sowie Belgien und den Niederlanden abfertigen.

Der Huckepackverkehr in den Niederlanden wird von der Trail-

star durchgeflihrt. Der niederlédndische Huckepacktransport

ist ausschliesslich grenziberschreitender Verkehr.

In Belgien bestehen ebenfalls keine nationalen Huckepack-
verbindungen; es wird nur Huckepackverkehr mit dem Ausland
betrieben. Organisiert wird dieser Verkehr von der belgi-

schen Huckepackgesellschaft Transport Route-Wagon (TRW).




2. Der Huckepackverkehr in der Schweiz

In der Schweiz begann der Huckepackverkehr am 1. Ma&rz 1968
zwischen Basel und Melide. Diese Verbindung wurde zur Stamm-
linie eines etappenweise ausgebauten internationalen Hucke-
packdienstes. Im Norden fand sie ihre Fortsetzung bis Rettens
dam; im Slden reicht sie bis Mailand. Eine Verlangerung bis
Bologna ist vorgesehen. Zur Zeit stehen folgende Verladebahn-
héfe zur Verfligung: Mailand, Lugano, Basel, Mannheim, K&ln,
Neuss und Rotterdam. Zudem besteht in Wohlen (AG) ein Um-
schlagplatz flr Wechselaufbauten schweizerischer Gewichts-
normen im Verkehr zwischen der Schweiz und der Bundesrepu-
blik Deutschland. Der Terminal Melide ist am 21. Mai 1877
durch eine leistungsf&hige Huckepackanlage in Lugano Ve-

deggio ersetzt worden.

Ein zusdtzlicher Kurzstrecken-Huckepackverkehr besteht seit
August 1975 zwischen Altdorf und Airolo. Er wurde vor allem
auf Wunsch der Urner Kantonsregierung aufgenommen, nachdem
die durch Lawinenniedergénge beschadigte Wattingerbricke
flir den Schwerverkehr nur noch beschrédnkt passierbar war.

Die Linie Altdorf - Airolo wurde am 15. November 1976 bis

Cadenazzo verléngert.

Die Hupac S.A. besorgt den Huckepackverkehr in der Schweiz.
Sie wurde 1968 als Organ der Zusammenarbeit zwischen Schiene
und Strasse von Spediteuren, Strassentransportunternehmern

und den SBB gegriindet. Die SBB sind als Minderheitsaktionar
beteiligt. :

Ziel und Zweck der Hupac ist vor allem:

- Beschaffung und Einsatz von Bahn-Spezialwagen flr

den Transport der Strassenfahrzeuge.

- Betrieb der von den SBB zur Verflgung gestellten

Verladeanlagen.




Akguisition und Betreuung von Huckepacktransporten.

Die Hupac S.A. schliesst die Befdrderungsvertrdge mit

den verladenden Lastwagenflihrer ab. Die SBB treten die-

sen gegenlber nicht als Vertragspartner auf. Sie verrech-
nen die Traktionskosten an die Hupac S.A., die ihrerseits
die Traktionskosten zusammen mit ihren Wagen- und Betriebs-
kosten in die Huckepackpreise flr die verladende Wirtschaft

einkalkuliert.
Ueber die Entwicklung des schweizerischen Huckepackverkehrs

und das Betriebskonzept geben Seiten 19ff und Seiten 38ff
Auskunft.

Internationale Vereinigung des kombinierten Verkehr

Die nationalen Gesellschaften grindeten 1870 die "Interna-
tionale Vereinigung der Gesellschaften flir den kombinierten

Verkehr Schiene - Strasse”. Folgende Gesellschaften haben

sich ihr angeschlossen:




Belgien:

Bundesrepubl
Deutschland:

Frankreich:

Italien:




IV. NACHFRAGEANALYSE

1‘

Schiene
via Unfahrung - Total / Anteil Index
SBB/BLS SNCF 0eBB SBB/BLS Gesamt- SBB/BLS
Mio t Miot Mot Mot 4 verkehr
- 1965 1,7 4,1 4,0 15,8 49 100 100
1970 10,4 5,9 5,4 21, % 48 137 135
1972 9,9 6,8 $,9 22,6 bk 143 128
1974 9,9 8,1 5,9 23,9 41 151 128
1975 7,0 B 62 19,7 3% 125 9

Die Entwicklung des Bahn- und Strassengliterverkehrs

zwischen Nordeuropa und Italien

Die GlterstrBme zwischen Nord- und Siideuropa geben uns einen
ersten Hinweis auf die Marktmdglichkeiten eines transalpinen
Huckepackverkehrs durch die Schweiz. Wie weit der Strassen-
verkehr aber auf den kombinierten Transport umsteigt, ist
eine Frage der technischen, betrieblichen und kommerziellen

Moglichkeiten der Bahnen.

Ueber die Bahn- und Lastwagentransporte zwischen Italien und
Nordeuropa nach Hauptrichtungen und Verkehrstrégern o LBE Tl

gende Zusammenstellung Auskunft:

Tabelle 1

Entwicklung der Bahn- und Lastwagentransporte Nord - Sid - Nord

1976 8, 9,1 59 23,5 36 149 10




= 17 =
Strasse
i ekl Oest A Anteil
Sokaahy .n - ester- nteil nteil Strasse
R reich reich el / ndex Schweiz am Gesamtverkehr
(Schiene + Strasse)
Mio t Mio t Mio t Mio t 1965=100 4 %
1965 0,03 1,0 1,4 2,43 100 1,2 13
1970 0,09 2,4 21 9519 ¢ Sl4 5T 19
1972 0,12 350 4,4 HiUZes 340 ¥,5 26
1974 0,26 9y 6,6 11,90 490 2,2 33
1975 0,26 4,5 lig] 12,26 504 a5l 38
1976 0,34 b, 10,2 16,24" 668 e 41

Auffallend ist der geringe Strassentransitanteil der Schweiz

im Vergleich zum Nord-Siid-Verkehr in Oesterreich und Frankreich.
Er betrug 1976 mit 0,34 Mio t 3,8 Prozent des gesamten schweize-
rischen Transits zwischen Nordeuropa und Italien und lediglich
2,1 Prozent des gesamten Lastwagentransits Nord-Sid-Nord.

SBB und BLS transportierten 8 Mio t. In Frankreich betrdgt der
Strassenanteil 39 und in Oesterreich sogar 63 Prozent. Von den
10,2 Mio t des Osterreichischen Lastwagentransits zwischen Nord-

europa und Italien passierten 1976 etwa drei Viertel oder rund

7,5 Mio t die Brennerroute.

Die relativ geringe Bedeutung des schweizerischen Strassentran-
sits ist zur Hauptsache auf den Umstand zurlckzuflihren, dass die
in der Schweiz zuldssigen H8chstgesamtgewichte fir Strassenfahr-
zeuge niedriger sind als im Ausland (28 t statt 38 &). Als zu-
sitzliche Bremse wirkt das in der Schweiz flir Lastwagen geltende
Nachtfahrverbot, das man im Ausland nicht kennt. Schliesslich be-
steht am zentralen Alpeniibergang Gotthard noch keine leistungs-

fihige und wintersichere Nord-Stid-Verbindung.

Es ist in diesem Zusammenhang zu berlicksichtigen, dass das zu-
lidssige Gesamtgewicht fir Lastwagen auf den 1. August 1872 er-
htht worden ist (je nach Anzahl der Achsen flir Lastwagen von

16 t auf 28 t; filr Sattelzlige von 21 auf 28 t und fir Anhanger-

zlige von 26 auf 28 t). Diese Gewichtserh8hung fihrt bei glei-




cher Fahrzeuganzahl zwangsl&ufig zu einem hBheren Transport-
volumen, was beim Vergleich zwischen dem Jahre 1972 und den

Jahren 1974, 1875 und 1976 nicht libersehen werden darf.

Liesse aber unser Land gleich hohe Gesamtgewichte wie das
Ausland zu, so wlirde ein betrachtlicher Teil des europdischen
Strassentransits Nord - Siid unser Land nicht umfahren, sondern
durchqueren. Der kilirzeste Weg zwischen bedeutenden industriel-
len Ballungen Nordeuropas und den italienischen Zentren im Drei-

eck Mailand - Turin - Genua flhrt durch die Schweiz.

Bemerkenswert ist aber der gesamte Strassengliterverkehr, der
zwischen Nordeuropa und Italien durch Oesterreich, Frankreich
und die Schweiz rollte. Er erreichte 1976 41 Prozent der Land-
transporte, 1965 waren es noch 13 Prozent. Das Eindringen des
Lastwagens in fast alle Gliterverkehrsmérkte ist eine Folge der
ungenlgenden Kapazitdt wichtiger euroﬁéischer Bahnlinien. Auf
den schweizerischen Gltertransit der Bahn wirkten die Annahme-

sperren der Italienischen Staatsbahnen besonders hemmend.

Ein Huckepackterminal an unserer Sudgrenze verschafft unserem
Transportsystem eine grossere Flexibilitdt, namentlich im Hin-
blick auf die immer wieder auftretenden Schwierigkeiten mit den
Ttalienischen Staatsbahnen wegen Streiks und sommerlichen Spit-
zen im Reiseverkehr. Strassenfahrzeuge werden damit die Schweiz

im Huckepackverkehr durchqueren, in Italien aber auf der Stras-

se rollen.

Der Ausbau der Létschbergbahn auf Doppelspur bringt willkommene

Leistungsreserven. Die Kapazitdt der heutigen BLS betrdgt rund
4,5 Mio Nettotonnen nach Abzug der nBtigen Reserven fir den
Reiseverkehr. Nach Ausbau der sidlichen Grenzbahnhdfe und der
ntpdlichen Zufahrten wird die doppelspurige LOtschberglinie
eine Kapazitét von ungefahr 12 Mio Nettotonnen aufweisen, was

jener der Gotthard-Bergstrecke entspricht. Es kdnnen dann ver-




mehrt Transitglter lber den Ldtschberg geleitet werden,

so dass am Gotthard die ndtigen Leistungsreserven fir ein
verbessertes Huckepackangebot zur Verfligung stehen werden.
Nach dem Betriebskonzept 1980/81 k&nnen im schweizerischen
Huckepackverkehr rund 2 Mio Nettotonnen befdrdert werden

(vgla. S84 2UNEE

Huckepackverkehr auf der L&tschberg-Simplon-Route f&1lt
ausser Betracht. Das Bahnprofil ist zwischen Iselle und
Domodossola weniger glinstig als jenes am Gotthard. Zudem

ist Italien aus verschiedenen Grinden am kombinierten Ver-
kehr Uber diese Route nicht interessiert. Insbesondere ist
Italien nur dann bereit, den Rangierbahnhof Domodossola zu
bauen, wenn er von den SBB seiner Kapazit&t entsprechend mit

konventionellem Bahnverkehr genligend alimentiert wird.

2. Die Entwicklung des Huckepackverkehrs

2.1 Basel - Melide/lLugano und Nordeuropa - Italien

Die Schweiz hat den Huckepackverkehr, wie erwdhnt, am
1. Marz 1968 zwischen Basel und Melide aufgenommen.
Die nationale Stammlinie weitete sich in den folgen-
den Jahren sukzessive zu einer internationalen Ver-
| bindung aus, die im Norden bis Rotterdam und im S
den bis Mailand reicht. Nachstehende Uebersicht zeigt

die Entwicklung der beiden Huckepacklinien.




Tabelle 2

Die Entwicklung des Huckepackverkehrs Basel - Melide/Lugano

TR
und Holland/Deutschland - Italien
Jahr | Nationale Strecke Internat. Strecke Total auf allen Strecken
Basel - Melide/ Holtand/BRD - Italien
Lugano 2) (Basel - Chiasso trans.)
Anzah] Brutto Anzahl Brutto Anzahl Index* Brutto Index*
Sendun- Tonnen Sendun- Tonnen Sendun- Tonnen
gen gen gen
1968 35 440
1969 28040 60 737 896 17 062 3 660 44 77 799 43
1970 4 212 92 274 642 11 702 4 854 56 103 976 0
1971 9 2 114 159 388 7 851 5 643 67 122 010 67
1972 SR 127 178 2 677 55 307 8 388 100 182 485 100
1973 6 341 142 290 5 369 113 840 11 110 140 256 130 140
1974 6 705 154 885 6 001 130 647 12 706 151 285 532 156
1975 HE5H2 126 916 7 505 176 462 13 057 156 303 378 166
1976 6 406 153 857 12 854 31138122 19 260 230 466 979 256
1976
(Jan.- | 4 799 | 116 421 9 162 226 220 13 961 342 641
Sept.)
1977
(Jan.- | 4 963 121 379 10 653 253 107 15 616 374 486
Sept.) ' R |

* Index 1972 = 100 %

1) Hegner F., Huckepack: gin Problem - oder eine Chance fiir eine .
Zusammenarbeit von Schle?e und Strasse im Dienste der Wirtschaf £
in: Schweizerisches 6P0h1v fUr Verkehrswissenschaft und Verkehrs
SoEEEEEE B2, Juni 1976, S. 118, sowie Angaben der Hupac SA-

2) Der Hupac-Terminal Melide ist am 21, Mai 1977 durch leistungs-
fahigere Anlagen im Glterbahnhof Lugano Vedeggio ersetzt worden:

| 1 ‘




Im Jahre 1976 war der Huckepackverkehr viereinhalb Mal
grisser als 1970. Er h3tte sich in der Hochkonjunktur
noch besser entwickeln k&nnen, wdre er nicht durch die
ungenligende Bahnkapazit&t gebremst worden. Der Hucke-
packverkehr bewdltigte 1976 mit 19'260 Sendungen 466'879
Brutto-' oder: rund 233'000 Nettotonnen.l] Unter einer Sen-
dung versteht die Bahn einen Lastwagen mit oder ohne An-

h&nger oder einen Sattelauflieger mit oder ohne Traktor.

Auf der internationalen Strecke Holland/Deutschland -
Italien ist der Verkehr trotz Rezession nicht zurickge-
gangen. Der Grund daflr mag zum Teil darin liegen, dass
1975 die Huckepacklinie von Neuss bis Rotterdam verlan-
gert wurde. Die Strecke Basel - Melide weist 1875 im Ver-
gleich zum Vorjahr einen Verkehrsrickgang von rund 18 Pro-
zent auf, erreichte aber 13976 wieder beinahe das Rekorder-
gebnis von 1974.

Altdorf - Airolo (- Cadenazzo) =)

Die SBB hatten den Huckepackverkehr zwischen Altdorf
und Airolo zur Entlastung der lawinengeschadigten Wat-

tingerbricke am 11. August 1975 aufgenommen.

1)
21

Verhaltnis Bruttotonnen : Nettotonnen =1 : 0O,5.

Am 15. November 1976 bis Cadenazzo verlangert.



Die Verkehrsentwicklung ist aus folgender Zusammen~

stellung ersichtlich:

Jahr Anzahl Sendungen Bruttotonnen Index
1975 2’360 50° 000 100
IR 87942 188000 376
1976 (Jan.-Sept.) 5’440 117’174

1977 (Jan.-Sept.) 117453 259’698

Die starke Verkehrszunahme im Jahre 1977 jst auf betrieb-

liche und tarifarische Massnahmen der SBB surickzufihren.

ackverbindung gewann vOT

Die innerschweizerische Huckep
November 1876

allem an Attraktivitdt, nachdem she ab 155

bis Cadenazzo verléangert worden war. Dies zeigt, dass die

r das Huckepackangebot der Bahn freiwillig

Lastwagenhalte
Das Auf und Ab in der

benlitzen, wenn s marktgerecht ist.

Auslastung der Huckepackzlige (vgl.
dass der strassenverkehr vom Huckepackangebot beson-
wenn der Gotthardpass geschlossen

Beilagen 1 und 2) zeigt

aber,
ders dann Gebrauch macht,
ist oder die Verkehrsverhdltnisse sonstwie erschwert sind.

In diesem Zusammenhang ist auch die Einschrénkung des Ver-

kehrs mit Anh&ngerzlgen zwischen Altdorf und der Gotthard-

passhdhe zu erwdhnen.
die stprassenverkehrsregeln vom 13. November 1962 ist das

Mitflhren von Anhangern an schweren Lastwagen untersagt:

Gemdss Anhang I der Verordnung uber

An Samstagen, Sonntagen und an den Ubrigen Tagen von 07.00

bis 18.00 Uhr. Diese Sperrzeitenregelung galt 1976 vom

gt M higl 3, Oktober. Sie dlirfte den Huckepackverkehr

bis zu einem gewissen Grade positiv beeinflusst haben.




Unter die Sperrzeitenregelung fallen seit dem 1. Januar
1977 gemdss Aenderung vom 22. Dezember 1976 der Verordnung
iber die Strassenverkehrsregeln auch Sattelmotorfahrzeuge,
da sie den Verkehr nicht weniger stdéren als Anh&ngerzige.
Die Einschrankungen fir Anhanger- und Sattelziige gelten
vom 1. Juni bis 30. September an Samstagen und Sonntagen,
an Auffahrt und Pfingstmontag sowie an den Ubrigen Tagen

veon 07 hs 18N UEEErEs

Die Huckepacklinie Altdorf - Airolo stellte fir den Stras-
senverkehr keine vollwertige Alternative eines schnellen
kombinierten Transportes dar. In Anbetracht der kurzen i e
stanz (51 km) fielen die Wartezeiten der Strassentransport—
unternehmer im Verladebahnhof stark ins Gewicht. Auch e Hie
Bahn ist der Huckepackverkehr lber kurze Distanzen wenig wirt-
schaftlich, da die hohen Anfangs- und Endkosten sich nur auf

eine geringe Kilometerzahl verteilen lassen.

Neue Verhdltnisse liegen mit der am 15. November 19726 ‘ver-
lidngerten Huckepacklinie Altdorf - Cadenazzo (123 km) vor.
Das Angebot fand beim Strassenverkehr gute Abnahme. Die La-

dekapazit&t musste vergrdssert werden, um der Nachfrage zu

genligen.

Im Gegensatz zum internationalen Verkehr, wo 38 Tonnen
schwere Fahrzeuge nur im Huckepackverkehr unser Land durch-
queren k&nnen, besteht beim Gotthard-Huckepack von den Ge-
wichtslimiten her kein Anlass, den Verladedienst der Bahn

-u bentitzen. Es werden hier Fahrzeuge mit hochstens 289§
Gesamtgewicht beférdert, entsprechend der in der Schweiz gel-
tenden Gewichtsgrenze flir Strassenfahrzeuge. Einen gewissen
verkehrslenkenden Effekt Ubt lediglich die oben erwdhnte
Sperrzeitenregelung am Gotthard fir Anh&nger- und Sattel-

zlge aus.




Die Zukunftsaussichten des Huckepackverkehrs

Die Marktchancen des Huckepackverkehrs durch die Schweiz k&nnen
wir grunds&tzlich als gilinstig bezeichnen. Eingehendere Untersu-
chungen darliber finden sich in Kapitel VII. Dass der Markt fir
den kombinierten Verkehr vorhanden ist, zeigen auch die in Ta-
belle 1 (Seite 17) dargestellten Verkehrsstrdme und die seit-

herige Entwicklung des Huckepackverkehrs (Tabelle 2, Seite 20).

Im lbrigen ist folgendes zu bemerken:

Huckepack und Transcontainer sind Verkehrstechniken mit Wachs-
tumschancen. Wihrend der Rezession hat der kombinierte Trans-
port geringere Einbussen erlitten als der normale Wagenladungs-
verkehr-Der Erfolg kommt daher, weil die kombinierten Transporte
besser betreut werden. In bezug auf Transportdauer, Terminein-
haltung, Gutbetreuung und Kundenservice haben wir &hnliche Ver-

haltnisse wie beim reinen Strassentransport.

Bei zunehmender Individualmotorisierung mit Personenwagen sind
die bisherigen Wachstumsraten des Fernglitertransportes auf der
Strasse je lénger, desto weniger tragbar, und zwar weder in der
Schweiz noch im Ausland. Die westeurop&ischen Staaten sind heute
bestrebt, den Lastwagenverkehr aus Griinden des Umweltschutzes,

der Verkehrssicherheit und zur Vermeidung von Strassenschaden

mehr oder weniger einzuschrdnken.

Anderseits gehért der Huckepackverkehr in geeigneten Relationen
zum wesensgerechten Aufgabenbereich der Bahn. Die Eisenbahn eig-~
net sich als Massenverkehrsmittel vor allem im Knotenpunktver-

kehr lber mittlere und grosse Entfernungen. Die Knotenpunkt-0r-

ganisation erlaubt den Einsatz zielreiner Huckepack-Pendelzige,

so dass kosten- und zeitaufwendige Rangierarbeiten entfallen.

Fir einen Huckepack-Transitkorridor durch die Schweiz sind aus~”

serdem folgende Faktoren bedeutsam:




—

e

Die Schweiz stellt auf der Schiene die kiirzeste Ver-
bindung her zwischen bedeutenden industriellen Ballun-
gen Nordeuropas und den italienischen Wirtschafts- und
Bevdlkerungszentren im Dreieck Mailand - Turin - Genua.
Die Huckepacksendungen k&nnen somit ihre Bestimmungen

dber unser Land am schnellsten erreichen.

Auf der Schiene k&nnen ausldndische Strassenfahrzeuge,
welche unsere Limite von 28 t HBchstgesamtgewicht lber-
schreiten, ungehindert die Schweiz passieren .(im inter-
nationalen Verkehr werden hauptsdchlich Anhd&nger- und
Sattelzige von 38 t Gesamtgewicht verwendet). Ein gros-
ser Teil des Strassenschwerverkehrs, der die Schweiz
heute via Montblanctunnel oder Brenner umfahrt, kénnte
fir den Huckepackverkehr gewonnen werden, wenn er in-

teressante Transportbedingungen anbietet.

Mit dem Huckepackverkehr verliert das schweizerische
Nachtfahrverbot fir den Strassengiliterverkehr seine Wir-
kung: Der Strassenschwerverkehr kann im "Nachtsprung”

unser Land durchqueren.

Schliesslich hat der Ministerrat der Européischen Gemein-~
schaften (EG) am 17.2.75 die Richtlinie lber die "Festlegung
gemeinsamer Regeln flr bestimmte Befdrderungen im kombi-
nierten Glterverkehr Schiene/Strasse zwischen Mitglied-
staaten” erlassen. Danach wird jeder Mitgliedstaat ver-
pflichtet, Befdrderungen im grenziiberschreitenden Hucke-
packverkehr von jeder mengenm&ssigen Beschra@nkung (Kon-
tingentierung) und Genehmigungspflicht zu befreien. Durch
die Aufhebung der mengenmd@ssigen Beschrankung und anderer
einengender Verwaltungsvorschriften soll der grenziber-
schreitende Huckepackverkehr geftrdert werden. Ausser-
dem hat die EG-Kommission (Commission des Communautés

Européennes) dem Ministerrat beantragt, Verhandlungen



Zur Harmonisierung dieser EG-Regelung mit Staaten, die
den EG nicht angehdren (Schweiz und Oesterreich), aufzy-
nehmen. Es ist auch méglich, dass diese Harmonisierung
durch eine Resolution der Europdischen Verkehrsminister-

Konferenz (CEMT) erreicht werden kann.

Die SBB rechnen damit, dass der Nord-Siid-Alpentransit lber die
verschiedenen Strassen-Achsen um die Mitte des ndchsten Jahr-
zehnts 20 Mio Nettotonnen betrage. Aus kommerzieller Sicht glay-
ben sie, dass es méglich wdre, davon einen l1l0%-igen Anteil fir
den Huckepackverkehr durch die Schweiz gewinnen zu kdnnen, d.h.
sie veranschlagen die kommerzielle Akquisitionsmdglichkeit auf
2 Mio Nettotonnen pro Jahr fir die Zeit um 1985. Dazu kommen
allenfalls Transporte der Huckepackstrecke Altdorf - Cadenazzo.

Die Frage, ob diese Verbindung nach Erdffnung des Strassentun-

nels Goschenen - Airolo weiter betrieben wird, ist allerdings

eI en wCvell.  S. 57).




zZur Harmonisierung dieser EG-Regelung mit Staaten, die
den EG nicht angehdren (Schweiz und Oesterreich), aufzu-
nehmen. Es ist auch méglich, dass diese Harmonisierung
durch eine Resolution der Europ&ischen Verkehrsminister-

Konferenz (CEMT) erreicht werden kann.

Die SBB rechnen damit, dass der Nord-Siid-Alpentransit lber die

verschiedenen Strassen-Achsen um die Mitte des n&chsten Jahr-

zehnts 20 Mio Nettotonnen betrage. Aus kommerzieller Sicht glau-
ben sie, dass es miglich wdre, davon einen 10%-igen Anteil fir
den Huckepackverkehr durch die Schweiz gewinnen zu k&nnen, d.h.
sie veranschlagen die kommerzielle Akguisitionsmdglichkeit auf
2 Mio Nettotonnen pro Jahr fir die Zeit um 1985. Dazu kommen

allenfalls Transporte der Huckepackstrecke Altdorf - Cadenazzo.

Die Frage, ob diese Verbindung nach Erdffnung des Strassentun-
nels GOschenen - Airoloc weiter betrieben wird, ist allerdings

nochiNassicn vl Sn 57) .




DIE TECHNISCHEN VORAUSSETZUNGEN DES HUCKEPACKVERKEHRS

Allgemeines

Die Entwicklungsmdglichkeiten des Huckepackverkehrs werden in
starkem Masse vom Lichtraumprofil der Bahn bestimmt. Der po-
tentielle Huckepackkunde erwdgt erst dann den kombinierten Ver-
kehr, wenn ihm die Bahn neben geeigneten Fahrplénen,Akonkurrenz—
fahigen Preisen uhd allenfalls weiteren Vorteilen ein Transport-
system anbietet, das in bezug auf die gesetzlich zulédssigen Fahr-

zeugmasse moglichst wenig Beschrankungen auferlegt.

Die internationalen Konventionen lber den Strassenverkehr dber-
lassen den Vertragsstaaten die Festsetzung der maximal zuldssi-
gen Masse der Fahrzeuge. Es bestehen lediglich Vorschlége der
EG-Kommission und der Europdischen Verkehrsminister-Konferenz

(CEMT) mit maximalen Limiten von 4 m Hdhe und 2,5 m Breite.

Die westeuropdischen La&nder kennen mit wenigen Ausnahmen eine
maximal zuldssige HBhe von 4 m. Darunter befindet sich auch die

Schweiz. Abweichende Limiten haben Schweden und England (3,8 bzw.

UG e

Als maximales Breitenmass sind in Westeuropa 2,5 m lblich. In
der Schweiz gilt grundsdtzlich eine Hochstbreite von 2,3 m. Ein
grosses Strassennetz ist indessen flir Fahrzeuge bis zu 2,5 m
Breite gedffnet: Autobahnen, Autostrassen sowie Hauptstrassen
mit Vortrittsrecht und die davon beriihrten Ortschaften. Kritisch
ist im Huckepackverkehr bei 2,5 m breiten Fahrzeugen deren seit-

liche Eckhdhe wegen der Abschrdgung des oberen Bahnprofils.

Fiir den Huckepackverkehr wire es die idealste L&sung, wenn normale

Strassenfahrzeuge auf Normal-Eisenbahnwagen mit einer Wagenboden-



hithe won 1,2 Uber Schienenoberkante transportiert werden
kﬁnntenlJ, Bei vielen im Strassenverkehr zugelassenen Fahrzey-
SRS Es. aber nicht miglich. Eine Abstimmung der beiden
Systeme Schiene und Strasse fir den Huckepackverkehr ist grung-

SAEEIEE NS (E oo Arten mdglich, durch:

Konstruktion von speziellen Schienenfahrzeugen und/oder

Erweiterung des Lichtraumprofils der Bahn.

An sich wire es auch méglich, die maximal zuldssige Ho6he der
StrasSenfahrzeuge etwas herabzusetzen. Man miisste dann nicht
mit teurem Geld "Berge versetzen”, um das Lichtraumprofil der
Bahn fir den Huckepackverkehr zu erweitern. Eine zulassige Eck-
hthe der Strassenfahrzeuge von 4 m ist aber bei den EG wie bei
der CEMT unbestritten. Eine verbindliche Norm besﬁeht zwar
noch nicht. Die meisten westeuropdischen Lénder, so auch die

Schweiz, kennen aber bereits seit langem eine zulassige HBhe

“von 4 m. Allerdings wird dieser Héchstwert nur bei einem Teil

der Fahrzeuge tatsachlich ausgenitzt; ca. zwei Drittel der im

Ueberlandverkehr eingesetzten Lastwagen weisen eine H8he wvon

3,7 m oder weniger auf (vgl. Seite 33, Ziffer 4).

Schienenfahrzeuge

Die Profilschwierigkeiten der Burop&ischen Bahnen haben im Hucke-
packverkehr zur Konstruktion von zwei grundsatzlich verschiedenen

Typen von Schienenfahrzeugen gefiihrt .

2 Niederflurwagen mit einer zwischen den Achsen oder den
Drehgestellen liegenden Mulde (Tasche oder absenkbare Lade-

flache) zur Aufnahme des Achsaggregates des Sattelanh&ngers.

Es sind dies Wippenwagen Talbot, Taschenwagen und Ka&nguruh-

wagen;

1)

BnkEn ez Aot Flr das Lichtraumprofi] der Bahn die
ordnung {ber die Begrenzung des licht

der schweizerischen Normalspurbahnen® i
gebend (SR 742.141.2).




B S

- Niederflurwagen der Simmering-Graz-Pauker-Werke (SGP-Wagen).

Mit den kurzgekuppelten SGP-Wagen steht eine Gber den ganzen

Zug befahrbare Ladefliche zur Verfligung.

Der Transport von Wechselaufbauten dagegen bietet praktisch keine
Profilschwierigkeiten. Es k&nnen hieflir Flachwagen in Sonderaus-
fihrung oder Taschenwagen in Frage kommen. Die Wechselaufbauten
sind daher technisch am besten geeignet, um der Eisenbahn die n&-
tige Beweglichkeit auf dem Transportmarkt zu verschaffen. Da Wech-
selaufbauten ohne Fahrgestell auf die Eisenbahnwagen gestellt wer-
den, verbessert sich ausserdem das Verh&ltnis Nutzlast zu Totlast.
Die Eisenbahn muss aber erhebliche Investitionen in Umschlagan-
lagen tatigen, da Wechselaufbauten rationell nur vertikal mit Kran

umgeschlagen werden kdnnen.

Dem Strassentransportunternehmer bietet die Wechselaufbauten-Tech-
nik folgenden Vorteil: Wihrend der Laderaum auf der Schiene trans-
portiert wird, sind Zugmaschine und Fahrgestell, kombiniert mit
weiteren Wechselaufbauten, fir andere Transportaufgaben frei.
Nachteilig ist, dass Wechselaufbauten gegeniiber festen Aufbauten
schwerer sind, weil sie selbsttragend konstruiert und den anders
gearteten zusdtzlichen Transportbeanspruchungen im Schienenver-
kehr gewachsen sein missen. Dies flhrt zu einem Nutzlastverlust

von rund 10 Prozent.

Nur auf SGP-Wagen kdnnen - sofern das Lichtraumprofil der Bahn es
erlaubt - alle Arten von Strassenfahrzeugen transportiert werden.
Der SGP-Wagen ist allerdings wegen seiner von der Norm abweichen-
den Konstruktion noch nicht flir alle europdischen Relationen zu-
ldssig. Er wird zur Zeit national und international in der Schweiz,

in der Bundesrepublik Deutschland und in Oesterreich eingesetzt.

Die folgende Tabelle gibt einen Ueberblick Uber die verschiedenen

Typen von Huckepackwagen und deren Verladeebene Uber Schienen-

oberkante (S0OK).




Tabelle 3

Typen von Huckepackwagen und deren Verladeebene lber

Schienenoberkante (SOK)

Wagentyp zu verladende Verladeebene
Fahrzeuge . Uber SOK

Taschenwagen nur Sattelanhénger 330 mm

SGP-Wagen ; alle Arten, insbe- 410 mm

sondere Lastwagen,
Anh&nger, Sattelziige

Wippenwagen nur Sattelanh&nger 410 mm
Kénguruhwagen nur Spezial-Sattel- 370 mm
anhanger

Beim SGP-Wagen sind unter der durchgehenden Verladewanne zwei
Drehgestelle mit je 4 Achsen angeordnet. Durch Verwendung extrem
kleiner Rader wird eine niedrige Verladeebene lber SOK erreicht.
Der Raddurchmesser betrdgt 355 mm im Neuzustand. Die Hohe der Ver-
ladeebene lber SOK betrdgt bei neuen Bandagen und 3 t Belastung
410 mm. Da aber auch leere Anhédnger schwerer sind, rechnen die
SBB mit einer Verladeebene von 400 mm Gber SOK. Die tiefste Stel-

lung bei abgenlitzten Bandagen und voller Einfederung befindet sich

380 mm Uber SOK (vgl. Beilage 3).

ciir das Beladen und Entladen der Huckepackwagen wird zwischen zwei
Techniken unterschieden: Der vertikale Umschlag mit Kran und der

horizontale mit Auffahrrampen. Taschenwagen kénnen nur vertikal mit

Kran beladen und entladen werden. Bei den Wippenwagen sind beide Um-

schlagstechniken mdglich, wihrend beim SGP- und K&nguruh-Wagen der

horizontale Umschlag in Frage kommt.

Erweiterung des Lichtraumprofils der Bahn

ahmen

Profilerweiterungen lassen sich durch folgende bauliche Massn

bewerkstelligen:

- Abschrédmen der Tunnelmauerung




- Neumauerung der Tunnelverkleidung fiir kiirzere

und konzentrierte Einragungsstellen
- Gleisabsenkungen bei l&ngeren und

grosseren Einragungsstellen.

FGr den Nord-Sid-Verkehr kommen nur auf der Strecke Basel -
Gotthard - Chiasso Profilerweiterungen in Frage. Auf der L8tsch-
berg - Simplon-Route ist kein Huckepackverkehr vorgesehen (vgl.

Kapitel IV, Sedta LHIS

Wir kénnen folgende Profiltypen unterscheiden:

Huckepackprofil I = 1Ist-Zustand

Zuldssige EckhBhe: 3,5 m

Nach den geltenden Beladevorschriften dirfen 2,5 m breite
Strassenfahrzeuge nur bis zu einer Eckhéhe von 3,5 m verladen
werden. Die HBhe Uber Schienenoberkante betrdgt dann 3,9 m

bei einer Wagenbodenh&he von 0,4 m (vgl. Beilage 3).

Huckepackprofil I/II

Zulissige Eckhdhe: 3,6 m

Die Schweiz kdnnte damit ein der Brenner- und Mont Cenis-Li-
nie ebenblirtiges Huckepackprofil anbieten. Eine Profilauswei-
tung auf 3,6 m kostet ca. 20 Mio Franken und wdre auf das Frih-
jahr 1980 realisierbar. Dieser Profiltyp wird aber nicht wei-
ter verfolgt, nachdem es sich gezeigt hatte, dass eine zu-
l3ssige Lastwagenhthe von 3,6 m kommerziell keinen geniigenden

Gewinn bringt (vgl. Seite 33, Ziffer 4).

Huckepackprofil II
Zulassige Eckhthe: 3,7 m

Die Kosten einer solchen Profilausweitung liegen in der Grds-
senordnung von 50 Mio Franken. Im Zuge dieser Arbeiten wé&re be-
reits der maximalen Lastwagenhthe von 4 m Ulberall dprt Rechnung

zu tragen,wo dies ohne wesentlichen Mehraufwand mdglich ist und




sich dadurch im Vergleich zu einer allf&llig spéteren Profil-
ausweitung auf 4 m erhebliche Einsparungen erzielen lassen.
Die Bauzeit betr#gt 5 bis 6 Jahre. Die wesentlichen Profil-
einragungen beschrdnken sich auf den Abschnitt Amsteg - Bo-

dio.

Um den betrieblich stark belasteten Aarauertunnel nicht aus-
weiten zu missen, sind Huckepackzlige (iber den Bdzberg, welcher
genligende Lichtraumverhiltnisse aufweist, zu flihren. Es ergibt
sich somit folgender Laufweg: Basel - Bdzberg - VL Brugg - Sid-
bahn - Gotthard - Chiasso.

Huckepackprofil III
Zuldssige Eckhdhe: 4 m

Huckepackverkehr aller Fahrzeuge mit 4 m Eckhdhe ist nur mit
dem Bau einer neuen Alpentransversale oder durch eine grosszi-

gige Erweiterung des bestehenden Bahnprofils mdglich.

Die Erweiterung des bestehenden Bahnprofils dirfte zwischen

220 und 300 Mio Franken kosten und wdre in rund 13 Jahren rea-

Tisierbar.

Im Gegensafz zum Profil II (Laufweg via Bbzberg) laufen beim
Profil III die Huckepackzlige lber die Hauensteinlinie. Die nG-
tige Profilausweitung wére im Bozbergtunnel mit verninftigem
Aufwand nicht méglich (schotterloses Gleis). Der Hauensteinba-
sistunnel wie auch der alte Scheiteltunnel hingegen weisen ge-
nligende Lichtraumverh&ltnisse auf. Der langfristig ohnehin ge-

plante, zusdtzliche doppelspurige Aarauertunnel ware aber vor-

zeitig zu erstellen.




Die Kosten und Bauzeiten der verschiedenen Huckepackprofile

lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Huckepackprofil I1/11 T3 {81
Lastwageneckhthe m 358 3,7 4,0
Bauzeit Jahre Il © Sl T v R
Kosten i b s o 20 50 228 5 38

Heute kdnnen 2,5 m breite Fahrzeuée mit einer maximalen Eckhdhe
von 3,5 m verladen werden. Damit die SBB bis zur Eroffnung des
Gotthardstrassentunnels (1980/81) lber ein grdsseres Huckepack-
profil verflgen, haben sie bereits im Herbst 1976 mit den Arbei-

ten fir eine Profilerweiterung auf 3,7 m begonnen.

Nutzeffekt einer Profilerweiterung

Es geht hier nicht um die Frage der Wirtschaftlichkeit solcher
Bauten, sondern lediglich darum, wie gross der Anteil huckepacktaug-

licher Strassenfahrzeuge bei den verschiedenen Profiltypen ware.

Zu diesem Zwecke wurden an verschiedenen Grenzilbergdngen Messun-
gen von Strassenfahrzeugen vorgenommen. Ferner fanden Umfragen

bei in- und ausl&ndischen Strassentransportunternehmungen statt.
Die Ergebnisse dieser Ermittlungen beruhen auf einer statistisch
verhdltnismdssig schmalen Basis und entsprechen damit nicht durch-
wegs den statistischen Anforderungen der Stichprobenerhebung. Die

ermittelten Werte sind daher nur als Grdssenordnung zu verstehen.

Ganz generell kdnnen wir feststellen, dass das heutige Bahn-
profil von 3,5 m zulassige Eckhdhe die Weiterentwicklung des
Huckepackverkehrs wesentlich einschrénkt. Eine Profilauswei-
tung von 3,5 auf 3,6 m br3chte auch keine wesentlich gréssere

Einsatzquote huckepacktauglicher Fahrzeuge.




Die Stichprobenerhebungen und Umfragen zeigen, dass zwischen

60 und 70 % des heutigen Fahrzeugparks an Anh&nger- und Sat-

telzlgen bei einem Huckepackprofil von 3,7 m transportiert
werden kdnnten. Dabei sind die ausl&ndischen Fahrzeuge meist
grosser als die schweizerischen. Zu den einzelnen Fahrzeugka-
tegorien ist zu bemerken, dass die Anh&ngerziige kleinere Eck-
héhen aufweisen als die Sattelziige. Etwa 80 % der auslandischen
Anhéngerzige sind nicht h8her als 3,7 m; bei den schweizeri-
schen Anhangerzligen liegt dieser Anteil bei 94 %. Dagegen ist
nur etwa ein Drittel ausl&éndischer Sattelziige bei einem Bahn-
profil ven 3,7 m huckepacktauglich; bei den schweizerischen

o,

Sattelzlgen sind es etwa 44 %.

. Als Nahziel weist ein Huckepackprofil von 3,7 m das beste
Kosten-/Nutzenverh&ltnis auf.Es liesse sich etwa bis zur
Inbetriebnahme des Strassentunnels Gdschenen - Airolo be-
werkstelligen. Damit wdre gewdhrleistet, dass 1880/81 ca.

zwei Drittel der im Fernverkehr eingesetzten Fahrzeuge

huckepacktauglich sein werden.

Die ermittelten Prozentanteile huckepacktauglicher Stras-
senfahrzeuge bringen nur die heutige Situation zum Ausdruck.
Es ist eine gewisse Tendenz feststellbar, dass Strassentrans-
portunternehmer bei Neuanschaffungen etwas héhere Fahrzeuge
wihlen. Bei allen Profiltypen von weniger als 4 m zuldssige
Eckh&he dirften damit die Anteile der huckepacktauglichen
Strassenfahrzeuge langfristig sinken. Die Frage, ob ein all-
gemeiner Trend zu héheren Fahrzeugen erkennbar ist, muss
aber offen bleiben. Es ist in diesem Zusammenhang zu be-
achten, dass die Strassentransporteure nicht ohne Grund
hthere Fahrzeuge anschaffen, da mit zunehmender Hohe der
Luftwiderstand und damit auch der Treibstoffverbrauch steigt.

Sodann kann ein preislich und gqualitativ interessanter Hucke-




packtransport die im Nord-Stid-Verkehr tétigen Transportunter-
nehmer veranlassen, vermehrt huckpacktaugliche Strassenfahr-
zeuge anzuschaffen. Die M&glichkeit einer spateren zusstzil-
chen Profilerweiterung auf 4 m muss aber gleichwohl offen

bleiben.

Wie ist die Quote von etwa zwei Drittel huckepacktauglicher

Strassenfahrzeuge im Hinblick auf das Verkehrspotential und

auf das kiinftige Huckepackangebot der Bahn zu beurteilen?

Diese Quote bedeutet bei einem totalen Lastwagentransit

rund 12 Mio t. (wgl. SBite 17; Tabelle, Jahr L975)" & wa=
raphisch gesehen natiirlicher Tran-
2} &y dass

von
von etwa die H&lfte geog

§ sit durch diisEehwede dat stugls: Saita 525 Abas

ein Verkehrsvolumen von rund 4 Mio t fiir den Huckepackver-

kehr durch die Schweiz in Frage kommen ktnnte. Daher ist

eine Quote von etwa zwel Drittel
und im Hinblick auf das Huckepack-Basisange-

Seiten26 und 40).

huckepacktauglicher Fahr-

zeuge glinstig
bot flir 1980/81 durchaus genligend (vgl.
onzept 1980/81 sieht fir den Huckepackverkehr

Das Betriebsk

eine Transportkapazitét von rund 2 Mio Nettotonnen vor.

Dieses Basisangebot kann aber der Nachfrage entsprechend

erweitert werden.




A/

DIE BETRIEBLICHEN VORAUSSETZUNGEN DES HUCKEPACKVERKEHRS

1.

Knotenpunktorganisation

Die Attraktivitdt des Huckepackverkehrs ist nicht nur eine
Frage der anzuwendenden Verkehrspreise. Seine Wettbewerbs-
fahigkeit h&ngt zu einem guten Teil von der betrieblichen
Behandlung ab. Die Anforderungen, die der Huckepackverkehr

an den Bahnbetrieb stellt, sind ungewShnlich hoch. Er ver-
langt eine Fahrplangenauigkeit wie der Reiseverkehr und h&u-
fige Abfahrten, um die Wartezeiten der Chauffeure und Fahr-

zeuge an den Verladebahnhdfen méglichst klein zu halten.

Im Huckepackverkehr ist es somit vorteilhafter, wenige Li-
nien zu befahren, diese aber hdufig zu frequentieren. Wir
kommen damit zwangsl&ufig zu einer Konzentration der Bahn
auf wenige Knotenpunkte, die fiir hdufige Abfahrten ein ge-
nligendes Verkehrsaufkommen versprechen und mit Bezug auf
die Strassenanschlisse glinstig liegen. Die Knotenpunktorga-
nisation erlaubt den Einsatz zielreiner Huckepack-Pendel-

ziige, so dass kosten- und zeitaufwendige Rangierarbeiten

entfallen.

Massgebend ist nicht allein die Befdrderungszeit auf der
gchiene, sondern die gesamte Transportzeit vom Verlader
bis zum Empfanger. Huckepackbahnhdfe sollen daher - wenn
immer mdglich - auf der direkten Strecke des Strassen-
transportes liegen. Querfahrten zu und von den Umschlag-
platzen bewirken tendenziell eine Verlé&ngerung der Trans-
portzeit und demzufolge eine verminderte Konkurrenzfihig-

keit des Huckepackverkehrs.




2. Kapazitatsfragen

Der StraSsentransportunternehmer, der in einem grGsseren
Ausmass in den Huckepackverkehr "einsteigen” will und zu
diesem Zwecke unter Umst&nden gr8ssere Umdispositionen
vornimmt, muss langfristig mit einem bestimmten Huckepack-
angebot rechnen k&nnen. Im nachstehenden Betriebskonzept
(Ziffer 3) haben die SBB entsprechende Garantien abgegeben.
Damit sie bei einem allgemeinen Verkehrsaufschwung ihr Hucke-
pack-lLeistungsangebot aufrecht erhalten kdnnen, ist die Kapa-

zitét unserer Alpentransversalen zu erh8hen. Dazu ist folgen-

des zu sagen:

Die BLS weist heute,bei Annahme einer ausreichenden Lei-
stungsreserve flr den Reiseverkehr, eine Kapazitd&t von un-
gefahr 4,5 Mio Netto-GlUtertonnen pro Jahr auf. Nach ihrem
Vollausbau dlirfte die L8tschberg - Simplon-Achse eine Ka-
pazitdt von rund 12 Mio Netto-Gltertonnen erreichen, was
jener der vollausgelasteten Gotthard-Bergstrecke ent-
spricht. Rund 11 Mio Tonnen sollen iliber die BLS, 1 Mio
Tonnen durch das Rhonetal geleitet werden. Die Leistungs-
steigerung erfolgt schrittweise, da auch auf der Nord- und
Sliidseite die Bahnanlagen entsprechend auszubauen sind. Die
volle Kapazitdt dirfte zu Beginn der 80-er Jahren erreicht

sein.

Die Leistungssteigerung auf der Ldtschberg - Simplon-Achse
wird erlauben, Transitverkehr vom Gotthard auf den L&tsch-
berg zu verlegen. Damit wird auf der Gotthardstrecke Kapa-

zitdt fir den Huckepack frei.

Das nachstehende Betriebskonzept flir den Huckepackverkehr
ist auf die Inbetriebnahme des Gotthardstrassentunnels
(1980/81) vorgesehen. Es basiert auf den heutigen Be-
triebsformen und den zu erwartenden Verkehrsentwicklun-

gen.




3. Betriebskonzept

3.1 Internationaler Verkehr

Es bestehen folgende Huckepackverbindungen:

pabased s = Elioe ne
- Rotterdam - Neuss - K8ln - Mannheim -
Lugano
B = -
e Chiasso - Mailand

Die Huckepackverbindung Basel - Lugano dient dem Trans-

port aller Fahrzeugtypen (Lastwagen, Lastenziige und Sat-

telauflieger). Transportiert werden vorwiegend Fahrzeuge
auslé@ndischer Herkunft, die bis und ab Schweizer Grenze

auf der Strasse rollen. Es sind dies in der Regel Fahr-

zeuge, welche die schweizerische Gewichtslimite von

28 t Ulberschreiten und daher unser Land auf der Strasse

nicht durchfahren dirfen.

Nach dem Betriebskonzept 1977 - 1979 werden von Montag

bis Samstag pro Tag 4 Zugspaare angeboten. Drei Zugspaare
dienen dem Transport von Lastwagen und Lastenziigen. Die
Kompositionen bestehen aus je 12 Niederflurwagen. Fir
die Chauffeure fahrt ein Begleitwagen mit LiegemOglich-
keiten mit. Das vierte Zugspaar mit je 10 Doppeleinhei-

ten-Talbot-Wippenwagen transportiert im Nachtsprung Sat-

telauflieger ohne Zugmaschine.

Cem3ss Betriebskonzept 1980/81 bieten die SBB von Montag

bis Samstag 6 Zugspaare an. Die Kompositionen flir den Trans-
port von Lastwagen und Lastenzigen bestehen aus je 13 Nie-
derflurwagen. Fir den Transport der Sattelauflieger wird

eine Komposition aus 10 Doppeleinheiten-Talbot-Wippenwa-

gen eingesetzt.




g

3.3

Die Huckepackverbindung Holland/Deutschland - Italien

erfédhrt eine der Nachfrage entsprechende stufenweise
ausweitung. Heute verkehren von Montag bis Samstag pro
Tag und Richtung zwei Zlige. Ein Zugspaar dient ausschliess-
lich dem internationalen Transit - ohne Belade- und Entla-
demdglichkeit auf Schweizer Gebiet. Das andere Zugspaar
transportiert Sattelauflieger und Wechselaufbauten von
Holland/Deutschland nach Lugano bzw. umgekehrt. Im Be-
triebskonzept 1980/81 sind drei Ziige pro Tag und Rich-

tung vorgesehen, wovon zwei Zugspaare die Schweiz tran-
sitieren und ein Zugspaar Lugano bedient. Zum Einsatz ge-

langen Talbot-Wippenwagen. Der Chauffeur f3hrt nicht mit.

Binnenschweizerischer Huckepackverkehr Altdorf - Cadenazzo

Transportiert werden begleitete Lastwagen, Anhénger- und
Sattelziige vorwiegend schweizerischer Herkunft (h&chstzu-
lissiges Gewicht 28 t). Heute verkehren von Montag bis
Freitag pro Tag und Richtung & Zige mit je 10 Niederflur-

wagen. An Samstagen sind 3 Zige je Richtung eingesetzt.

Das Betriebskonzept 1880/81 sieht das gleiche Zugsange-

bot vor. Die Ladekapazit&t wird jedoch durch den Einsatz

neuer Niederflurwagen erheblich vergrdssert.

Gesamtverkehr

Das Betriebskonzept 1980/81 bietet im Vergleich zum Kon-
zept 1977 - 1979 angemessene Mehrleistungen an. Zum Teil
kommen zusStzliche 2lge zum Einsatz, 2um Teil wird nsuaes
Rollmaterial mit grdsserer Ladekapazitdt verwendet. Das

Zugsangebot ist aus folgender Zusammenstellung ersicht-

lieh:




Relation

= sl Al itoang
- Holland/BRD - Italien

- Altdorf - Cadenazzo

Betriebskonzept

L8y Bl 8728

4 Zugspaare
(Mo - Sa)

2 Zugspaare
(Mo - Sa)

6 Zugspaare
CMasEsE=r)

3 Zugspaare
(Sa)

1980/81

6 Zugspaare
(Mevs~ié8a)

3 Zugspaare
(Mo - Sa)

6 Zugspaare
CHaE = "Fr)

3 Zugspaare
(Sa)

Die beiden Betriebskonzepte ergeben bei Annahme voll ausge-

lasteter Zige folgende Transportkapazit&dten in Nettotonnen1

Betriebskonzept
Relation 977 s 11979 1980/81
Nettotonnen Nettotonnen
= Baseld ~ illigana 564'000 1’'020'000
- Holland/BRD - Basel -
576006 720'000
Lugano :
Mailand
- Altdorf - Cadenazzo 346' 500 495'000
Total 1EEA8I6ERE 22352060

Das Betriebskonzept 1980/81 wurde aus heutiger Sicht auf-

gestellt und kann je nach Nachfrage erweitert werden.

i, Berechnung der Transpotkapazitat gemass
Betriebskonzept 1977- 1979 und 1880/81:
vgl. Beilage 9.




Organisation des Zustell- und Abholdienstes in den Terminals

Der spezifische Vorteil des Huckepackverkehrs liegt im Trans-
port von Anh&ngern und Wechselaufbauten, ohne dass Fahrper-
sonal und Zugfahrzeug mitreisen miissen. Von nicht geringer
Bedeutung flr den Erfolg des Huckepackverkehrs ist daher

eine enge Zusammenarbeit von Schiene und Strasse, und zwar
vor allem dort, wo sich die Leistungsbereiche der beiden Ver-
kehrsmittel berlihren. Der Huckepackbahnhof ist die Nahtstelle

in der Transportkette Schiene/Strasse.

Das in- und auslandische Strassentransportgewerbe ist vor-
wiegend mittelstédndisch strukturiert. Die Mehrzahl der Trans-
portunternehmer besitzen nur wenige Fahrzeuge. Sie verfligen
daher in den wenigsten F&llen Uber eine eigene Organisation
fir den Zustell- und Abholdienst von Anhd@ngern und Wechsel-

aufbauten.

Das Problem des Zustell- und Abholdienstes stellt sich in den
beiden Terminals Basel und Lugano Vedeggio. Im internationalen
Transit der Linie Rotterdam - Mailand dagegen sieht das Be-
triebskonzept keine Belade- und Entladeoperationen auf Schwei-
zer Gebiet vor. Auf der Binnenstrecke Altdorf - Cadenazzo
anderseits verkehren Lastwagen, Anhdnger- und Sattelzilge,

wobei der Chauffeur mitreist.

Wenn Chauffeur und Zugfahrzeug mitreisen miissen, lassen sich
die Rationalisierungsvorteile des Huckepackverkehrs nicht voll
nutzen. Der Huckepackverkehr verliert dann unter Umsté&nden
seine Konkurrenzfdhigkeit. Auf der andern Seite sind viele
potentielle Kunden vom Huckepackverkehr praktisch ausgeschlos-
sen, es sei denn, die Terminals verfilgen lber eine allen Ver-
ladern dienende Organisation flir die Zu- und Abfuhr von An-

hdngern und Wechselaufbauten.



Die Hupac SA, welche in der Schweiz den Huckepackverkehr
organisiert, stellt sich auf den Standpunkt, dass es bes-
ser ist, wenn der Strassentransportunternehmer den Zustell-
und Abholdienst mit eigenem Personal besorgt oder entspre-
chende Abmachungen mit andern Transportfirmen trifft. So
ist es denkbar, dass ein Strassentransporteur an den Hucke-
packbahnhtfen eigene Zugmaschinen und eigenes Personal sta-
tioniert. Offen bleibt dabei die Frage der Stationierung
schweizerischer Zugmaschinen in auslandischen Terminals.
Andere Strassentransportunternehmer, die nicht so viel
Huckepackverkehr betreiben, dass sich eine eigene Orga-
nisation rechtfertigte, k&nnen sich zu Arbeitsgemein-
schaften zusammenschliessen. Der eine Kooperationspart-

ner zum Beispiel verl&dt von Siden nach Norden, der an-

dere von Norden nach Siden.

In vielen F&llen hat sich auch ein eigenes Gewerbe ent-
wickelt: Sogenannte Traktion&dre besorgen im Auftrag der
Transportunternehmer die Fuhren vom Bahnhof ins Domizil

und umgekehrt. Im Huckepackverkehr Basel - Lugano ist dies
bereits zu 30 Prozent der Fall. Im Holland/Deutschland -
Italien-Verkehr wird der Zustell- und Abholdienst zu SO
Prozent von neutralen Traktiondren besorgt. Nach Auskunft
der Hupac SA hat man mit diesem System gute Erfahrungen ge-

macht.




KOSTENVERGLEICH ZWISCHEN HUCKEPACKVERKEHR UND
INTEGRALEM STRASSENTRANSPORT

Allgemeines

Der Strassentransportunternehmer trifft in der Regel den Ent-
scheid fir oder gegen den Huckepackverkehr. Die Verlader wissen
meistens nicht, ob ihre Giiter im kombinierten Transport befdrdert
werden. Die Bahn tritt nicht als Frachtfiihrer auf. Der Strassen-
transportunternehmer f&11lt seinen Entscheid nach betriebswirt-
schaftlichen Ueberlegungen, je nachdem ob ihm der Huckepackver-
kehr Vorteile gegenlber dem reinen Strassentransport bietet. Er
ist im allgemeinen nur bereit, im Ausmass der eingesparten Kosten

ein Bef8rderungsentgelt fir den Huckepackverkehr zu entrichten.

Wihrend des Huckepackverkehrs werden Teile der variablen kilometer-
abhdngigen Kosten wie Treibstoffkosten, Reifenkosten und Kosten der
Fahrzeugabnutzung gespart. Unter Umstdnden ist auch eine bessere
Nutzung des Fahrzeugparks miglich, wenn Strassenfahrzeuge und
Wechselaufbauten dank kombiniertem Transport unser Land im Nacht-
sprung durchqueren kdnnen. Das Ausmass einer weiteren Kostenein-

sparung ist verschieden je nach dem gewdhlten Huckepackverfahren.

Das Huckepacksystem, bei dem Zugfahrzeug und Chauffeur mitfahren,

spart am wenigsten Kosten. Personalkosten lassen sich nur sparen,
wenn der Chauffeur wahrend der Bahnfahrt die vorgeschriebene Ruhe-
zeit geniessenbkann. Dies setzt aber eine geniligend lange Huckepack-
strecke voraus, da gemdss Verordnung Uber die Arbeits- und Ruhezeit
der berufsméssigen Motorfahrzeugflihrer vom 18. Januar 1966 (Chauf-
jcEurverordnung) die gesetzlich vorgeschriebene Ruhezeit mindestens
9 Zusammenh&ngende Stunden betragen muss. Die Fahrt eines Hucke-
Packzuges von Basel nach Lugano Vedeggio oder umgekehrt betragt

rund 6 Stunden.




Dazu kommen Wartezeiten flir Verlad und Entlad von ca. 3 Stunden.
Wenn die Fahrt als Nachtsprung verkauft werden soll, so missen
dem Chauffeur vor Zugsabfahrt und/oder Zugsankunft 3 weitere Stun-
den Ruhezeit geboten Werden, damit eine zusammenh&ngende Ruhezeit
von 9 Stunden méglich ist. Das bedeutet l&ngere Stillstandszeiten
des HUCKBDGCKZUges, es sei denn, das Beladen und Entladen des Hucke-

packzuges erfolge durch Dritte, z.B. durch das Bahnpersonal.

GCrossere Kosteneinsparungen sind beim kombinierten Transport von

Wechselaufbauten und Anh&ngern méglich. Zugmaschine und evtl.

Chassis fahren nicht mit und sind somit anderweitig verwendbar.

Da der Chauffeur nicht mitreist, entfallen auch die Personalko-
sten. Hier liegt ein wesentlicher Rationalisierungseffekt des
kombinierten Verkehrs. Die Kosten fiir das Fahrpersonal machen

etwa 25 bis 30 Prozent der gesamten Fahrkosten aus.Anderseits kdnnen
dem Strassentransportunternehmer neben der Huckepack-Fracht zusatz-

1iche Kosten fir die Zu- und Abfuhr nach und von den Terminals ent-

stehen.

Wegen der mitgefihrten Totlast (Tara Bahntragwagen plus Tara

Strassenfahrzeug) wird die Wirtschaftlichkeit des Huckepackver-

kehrs verschiedentlich angezweifelt. Der Huckepackverkehr weist

aber Vorziige auf, welche den vermeintlich hohen Tara-Nachteil

fiir die Bahn ausgleichen:

b Beim gewShnlichen Glterverkehr durch den Gotthard betragt
der Anteil der leer zurticklaufenden Wagen 50 Prozent, beim
Huckepackverkehr auf der gleichen Transitrelation dagegen
hur 10 Prozent. Beriicksichtigt man die Gewichte der leer
rollenden Wagen ebenfalls als Totlast, so erkennt man,

dass das Verhdltnis Nutzlast zu Totlast zwischen Trans-
und solchen auf Huckepackzi-
Ta-

porten in Normal-Glterzigen

gen keinen wesentlichen Unterschied aufweist (vgl.

belle 4, Seite 45).




A Die im Huckepackverkehr rasch fahrenden Pendelblockziige
mit kurzen Standzeiten an den Endbahnh8fen und geringe-
rem Leerlaufanteil erbringen zudem ein Mehrfaches an zah-
lenden Last-Kilometern pro Jahr als Normal-Gliterzige. Der
gewbhnliche Glterwagen legt auf dem SBB-Netz im Jahr durch-
schnittlich 14’000 bis 15'000 Lauf-Kilometer, davon etwa

{ 7'000 bis 8'000 zahlende Last-Kilometer zurlick. Die Hucke-

. packwagen dagegen erreichen viel hdhere Laufleistungen, nam-
lich 50°'000 bis 80'000 Lauf-Kilometer, die etwa zu 90 Pro-

zent zahlende Last-Kilometer sind.

Tabelle 4

Vergleich der Nutzlastanteile fir Einzelladungen und ”l'O?D—Tonnen—
1

Durchschnittszlige” im Normalgiliter- und Huckepackverkehr

Bahn- Huckepacklagen

Flachwagen Talbot, AZ 50799
. 4-Achser 4=-Achser
E A Einzelladungen
E 1 Tara Bahnwagen 24t 20 t
E 2 Tara Strassenfahrzeug (Sattelauflieger durchschnittlich) - T
3 Tara Total 24 t 21 t
; 4 Nutzlast
3 - Yaximum Bahnwagen . 5 t 44 t
4 - Maxinun Sattelauflieger (;glggglg?d in der Regel zu- - 24 t
5 Nutzlast
F - durchschnittlich Bahnwagen 40 t -
- durchschnittlich Sattelauflieger - 20 t
6 Gesamtgewicht
= durchschnittlich b4 t 47 t
7 Anteil Nutzlast an Wagengesamtgewicht
bei durchschnittlicher Beladung 62,5 % 42,5 %

1) Hegner F,, Huckepack: Ein Problem oder eine Chance
fiir eine Zusammenarbeit von Schiene und Strasse im
Dienste der Wirtschaft, in: Schueizerisches Archiv
fiir Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik,

Heft 2, Juni 1976, S, 127

B
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Bahn- Huckepackwagen
Flachwagen Talbot, AZ 50799
k-Achser 4-Achser

Ganz-Ziige mit Durchschnittsladungen 1t. Ziffer A und

mit Durchschnittsanteil Leerwagen aus Praxis (gewshn-

liche Bahnwagen 1t. Kostenrechnung Finanzabteilung

SBB ca, 50 %, Huckepackwagen ca, 10 ) Zugsgewicht

rund 1000 t ohne Lok,

Zug mit gewchnlichen Flachwagen

23 Wagen, 12 beladen und 11 leer

- Tara beladene Wagen 12245, 288 t

- Tara leere Wagen M2k t 264 t

- Tara Total 552 t

= Nutzlast 12,401 480 t

- Zug-Gewicht 11032 ¢

Zug mit Talbot-Huckepackwagen

24 Wagen, 21 beladen und 3 leer

- Tara beladene Wagen 21 ,20 ¢ 520 t
- Tara leere Wagen e 204k 60 t
- Tara Sattelauflieger I 147 ¢
- Tara Total 627 t
- Nutzlast ZARAYA /) 5
- Zuggewicht 11047 t

Anteil Nutzlast an Zuggewicht ca, 46 ¢ ca. 40 ¢




2. Kostenvergleiche zwischen gewerbsméssigen Strassentransporten
und Huckepacktransporten

2.1 Internationaler Verkehr

Schweizer Transportunternehmer setzen im Strassentransit

Deutschland - Schweiz - Italien statt der im internatio-

nalen Verkehr iiblichen 38 t-Lastzlige solche von 28 t ein.
Aus rechtlichen Griinden sind sie n&mlich gezwungen, die
Schweiz zu durchqueren, da flr sie im Dreil&nderverkehr
Transportbewilligungen nur im Transit durch die Schweiz
gliltig sind. Sofern sie Fahrzeuge von mehr als 28 t Ge-
samtgewicht einsetzen, stehen ihnen die Huckepackstrek-

ken Rotterdam - K8ln - Mailand und Basel - Lugano zur

Verfilgung.

Auslandische Transportunternehmer verwenden im internatio-

i)

nalen Verkehr vorwiegend Lastzlige von 38 t Gesamtgewicht,
weil - abgesehen von der Schweiz - fast alle europ&ischen
Lander ein solches Gesamtgewicht gestatten. Fahrzeuge mit
mehr als 28 t Gesamtgewicht diirfen unser Land mit Ausnahme
der Grenzzone nicht befahren. Ein Teilablad an der Grenze
£f411t wegen der hohen Kosten fir Umlad, allféllige Zwi-
schenlagerung und zus&tzlichen Transport ausser Betracht.

Fiir den Nord-Sid-Verkehr stehen ihnen damit praktisch zweil

Méglichkeiten offen:

Umfahrung der Schweiz mit 38 t-Lastenzigen, z.B.
via Brenners
- Transit durch die Schweiz mit 38 t-Lastenzigen

im Huckepackverkehr.

(Leergewicht 14 bis 15 t; Nutzlast 24 bis 25 t).




In Tabelle 5 (Seite 50) sind fir die Relation Frankfurt (M) -
Mailand die Resultate von Vergleichskalkulationen zwischen
gewerbsméssigen Strassentransporten und Huckepacktransporten

dargestellt. Vorgangig sei folgendes bemerkt:

Die Vergleichskalkulationen basieren auf Berechnungen der
SBB vom Februar 1977 (vgl. Seite 56ff). Im Ergé&nzungsbe-
richt vom 7. Oktober 1977 gehen sie von hBheren Strassen-
frachten aus, da sie im schweizerischen Strassenschwerver-
kehr volle Wegekostendeckung gemdss Kapitalrechnung und fir

die Umfahrungsroute viaBrenner eine 8sterreichische Tran-

_sitsteuer annehmen. -Die neuen Annahmen dirften aber die

Vergleichskalkulationen nicht wesentlich verandern. Es
Kénh“Qbrausgesetft werden, dass die Bahn ihre Huckepack-
preise der neuen Mérktlage des Lastwagens entsprechend an-

passt.
Es ist lbrigens nicht mdglich, allgemein gliltige Strassen-

frachten einer Vergleichskalkulation zwischen gewerbsmassi-
gem Strassentransport und Huckepackverkehr zugrunde zu le-

gen. Die Strassenfrachten sind verschieden je nach Markt-
lage und Kostenstruktur des jeweiligen Transportunterneh-
mens. Die Strassenfrachten unserer Vergleichskalkulation

stammen von schweizerischen Transportunternehmern, die im

internationalen Verkehr tdtig sind. Im Nord-Slid-Transit

betatigen sich aber Transportunternehmer verschiedener Na-

tionen, wobei zum Beispiel die Italiener und die Hollénder

wegen der niedrigeren Kosten billiger offerieren kdnnen
als die Deutschen. Bei guter Organisation ist es zudem

moglich, dass der Strassentransport in einer kiirzeren

Zent abgewickelt wird, als wir in unserer Kalkulation

angenommen haben. Dieser Umstand wirkt sich auf die Ko-

sten aus, was anderseits billigere Preisofferten ermdg-
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Resultate der Kostenvergleichskalkulation in Franken

pro Tonne Nutzlast flir den internationalen Verkehr L)
Lastenzug Aus- Lastenzug Lastenzug
Relation/Variante land (Strassen- CH Ausland
transit durch _ :
die Schweiz) L 3) 24 t 4)
14 £ Nutzlast2) | Nutzlast Nutzlast
Frankfurt - Mailand il ‘ 2 3
- via Brenner 55__5]
- via Getthard-
Strassentunnel EEl = it =
- im Huckepack
Mannheim - Mailand a2
- im Huckepack

Basel - Lugano S

L) Kalkulationen SBB und eigene Berechnungen;
Rechenbeispiele in Beilage 6.

24 Entsprechend der in der Schweiz geltenden Norm von maximal
28 t Gesamtgewicht. Die stdrker gebauten ausldndischen 38 t-
Lastenziige kdnnen in der Schweiz bei einem zuldssigen Gesamt-
gewicht von 28 t nur rund 14 t Waren transportieren, wahrend
die leichter konstruierten schweizerischen 28 t-lLastenzige
eine Nutzlast von 16 t aufnehmen kdnnen.

3) Entsprechend einem hBchstzuldssigen Gesamtgewicht von 28 t.

4) Entsprechend der im Ausland geltenden Norm von maximal
38 t Gesamtgewicht.

5) Die Brennerroute ist inzwischen wegen der Geblhrenerhdhung

yon cas. fr: 41.- auf ca. Fr. 66.- etwas teurer geworden.
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pie in Tabelle 5 zusammengestellte Vergleichskalkulation zwischen

gewerbsméssigen Strassentransporten und Huckepackverkehr auf der

Relation Frankfurt - Mailand flhrt zu folgenden Schlussfolgerungen:

2)

Ein Lastenzug mit einem Gesamtgewicht von 38 t (24 t Nutzlast)

fahrt am gilnstigsten im Huckepackverkehr zwischen Basel und Lu-
gano; Tonnenkosten = 64 Franken. Der Kostenunterschied zur an-
dern Huckepackvariante Mannheim - Mailand und zum Strassentrans-
port via Brenner ist aber nicht so gross, dass er flr die Wahl
der Transportart (Huckepack .oder reiner Strassentransport) ent-
scheidend ist-l) Bei Ueberladung um beispielsweise 10 % erziel-
te man aber mit dem Transport {iber den Brenner die niedrigsten
Tonnenkosten. Wird auch im Huckepackverkehr lberladen, gleicht

sich dieser Vorteil aus.

Trotz 270 km kiirzerer Gesamtdistanz ist der Weg durch den Gott-

hardstrassentunnel die ungilinstigste Transportroute. Der Grund

liegt darin, dass im schweizerischen Strassenverkehr nur 28 t
schwere Fahrzeuge zul&ssig sind. Aus den in Fussnote 2 zu Ta-
belle 5 dargelegten Griinden wé@ren die Tonnenkosten am h&chsten
(Fr. 88.-) bei Einsatz eines fir 38 t Gesamtgewicht gebauten
ausldndischen Lastenzuges. Der leichter gebaute schweizerische
28 t-Lastenzug kommt mit seiner grsseren Nutzlastkapazitdt auf
Tonnenkosten von Fr. 78.-. Bei 3 t Ueberladung wadre er sogar mit
dem Transport via Brenner und den beiden Huckepackvarianten kon-

2)

kurrenzfahig.

Kénnten Lastenziige mit 38 t Gesamtgewicht die Schweiz durchque-
ren, so hdtten wir Tonnenkosten von Fr. 55.- (Rechenbeispiel f
der Beilage 6). Der Weg durch die Schweiz bildete damit die
weitaus gilinstigste Route, und es kdnnten dann die im inter-
nationalen Verkehr liblichen Warenpartien von 24 bis 25 t

bef8rdert werden. Der Strassenverkehr gew&nne

e A
1)

Die Brennerroute ist inzwischen wegen der Gebﬂhrenerhﬁhung von
ca. Fp, 41.- auf ca. Fr. 66.- etwas teurer geworden.

Dabei ist aber zu beachten, dass im internationalen Lastwagen-
verkehr in der Regel Ladungen von 24 - 25 t fir die in Europa
Ublichen 38 t-Lastenzilige vergeben werden.




derartige Konkurrenzvorteile, dass der Huckepackverkehr durch
die Schweiz nicht mehr zum Tragen k&me. Eine Erhéhung der ge-
setzlich zul&ssigen Gesamtgewichte auf 38 t mlisste ausserdem
den Schwerverkehr, vor allem den ausldndischen Transitverkehr
auf unsern Strassen in hohem Masse vermehren, seil es, dass bis-
herige Bahntransporte auf die Strasse abwandern, sei es, dass
auslandische Lastwagen in Erscheinung treten, die heute unser
Land wegen der tieferen Gesamtgewichte via Brenner und Mont -

blanc-Tunnel umfahren (vgl. Tabelle 1, Seite 17: Lastwagen-
verkehr Nord-Sid).

Im‘Jahre 1975 haben rund 0,26 Mio Tonnen die Schweiz auf der
Nord-Sld-Achse mit Lastwagen durchquert. Demgegeniiber fihrte
eine Analyse zur Absch&tzung der Verkehrsverh&ltnisse bei ei-
nem zuld@ssigen Gesamtgewicht von 38 t zu folgenden Ergebnissen:
Nach dem Kriterium der klirzesten Distanz h&tten 1975 von den
12,2 Mio Tonnen Strassentransporten zwischen Nordeuropa und

Italien gegen 6 Mio Tonnen die Schweiz auf der Strasse durch-

gquert, wenn das flr die Achtzigerjahre geplante Nationalstras-
sennetz (vor allem durchgehende und wintersichere N 2) bereits
zur Verfligung gestanden h&tte und sofern keine Unterschiede ge-
setzlicher und fiskalischer Art (Nachtfahrverbot, Gewichtsli-
miten, Strassengeblhren usw.) die Routenwahl der Transportun-

ternehmer beeinflusst hétten.

Innerschweizerischer Verkehr

Die Huckepackstrecke Altdorf - Cadenazzo dient dem Transport
von Lastwagen, Anhd@nger- und Sattelzigen. Der Chauffeur reist
mit. Die filir den Huckepacktransport zu bezahlenden Preise sind
aus Beilage 7 ersichtlich. Es ist jener Preis eingesetzt, den
der Kunde, nach Abzug des vollen Rabattes, netto zu bezahlen

hat .
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Tabelle ©

Resultate

pro Tonne

545 -

Nutzlast flir den innepschweizerischén Verkehr

der Kostenvergleichskalkulation in Franken

1)

Relati : % 2) %
ation / Variante Anhé&ngerzug CH Sattelschlepper CH
16 t Nutzlast 15 t Nutzlast
LsvAuRiiciht Lugano i 2
- via Gotthardpass a5
- via Gotthardstrassen-
tunnel 29
- Huckepack' Altdeort -
Cadenazzo 38
- via San Bernardino 47
2. Aarau - Lugano
- via Gotthardpass 40
- Wae Gotthardstrassen-
tunnel S
- Huckepack: Altdorst. -
Cadenazzo 38
- yia San Bernardino 55
3. Bern - Lugano
- via Gotthardpass 47
- via Gotthardstrassen-
tunnel 40
- Huckepack AisEda Tk~
Cadenazzo 46
~hraly BBN Bernardino 65
1) Kalkulationen sBB und eigene Berechnungen Rechenbeispiele in
Beilage B-
Z) Entsprechend einem Brutto-Gesamtgewicht von 28 t.




Aus den Vergleichskalkulationen k&nnen wir den Schluss
ziehen, dass bei gleich bleibenden Kostenfaktoren der Hucke-
packverkehr Altdorf - Cadenazzo unter marktwirtschaftlichen

Bedingungen nicht mehr als konkurrenzf&hige Alternative

zum Strassentransport in Frage kommen kann, wenn einmel

der Gotthardstrassentunnel in Betrieb ist. Die Strecke

i ist zu kurz, um dem Strassenverkehr die Vorteile eines

E schnellen und preisglnstigen Transportes zu bieten. Auch
fir die Bahn ist Huckepackverkehr liber kurze Distanzen
weniger wirtschaftlich, da die hohen Anfangs- und Endkos-
ten starker ins Gewicht fallen als bei Transporten Uber

weite Entfernungen.

S

Wegen der Gewichtslimite besteht kein Anlass, im inner-
schweizerischen Huckepackverkehr den Verladedienst der Bahn
in Anspruch zu nehmen. Im Gegensatz zum internationalen Ver-
kehr, wo 38 t schwere Fahrzeuge unser Land nur im kombinier-
ten Transport durchqueren kénnen, werden im Gotthard-Hucke-
packverkehr Fahrzeuge mit unsern nationalen Gewichten bis

28 t verladen, die auch auf der Strasse die Alpen durchque-

{ ren kdnnen. Die Wahlmdglichkeit ist heute lediglich insofern
; eingeschrénkt, als Sperrzeiten zu beachten sind (vgl. S. 22).
Ausserdem ist der Gotthardpass wahrend rund 7 Monaten ge-

schlossen.

g Nach Inbetriebnahme des Gotthardstrassentunnels steht dem
Schwerverkehr aber eine 1éistungsf5hige Alpentransversale

| zur Verfilgung. Seelisberg- und Gotthardtunnel verklirzen

| die Distanz um 27 km, und der Wegfall der Passstrecke bringt

: eine zur Wegstrecke liberproportionale Zeitersparnis von 172

Stunden.




Schliesslich ist zu erwdhnen, dass in den Vergleichs-
werten die Relationen zwischen Huckepack- und reinem
Strassentransport je nach Lage des Versand- bzw. Empfangs-
ortes in der deutschen Schweiz verschieden sind. Je &8st~

licher der Ort liegt, desto mehr wird der Bernardino zur

glinstigsten Route.

Wirtschaftlichkeit des Huckepackverkehrs

Der Huckepackverkehr aus betriebswirtschaftlicher Sicht

Die SBB haben im Februar 1977 eine erste Kostenrechnung des
Huckepackverkehrs erstellt. Das Ergebnis war aber unbefrie-
digend. Gesamthaft betrachtet, vermochten die drei Hucke-
packverbindungen ihre vollen Kosten nicht zu tragen. Volle
Kostendeckung erreichte lediglich die Transitrelation Ba-
sel - Chiasso bei Annahme der glinstigsten Ertragsvariante

(Y eRIISREE )N

Die Arbeitsgruppe ging bei der kritischen Wirdigung der Ko-
stenrechnung SBB davon aus, dass der Huckepack-Transitkorri-
dor durch die Schweiz wegen des Nachtfahrverbotes und der
niedrigeren'Gewichtslimite von 28 t unter wesentlich glinsti-
geren Bedingungen betrieben werden kann als ausldndische
Huckepacklinien. Kostendeckende Tarife sollten im Transit
umsa eher miglich sein, als mehr als 28 t schwere Lastwagen
unser Land nur im Huckepack durchqueren kdnnen und damit
-um Beispiel zwischen Frankfurt und Mailand gegeniiber der

Brennerroute rund 260 km Wegstrecke sparen.

Eine eingehendere Analyse der Kostenrechnung SBB zeigte denn
auch, dass die SBB bei den vielen Ermessensentscheiden, die
gine solche Kostenrechnung naturgemdss mit sich bringt, eher

an der oberen Grenze der Kostenzuscheidung geblieben sind.




Im Zusammenhang mit der Finanzierung der Profilerweiterung
guf 3,7 m EckhGhe beschloss der Bundesrat am 20. Juni 1977,
dass eine Subventionierung des Huckepackverkehrs nicht in
Frage komme. Der Bundesrat versprach lediglich, dass er

den SBB durch flankierende Massnahmen ermdgliche, den
Huckepackverkehr unter angemessenen Bedingungen zu be-

treiben. Er versteht darunter abschliessend folgende
Massnahmen:

- Festhalten am heutigen H&chstgewicht von 28 t und
am Nachtfahrverbot flir Lastwagen;

- Volle Wegekostendeckung des Schwerverkehrs gemass

Strassenrechnung nach Fahrzeugkategorien.

Nur bei einem Abbau der bestehenden Beschrénkungen (wie
Hochstgewicht und Nachtfahrverbot) versprach der Bundes-
rat den eidg. R&ten zu beantragen, den SBB die aus dem

Huckepackverkehr entstehenden ausgewiesenen Defizite ab-

zugelten.

Der Bundesrat entschied ferner, dass die Binnenverbindung
Altdorf - Cadenazzo night definitiv in das Betriebskonzept
13980/81 aufzunehmen sei. Deren Zweckmdssigkeit bzw. Not-
wendigkeit misse zu gegebener Zeit nochmals griindlich er-

drtert werden.

Aufgrund dieser neuen Randbedingungen haben die SBB das

betriebliche und kommerzielle Konzept und damit die Ko-
stenrechnung vom Februar 1977 Uperarbeitet. In einem Er-
gdnzungsbericht vom 7. Oktober 1977 legten sie eine neue
Kostenrechnung vor. Sie beriicksichtigt gestiitzt auf den
BRB vom 20. juni 1977 die volle Wegekostendeckung des

Strassenverkehrs gem#ss Kapitalrechnung.




Ferner zieht sie eine Transitsteuer flir die Brenner-
route in Betracht. Diese beiden Massnahmen erweitern

den kommerziellen Spielraum des Huckepackverkehrs.

Die neue Kostenrechnung weist neben den Vollkosten auch
die direkten oder Zusatzkosten aus, um die Frage zu be-
antworten, in welchem Ausmass die einzelnen Huckepack-
verbindungen einen Deckungsbeitrag an die fixen Kosten
leisten k&nnen. Die Zusatzkostenrechnung hat ihre Be-
rechtigung, solange noch freie Kapazit&ten vorhanden
sind. Zusatzverkehre, die mehr als ihre direkten Ko-
sten decken, leisten einen willkommenen Beitrag an die
Deckung der fixen Kosten des Transportapparates, aller-
dings nur dann und solange der Zusatzverkehr picht Ver:
kehre mit htheren Deckungsbeitrdgen verdréngt oder ei-
ne sonst mdgliche Reduktion des Transportapparates

verhindert.

Die Kostendeckungsgrade nach alter und neuer Rechnung

sind aus folgender Zusammenstellung ersichtlich.

Kostendeckungsgrade:

alter Bericht neuer Bericht
\VVerkehr 1980/81 Verkehr 1980/81
bei Kalkulation bei Kalkulation
nach: nach:
Kosgegdeokungsgrade el s e e
;nlgtizz Kosten Kosten
e
Alle Relationen B 6 =t 141 g5
Internat. Transit : 4
(Basel - Chiasso transit) 81 111 188 130
Basel SBB-Lugano 58 = iHg 140 96
Altdorf - Cadenazzo GliRL A 70 47
e ol




Die neue Kostenrechnung zeigt, dass der flr 1980/81 ge-

plante Huckepackverkehr (alle Relationen) die Zusatzkosten

um 41 % Uberdeckt und die Vollkosten nur leicht unterschrei-

tet. Die dem Huckepacktransit dienenden Linien Basel - Chiasso

transit und Basel - Lugano zusammen decken ihre vollen Kosten.
Die Kurzstreckenlinie. Altdorf - Cadenazzo hingegen vermag

weder die Voll- noch die Zusatzkosten zu tragen.

Die Huckepacklinie Altdorf - Cadenazzo kdnnte man ohne grossen
Verlust wieder aufgeben. Die Investitionen in die Verladean-
lagen von Cadenazzo sind unbedeutend, und in Altdorf genies-
sen die SBB vorldufig das Gastrecht der dortigen Munitions-

fabrik. Die Huckepackverbindung Altdorf - Cadenazzo erfor-

dert daher erst l&ngerfristig grdssere Investitionen in die

Verladeanlagen in Altdorf.

Bei gleichbleibenden Kostenfaktoren wird die Huckepacklinie
Altdorf - Cadenazzo unter marktwirtschaftlichen Bedingungen
nicht mehr lebensfihig sein, wenn einmal der Strassentunnel
GSschenen-Airolo in Betrieb ist. Der Kurzstrecken-Huckepack

am Gotthard wurde auf Begehren des Kantons Uri aufgenommen.

Ob diese Verbindung nach Erdffnung des Strassentunnels GG&-
schenen - Airolo beibehalten werden soll, kann erst die Zu-
kunft zeigen. Massgebend wird insbesondere das dannzumalige

Verkehrsvolumen von Schiene und Strasse auf der Gotthard-

achse sEgins

Die neue Kostenrechnung fusst auf folgenden, wesentlich ver-

dnderten Annahmen in der Konzeption und in der Bewertung:

Revidiertes Betriebskonzept, das nur die im Sinne eines

ersten Schrittes ndtigen Investitionen und eine mdglichst
weitgehende Integration des Huckepackdienstes in den allge-
meinen Betrieb vorsieht. Personal und Lokomotiven sind nicht
mehr dem Huckepackdienst fest zugeteilt, so dass deren Kosten

dem Huckepackverkehr nur noch nach Massgabe ihres Einsatzes an-

gelastet werden.
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Verzicht auf die Vorarbeiten fir ein Huckepackprofil
von 4 m Eckhdhe. Im dbrigen dient das auf 3,7 m erwei-
terte Profil auch dem Grosscontainerverkehr und der Ab-
wicklung von aussergewdhnlichen Transporten. Das Rra il
von 3,7 m wird auch unabh&ngig vom Huckepackverkehr vom
Internationalen Eisenbahnverband (UIC) als "Gabarit B”

zum Ausbau der Hauptlinien anvisiert.

Verfeinerte Berechnung der anteiligen Kosten des Hucke-

packverkehrs.

Einsatz neuer Talbot-Niederflurwagen, die fahrzeugtech-
nische und betriebliche Vorteile aufweisen und entspre-

chende Kosteneinsparungen erwarten lassen.

Der binnenschweizerische Huckepackverkehr wird nicht

bis Rotkreuz verldngert, so dass kein neuer Terminal

mit schwierig zu realisierbarer Strassenzufahrt und

hohen Kosten gebaut werden muss. Mit dem nérdlichen
Stlitzpunkt Altdorf haben wir gegeniliber der alten Kosten-
rechnung auch einen wesentlich rationelleren Zugsumlauf,
der verminderte Rollmaterial-,Traktions- und Personalko-
sten verursacht. Der Stﬂtgpunkt Altdorf ist zudem flr den
strassenverkehr glinstiger gelegen. Von der ndrdlichen
Schweiz her ergibt sich ein grdsserer Anfahr-Trichter

da vor Altdorf die beiden Nationalstrassen N2 und N4

zusammenlaufen.

Flir die EinnahmenermittlungAstellten die SBB auf den

Marktbereich des Lastwagens ab, da die Ertrage des Hucke-
packverkehrs vom Marktpreis konkurrenzierender Strassen-
transporte abhangen. Seit Beginn der Rezession sind die

Strassenfrachten wegen des Ueberangebots an Lastwagenka-




pazitét ausserordentlich gedprlickt, was sich auch auf die
Huckepackpreise auswirkte, wenn sie wettbewerbsfdhig sein
wollen. Ein substantielles Anziehen der Strassenfrachten,
das auch hdhere Ertrédge im Huckepackverkehr ermoglichte,
ijst aber wohl erst zu erwarten, wenn die heutigen Ueber-

kapazitdten im Strassenverkehr abgebaut sind oder wenn

ein allgemeiner Wirtschaftsaufschwung eintritt. Ausser-
dem werden die Strassenfrachten vom Ausmass staatlicher
Verkehrsabgaben bestimmt. Wie bereits erwdhnt, gingen die
SBB bei der Bestimmung der Huckepackertrédge davon aus,
dass der schweizerische Strassenschwerverkehr seine vol-
len Wegekosten gemdss Kapitalrechnung bezahlt und in

Oesterreich eine Transitsteuer erhoben wird.

Die volle Wegekostendeckung des Schwerverkehrs in der
Schweiz beeinflusst den Huckepackverkehr durch unser Land

allerdings nicht entscheidend. Im Huckepack-Transitkorri-

dor werden fast durchwegs ausléndische Fahrzeuge befdrdert,
die unsere Gewichtslimite von 28 t lberschreiten. Solche
Fahrzeuge dirfen unser Land nur im kombinierten Verkehr

auf der Schiene transitieren. Der Entscheid der auslandi-
schen Transportunternehmer, die Schweiz im Huckepack zu
durchqueren oder auf der Strasse zu umfahren, hangt so-

f mit prim&r von fiskalischen und verkehrspdlltlschen

‘ Massnahmen des Auslandes ab. Wegen des zunehmenden Last-
wagentransits und dessen ungenlgender Wegekostendeckung
steht in Oesterreich die Einflihrung einer Transitsteuer

zur Diskussion, die der in- und auslé&ndische Schwerver-

kehr zu bezahlen hétte.




Die flr den Brenner angenommene Transitgebihr erlaubt,

im Huckepackverkehr durch die Schweiz héhere Preise
zu verlangen. Dies jedoch nur in beschranktem Ausmass,

weil auch nach 1981 national und international immer noch
ein preisdriickender Ueberhang an Lastwagenkapazitat anzu-
nehmen ist. Fir die Ermittlung der kinftigen Huckepackein-
nahmen ab 1980/81 rechnen daher die SBB nur mit einer re-
alen ErhShung der heutigen Lastwagentransportpreise um

cifmethischnictlich 12,5 %.

Mit 12,5 % hdheren Ertrigen rechnen die SBB auch im Hucke-

packverkehr der Relation Basel - Lugano, weil rund 80

o\

dieses Angebotes dem internationalen Verkehr dienen, und
weil man in der Praxis fir den internationalen und natio-
nalen Verkehr kaum einen zweigeteilten Tarif anwenden

kédnnte.

Die Belastung des schweizerischen Schwerverkehrs mit den
vollen Wegekosten gemdss Kapitalrechnung bringt aber im
binnenschweizerischen Huckepackverkehr Altdorf - Cadenazzo
keine h8heren Huckepackertrage. Die Erdffnung des Gotthard-
strassehfunnels wird die hohere Belastung des Schwerver-

kehrs mehr als ausgleichen.

Abschliessend kdnnen wir feststellen, dass die Kosten-
rechnung SBB in verschiedenen Punkten noch mit Unsicher-
heiten belastet ist. So ist weder die schweizerische
schwerverkehrsabgabe noch die Osterreichische Transit-
steuer beschlossen. Die Ergebnisse der neuen Kosten-
rechnung dirften daher nach Angaben der SBB eher die

obere Grenze des erreichbaren Erfolges darstellen.




3.2 Der Huckepackverkehr aus gesamtwirtschaftlicher Sicht

Neben dem betriebswirtschaftlichen Aspekt der SBB ist auch
der gesamtwirtschaftliche Nutzen des Huckepackverkehrs zu
beachten. Die Schweiz ist weitgehend in das Verkehrssystem
der EG integriert. Die kiirzesten Wege zwischen bedeutenden
Wirtschaftszentren n8rdlich und siidlich der Alpen flhren
durch unser Land. Wegen ihrer verkehrsgeographischen Lage
kann es sich die Schweiz aus aussenpolitischen Griinden
nicht leisten, Transit zu verbieten. Indem die Schweiz
einen attraktiven Huckepack-Transitkorridor zur Verfi-
gung stellt, kann sie aber dafir sorgen, dass der Tran-
sit am wenigsten Immissionen verursacht. Es lége nicht

im Gesamtinteresse, wenn der Schwerverkehr (vor allem

der ausldndische) unsere Nationalstrassen in Beschlag
nahme. Dagegen sprechen 8kologische Griinde. Eine starke
Zunahme des Schwerverkehrs misste auch den Verkehrsfluss
empfindlich stBren, die Zahl der Verkehrsunfille noch st3r-
ker anwachsen lassen und zu betr&chtlichen Strassenschiden
fihren. Ausserdem ist der Transit ausl&ndischer Lastwagen
heute nur im kombinierten Verkehr fir unser Land eine

Einnabhmequelle.

Das Ausmass des st&renden Transits h&ngt entscheidend von
unserem hdchstzul&ssigen Gesamtgewicht flUr Strassenfahr-
i zeuge ab (vgl. Seite 17). Nur wenn die Schweiz die Ge-
wichtslimite von 28 t beibeh&lt, dirfte es ihr mdglich
sein, den Strassentransit in Schranken zu halten. Ein
attraktiver Huckepack-Transitkorridor flr europdische
Lastwagengewichte und mit méglichst geringen Profilein-

Schrénkungen setzt die Schweiz in eine bessere

Position, allfidlligen Druckversuchen des Auslandes zu wi-
derstehen ihr hichstzuldssiges Gesamtgewicht im Stras-
Senverkehr (28 t) den ausl&ndischen Normen (38 t und mehr)

@8nzugleichen.




VIII. SCHLUSSFOLGERUNGEN

1. Die Huckepackstrecken Basel - Lugano und Rotterdam - Mailand

transportieren Strassenfahrzeuge bis zu 38 t Gesamtgewicht,

die unsere Strassen mit Ausnahme der Grenzzone nicht befah-

ren diirfen. Auf der Strecke Altdorf - Cadenazzo dagegen Wer-

den Fahrzeuge vorwiegend schweizerischer Herkunft mit unse-
rem hBchstzuldssigen Gewicht bis 28 t verladen. Die Ver-
gleichskalkulationeh zwischen gewerbsméssigen Strassentrans-
porten und Huckepackverkehr fiihrten im internationalen und

nationalen Huckepackverkehr zu folgenden Ergebnissen:

a) Bei gleichbleibenden Kostenfaktoren im Schienen- und SEmas:

sentransport wird der binnenschweizerische Huckepackverkehr

Altdorf - Cadenazzo unter marktwirtschaftlichen Bedingungen

nicht mehr als konkurrenzfdhige Alternative zum Strassen-
transport in Frage kommen, wenn einmal der Gotthardstras-
sentunnel in Betrieb ist und vom Schwerverkehr ohne zeit-
liche Einschrankungen befahren werden kann. Im Gegensatz
zum internationalen Verkehr, wo 38 t schwere Fahrzeuge un-
ser Land nur im kombinierten Transport durchqueren kdnnen,
werden beim Huckepackverkehr Altdorf - Cadenazzo Fahrzeugeé
mit unserem hichstzuldssigen Gewicht bis 28 t verladen, die
auch auf der Strasse die Alpen durchqueren k&nnen. Es be-
steht somit im snnerschweizerischen Verkehr wegen der Ge-

wichtslimite kein Anlass, den Verladedienst der Bahn in

Anspruch zu nehmen.

Im internationalen Verkehr fahrt ein Lastenzug von 38 t Ge~

b)
samtgewiCht am glinstigsten im Huckepack zwischen Basel und

Lugano-. Der Kostenunterschied zum Strassentransport via

grenner ist aber nicht so gross, dass er fir die Wahl
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der Transportart (Huckepack oder reiner Strassentransport)
entscheidend ist. Den Berechnungen wurden realistische
strassenfrachten zugrunde gelegt, die aber je nach Markt-
lage und sich &ndernden Kostenelementen variieren kdnnen
(vgl. z.B. die nach Abschluss der Kostenrechnung erfolgte
Erhhung der Gsterreichischen Brenner-Autobahngeblihr a8 651) .
In gewissen F&llen kann der Strassentransport via Brenner
billiger sein als der Huckepackverkehr durch die Schweiz.
Anderseits zeigt der rasche Anstieg des Huckepackverkehrs,

dass diese Transportart oft eine konkurrenzfdhige Alter-

native zum integralen Strassentransport bildet (vgl. Ta-
bel le NEgnics B2
Trotz 278 /km kligzeres Gesamtdistanz (Frahkfurt - Mailand)

ist der Weg durch den Gotthardstrassentunnel die unglinstig-

r Grund liegt darin, dass in der

ste Transportroute. De

Schweiz nur 28 t schwere Fahrzeuge zuldssig sind. Nach Er-

6ffnung des Gotthardstrassentunnels wird daher keine aus-

gepragte Verlagerung des Schwerverkehrs von den Umfahrungs-

routen (Brenner und Montblanc-Tunnel) auf die Gotthard-

achse stattfinden,
beibehalten. Die Frage bleibt allerdings offen, wie weit

Leerfahrten und Transporte sperriger Glter,
astenzug nicht mehr als 14 t laden kann

wenn wir unsere Gewichtslimite von 28 t

bei denen ein

ausléndischer L
(brutin. 28 £l
wihlen. Solche Transitfahrten sind zwar heute schon mog-

lich. Bie Alps
teln ganzjahrige Verbindungen mit Italien. Die

vermehrt den kiirzeren Weg durch die Schweiz

ntunnel San Bernardino und Grosser St. Bern-

hard vermit
Zufahrten zu diesen Alpenlibergangen flihren aber zum Teil
noch tber alte Strassen mit gemischtem Verkehr, so dass

zahlreiche Engpé&sse zu passieren sind. Ausserdem liegt

dereinst der Scheitelpunkt des Gotthardstrassentunnels




mit 1180 m U.M. bedeutend tiefer als am San Bernardino
und am Grossen St. Bernhard (1630 bzw. 1800 m G.M.).
Sehliesslich sind am San Bernardino nur Sattelzlge,

nicht aber Anh&ngerziige zugelassen.

Kdnnten daéegen Lastenziige mit dem im Ausland dblichen
Gewicht von 38 t die Schweiz durchqueren, so wére der Weg
durch den Gotthardstrassentunnel der billigste. Er wére
sogar ebenso glinstig wie die Brennerroute und die beiden
Huckepackvarianten, wenn Transportunternehmer unsere GCe-
wichtslimite von 28 t um 3 bis 5 t lberschreiten (vgl.
Beilage 6, Rechenbeispiele b und c). Der Strassentrans-
port gewdnne dann derartige Konkurrenzvorteile, dass der
Huckepackverkehr nicht mehr zum Tragen k&me. Die geogra-
phische Lage der Schweiz filihrte ausserdem zu einer aus-
geprédgten Verlagerung des Schwerverkehrs von den Umfah-

rungsrouten auf die Gotthardachse.

Im Jahre 1975 haben rund 0,26 Mio Tonnen die Schweiz auf
der Nord-Siid-Achse mit Lastwagen durchquert.l) Demgegeniber
fiihrte eine Analyse zur Absché&tzung der Verkehrsverhalt-
nisse bei einem zul&ssigen Gesamtgewicht von 38 t zu fol-

genden Ergebnissen: Nach den Kriterium der klirzesten Di-

stanz hatten von den 12,2 Mio Tonnen Strassentransporten

swischen Nordeuropa und Italien gegen 6 Mio Tonnen die

schweiz auf der Strasse durchguert, wenn das fir die

Achtzigerjahre geplante Nationalstrassennetz (vor allem
durchgehende und wintersichere N 2) bereits zur Verfligung
gestanden h&dtte und sofern keine Unterschiede gesetzlicher
und fiskalischer Art (Nachtfahrverbot, Gewichtslimite,
gtrassengeblhren usw.) die Routenwahl der Transportunter-

nehmer beeinflusst hatten.

R e

& T ek i Strass?n_TPa”SDOrtgewerbes ziehen da-
raus den Schluss, dass die 28 t-limite heute im Transit-
verkehr gut eingehalten wird.
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5. per Huckepackverkehr erh&lt somit flir unser Land - nebem

dem betriebswirtschaftlichen Aspekt fiir die SBB - eine ge-

samtwirtschaftliche Dimension. Die Schweiz ist weitgehend in

das Verkehrssystem der EG integriert. Die kiirzesten Wege
swischen den Schwerpunkten Rhein/Ruhr/Saar, den Beneluxstaaten,
Teilen Nordfrankreichs und dem italienischen Industrie-Drei-
eck Mailand-Turin-Genua flihren durch unser Land. Wegen ihrer
geographischen Lage kann es sich die Schweiz aus aussenpoli- .
tischen Grinden nicht leisten, Transit zu verbieten. Sie kann
aber daflir sorgen, dass der Transit am wenigsten Nachtéile
bringt. Dabei h&ngt das Ausmass des st&renden Transits ent-
scheidend von unserem hdchstzuldssigen Gesamtgewicht flr
Strassenfahrzeuge ab. Behdlt die Schweiz die Gewichtslimite von
28 t bei, so wird sie den Strassentransit in Schranken hal-

ten k&nnen. Ein leistungsfdhiger Huckepackverkehr setzt nun

die Schweiz in eine bessere Position, allf&lligen Druckver-
suchen des Auslandes zu widerstehen, unser hdchstzulé&ssiges

Gesamtgewicht im Strassenverkehr (28 t) den auslandischen

Normen (38 t und mehr) anzugleichen.

Nach Kostenrechnung SBB lberdeckt das im Betriebskonzept

1980/81 dargelegte Transportangebot (alle Relationen) die
Zusatzkostan um 41'%2% Bie Vgtlkosten werden nur leicht unter-
schritten (95 %). Die dem Huckepacktransit dienenden Linien
Basel - Chiasso und Basel - Lugano zusammen decken aber ihre
vollen Kosten. Die Kurzstreckenverbindung Altdorf - Cadenazzo
hingegen vermag weder die Voll- noch die Zusatzkosten zu tra-
gen. Sie l4sst sich also betriebswirtschaftlich nicht begrin-
den. Ob sie nach Erdffnung des Strassentunnels GOGschenen -
Airolo aus gesamtwirtschaftlichen Grinden weiterbetrieben
werden soll, kann erst die Zukunft zeigen. Die Verbindung

Altdorf - Cadenazzo figuriert nur provisorisch im Betriebs-
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konzept 1980/81. Deren Zweckmassigkeit ist gemdss Beschluss
des Bundesrates vom 20. Juni 1977 zur gegebenen Zeit grind-

lich zu prifen.

Es ist zu beachten, dass die Kostenrechnung SBB in verschie-
denen Punkten mit Unsicherheiten belastet ist. Die SBB gehen
bei den Ertragsberechnungen davon aus, dass in der Schweiz
eine Abgabe auf dem Strassenschwerverkehr bis zur vollen
Wegekostendeckung nach Kapitalrephnung und in Oesterreich
vom Lastwagentransit eine Steuer erhoben wird. Beide Abga-
ben sind aber noch nicht beschlossen. Die Ergebnisse der Ko-
stenrechnung SBB diirften daher eher die obere Grenze des er-

reichbaren Erfolges darstellen.

Als positives Element flr einen Huckepack-Transitkorridor
der SBB ware noch zu erwdhnen, dass ein solches Transport-

system den SBB eine grissere Flexibilitit verschafft, nament-

lich im Hinblick auf die immer wieder auftretenden Schwierig-
keiten mit den Italienischen Staatsbahnen wegen Streiks und
sommerlichen Spitzen im Reiseverkehr. Strassenfahrzeuge wer-

den damit die Schweiz im Huckepackverkehr durchqueren, in
Italien aber auf der Strasse rollen. Schliesslich sind die
westeuropd@ischen Staaten aus Griinden des Umweltschutzes, der

Verkehrssicherheit und zur Vermeidung van Strassenschiden

bestrebt, den Ferngltertransport auf der Strasse mehr oder

weniger einzuschrénken.

Die Entwicklung des Huckepackverkehrs wipd - abgesehen von

den kommerziellen Moglichkeiten der Bahn

in starkem Masse
von technischen Randbedingungen bestimmt .

Eine technische
Hauptschwierigkeit bildet das Lichtraumprofil der Bahn

Es
erfordert - mit Ausnahme des Transportes von Wechselaufbau-
ten - einerseits technische Sonderkonstruktionen im Bau von

Eisenbahnwagen, anderseits eine Hﬁhenbeschrénkung der

Strassenfahrzeuge.




pie SBB haben eingehende Abkl&rungen flr eine Profilaus-

weitung von 3,5 bis 4 m mit allen Zwischenstufen von 10 zu
10 cm vorgenommen. Eine maximale Profilausweitung auf 4 m
Lastwageneckhthe dirfte des hohen Aufwandes und der langen

Bauzeit wegen htchstens als langfristiges Ziel in Frage

kommen s

Als Nahziel weist das Huckepackprofil von 3,7 m das beste
Kosten-/Nutzenverh&dltnis auf. Es liesse sich etwa bis zur
Eroffnung des Gotthardstrassentunnels bewerkstelligen. Da-
mit erhBhte sich die Einsatzquote der huckepackf&higen Stras-

senfahrzeuge auf etwa zwei Drittel des im Fernverkehr einge-

setzten Fahrzeugparks. Gemessen am Verkehrspotential von etwa
4 Mio Tonnen und der fiir 1980/81 fiir den Huckepackverkehr vor-
gesehenen Bahnkapazit&dt veon rund 2 Mio Nettotonnen erscheint

die Quote von zwei Drittel huckepacktauglicher Strassenfahr-

zeuge als durchaus geniigend (vgl. Seite B5 1.

Es ist zwar eine gewisse Tendenz feststellbar, dass Stras-
sentransporteure bei Neuanschaffungen etwas hdhere Fahrzeuge
wihlen. Der Anteil der huckepacktauglichen Strassenfahrzeuge
diirfte daher l&ngerfristig abnehmen. Wenn die Schweiz auch
kinftig nur 28 t schwere Strassenfahrzeuge zuldsst, kann
aber ein preislich und qualitativ interessanter Huckepack-
verkehr die im Nord-Sid-Verkehr tdtigen Strassentranspor-

teure veranlassen,
anzuschaffen. Die Maglichkeit giner spateren zusatzlichen

vermehrt huckepacktaugliche Fahrzeuge

Profilerweiterung muss aber gleichwohl offen bleiben.

6. Die maprktwirtschaftlichen Gegebenheiten einer freiwilligen
APbeitsteilung swischen Schiene und Strasse geben dem Hucke-
Packverkehr sine reelle Chance. Die steigende Zunahme des

E Huckepackverkehrs auf den Transitstrecken Basel - Chiasso
dass die Lastwagenhalter das

Und Basel - Lugano zeigen,
Huckepackangebot der Bahn benlitzen, wenn es marktgerecht

ist,

..II-__‘




Huckepackverkehr  ap Gotthard
BA GD - 4 Altdorf - Airolo - Altdorf -1976
Beilage 1
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Beilage B

Kundgnpreise im Huckepackverkehr zwischen Basel und Lugano Vedeggio
/

oie neue Huckepackanlage Lugano Vedeggio ersstzt ab 4. Juli 1977
den bisherigen Stitzpunkt Melide. Die nachstehenden Kundenpreise
in Schweizer Franken gelten ab diesem Datum.

e

Fahrzeugkategorie beladen leer

—

Lastwagenzige und

sattelaufliegerzige Ba6E. 300 .-
Lastwagen ohne Anhénger
mit 3 oder 4 Achsen Sa6l . 23wz
Lastwagen ohne Anhanger
mit 2 Achsei 460.- 230.-
Sattelauflieger 540. - 721

Die Grundpreise fir den Huckepacktransport von Lastwagen, Lastwa-
gen- und Sattelaufliegerziigen werden je nach Regelmédssigkeit bis
zu 17 % ermissigt. Beim Transport von beladenen Aufliegern sind
je nach Regelmassigkeit Rabatte bis zu 24 % méglich.

Im Vergleich zu den bis 4. Juli 1977 giltigen Preisen der Rela-

tion Basel - Melide verdndern sich die neuen Befdrderungsent-
gelte Basel - Lugano unter Einrechnung eines maximalen Rabattes
wie folgt:

- der Huckepackpreis flr beladene Lastwagen- und Sattelauf-
liegerziige ermassigt sich um 47 bzw. 67 Franken;

5 flir beladene Sattelauflieger bleibt der Preis unverandert.
Der Transport leerer Sattelauflieger dagegen wird um maxi-
mal 150 Franken ermdssigt;

neu wird bei der Kategorie Lastwagen zwischen solchen von 2
und mehr Achsen unterschieden, wobei der Transport von
Zweiachs-Lastwagen um 42 Franken teurer wird.




Beilage b

chskalkulationen zwischen gewerbsmissigen

lei
g:?gssentpansporten und Huckepackverkehr
Hﬁgrnationaler Verkehr: Relation Frankfurt (M) - Mailand
. —
2) Via BrenmEigs 970 km
via breni=c

38 t-Lastenzug = 24 t Nutzlast

- 7Zeitaufwand flr Gesamttransport
(Ladezeit, Fahrzeit, Abladezeit):

2 Tage é FI‘- 400-— = FPI BO'D-_
- km-abh&ngige Kosten:
970 km atRp e = Fr. 6129 <~
- Gebuhren (Grenze, Autobahnl) & = Fr. 80.- 1)
Total REFDe 1°'559:-
- Tonnenkosten FEErs #1855 CHNEEaN T B85+
- Tonnenkosten bei 3 t Ueberladung
(Fr. 1’559 7 SHFP. ]E -

b) Durch Gotthardstrassentunnel (ab 1980/81 = 700 km)

38 t-Lastenzug international unter Beachtung der
schweizerischen Gewichtslimiten von 28 t = 14 t Nutzlast

- Zeitaufwand fiir Gesamttransport
(Ladezeit, Fahrzeit, Abladezeit):

2 Tage & Fr. 4088= = Fr. 800.-
- km-abh&ngige Kosten:
700 km & Rp. 60 prEresg.420.-
- Geblihren (Grenze, Autobahn Italien) 3" Fra 205~
IEEEl EfETR 132408; -
- Tonnenkosten (Fr. 1'240.- : 14 t)' ¥ Fau 88.-
- Tonnenkosten bei 3 t Ueberladung
(Fp. 1'240,- gait k) ot el 73 .-
- Tonnenkosten bei 5 t Ueberladung
(Fr. 1'220," 5 LS = Fr. B5.-
1) :
Seit dep Erhthung der 8sterreichischen Brenner-Autobahn-Gebiihren
% im Februar 1977 betragen die Kosten ca. Eep. " 100.- Bis 120.—, Je
| gacﬁdem wo und wie die Verzollung erfolgt (teilweise zusitzliche
i eblhren flir Zollhofbeniitzung).




c&)

d)

‘BeilagB‘B

Durch Gotthardstrassentunnel (1980/81 = 700 km) -

28 t-lastenzug (CH) = 16 t Nutzlast

- Zeitaufwand fir Gesamttransport
(Ladezeit, Fahrzeit, Abladezeit):
2 Tage 3 Fr. 400.-

- km-abh&ngige Kosten:
700 km & Rp. 60

- Geblhren (Grenze, Autobahn Italien)

Total

= MionRenkesiten’ (Fr. 1'240 : 16 t)

- Tonnenkosten bei 3 t Ueberladung
RS 19 1t )

Via Schweiz mit Huckepack Mannheim - Milano

- 800.

Frankfurt - Mannheim 88 km Strasse
Mannheim - Milano 640 km Schiene
Total 728 km

38 t-Sattelschlepper = 24 t Nutzlast

- Strassenzufuhr Frankfurt - Mannheim
Zeitaufwand (Ladezeit, Fahrzeit, Fahr-
zeugverlad): 2 V2 Stunden & Fr. 50.-

- km-abh&ngige Kosten:
88 km & Rp. 70

- Huckepacktransport Mannheim - Milano
Kundenpreis flr Sattelauflieger

- 7Zeitabhangige Kosten wahrend Huckepack-
fahrt: 8 Stunden a Fr. 30.-
(ohne Chauffeur)

- Zustellung in Milano

Total

- Tennenkosten (Fr. 1’577 : )

= FI‘-

= Fr. 4208.
=SERk 281
sqBr% L2403
=SBEr 78
=R 65.
= Fr. 2810
=B, 625
= Fp. 975.
= Fr. /AE
=4 Fpi 1863
=" Ers SN ZR
= 66 .




-

hweiz mit Huckepack Basel - Lugano Vedeggio

g) Vid L
Frankfurt - Basel 333 km Strasse
gasel - Lugans Vedeggio 287 km Schiene

Lugano Vedegglo - Milano 86 km Strasse
Total 706 km
/‘- T ——————

38 t-Sattelschlepper = 24 t Nutzlast

_ strassenzufuhr Frankfurt - Basel
7eitaufwand (Ladezeit, Fahrzeit, Fahrzeugverlad):

7 Stunden & Frs 390.- = Fr. s (lee =

- km-abhangige Kosten:
333 km & Rp. 70 s Fr. 7o i

- Huckepacktransport Basel = Lugano Vedeggio

Kundenpreis fir Sattelauflieger = Fr. 410.-
- 7eitabhangige Kosten wahrend Huckepack-

transport: 6 Stunden & Fr. a0~

(ohne Chauffeur) £ Exa 180 .
- Strassenabfuhr Lugano Vedeggio - Milano

Zeitaufwand (Ablad Fahrzeuge, Zustellung

nach Milano): B SHindsi RIS sSaFT. I00 .-
- km-abh3ngige Kosten:

86 km & Rp. 70 g E T . 60 . -
Total e 533, -
- Tonnenkosten (Frb Bl oiEEnEa t) = Fr. 64, -

f) Durch Gotthardstrassentunnel mit 38 t-Lastenzug = 700 km
38 t-Lastenzug = 24 t Nutzlast
- Zeitaufwand fir Gesamttransport (Ladezeit, Fahrzeit,

Abladezeit): 2 Tage & Fr. 400.- = . SIEHELG =
3 ;m‘abhéngige Kosten:

DU km é Rp' 70 = FF- 490-‘
~ CGeblihren (Grenze, Autobahn Italien) e s i ~
Total = Fr. 1'310.-
" Tonnenkosten (Fr. 1’310 : 24 t) = Fr. g

3 IgnnGUKOSten bei 3 t Ueberladung
T. 1370 2% S BAES | gt




Beilage 7
i o

im Huckepackverkehr zwischen Altdorf und CadenazzO

I, Lastwagenziige u.

Sattelaufliegerziige

II, Lastwagen ohne Anhidnger

mit 3 oder 4 Achsen

III, Lastwagen ohne Anhédnger

mit 2 Achsen

L. Lastwagenziige u.

,Sattelaufliegerzﬁge

T
L, Lastwagen ohne Anhénger

Bit 3 oder 4 Achsen

11
I, Lastwagen ohne Anhénger

mit 2 Achsen

Nettopreise mit
Mindestmengenvertrag

Grundpreise ohne

Vertrag

Monatliche Mindestmengenanzahl
je Ladeeinheit

Je Ladeeinheit

leer

beladen beladen
u, mit leeren
7 Retourver-
5 24 10 5 packungen
Giiltig fiir 12 Monatsvertrédge oder Sommerzeit
6 Monatsvertrige wihrend der
Sommerzeit
Sfr. Sfr. Sfr. SEr, Sfr. Sfr.
200 230 260 290 300 150
150 160 180 210 240 150
150 150 170 180 200 150
Giiltig fiir 6 Monatsvertrige Winterzeit
wihrend der Winterzeit
Sfr. Sfr. Sfr. i Sfr. Sfr.
230 250 290 320 360 180
160 170 190 220 260 150
150 160 180 190 210 150

1 ;
) ?ur Ermittlung der monatlichen Mindestanzehl werden die Ladeeinheiten I, II und
IT beladen und leer zusammengezéhlt.

2] o :
) Als Sommerzeit gilt die Periode vom 1. Juni bis 30. Oktober des Jahres
= Als Winterzeit gilt die Periode vom 1. November bis 30. Mai des darauf-

Mmlsenden Jahres.,
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Vergleichskalkulationen zwischen gewerbsmé&ssigen Strassentrans-
porten und Huckepackverkehr

Innerschweizerischer Verkehr
1. Ziirich Lugano

a) Ueber Gotthardpass
28 t-Lastenzug ( CH)

227 km
16 t Nutzlast

- Gesamtkosten Fr, 2.56 x 227 km = A e 581,=
- Tonnenkosten (Fr, 581 : 16 t) =ubre 36 .-
- Tonnenkosten bei 3 t Ueberladung

(Fr. 581 : 19 t) = Fr. 31.-

b) Durch Gotthardstrassentunnel (ab 1980/81) = 200 km

28 t-Lastenzug ( CH) = 16 t Nutzlast :
- Gesamtkosten Fr, 2.56 x 200 km = Fr, 512.-
- Abzug fiir iiberdurchschnittliche Zeit-

ersparnis: 1 1/2 Stunden & Fr., 35.- = Fr, 53e=
Total = Fro 4590“
- Tonnenkosten (Fr, 459 : 16 t) = Fr, 29.-
-~ Tonnenkosten bei 3 t Ueberladung

(Fr. 459 : 19 t) = Fr.  24.-

c) Mit Huckepack Altdorf - Cadenazzo

Zirich - Altdorf 95 km Strasse
Altdorf - Cadenazzo 123 km Schiene
Cadenazzo - Lugano 24 xm Strasse
Total 242 km
28 t-Lastenzug (CH ) = 16 t Nutzlast
-~ Strassenzufuhr Ziirich - Altdorf

Fr, 2,56 x 95 xm = Fre 243.-

- Huckepacktransport Altdorf - Cadenazzo
Kundenpreis

]
d

2000"
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- Zeitabhéngige Kosten fiir Huckepacktransport:
3 Stunden & Fr. 35.- (mit Chauffeur) = Fr, 105.-

- Strassenabfuhr Cadenazzo - Lugano

F‘ro 2.56 X 24 km = Fr. 61.-
Total = Fr, 609,.-
- Tonnenkosten (Fr. 609 : 16 t) = Fr, 386=
@) Ueber San Bernardino = 282 km
28 t-Sattelschlepper (CH) =15 t Nutzlast
~ Gesamtkosten Fr. 2.48 x 282 km = Fr. 699.-
- Tonnenkosten (Fr. 699 : 15 t) bl 47 .-

— Tonnenkosten bei 3 t Ueberladung

(Fr. 699 : 18 t) 39,-

I
7
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,, harsu - lugano
a) Ueber Gotthardpass

-8 t-Lastenzug (CH )

= 248 km
16 t Nutzlast

_ Gesamtkosten Fr, 256 x 248 km

- Tonnenkosten (Fro 635 : 16 t)

- Tonnenkosten bei 3 t Ueberladung

(Fr. 635 ¢ 19 t)

b) Durch Gotthardstrassentunnel (ab 1980/81) = 221 km

28 t-Lastenzug (CH )

= 16 t Nutzlast

- Gesamtkosten Fr., 2,56 x 221 km

- Abzug fiir uberdurchschnittliche Zeit-
ersparniss 1 1/2 Stunden & Fr, 35.-

Total

- Tonnenkosten (Fr. 513 : 16 t)
- Tonnenkosten bei 3 t Ueberladung

(Fr. 513 : 19 t)

c) Mit Huckepack Altdorf = Cadenazzo

Aarau - Altdorf
Altdorf - Cadenazzo

Cadenazzo - Lugano
Total

28 t-Lastenzug (CH:)

96 km Strasse
123 km Schiene
‘ 24 km Strasse

e e

243 km

= 16 t Nutzlast

- Strassenzufuhr Aarau - Altdorf

Fr. 2,56 x 968is

Kundenpreis

Huckepacktransport Altdorf - Cadenazzo

Zeitabhingige Kosten fiir Huckepacktransport:

3 Stunden & Fr. 35.- (mit Chauffeur)

Fr, 2,56 x 24 km

Total -

Strassenabfuhr Cadenazzo - Lugano

- Tonnenkosten (Fr, 612 5 16 t)

T

Hei lage B

/L.
= Fr., 635.-
= Fr. 40,-
= Pr. 0 «=
= Fr. 566.~
= Fr, 53 e=
=gFr, 513.-
= Fr. 326
= Fr. 27 e=
= Fr, 246,-
= Fr. 200, =~
= Fr, 105 .~
= Fr, 61l,-
= Fr, 612,-
= Fr, 384=
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FIEILE S
Jpate
d) Ueber San Bernardino = 3%2 km
28 t-Sattelschlepper ( CH;) = .15t Nutzlast
- Gesamtkosten Fr, 2,48 x 332 km = Fr, 825.-
- Tonnenkosten (Fr, 823 : 15 t) = Fr, 55.-
— Tonnenkosten bei 3 t Ueberladung
(Fr. 823 : 18 t) = Fr. Ab.-
3. Bern - Lugano
a) Ueber Gotthardpass = 296 km
28 t-Lastenzug (CH) = 16 t Nutzlast
- Gesamtkosten 2,56 x 296 km = Fr. T758.-
_ Tonnenkosten (Fr, 758 t 16 t) = Fr. Al
_ Tonnenkosten bei 3 t Ueberladung
(Fr. 758 : 19 t) = Fril W0
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p) Durch Gotthardstrassentunnel (ab 1980/81 = 269 km

o8 t-Lastenzug ( CH) = 16 t Nutzlast

- Gesamtkosten Fr. 2,56 x 269 km

- Abzug fiir Uiberdurchschnittliche Zeit-
ersparniss: 1 1/2 Stunden & Fr, 35.-

Total

— Tonnenkosten (Fr. 636 : 16 t)

- Tonnenkosten bei 3 t Ueberladung
(Fr. 636 ¢ 19 t)

c) Mit Huckepack Altdorf - Cadenazzo

Bern - Altdorf 144 km Strasse

Altdorf - Cadenazzo 123 km Schiene

Cadenazzo - Lugano 24 km Strasse

Total 291 km
28 t-Lastenzug ( CE) = 16 t Nutzlast

- Strassenzufuhr Bern = Altdorf
Fr. 2.56 x 144 km

Huckepacktransport Altdorf - Cadenazzo
Kundenpreis

3 Stunden & Fr. 35.- (mit Chauffeur)

Strassenabfuhr Cadenazzo = Lugano
Fr. 2.56 x 24 km

Total

- Tonnenkosten (Fr. 735 16 t)

) Ueber San Bernardin = 395 km
28 t-Sattelschlepper ( CE) =13 t Nutzlast

Gesamtkosten Fr. 2.48 x 395 km
- Tonnenkosten (Fr. 980 : 15 t)

. Tonnenkosten bei 3 t Ueberladung
(Pr. 980 : 18 t)

Zeitabhingige Kosten fur Huckepacktransport:

Beilage 8
By 689.-
Fr. 530"‘
Fr. 6360_
Fre. 400"
Fro 330-
Fr. 3690-
o2 200,-
Fr. 105.-
Fr, 6l.—
Fr. 7350"‘
Fr. 46 .-

980,~
65.-
540'




Beilage 9
Berechnung der Transportkapazit&t gemdss
Betriebskonzept 18977 - 1979 und 1980/81
Annahme: Volle Auslastung .
Nettotonnen
a) Basel - Lugano
1977 -1 1478
- 6 Huckepackzlige x 9 Lastenzige
x 300 Tage % 20"t NuEzlast = 324’000
- 2 Huckepackzlige x 20 Sattelauflieger
x 300 Tapex 28 £ Nutziast = 240'000
564 '000
1980/81
' - 10 Huckepackzlige x 13 Lastenzlge
u x 300 Tage x 20' t Notzises = 780’000
- 2 Huckepackzilige x 20 Sattelauflieger
x 300 Tage x 20 t Nutzliase = 240'000
1'020'000
tv R
b) Holland/BRD - Italien
Is7dee- 19rg
- 2 Huckepackzlige x 28 Sattelauflieger
x 300 Tage x 20 t Nutzlast = 336'000
- 2 Huckepackziige x 20 Sattelauflieger
x 300 Tage. x 20 t Nutzlass
(Verkehr von und nach Lugano) = 240’000
576'000
1980/81
- 4 Huckepackzlige x 20 Sattelauflieger
x 300 Tage x 20 t Nutzlast = 480'000
- 2 Huckepackziige x 20 Sattelauflieger
x 300 Tage x 20 t Nutzlast
(Verkehr von und nach Lugano) = 240'000

720'000




230

Altdorf - Cadenazzo

NN SR

- 12 Huckepackzlige x 7 Lastenziige

x-2ihfissaor x 15 % Nutzlast

- 6 Huckepackzige x 7 Lastenziige
x 50 Samstage x 15 t Nutzlast

1980/81

- 12 Huckepackzlige x 10 Lastenzilige
SzsEiiliaoebeEllE tliNuTzlast

- 6 Huckepackzlige x 10 Lastenzilge
x 50 Samstage x 15 t Nutzlast

= st e e Y It O e

Nettotonnen

315’000

31'500

JEESS————

346'500

—_——— == =

450’000

45’000

495'000




