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Wie Fuhrhalter die Schiene erobern

Verkehrsverlagerung im alpenquerenden
Binnen-, Import- und Exportverkehr

Kurt Metz

Abstract

Der Verlagerungsbericht 2021 deckt auf, wie im Zeitraum zwischen 2014 und 2019
der Anteil der Transitfahrten im alpenquerenden Strassenglterverkehr von 49%
auf 41% sank. Er hat damit seinen tiefsten Wert seit dem Jahr 2000 erreicht.
Entsprechend ist der Anteil von Fahrten im Binnen-, Import- bzw. Exportverkehr
gestiegen. Um das gesetzliche Verlagerungsziel von 650'000 alpenquerenden
Fahrten zu erreichen, sind zukiinftig also verstarkt Massnahmen bei den
«hausgemachten» Transporten zu ergreifen.

Von der Offentlichkeit weitgehend unbemerkt, benliitzen traditionelle Schweizer
Strassentransportunternehmen vermehrt die Schiene im Binnen- und
grenziiberschreitenden Verkehr. Sie bauen bimodale Terminals und Umschlag-
anlagen fur den kombinierten Verkehr. Sie fliihren Ganzziige quer durchs Land und
speisen Wagengruppen ein ins Netz von SBB Cargo durch die Alpen. lhre
Motivation liegt sowohl beim Vorteil des Nachtsprungs der Bahn wie bei den
Bestrebungen, den CO2-Ausstoss der Transporte in absehbarer Zeit deutlich zu
senken.

Keywords: Verlagerungsziel, Verkehrsverlagerung, Transitfahrten, alpen-
querender Strassengiiterverkehr, Strassentransporteure, Binnenverkehr, Export-
verkehr, Importverkehr, kombinierter Verkehr, Sattelauflieger, Nachtsprung, LSVA,
CO2-Reduktion, Terminals

1 Ausgangslage

Der letzte, alle zwei Jahre erscheinende Verlagerungsbericht iber die Periode Juli
2019 bis Juni 2021, weist eine positive Tendenz auf mit einem weiteren Riickgang
des schweren alpenquerenden LKW-Verkehrs. Im letzten Jahr fuhren noch
860’000 Schwerverkehrsfahrzeuge Uber die drei Schweizer Alpenpasse San
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Bernardino, Gotthard und Simplon, also immer noch 210'000 zu viele, um die im
Gesetz festgelegten 650'000 Fahrten zu erreichen. Dabei wurde festgestellt, dass
mittlerweile der «hausgemachte» Binnen-, Import- und Exportverkehr den
grésseren Anteil ausmacht als der internationale Transitverkehr durch die Schweiz:
«Die  Schweizer Wirtschaft verursacht Uber 500'000 alpenquerenden
Lastwagenfahrten pro Jahr», rechnet die Alpen-Initiative vor, «nur gerade 41% der
registrierten Fahrten entstammen aktuell noch dem Transitverkehr, der Rest ist
Binnenverkehr.» (Medienmitteilung der Alpen-Initiative vom 25.1.2021)

Abbildung.1: Entwicklung alpenquerender Guterverkehr auf der Strasse 1981 bis

2020
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Quelle:  BAV, Verlagerungsbericht 2021

2 Politische Starkung

Als Folge der Erkenntnisse des letzten Verlagerungsberichts hat - auf Antrag seiner
Verkehrskommission - der Nationalrat als Erstrat in der Frihjahrssession 2022
beschlossen:

e Aufnahme von Verhandlungen mit den Nachbarstaaten mit dem Ziel Ausbau
des linksrheinischen NEAT-Zubringers Worth — Strasbourg zur Beseitigung
des Nadel6hrs «stdliche deutsche Rheintalstrecke» durch Elektrifizierung und
Ertlchtigung auf den NEAT-Standard (u.a. 4-Meter Eckhdhe, 740 Meter-Zige)
inklusive Prifung der Mitfinanzierung durch die Schweiz.
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e  Starkung der Attraktivitat und der Wettbewerbsfahigkeit des Guterverkehrskor-
ridors, so dass Neuverkehre und Verkehre in Regionen mit geringem Schie-
nenanteil aber hohem Verlagerungspotenzial gezielt gefordert wird. Die Zu-
satzkosten werden mit 15 Millionen Franken beziffert.

e  Starkung der Verlagerung durch den Einsatz von kranbaren Sattelaufliegern;
in anderen Worten: Zulassung nur noch von kranbaren Sattelaufliegern bei der
Fahrt durch die Schweiz.

Was den Binnenverkehr anbetrifft, so will der Bundesrat den Schienengtiterverkehr
in der Flache weiterentwickeln. Er hat Ende Marz einen Bericht mit entsprechenden
Reformvorschlagen verabschiedet. Das UVEK muss bis im Herbst 2022 eine
Vernehmlassungsvorlage mit zwei Stossrichtungen erarbeiten: Eigenwirt-
schaftlichkeit durch Wettbewerb und Verbilligungsbeitragen an die Verlader oder
umfassende finanzielle Férderung des Einzelwagenladungsverkehrs durch den
Bund.

3 Widerstand von der Strasse

Die Forderung des Verbots von nichtkranbaren Sattelaufliegern schaffte in der
Verkehrskommission allerdings nur eine knappe Mehrheit: 12 zu 10 Stimmen bei
zwei Enthaltungen. Der Schweizerische Nutzfahrzeugverband ASTAG ist ob den
politischen Absichten wenig erfreut. Vizedirektor André Kirchhofer: Der
Verlagerungsauftrag gemass Verfassung bezieht sich ausschliesslich auf den
«alpenquerenden Transitverkehr von Grenze zu Grenze. Der Binnen-, Import- und
Exportverkehr, fallt nicht darunter; hier gilt die freie Verkehrsmittelwahl. Die zuletzt
immer deutlicher spirbaren Bestrebungen seitens Bund und 6V-Branche, den
Verlagerungsauftrag trotz fehlender Verfassungsgrundlage auf andere Verkehre
auszudehnen, werden von der ASTAG klar abgelehnt. Nicht angangig ist es
jedoch, das Regulativ zulasten der Strasse zu verscharfen oder weitere
Subventionen zu sprechen, um die Schiene so starken zu wollen und den Modal
Split einseitig zu beeinflussen.» (Mailauskunft vom 1.4.2022). Seitens der Hupac
als europaische Marktfiihrerin im unbegleiteten kombinierten Verkehr, die
mehrheitlich in den Handen von Strassenlogistikunternehmen ist, relativierte
Verwaltungsratsprasident Hans-Joérg Bertschi den politischen Vorstoss: «Es ging
der Kommission wohl darum, ein Signal in den Markt zu setzen. Rechtlich durfte
ein Verbot keine Chance haben, aber eine Umsetzung Uber einen Rabatt flr
kranbare Trailer kdnnte innerhalb der nachsten zehn Jahre schon eine Chance
haben.» (Aussage an der Medienkonferenz vom 4.5. 2022 in Ziirich)
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4  Wer verlagert schon?

Auf die Frage, welche Strassenverkehrsunternehmen sich heute der Schiene im
alpenquerenden Binnen-, Import- und Exportverkehr bedienen, gibt es keine
prazisen Angaben, da das BAV fir derartige Verkehre keine Subventionen mehr
entrichtet. Auch die ASTAG als Vertreterin der Strassenbranche verfiigt Gber keine
Informationen, welche ihrer Mitglieder die Schiene benltzen. Geméass SBB Cargo
bedienen sich im Verkehr durch den Gotthard mit dem Tessin an die drei Terminals
Cadenazzo, Lugano-Vedeggio und Stabio (Punto Franco) folgende kleinere und
mittelgrosse Strassentransportunternehmen der Schiene:

e Bachmann AG

e CAWA-TRANS AG

e F.Murpf AG

e  Fattorini Autotrasporti SAGL
e  Ghielmimport SA

e lemoli Trasporti SA

e Intermodaltrasporti SRL

e SAT.Llsrl

e Saviva AG

e  Sieber Transport AG
e  Sirio Srl

e  Winter Transport AG
e Zingg Transporte AG

Nachfolgend aufgefihrt sind die Kurzportrats der fihrenden Schweizer
Strassentransporteure und -logistiker, die sich der Schiene im alpenquerenden
Verkehr bedienen.

5 Bertschi: Bis 90 Prozent auf der Schiene

Pionier der Verkehrsverlagerung von der Strasse auf der Schiene ist die Firma
Bertschi aus dem aargauischen Dirrendsch. Sie ist heute européische
Marktflhrerin im Transport von flissigen und rieselfadhigen Produkten fiir die
chemische Industrie auf Schiene, Strasse und dem Wasser. Sie lancierte 1964 den
kombinierten Transitverkehr Deutschland — Italien mit dem Verlad von Camions
zwischen Lugano und Basel. In der Schweiz betreibt das Unternehmen drei
(Birrfeld, Monthey und Visp), in ganz Europa rund 30 eigene UKV-Terminals und
benutzt weitere 150 fir den Umschlag Schiene-Strasse. Das fiihrt zu einem sehr
hohen Bahnanteil der Transporte: 90 Prozent in Europa werden mindestens auf
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einer Teilstrecke auf der Schiene zurlickgelegt. Die Zahl der regelmassig benutzten
Verbindungen liegt bei 500. Dazu stehen 40'000 eigene Tank- und Silocontainer
bereit. Insgesamt spart Bertschi jahrlich 300'000 LKW-Fahrten ein. Mit Blick auf die
Zukunft geht Bertschi davon aus, dass das Wachstum des Schienenverkehrs-
anteils - wie schon vor der Pandemie — jahrlich um vier Prozent zunimmt.

Abbildung 2: Modalsplit der Firma Bertschi
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Quelle:  Bertschi Transport

6  Galliker I: Uber fiinfzig Jahre

Logistische Kreativitat brachte die heute in der dritten Generation aktive Galliker
Transport AG mit Sitz im luzernischen Altishofen Anfang der siebziger Jahre zum
kombinierten Verkehr Strasse-Schiene durch die Alpen: Es galt schwere
Stahlfelgen fir Volvo-Personenwagen aus Turin nach Schweden und auf dem
Rickweg Lastwagen-Chassis und Personenwagen in die Schweiz zu
transportieren. Der Gotthard-Strassentunnel war noch in weiter Ferne, der Pass im
Winter gesperrt und die Gewichtslimite fir LKW lag bei 28 Tonnen. Mit dem Verlad
der 40-Tonnen Sattelauflieger auf die Bahn zwischen Lugano Vedeggio und Basel
und der erlaubten Fahrt in einem Radius von zehn Kilometer um die Terminals
gelang es, die Logistikkette auch 6konomisch sicherzustellen. Sieben der elf
Schweizer Galliker Filialen verfiigen Uber Gleisanschlisse. Zwischen ihnen
verkehrten jede Nacht zwischen dreissig und vierzig konventionelle, von SBB
Cargo gemietete Schiebewandwagen sowie 45 High Cube- Container, von denen
das Unternehmen 25 besitzt.
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Abbildung 3: Verlad eines Containers von Galliker Transport auf einen
Bahntragwagen fir den das Tessin.

(5

Foto: Galiker Transport

7  Galliker II: Alpenquerend am Limit

Zur Weiterentwicklung der Verkehrsverlagerung durch die Schweizer Alpen sieht
Galliker fur den Binnenverkehr nur noch wenig Spielraum: «Im Stlickgutbereich
fahren heute bereits an die siebzig Prozent der Sendungen im Nachtsprung auf der
Schiene. Fir den Behélterverkehr erreicht dieser etwa einen Drittel. Ich sehe
angesichts der kurzen Distanz zwischen unserem zentral gelegenen Terminal in
Altishofen und jenem im Tessin in Cadenazzo von nur etwa 150 Kilometer kaum
mehr Potenzial.» (Interview am 28. Marz 2022 in Altishofen) Als bedeutend
wichtiger fir die Schonung der Umwelt erachtet er die seit zwei Jahren laufende
«Green Logistics by Galliker» Initiative auf den drei Saulen Mobilitat, Mitarbeitende
und Infrastruktur. Galliker experimentiert und fahrt bereits mit Fahrzeugen mit
alternativen Energie wie Elektrizitat, Wasserstoff und synthetische Treibstoffe. Die
Fahrer werden jahrlich auf umweltfreundliches Fahren geschult. Auf den Dachern
der Lagerhauser sind Solarpanels angebracht. Ein Arealstromnetz verbindet sechs
Gebaude und eine Powerbank zum Speichern von 900 kW/h steht kurz vor dem
Bau. «Fahren wir dereinst nur noch mit CO2-freien Antrieben, gibt es keinen
zwingenden Grund mehr die Schiene zu nlitzen,» gibt er zu bedenken, «aber wenn
das Preis-Leistungsverhaltnis und die Zuverlassigkeit stimmen, werden wir uns

106



Wie Fuhrhalter die Schiene erobern

nicht in die falsche Richtung bewegen. Zudem ist im Unternehmen tatige vierte
Generation 6kologisch anders unterwegs und die Nachhaltigkeit steht bei ihr hoch
im Kurs.»

Abbildung 4: Das SBB Cargo Terminal in Cadenazzo wird von mehreren
Strassentransportunternehmen genutzt.

Foto: Galliker Tréhsport “

8 Camion Transport: Neuer Tessiner Terminal

Das Ostschweizer Unternehmen nahm erstmals Bahnverkehre im Jahr 1984 auf.
Sie werden ausschliesslich fir Stickguter genutzt zwischen neun eigenen und drei
weiteren Terminals. Rund 130 Wagen sind jede Nacht im «Express-Netz» von SBB
Cargo im «Systemwagenladungsverkehr» unterwegs. Das entspricht etwa siebzig
Prozent des Sendungsvolumens und einer jahrlichen Einsparung von 40'000 LKW-
Fahrten. Schon vor der Pandemie verzeichnete Camion Transport eine merkliche
Steigerung des Schienenverkehrs und rechnet mit einem weiteren Wachstum.
Dazu beitragen wird der Neubau des Tessiner Terminals in Cadenazzo, der eine
Verdoppelung der Schienenkapazitat erlauben wird. Es stehen dann zwei
Hallengleise fiir 15 Bahnwagen und ein Auszugsgleis fir Mandver zur Verfugung.
Die Inbetriebnahme ist im Jahr 2023 geplant.
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Abbildung 5: Das neue Bahnterminal von Camion Transport in Cadenazzo ist im
Bau und erlaubt ein Verdoppelung der Bahntransporte aus der
Deutschschweiz mit dem Tessin.

Foto: Kurt Metz -

9 Dreier: 650 Wechselbriicken

Die Firma Dreier ist seit 1988 auf der Schiene, und zwar mit Wechselbriicken und
kranbaren Aufliegern. Kéln Eifeltor und Ludwigshafen in Deutschland, Busto
Arsizio in Norditalien sowie sieben Schweizer Terminals werden taglich — teils
mehrfach — angefahren. Insgesamt verlagert Dreier rund sechzig Behalter pro Tag.
Transportiert werden vor allem Lebensmittel, Textilien und Baustoffe. Das Ziel fur
2022: Die CO2-Einsparung mit der Bahn um finf Prozent zu steigern. Dies ganz
im Sinne von «Okologistisch» auf Dreier-Art: Damit meint die Familie Dreier die
wohluberlegte Abwagung von unternehmerischen Entscheiden in Richtung
Nachhaltigkeit. Okologie und unternehmerisches Handeln kdnnen sich sinnvoll
erganzen.
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Abbildung 6: Rund sechzig Behélter befordert die Dreier Transport Logistik
taglich auf der Schiene.

10 Planzer: 13 Binnenterminals

Die Firma Planzer transportiert seit 1966 Sendungen per Bahn. Heute tUbergibt sie
der Schiene sechzig Prozent der Sendungen. Fir Komplettladungen kommen
eigene kranbare Sattelauflieger und Wechselbriicken zum Einsatz. Fir Stuckgulter
fahren jede Nacht 250 Bahnwagen. Die 13 Terminals in den grossten Stadten der
Schweiz verfugen alle Uber einen Gleisanschluss. Planzer rechnet mit einem weiter
steigenden Bahnanteil.

Abbildung 7: Wechselbricken von Planzer werden fir die Fahrt nach Stiden
bereitgestelit.

Foto: ‘ Plnz r
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11 Schoéni: Der Italien-Spezialist

Die Rothrister Firma betreibt seit 2005 UKV Verbindungen zwischen Aarau und
den Hupac Terminals von Stabio und Busto Arsizio Gallarate. Rund vierzig Prozent
der ltalien-Transporte fahren auf der Bahn. Dazu verfligt das Unternehmen Uber
rund 200 kranbare Auflieger. Schoni verlagerte im Jahr 2010 Uber 11'000
transalpine Transporte auf die Schiene und fuhr zwei Ganzzlige ab Aarau nach
Stabio und Busto Arsizio. Im Moment sind es noch rund 6500 Auflieger, die per
Bahn Uber die Alpen reisen. Die Verlagerung zuriick auf die Strasse wurde durch
den Eintritt der Osteuropéischen Transporteure und dem Frachtpreiszerfall
eingelautet. Die Produktionskosten im UKV auf so kurzen Strecken ist je nach
Distanzen zu den Terminals grésser als auf der Strasse. Unternehmenseigentiimer
Daniel Schoéni ist jedoch zuversichtlich, dass bis Ende 2022 wieder 7-8'000
Auflieger den Schienenweg einschlagen und ist optimistisch, den Anteil jedes Jahr,
um zirka zehn Prozent zu steigern (Aussage anlasslich seiner Prasentation in
Altdorf vom 15. Juni 2022).

Abbildung 8: Ein Ganzzug fir Schoni gehért zurzeit ebenso wie die Fahrt Giber
die Gotthard Bergstrecke der Vergangenheit an.
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Abbildung 9: Der Fahrer eines Schoni Sattelaufliegerzugs hat soeben das
Check-in fur die Fahrt nach Norden ab dem Hupac Terminal in
Busto Arsizio Gallerate erledigt.

Foto: Kurt Metz

12 Fazit

Das Image der einstigen Fuhrhalter und heutigen Logistikunternehmen entspricht
nicht mehr der Realitat. Die traditionellen Strassentransportfirmen bedienen sich
aus vielen Grinden der Schiene und dies in wachsendem Ausmass. Dazu tragen
das Nacht- und Sonntagsfahrverbot, die LSVA und — in wachsendem Ausmass —
auch das Umweltbewusstsein sowohl ihrer Kunden wie die in den Unternehmens-
grundsatzen festgelegten Kriterien bei. Ebenso sind der Mangel an
Lastwagenchauffeuren sowie deren Arbeitsbedingungen —beispielsweise haufige
Abwesenheiten von zuhause — Grinde fir die Verlagerung. Der Einwurf, die
Transporte mit Strassenfahrzeugen seien dank CO2- Reduktion durch alternative
Antriebe auf dem Weg zu mindestens gleich grosser Umweltbelastung wie die
Schiene, kontert UIRR'-Prasident Ralph-Charley Schultze wie folgt: «40 grine
Sattelauflieger auf der Bahn bleiben griiner als 40 griine Sattelauflieger auf der
Strasse» (Altdorf, 15. Juni 2022).

! UIRR: International Union for Road-Rail Combined Transport, Brussels, www.uirr.com
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Anhang 1

Scharf beobachtete Lastwagen

Ein neuer Puzzlestein zur Verlagerung des alpenquerenden Strassen-
glterverkehrs stellt die bevorstehende Eréffnung des 250 Millionen Schweizer
Franken teuren Maxi-Schwerverkehrskontrollzentrum Sid an der Gotthard-
autobahn A2 in Giornico im Tessin dar. Es erganzt die seit 2009 bestehende
Anlage in Ripshausen im Kanton Uri am Fusse der Rampe zum Gotthard-
Strassentunnel auf der Nordseite. Nach seiner Inbetriebnahme wird der
Strassenschwerverkehr auf beiden Seiten der drei Alpenlibergange Simplon,
Gotthard und San Bernadino sowie auf der Schweizer Seite des Grossen St.
Bernhard kontrolliert. Die Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen ist eine
flankierende Massnahme der Verlagerungs-politik. Die Kontrollen sorgen fir eine
bessere Einhaltung der Vorschriften, steigern die Verkehrssicherheit und tragen
zum fairen Wettbewerb zwischen Schiene und Strasse bei.

Abbildung 10: Das neue Schwerverkehrskontrollzentrum Siid steht an der A2 bei
Giornico und wird im Dezember 2022 eroffnet.
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Quelle: ASTRA

Im Jahr 2021 wurden in der Schweiz 139'732 Lastwagen, Sattelschlepper,
Lieferwagen und Busse Uberpriift. Dabei kam es zu 24'410 Beanstandungen. In
4'650 Fallen wurde die Fahrzeuge stillgelegt oder dem Chauffeur die Weiterfahrt
verwehrt. Die Kontrollen finden an den Grenziibergangen, durch mobile Teams und
in den sieben Schwerverkehrszentren des Bundes statt. Die wichtigsten
Missstande sind Gewichte und Abmessungen, technische Mangel und Miss-
achtung der Arbeits- und Ruhezeiten.
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