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Zusammenfassung

Die Wettbewerbsfähigkeit schienengebundener Angebote im Güterverkehr ist ein
politisch und ökonomisch relevantes Thema. Leider basieren die meisten Argumente
dazu auf Anekdoten anstatt auf wissenschaftlich fundierter Forschung. Dies ist umso
problematischer als, gemäss Expertenmeinung, die Eisenbahnen bei der Lösung der
europäischen Güterverkehrsprobleme, vor allem im Zusammenhang mit dem kombi-
nierten Verkehr eine wichtige Rolle spielen könnten. Die vorliegende Forschung hat
sich deshalb zum Ziel gesetzt, empirisch fundierte Verhaltensparameter zu ermitteln,
welche auf der Bewertung von Qualitäten von Güterverkehrsangeboten durch die
Verlader basieren.
Die Absicht dieser Studie ist weniger die Präsentation überraschender Evidenz, als
vielmehr die Quantifizierung der vorherrschenden Ansichten. Dies soll der anschlies-
senden Integration der Ergebnisse in die Prognosemodelle dienen, um so politische
Entscheidungen besser zu unterstützen. Um zuverlässige Determinanten des Ent-
scheidungsverhaltens bezüglich Güterverkehrsangeboten zu eruieren, welche zur
Orientierung vor allem schienengebundener Dienstleistungen im transalpinen
Güterverkehr dienen, wurde in dieser Forschung das Verladerverhalten in einem
transalpinen Zusammenhang genauer erforscht. Der Grund für diese Ausrichtung der
Forschung liegt in der Annahme begründet, dass der gegenwärtigen Modellierung der
Güterverkehrsflüsse, zumindest in der Schweiz, keine realistische Verhaltens-
annahme der Verlader zugrundeliegt.
Globalisierung, europäische Integration und die Liberalisierung der Verkehrsmärkte
haben Produktions- und Verteilungsbedingungen geschaffen, welche zu entschei-
denen Veränderungen der Logistikstrategien geführt haben. Dies hat wichtige
Rückwirkungen auf das Nachfrageverhalten im Güterverkehr. Verlader verlangen
zunehmend qualitativ hochstehende Verkehrs- und Logistikdienste zu wettbewerbs-
fähigen Preisen, welche sie in ein Netzkonzept integrieren. Dies führt dazu, dass
Modellierungversuche, welche nach wie vor auf einem einfachen Verladerentscheid
beruhen, zunehmend untauglich sind. Ein modernes Unternehmen entscheidet nicht
mehr darüber, mit welchem Verkersmittel ein Gut von einem Ausgangsort an einen
Zielort gebracht wird, sondern es frägt Transport- und Logistikdienstleistungen nach,
welche seiner vernetzten Produktion und Verteilung entsprechen. Das in dieser
Forschung entwickelte Modell sollte dem Rechnung tragen, indem es sowohl den
Logistikzusammenhang wie auch die Netzaspekte integriert.
Die Entwicklung eines solchen Modells war ein erstes Projektziel. Der Verlader-
entscheid wird als dreistufiger Entscheid verstanden, wobei auf der obersten Ebene
langfristige Entscheide über Märkte, Standorte und allgemeine Versorgungs- und
Verteilungslogistik getroffen werden. Gegeben diese Rahmenbedingungen, wird auf
einer mittleren Eben über die Verkehrslogistik entschieden (Häufigkeit der Lieferun-
gen, Grösse der Lager etc.). Auf der untersten Eben wird schliesslich die einzelne
Verkehrsdienstleistung gewählt.
In dieser Forschung werden alle drei Ebenen berücksichtigt, die erste in Form der
Charakterisierung der analysierten Unternehmen nach Standort- und Logistik-
konzepten (z.B. die Verwendung von JIT Prozessen), die zweite und dritte Ebene in
Form der Modellierung von hypothetischen Entscheidungen bei gegebenen lang-
fristigen Strukturen. Diese Analyse verwendet den Ansatz der sogenannten „Stated
Preference Analysis„, welcher es erlaubt, die Eigenschaften der Unternehmen in
Form von Fallstudien mit den Resultaten aus der eigentlichen quantitativen Analyse
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zu kombinieren.
Die Entwicklung eines theoretischen Modells war kein Selbstzweck. Vielmehr ging
es darum, ein Modell zu verwenden, auf dessen Basis sich Ergebnisse erzielen
liessen, welche in aggregierte Modelle der Güterströme einfliessen könnten. Wir
wollten im Rahmen eines quantitativen Modells herausfinden, aus welchen Gründen
schienengebundene Verkehrsangebote von den Verladern nur marginal nachgefragt
werden, obwohl die Politik solche Angebote massiv unterstützt, unter anderem mit
dem Hinweis auf Systemvorteile des Schienenverkehrs auf den langen Distanzen. Es
ging dabei nicht um die Aufzählung der Bestimmungsgründe, welche schon in ver-
schiedenen Forschungen geleistet worden ist, sondern um deren Quantifizierung.
Unsere empirischen Untersuchungen erfolgten in zwei Schritten. In einer ersten Phase
sollte die Komplexität der unternehmerischen Entscheidungsfindung bezüglich
Logistik ausgeleuchtet werden, um so die allgemeine Validität unseres Modells zu
überprüfen. Dazu wurden vertiefte Interviews mit ausgesuchten Verladern durch-
geführt und ein postalischer Fragebogen unter norditalienischen Verladern aus-
gewertet. In einem zweiten Schritt wurde dann die „Adaptive Stated Preference„
Analyse durchgeführt, welche in einem qualitativen Interview mit dem Logistik-
direktor der Unternehmung eingebettet war. Die Grundidee war, Entscheide über
hypothetische Dienstleistungen in Alternative zu der gewählten Lösung zu simu-
lieren. Dies war insofern sinnvoll, als wettbewerbsfähige Schienenangebote im
Güterverkehr für die meisten Verlader einen hypothetischen Charakter aufweisen.
Die Resultate aus der ökonometrischen Analyse von 31 durchgeführten Experimen-
ten mit 22 Unternehmen, welche zu 1271 hypothetischen Entscheidungen führten,
können wie folgt zusammengefasst werden.
Als erstes haben die Experimente gezeigt, dass Unternehmen, welche in einem strikt
definierten logistischen Konzept operieren, harte Restriktionen bezüglich der
akzeptablen Alternativen setzen. Sie sind dann z.B. nicht bereit, hypothetische
Offerten zu akzeptieren, welche eine geringere als die gegenwärtig implementierte
Frequenz vorsehen. Wir werden bei der Diskussion der Fallstudienergebnisse auf
diesen Punkt zurückkommen, weil er eine wichtige Evidenz bezüglich der
Restriktionen darstellt, welche die höhere Entscheidungsebene für die nachfolgenden
operativen Entscheide setzt. Das Resultat ist zwar für den Verkehrsexperten kaum
überraschend, aber dank dieser Untersuchung kann nun seine Bedeutung eingeschätzt
werden. Lediglich in 7% (90 aus 1271) der Fälle, wurde eine hypothetische
Alternative gar nicht bewertet, weil die offerierten Qualitäten für das betreffende
Unternehmen bezüglich Transportzeit, Zuverlässigkeit, Flexibilität oder Häufigkeit
nicht akzeptabel waren. Dies bedeutet mit anderen Worten, das auch die von einem
Unternehmen implementierten JIT Konzepte normalerweise noch genügend
Spielraum lassen, um auf neue und attraktive Angebote zu reagieren. Dies scheint für
die Definition kompetitiver Angebotsstrategien von grossem Interesse.
Ein zweites interessantes Ergebnis  der Untersuchung ist, dass vor allem
schweizerische Verlader eine deutliche Neigung zum Wechsel von der gegenwärti-
gen Lösung zu einer hypothetischen äussern, wenn es sich um Schienentransporte
handelt. Dies bedeutet entweder, dass die Unternehmen die Schiene heute zwar
benutzen aber von der Qualität der Dienstleistung nicht befriedigt sind, oder aber,
dass sie die Schiene gerne benützen würden, wenn darauf wettbewerbsfähige Dienste
angeboten würden. Dieses Ergebnis ist insofern bedeutsam, als wir keine
grundsätzliche Präferenz für die Strasse feststellen konnten, welche nicht durch
Qualitätsunterschiede bestimmt ist. Wir haben also empirische Evidenz dafür, dass
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zumindest in der Schweiz kein generelles Akzeptanzproblem bezüglich schienen-
gebundenen Güterverkehrsangeboten existiert.
Das wichtigste Resultat stellen die relativen monetären Werte der Qualitäten dar,
welche aus der Untersuchung ermittelt wurden. Dies ist ein Fortschritt gegenüber dem
Grossteil der uns bekannten Forschung, welche sich auf die Klassifizierung der
Qualitäten bezüglich deren Bedeutung für Angebot und Nachfrage beschränkt. Dank
der von uns ermittelten Werte ist es möglich, den Wert der Zeit mit jenem der
Zuverlässigkeit, der Häufigkeit und der Flexibilität zu vergleichen. Dies erlaubt nicht
nur, kritische Qualitäten zu identifizieren, sondern ermöglicht es, verschiedene
Verbesserungsmöglichkeiten und Angebote direkt bewertend zu vergleichen. Die
Resultate erhalten damit eine direkte praktische Relevanz, welche unserer Ansicht
nach das Fehlen von Elastizitäten bezüglich dieser Eigenschaften mehr als kompen-
siert. Die Ermittlung von Elastizitäten war zwar möglich, die ermittelten Werte sind
aber unrealistisch klein, was wir auf die grossen Rabatte zurückführen, welche wir im
Rahmen des Experiments anbieten mussten, um eine Bewertung hyothetischer
Angebote auszulösen.
Gemäss unserer Untersuchung beträgt der Zeitwert für die gesamte Stichprobe CHF
1.15 pro Stunde. Dieser Wert, welcher mit dem anderer Studien vergleichbar ausfällt,
ist etwa halb so gross, wie jener von 1% mehr Lieferungen, die rechtzeitig ankommen
(Zuverlässigkeit). Für diese letztere Verbesserung der Dienstleistung wären die
Verlader bereit, CHF 2.42 mehr zu bezahlen. Der Wert einer Lieferung mehr pro
Monat beträgt im Durchschnitt CHF 1.10. Versuchen wir, diese Werte auf den
transalpinen Kontext anzuwenden, so ergeben sich die folgenden Resultate:

Der Wert
der Eigen-
schaften

Zahlungsbereitschaft für verbesserte Dienstleistungen
Für eine der folgenden
Verbesserungen ist das
Unternehmen zu zahlen
bereit (in CHF):

Strassenverkehr – volle
Wagenladung

28 Tonnen Limite
(15 T. Nettogewicht)

Strassentransport – volle
Wagenladung  Full Load

40 Tonnen Limite
(27 T. Nettogewicht)

1 h kürzere Transportzeit 17.25 31.05
1% mehr Zuverlässigkeit 36.30 65.34
1 h mehr Flexibillität 5.55 9.99
1 Lieferung mehr pro Monat 16.50 29.70

Die Verkürzung der Transportzeit um eine Stunde wäre im Fall eines 28 Tonnen
(brutto) Transportes CHF 414 wert. Im Falle eines 40 Tonnen (brutto) Transportes
erhöht sich dieser Wert auf CHF 745. Die Differenz von CHF 424 gibt eine Idee des
monetären Werts eines vermiedenen Umwegs um die Schweiz aufgrund der 28
Tonnen Limite. Dieser Wert ist vergleichbar mit jenem aus anderen Studien, was für
die Verlässlichkeit unserer Daten spricht.
Wenn wir die verkehrsmittelspezifischen Effekte betrachten, so zeigt sich, dass den
Verladern im Durchschnitt ein Rabatt von CHF 17 pro Nettotonne angeboten werden
müsste, um ihre Frustration mit der gegenwärtigen Qualität des Schienenangebotes zu
kompensieren, und eine Indifferenz zwischen Schienentransporten und anderen
herzustellen.
Die durchgeführten Experimente bestätigen unsere Annahme, dass eine sektorale
Klassifikation der Gütertransporte zur Analyse des Nachfrageverhaltens nicht länger
sinnvoll ist. Während wir keine Evidenz für unterschiedliche Bewertungen nach
Sektoren gefunden haben, zeigte es sich, dass der langfristige Standort- und
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Logistikzusammenhang und der Wert der Güter die Bewertung der Dienstleistungs-
qualitäten signifikant beeinflussen. So ist etwa der Zeitwert doppelt so hoch und der
Wert der Flexibilität gar achtmal grösser als im Durchschnitt, wenn es sich um
Entscheide in einem JIT Kontext handelt. Wir schliessen daraus, dass die Integration
von logistischen Aspekten in die Modellierung des Transportentscheides es erlaubt,
das Verhalten der Verlader zuverlässiger abzubilden. Die räumliche Organisation der
Unternehmen und die daraus folgenden Restriktionen für den Transportvorgang
führen dazu, dass moderne Unternehmen den Dienstleistungsqualitäten und
insbesondere der Zuverlässigkeit und der Flexibilität eine viel höhere Bedeutung
beimessen. Bezüglich der Häufigkeit sind sie oft sogar unwillens, kurzfristig auch nur
kleine Veräderungen zu akzeptieren.
Die separate Analyse der transalpinen Experimente in unserer Stichprobe zeigt, dass
hier die Werte von Zuverlässigkeit und Häufigkeit noch grösser sind als im Durch-
schnitt. Dies kann entweder bedeuten, dass diese Eigenschaften im transalpinen
Zusammenhang wichtiger sind, oder dass diese Eigenschaften einen Schwachpunkt
im Angebot auf transalpinen Relationen darstellen. Auf jeden Fall geben die ge-
schätzten Werte eine genaue Indikation bezüglich der strategischen Bedeutung dieser
zwei Variablen im transalpinen Güterverkehr. Zudem können die Werte, wie auch
jene für die anderen Eigenschaften, in bestehende Güterverkehrsmodelle eingebaut
werden, um so deren Prognosequalität zu verbessern (siehe unten). Es konnte im
transalpinen Güterverkehr keine spezifische Präferenz für ein bestimmtes Verkehrs-
mittel festgestellt werden. Die im Gesamtsample vorhandene Frustration bezüglich
Schienendienstleistungen kann also hier nicht nachgewiesen werden.
Obwohl sich insgesamt gezeigt hat, dass den Logistikeigenschaften (Flexibilität,
Häufigkeit) in unseren Experimenten eine grosse Bedeutung zukommt, hat sich über
alle Stichproben die dominante Bedeutung von Kosten und Transportzeit deutlich
erwiesen. Es scheint deshalb unangebracht, deren Bedeutung zu unterschätzen. Die
Tatsache, dass im Rahmen von modernene Logistikkonzepten Güter auf der Schiene
bzw. der Strasse gelagert werden können bedeutet nicht, dass Kosten und Trans-
portzeit keine wichtigen Entscheidungsvariablen mehr sind. Unsere Untersuchungen
haben im Gegenteil ergeben, dass diese Variablen in einem solchen Zusammenhang
noch an Bedeutung gewinnen.
Weiter haben wir festgestellt, dass Verlader, welche vorallem auf kurzen Distanzen
operieren und dazu hauptsächlich Strassentransporte verwenden, an unseren hypo-
thetischen Offerten signifikant weniger interessiert sind, als Verlader auf langen
Distanzen, welche mit modernen Logistikkonzepten arbeiten. Letztere sind sehr
motiviert, an unseren Experimenten mit hypothetisch verbesserten Alternativen
teilzunehmen, was auf entsprechende Marktpotentiale hinweist.
Die monetären Werte der Dienstleistungsqualitäten im Güterverkehr (Trade-off
zwischen Qualitätsniveau und Preisrabatten) können zu Verbesserung der traditio-
nellen Güterverkehrsmodelle verwendet werden. Da diese Werte analog zum Zeit-
wert sind, können sie auf dieselbe Weise in die Berechnung der generalisierten
Transportkosten eines Verkehrsmodelles eingebaut werden. Dieses Vorgehen ist
Gegenstand einer follow-up Aktivität in Zusammenarbeit mit dem Dienst für
Gesamtverkehrsfragen. Erste Resultate zeigen, dass die Prognosequalität effektiv
verbessert werden kann.
Wenn wir uns nun der Fallstudienevidenz im langfristigen Standort- und Logistik-
zusammenhang zuwenden, so kann als erstes gesagt werden, dass die Resultate
unsere Experimente grösstenteils bestätigt werden, was die Bedetung moderner
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Logistikkonzepte (JIT) für die Transportentscheide betrifft. Es haben sich dazu
allerdings interessante Differenzierungen ergeben. Wenn die verladende Unter-
nehmung selbst JIT anwendet, ist die Häufigkeit die wichtigste Variable. Arbeitet
hingegen der Kunde mit JIT, so kommt die grösste Bedeutung der Zuverlässigkeit zu.
Dies illustriert ein weiteres Mal die Nützlichkeit einer detaillierten Analyse des
Verladerverhaltens. Wenn das Unternehmen die strikten Regeln des JIT selbst
anwendet, so will es vor allem die Häufigkeit der Lieferungen kontrollieren. Liefert
es hingegen an einen Kunden, der seinerseits an enge Zeitschemata gebunden ist, so
ist es haupsächlich auf eine hohe Zuverlässigkeit der Transporte angewiesen. Daraus
kann gefolgert werden, dass eine Marketingstrategie für erfolgreiche Transportdienst-
leistungen ausserordentlich kundenorientiert sein muss, und dass politische
Initiativen, welche spezifische Dienstleistungen (etwa Kombiverkehr) fördern
möchten, das Zielpublikum sehr genau identifizieren sollten.
Dass Verlader, welche auf Bestellung produzieren, der Häufigkeit eine grosse
Bedeutung beimessen, während solche die auf Lager produzieren als wichtigste
Entscheidungsvariable die Transportkosten betrachten, bestätigt allgemeine
Annahmen. Wir schliessen daraus, dass Strategien, welche vorallem auf die Preis-
variable abzielen, ohne den Qualitäten die nötige Bedeutung zuzumessen, Gefahr
laufen, ein sehr spezifisches und unter Umständen nicht sehr zukunftsträchtiges
Marktsegment anzusprechen.
Kombiverkehr wird von den meisten befragten Unternehmen als eine lediglich
theoretisch sinnvolle Lösung ihrer Transportprobleme betrachtet. Es gibt keinen
grundsätzlichen Widerstand gegen diese Lösungen, wie auch die Experimente gezeigt
haben, und häufig äussern die Manager eine grundsätzlich positive Einstellung zu
dieser Verkehrsform. Die Gründe für die geringe Bedeutung des Kombiverkehrs
liegen nicht in allgemeinen Qualitätsnachteilen, sondern im Fehlen konkreter wettbe-
werbsfähiger Angebote in einem bestimmten lokalen Zusammenhang. Das Problem
ist dabei nicht unternehmensspezifisch sondern beruht auf einem Mangel an
Integration einzelner Transporte, welche das Anbieten wettbewerbsfähiger Dienste
überhaupt erst erlauben würde.  Bei den Diskussionen mit den betroffenen Verladern
zeigt sich, dass die Haupthindernis für den Gebrauch beim Schienenlink des
Kombiverkehrs liegt. Die geringen Qualitätsgarantien erlauben vorallem kleineren
Kunden nicht, aufgrund zuverlässiger Transportpläne zu operieren. Zudem fehlt,
gemäss den Interviewten, ein spezialisierter Ansprechpartner im Kombiverkehrs-
bereich. Die Implementation neuer logistischer Konzepte würde aber die
Zusammenarbeit mit einem spezialisierten Anbieter logistischer Angebote bedingen.
Diese Figur fehlt aber gegenwärtig im Kombiverkehrsmarkt weitgehend.
Insgesamt konnte unser Studie bestätigen, dass eine detailliertere Untersuchung des
Nachfrageverhaltens im Güterverkehr nicht nur wünschbar ist, sondern auch
interessante und umsetzbare Resultate produziert. Die meisten interviewten Verlader
bekundeten keinerlei Schwierigkeiten mit dem vorgeschlagenen experimentellen
Design der Befragung. Die Bereitwilligkeit zur Teilnahme an dem Experiment wurde
sowohl durch das grosse Interesse am Thema als auch durch das gewählte Vorgehen
(Ausgehen von einem effektiv durchgeführten Transport) erleichtert. Dadurch war es
möglich, das Güterverkehrsverhalten in einem logistischen Kontext mittels eines
Experiments realistisch abzubilden. Die ermittelten Ergebnisse sind politikrelevant
und können zur Verbesserung der Prognosemodelle nicht zuletzt im transalpinen
Güterverkehr verwendet werden. Die haupsächlichen politischen Implikationen sind
die Förderung der Kundenorientierung und des Qualitätsbewusstseins vor allem bei
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schienengebundenen Güterverkehrsangeboten, und die Ausrichtung der angebotenen
Lösungen auf das Logistikkozept des Kunden. Die politische Umsetzung der
Resultate ist allerdings nicht Gegenstand dieser Studie sondern des Partnerprojekts
der INFRAS (Bericht M9).

Schliesslich kann gesagt werden, dass weitere Forschung in dieser Richtung aus
unserer Sicht wünschbar ist, damit die Resultate auf eine breitere empirische Basis
gestellt werden können. Dabei ist allerdings festzuhalten, dass dank der gewählten
Methode schon relativ wenige Interviews zu recht stabilen Resultaten führen können.
So liegt denn auch der ermittelte Zeitwert vollkommen im Rahmen dessen, was in
anderen Untersuchungen berechnet worden ist. Die Werte der anderen Eigenschaften,
sind denjenigen äusserst ähnlich, welche in der einzigen bestehenden vergleichbaren
Studie vom ITS in Leeds ermittelt wurden. Zukünftige Forschung sollte zudem
versuchen, auch den längerfristigen Kontext in das Experiment zu integrieren.
Je mehr Evidenz zur Nachfrageseite zukünftig zusammengetragen wird, umso nötiger
wird eine systematische Untersuchung von Ökonomie und Politik des
Güterverkehrsangebotes. Ohne eine genau Identifizierung wettbewerbsfähiger Ange-
botsstrategien vor allem im Kombiverkehr wird der transalpine Güterverkehr auch in
Zukunft auf der Strasse stattfinden.
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