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ZUSAMMENFASSUNG

1. WAS IST ENTKOPPLUNG, UND WIE KANN SIE GEMESSEN WERDEN?

In der vorliegenden Forschungsarbeit wird die Entkopplungsthese fiir den Giiter- und Personenver-
kehr in der Schweiz analysiert. Sie befasst sich primdr mit der Entkopplung von Verkehrsleistungen
und Wirtschaftswachstum: Entkopplung zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum wird als Bruch
der Parallelentwicklung zwischen dem wirtschaftlichen Wachstum und den Verkehrsaktivitdten sowie
deren Auswirkungen auf Ressourcen und Umwelt verstanden.

Der Fokus liegt auf der Analyse der strukturellen Faktoren (weniger der technologischen Poten-
ziale), die zu Verkehrs- bzw. Wirtschaftswachstum beitragen.

Das dazu entwickelte Konzept setzt sich aus folgenden Elementen zusammen:

» Drei Entkopplungsebenen und Indikatoren: Entkopplung von Wirtschaftswachstum und
1. Verkehrsnachfrage: Indikator Verkehrsleistung (Personenkilometer resp. Tonnenkilometer) in

Relation zum Bruttoinlandprodukt (BIP),
2. Verkehrsangebot: Indikator Fahrleistung (Fahrzeug resp. Zugskilometer) in Relation zum BIP,
3. Umweltauswirkung: Indikator Umweltbelastung des Verkehrs (wie CO,, NOy, PM10-Emissionen)
in Relation zum BIP.
Der interessanteste Analysegegenstand ist dabei die erste Entkopplungsebene (Verkehrsnachfrage
und Wirtschaftswachstum), weil hier wirtschaftsstrukturelle Elemente zu analysieren sind.

» Zwei Betrachtungsweisen: Absolute Entkopplung (Abnehmender Verkehr bei zunehmendem Wirt-
schaftswachstum) und relative Entkopplung (schwicher wachsender Verkehr in Relation zum Wirt-
schaftswachstum).

» Drei Ebenen fiir die Definition von Indikatoren (National, Branchen- bzw. sektorspezifisch), jeweils
fiir Giiter- und Personenverkehr.

» Fiinf zentrale Gruppen von Wirkungsketten und Einflussfaktoren. Sie beinhalten ein ganzes Biindel
von wichtigen Wirkungsketten und Einflussfaktoren, die den Zusammenhang zwischen Wirtschafts-
und Verkehrsentwicklung beeinflussen:

1. Personenverkehr und Wirtschaft: Primdrwirkungen Verkehr-Wirtschaft;

2. Giiterverkehr und Wirtschaft: Primarwirkungen Verkehr-Wirtschaft;

3. Verkehr und Wirtschaft: Reaktionen aufgrund Policy-Response auf Liberalisierung und Globali-
sierung;

4. Einkommenseffekte im Verkehr: Induzierte Effekte im Personenverkehr;
Verkehr und Raum: Induzierte Effekte im Personen- und Giiterverkehr.

Fiir die Messung des Grades der Entkopplung spielt die Verfiigharkeit der Wirtschafts- und Verkehrs-
statistik eine entscheidende Rolle. Nur wenn diese Statistiken dieselbe Systemabgrenzung aufweisen,
kann das Konzept auch empirisch umgesetzt werden. Dies ist in der Regel auf der nationalen (gemadss
Territorialprinzip) und auf einer betrieblichen Ebene der Fall. Bei beiden Ebenen ist aber die System-
abgrenzung interpretationshediirftig. Die grenziiberschreitenden Entwicklungen und inshesondere der
Strukturwandel in der nationalen Wirtschaft konnen einen grossen Einfluss auf den Grad der (Ent)
kopplung aufweisen. Eine rein nationale Sicht zur Messung eines Entkopplungsindikators geniigt
deshalb in einer zunehmend globalisierten Wirtschaft je langer je weniger. Hilfreich wdre eine paral-
lel vorgenommene differenzierte Betrachtung von verschiedenen Vergleichsebenen, z.B. betrieblich,
territorial national, international.
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2. WO STEHT DIE SCHWEIZ BEZUGLICH ENTKOPPLUNG?

» Die Schweiz zeichnet sich - im Vergleich zum Ausland - durch eine niedrige Transportintensitat
aus. Die Griinde dafiir sind in der starken Ausrichtung der Wirtschaft auf den Dienstleistungssektor
und im Charakter der Schweiz als kleine offene Volkswirtschaft mit giinstiger Siedlungsstruktur zu
suchen. Die Giiterverkehrsentwicklung der letzten Dekaden deutet u.a. auf einen Export des Giiter-
verkehrs hin. Es ist jedoch davon auszugehen, dass der Transitgiiterverkehr in Zukunft ein starkes
Wachstum erfdahrt und an Bedeutung gegeniiber dem Binnenverkehr gewinnen wird.

» Eine Entkopplung der Fahrzeugkilometer von der Entwicklung des BIP im schweren Strassengiiter-
verkehr hat - nach langen Jahren der Kopplung - seit der Einfithrung der leistungsabhdngigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) ab 2001 eingesetzt.

» Die Schweiz verfiigt iiber eine sehr dichtes Netz des 6ffentlichen Verkehrs. In Kombination mit
einer intensiven Siedlungsentwicklung in die Flache und der Einkommensentwicklung ist eine
Kopplung von Personenverkehr und Wirtschaftswachstum zu beobachten. In Zukunft diirften sich
diesbeziiglich Sattigungstendenzen ergeben, was zu einer Entkopplung beitrédgt.

» Eine absolute Entkopplung zwischen Verkehr und Wirtschaft kann nur fiir einzelne Luftschadstoffe
(NOy und Partikel) festgestellt werden. Sie wurde durch bessere Motorentechnologie und Abgasvor-
schriften herbeigefiihrt.

Die folgende Figur zeigt den Grad der (Ent-)kopplung fiir die erste und zweite Ebene im Personen-
und Giiterverkehr der Schweiz.

VERANDERUNG VON WICHTIGEN ENTKOPPLUNGSINDIKATOREN

Index (Basis 1970)
150%

125%

100% —_——— = _—

75%

50%
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©INFRAS

Figur 1 Eine Abnahme des Indikators bedeutet eine Entkopplung (relativ oder absolut)
SNF: Schwere Nutzfahrzeuge (s. auch Glossar).

Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse fiir die einzelnen Fahrzeugkategorien im Strassenverkehr
(Zeitrdume bis 2000, und ab 2000 bis 2030). Gemdss den giiltigen Prognosen fiir die Schweiz ist in
Zukunft mit Entkopplungstrends auf der zweiten (v.a. Fahrzeugkilometer Strasse) und der dritten
Ebene (v.a. Emissionen des Strassenverkehrs) zu rechnen. Diese positive Entwicklung ist dann zu
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erwarten, wenn sich die Sattigungstendenzen (z.B. Zweitwagen, Siedlungsentwicklung) bestdtigen

und die verschiedenen Effizienzpotenziale (Senkung des spezifischen Treibstoffverbrauchs) auch

umgesetzt werden konnen.

ENTKOPPLUNG ZWISCHEN DEM STRASSENVERKEHR UND WIRTSCHAFT IN DER SCHWEIZ

erneute Kopplung ab 1995 bei den schweren Nutz-
fahrzeugen; Kopplung bis 2015 prognostiziert

Ebene Art der Entkopplung und Zeitabschnitt Bemerkung
Strassengiiterverkehr
1. Ebene: Tkm Alle Modi: relative Entkopplung ab 1985 bis 1995; Strassengiiterverkehr gepragt durch

Schwere Nutzfahrzeuge;
Negative Entkopplung leichte Nutzfahr-
zeuge in der Vergangenheit

2. Ebene: Fzgkm

SNF: relativ ab 2000 und fiir Prognose
LNF: relativ ab 2010 (Prognose)

Starker Anstieg der Fzgkm bis 2010 bei
LNF dann abflachend; Anstieg weniger
stark bei SNF

3. Ebene: NOy

SNF: relativ ab 1980, absolut ab 2000
LNF: relativ ab 1980, absolut ab 1990

Katalysator und Motorentechnologie

3. Ebene: PM10

SNF: absolut ab 1980
LNF: relativ ab 1980, absolut ab 1990

Katalysator und Motorentechnologie

3. Ebene: CO

2

SNF: relativ ab 1980 bis 2003; Kopplung bis 2015
prognostiziert
LNF: keine, relativ ab 2010 prognostiziert

Stetiger Anstieg der CO,-Emissionen bis
2030 bei LNF und SNF

Strassenpersonenverkehr

1. Ebene: Pkm

Alle Modi: Keine Entkopplung bisher, relativ ab 2005
prognostiziert

Strassenpersonenverkehr gepragt durch
PW; Entkopplung dank Sattigungsten-
denzen

2. Ebene: Fzgkm

PW: keine Entkopplung bisher, relativ ab 2005 prog-
nostiziert
Bus: relativ ab 1995 und fiir Prognose

Kontinuierlicher Anstieg der Fzgkm bis
2030 bei PW

3. Ebene: NOy

PW: absolut ab 1985
Bus: absolut ab 1995

Katalysator und Motorentechnologie

3. Ebene: PM10

PW: absolut ab 1980
Bus: absolut ab 1980

Katalysator und Motorentechnologie

3. Ebene: CO,

PW: relativ ab 1995
Bus: relativ ab 1995

Stetiger Anstieg der C0,-Emissionen bis
2030 bei PW, Fahrzeugpark mit hoherer
Treibstoffeffizienz.

Tabelle 1 Uberblick iiber die Entwicklung und mogliche Entkopplungstendenzen.

SNF: Schwere Nutzfahrzeuge, LKW; LNF: Leichte Nutzfahrzeuge; Lieferwagen.

3. WELCHE STRATEGIEN SIND ERFOLGSVERSPRECHEND?

Die Komplexitdt der Thematik bringt es mit sich, dass es eine Vielzahl von Strategien zur Entkopp-

lung gibt. Es sind grundsdtzlich alle Massnahmen aus Verkehrs-, Wirtschafts- und Raumordnungspoli-
tik, die zu einer Erh6hung des Wirtschaftswachstums bzw. zu einer Dampfung der Verkehrsnachfrage
beitragen. Deshalb ist es sinnvoll, Schwerpunkte zu setzen. Die Studie hat acht Entkopplungsstrate-
gien identifiziert:

1. Umsetzung Verursacherprinzip im Verkehrsbhereich mittels preislicher Massnahmen

Preisliche Massnahmen wirken auf allen Entkopplungsebenen und sind deshalb sehr geeignet als
Entkopplungsinstrument. Zentral ist dabei das Postulat der Kostenwahrheit. Jeder Benutzer des Ver-
kehrssystems soll genau das bezahlen, was er benutzt, inklusive der externen Kosten durch Umwelt-
verschmutzung und Larmbelastung. Treibstoffpreise sollten die gesamten Kosten reflektieren, Road
Pricing v.a. in verstopften, stddtischen Regionen kann zur Steigerung der Verkehrseffizienz und zur
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Umlagerung auf andere Verkehrsmittel beitragen. Ein wichtiger Schritt in Richtung der Kostenwahr-
heit sind Gebiihren- oder Besteuerungssysteme, wie sie mit der distanzabhdngigen und emissionsbe-
zogenen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) in der Schweiz eingefiihrt worden sind. Defizite sind diesbe-
ziiglich insbesondere im internationalen Verkehr zu verzeichnen (weltweiter Luftverkehr, weltweiter
Gliterverkehr).

2. Zweckmadssige Nutzung von Informations- und Kommunikationstechnologien zur Verkehrsver-
meidung

Durch Telearbeit, Telearbeitszentren, Video- und Telefonkonferenzen, Teleschulen, elektronischen
Handel und elektronische Heim-Unterhaltung kann die Nachfrage nach Personenverkehr reduziert
werden. Im Zentrum stehen sowohl staatliche Aktivitdten als auch Unternehmensstrategien. Diese
Massnahmen entfalten allerdings nur dann eine entkoppelnde Wirkung, wenn die Produktivitdtsge-
winne nicht durch Mehrnachfrage nach Verkehrsleistungen neutralisiert werden. Deshalb trdgt diese
Stossrichtung nur im Zusammenhang mit der oben skizzierten Preisstrategie zur Entkopplung bei.

3. Entmaterialisierung der Wirtschaft

Materialintensive Produkte kénnen substituiert werden durch Dienstleistungen, welche denselben
Zweck erfiillen. Hersteller von Produkten sollen Anreize erhalten, eine lange Haltbarkeit ihrer Pro-
dukte zu garantieren. Durch eine Miniaturisierung der Produkte soll deren Materialintensitdt abneh-
men. Aus der Optik der Schweiz bzw. der westeuropdischen Linder betrachtet ist dabei der Struktur-
wandel hin zu einer Dienstleistungsgesellschaft bzw. Industrie-Spezialitdtenproduktion (z.B. Nano-
technologie) ein interessanter Ansatz. Gleichzeitig ist diese Stossrichtung aber auch in ihrem globa-
len Kontext zu sehen. Ein Teil der Strategie fiihrt zu Auslagerung von materialintensiver Produktion
in Gebiete mit wirtschaftlichem Nachholbedarf.

4. Verdichtung nach innen und dezentrale Konzentration

Verdichtete Rdume haben ein grosseres Potenzial fiir kurze Wege und fiir Langsamverkehr und den
offentlichen Verkehr. Eine aktive Raumordnungspolitik kann eine Verdichtung von Agglomerationen
nach innen unterstiitzen, gleichzeitig die Konzentration der Siedlungstatigkeit auf Zentren férdern
und eine weitere Zersiedelung verhindern. Ein Ankniipfungspunkt ist die aktuelle Raumordnungspoli-
tik des Bundes mit den Agglomerationen, die eine Verdichtung nach innen und damit eine Verkiir-
zung der Personenverkehrsdistanzen (Pendlerwege, Einkaufswege zu Einkaufszentren, Freizeitange-
bote) ermdglichen soll. Gleichzeitig ist es aber auch wichtig, dass mit geeigneten Massnahmen die
Dynamik ausserhalb der Agglomerationen gebremst wird.

5. Veranderung der Produktionsprozesse in raumlicher Hinsicht

Durch die Forderung von regionalen Absatzmadrkten, eine Stdrkung regionaler Produktions- und Dist-
ributionsnetzwerke und eine ,Glokalisierung” grosser Firmen soll die Nachfrage nach Giitertransport
reduziert werden. Diese Strategie hat auch eine starke raumordnungspolitische Komponente, indem
die Raumplanung die entsprechenden Voraussetzungen schaffen soll. Gleichzeitig sind die Anreize fiir
die Realisierung einer solchen Stossrichtung nur dann hoch, wenn gleichzeitig das Verursacherprinzip
bei den Verkehrspreisen umgesetzt wird. So kdnnen auch die Unternehmerstrategien (v.a. im Logis-
tikbereich) auf eine Konzentration der Produktions- und Lagerprozesse ausgerichtet werden.

6. Informationstechnologien zur besseren Organisation von Verkehr

Mittels verbessertem Mobilitditsmanagements kann der Verkehr effizienter gesteuert werden, was den
Fahrzeugeinsatz optimiert, Routen minimiert und die Auslastung steigert. Ankniipfungspunkte sind
moderne Informationssysteme sowie Verkehrs- und Betriebsleittechnik fiir alle Verkehrsmittel. Durch
den Einsatz von Informationstechnologien, Verkehrsbeeinflussungssystemen und Frachtenborsen
kann auch die Logistik beim Giitertransport verbessert werden, was wiederum zu einer besseren und
effizienteren Organisation und damit zu weniger Fahrzeugkilometern im Giiterverkehr fiihrt.
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7. Neue Mobilitatsformen im Personenverkehr

Im Zentrum stehen neue Eigentiimer- und Nutzugsmodelle im Personenverkehr (z.B. Car Sharing),
neue Modelle der Fahrzeugnutzung (Car Pooling), integrale Mobilitdtsangebote im 6ffentlichen Ver-
kehr unter Einbezug der gesamten Transportkette und betrieblichem Mobilitdtsmanagement. Eine
Forderung von solchen Formen erhoht das Potenzial von autofreien Haushalten, OV-orientierten Be-
trieben und fiihrt zu einer Entkopplung inshesondere des Wachstums des Freizeitverkehrs vom Wirt-
schaftswachstum.

8. Aktive Massnahmen zur Verinderung der Einstellung der Menschen gegeniiber ihrer Mobilitit
und ihres Verkehrsverhaltens

Diese letzte Strategie umfasst alle Massnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens mit soge-
nannten Soft-Policy-Massnahmen (Information, Labelling, Benchmarking fiir Verkehrsmittel, Waren-
deklaration, Freizeitaktivitdten) und finanziellen Anreizen (wie zum Beispiel Anreize fiir die Benut-
zung von alternativen Verkehrsmitteln oder Mobilitdtsformen). Diese Strategie stellt - dhnlich wie
die erste Strategie - eine wichtige flankierende Massnahme zur Bremsung des Verkehrswachstums
und zur Senkung der Umweltbelastung dar.

Die acht identifizierten Entkopplungsstrategien weisen unterschiedliche Entkopplungspotenziale auf.

Am grossten sind die Potenziale dann, wenn sowohl die Verkehrsleistung geddmpft als auch das Wirt-

schaftswachstum positiv beeinflusst werden kann. Dazu ist eine Strategie notwendig, die sowohl auf

der Nachfrageseite (,Pull’) wie auch auf der Angebotsseite (,Push’) ankniipft. Die Kombination einer
aktiven Preisstrategie und Raumordnungspolitik (Pull) gekoppelt mit ,Push’-Massnahmen im Bereich
von Mobilitdtsmanagement und zur Forderung innovativer Verkehrsformen diirfte dabei am erfolgs-
versprechendsten sein. Dies gilt insbesondere fiir die nationale Ebene. Das Entkopplungskonzept

unterstiitzt deshalb eine Agglomerationsstrategie (Verdichtung nach innen) und eine Preisstrategie

(Nachfrageorientierte Massnahmen wie Parkraummanagement oder Road Pricing) zur Umsetzung der

Kostenwahrheit sowie Strategien zur Férderung innovativer Mobilitdtsformen.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs nicht als
eigentliche Entkopplungsmassnahme auftaucht. Das heisst nicht, dass der 6ffentliche Verkehr (vor
allem in Agglomerationen) nicht zu einer Entkopplung von Strassenverkehr und Wirtschaftswachstum
beitragen kann. Der dffentliche Verkehr ist aber in diesem Zusammenhang vor allem ein (umwelt-
freundlicheres und raumsparendes) Substitut. Einen echten Beitrag zur Entkopplung leistet der 6f-
fentliche Verkehr nur dann, wenn das Verkehrsvolumen insgesamt tatsdchlich reduziert werden kann.
Generell zeigt sich bei der Beurteilung der Strategien: Entkopplung ldsst sich auf der zweiten und
dritten Ebene einfacher erzielen als auf der ersten Ebene. Dadurch kénnen auch entsprechende
Schwerpunkte gebildet werden:

» Eine Weiterfiihrung der Umweltpolitik (vor allem hinsichtlich C0,) ist wichtig und erfolgsverspre-
chend fiir die Entkopplung von Umweltbelastungen des Verkehrs und Wirtschaftswachstum.

» Eine weitere Liberalisierung der Verkehrstrdger sollte vor allem auf die Effizienzsteigerung abzielen.
Dabei gehen Liberalisierung (Offnung von Transportméirkten mit Wettbewerb) und Re-Regulierung
(Vorschriften sowie preisliche Anreize zur Steigerung der Produktivitdt) Hand in Hand.

» Massnahmen zu einer Entkopplung auf der ersten Ebene konnen vor allem bei professionellen
Transportanbietern und Nachfragern (internationaler Dienstleistungssektor, Giiterverkehr) angesie-
delt werden. Sie haben aus Kostengriinden ein Interesse daran, den durch die Globalisierung ent-
stehenden Verkehrsaufwand in Grenzen zu halten.

INFRAS/IRE | Mdrz 2006 | ZUSAMMENFASSUNG



12|

4. FUNF FALLSTUDIEN ZUR VERTIEFUNG

Anhand von fiinf Fallstudien wird aufgezeigt, wie das entwickelte Entkopplungskonzept fiir verschie-
dene Bereiche konkretisiert werden kann.! . Die Fallstudien liefern wichtige Erkenntnisse beziiglich
der einzelnen Elemente des Entkopplungskonzepts und zeigen die Chancen von Policy-Ansdtzen auf
den einzelnen Ebenen auf.

Fallstudie 1: Veranderung der Giiterstrome in der regionalen Stahlindustrie im Tessin

Die erste Fallstudie untersucht die Wirkungen des Strukturwandels in der Stahlindustrie - die
Schliessung des Monteforno-Werks im Tessin - auf das Verkehrsvolumen. Die quantitative Analyse
von alpenquerenden Verkehrsdaten zeigt fiir die nationale Ebene eine deutliche relative Entkopp-
lungswirkung auf, hinter der die technologische Entwicklung sowie der internationale Wetthewerbs-
druck als Driving Forces stehen. Als Entkopplungsstrategien ergeben sich betriebswirtschaftliche
Rationalisierung, regionale Forderstrategien und transportpolitische Massnahmen (Verlagerungsmass-
nahmen im alpenquerenden Verkehr). Die Fallstudie zeigt auch auf, wie der Strukturwandel zu einem
Export von Verkehrsvolumina fithren kann.

Fallstudie 2: Logistik und grenziiberschreitende Giiterstrome

Am Beispiel der italienischen Mode- und Luxusgiiterindustrie und der Drehscheibe dieser Branche im
Tessin nimmt diese Fallstudie die Bedeutung der Logistik-Organisation fiir die Entkopplung unter die
Lupe. Wahrend sich die Wertschopfung der Transport- und Logistikunternehmen im Tessin positiv
entwickelt hat, hat die Verkehrsleistung in der Mode- und Luxusgiiterbranche kaum zugenommen.
Die relative Entkopplungswirkung wird inshesondere durch héherwertige Leistungen im Bereich der
warenbezogenen Logistik (Verpacken, Etikettieren, usw.) getragen. Als weitere Strategien stehen die
Forderung des regionalen Wirtschaftsstandorts sowie Informationstechnologien zur besseren Organi-
sation des Verkehrs im Vordergrund.

Fallstudie 3: Geschiftsverkehr im Dienstleistungssektor

Die dritte Fallstudie widmet sich der Untersuchung von Entkopplungswirkungen bei vier global ope-
rierenden Schweizer Finanzdienstleistern. Die Wertschopfungs- und Flugverkehrsdaten dieser Unter-
nehmen weisen eine durch die Globalisierung getragene Kopplung auf, wobei sich in den letzten
Jahren leichte Entkopplungswirkungen dank Rationalisierung andeuten. Bereits angewandte und
forderungswiirdige Entkopplungsstrategien sind moderne Kommunikationstechnologien (Video-
Conferencing), die Sensibilisierung der Mitarbeiter und die Kompensation der verursachten Verkehrs-
leistung durch CO,-Permit-Modelle (z.B. Kauf von Klimazertifikaten), in der Regel im Rahmen des
betrieblichen Umweltmanagements.

Fallstudie 4: E-Commerce versus konventionelles Einkaufsverhalten

Das Beispiel des E-Commerce bei der Coop verdeutlicht das Entkopplungspotenzial durch die Virtuali-
sierung der Wirtschaft. Zur Nutzung dieses Potenzials stehen Massnahmen zur Férderung der Nutzung
des E-Commerce durch die Verbraucher im Vordergrund. E-Commerce ist gleichzeitig ein Beispiel fiir
die zentrale Stellung einer effizienten Logistik im Entkopplungsprozess, denn die Verkehrsleistung
reduziert sich mit der vermehrten Biindelung von Auslieferungen.

Fallstudie 5: Freizeitverkehr zu Wintersportdestinationen

Die fiinfte Fallstudie untersucht am Beispiel des Wintersportortes Engelberg die Moglichkeiten, der -
stark durch den Tagestourismus getragenen - hohen Verkehrsintensitdt im Freizeitverkehr entgegen-
zuwirken. Eine Entkopplung ldsst sich in diesem Sektor bisher nicht klar identifizieren. Die Fallstudie
zeigt jedoch auf, dass zum einen privatwirtschaftliche Anreize bestehen, die Aufenthaltsdauer im

1 Die Fallstudien beleuchten verschiedene Aspekte des Entkopplungskonzepts und konzentrieren sich auf Bereiche, in
denen noch wenig Grundlagen vorliegen.
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Ferienort zu erhdhen und zum anderen Entkopplungsstrategien am Ausbau zeitsparender 6ffentlicher
Verkehrsmittel sowie an begiinstigenden Rahmenbedingungen fiir Gaste mit langerer Aufenthaltsdau-
er ansetzen konnen.

Als Gesamtfazit ldsst sich folgendes festhalten:

» Es ist auf Fallstudienebene relativ schwierig, prazise Aussagen zum Entkopplungsindikator zu ma-
chen. In der Regel fehlen quantitative Grundlagen zu Verkehrsleistungen. Als Indikatoren kénnen
Proxygrossen dienen, die die Verkehrsaktivitdten widerspiegeln und in Relation zu Umsatzzahlen
gesetzt werden.

» Es hat lediglich in den beiden Fillen ,Monteforno” sowie ,E-Commerce’ eine Entkopplung in Form
einer Abnahme der Transportintensitédt stattgefunden. In den anderen Fdllen ist die Entkopplungs-
wirkung iiber die Zunahme der Wertschopfung erfolgt. Diese Erkenntnisse verdeutlichen die Schwie-
rigkeit einer absoluten Entkopplung auf der ersten Ebene.

» Als Driving Forces der Transportintensitdt wirken hdufig exogene Faktoren wie die Globalisierung,
Wettbewerbsdruck oder Freizeitmuster. Die Fallstudien haben jedoch auch einen starken Einfluss
endogener Faktoren wie bspw. Kostenreduktion oder Umsatzinteressen der Unternehmen aufge-
zeigt.

Die Fallbeispiele haben dariiber hinaus sichtbar gemacht, dass sich grundsétzlich zwei Ankniipfpunk-

te bei der Forderung der Entkopplung verfolgen lassen:

» Individuelle Motive und Anreize der Wirtschaftsakteure (direkte und indirekte Kosten des Ver-
kehrs, Imageanreize, Wertschopfungsmotive, etc.) bieten endogenes Entkopplungspotenzial.

» Staatliche Rahmenbedingungen (Abgabensysteme, Fahrverbote, Parkplatzregelungen) konnen in
einigen Bereichen zur Lenkung von bestehendem Entkopplungspotenzial genutzt werden. Als in
Frage kommende Grossen haben sich in den Fallstudien wiederkehrend die Verkehrspolitik, Raum-
planungspolitik und die Wettbewerbspolitik herausgestellt.

5. WAS KANN DER ANSATZ LEISTEN?

Die Analysen haben deutlich gemacht, dass der Reiz des Entkopplungskonzepts im 6konomischen
Gedankengut des Ansatzes liegt. Anders als andere Indikatoren stellen die Entkopplungsindikatoren
den Zusammenhang zwischen Wirtschaft (Wachstum) und Verkehr (Inputgrosse) bzw. Kosten und
Nutzen her. Diese Stdrke widerspiegelt inshesondere der Erkldarungsgehalt des Entkopplungskonzepts
im Giiterverkehr, wo der Zusammenhang zwischen Verkehr und Wirtschaft offensichtlich ist. Im Per-
sonenverkehr, wo der Zusammenhang zwischen Bruttoinlandprodukt und Verkehrsnachfrage weniger
direkt ist (insbesondere im Freizeitverkehr, wo der Verkehr auch einen Selbstzweck darstellen kann),
ist entsprechend auch die Interpretation schwieriger.

Fiir eine Weiterentwicklung des Konzepts ist es deshalb sinnvoll, verschiedene Systemebenen (regio-
nale und sachliche Differenzierung), und verschiedene Einflussfaktoren (endogen, exogen bzw. be-
einflussbar, nicht beeinflussbar) zu unterscheiden.

Im Vordergrund stehen dazu

» eine Weiterentwicklung der Verkehrsstatistik, die es erlaubt, das Territorialprinzip auszudehnen
und auch die mit der Schweiz verkniipften internationalen Giiter- und Personenstréme (Import-
Exportverkehr und Transitverkehr mit auslandischen Transportanteilen) optimal zu erfassen. Mit
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einer internationalen Ergdnzung der nationalen Verkehrsstatistik konnen die Ursachen fiir die Ent-
kopplung in der Schweiz periodisch erortert werden;

» eine vertiefte vergleichende Analyse mit anderen Landern, um die verschiedenen strukturellen
Faktoren und deren Entwicklung miteinander vergleichen und so einen vertieften Einblick in die
Wirkungsweise der entscheidenden Einflussfaktoren erhalten zu konnen.
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RESUME

1. QU’EST-CE QUE LE DECOUPLAGE ET COMMENT PEUT-IL ETRE MESURE?

Dans le présent travail de recherche, la thése du découplage est analysée pour le trafic marchandises
et le trafic voyageurs en Suisse. L'étude se penche principalement sur le découplage entre prestations
de transport et croissance économique: le découplage entre croissance économique et augmentation
du trafic doit étre compris comme une rupture de I'évolution paralléle entre la croissance économique
et les activités de transport ainsi que leurs impacts sur les ressources et l'environnement.

Cette recherche est focalisée sur l'analyse des facteurs structurels (et moins sur les potentiels
technologiques) qui contribuent a l'augmentation du trafic et, respectivement, a la croissance éco-
nomique.

Le concept développé a cet effet se compose des éléments suivants:
» Trois niveaux de découplage et indicateurs: découplage entre croissance économique et
1. demande de transport: indicateur prestation de trafic (voyageur-kilomeétre, respectivement
tonne-kilomeétre) par rapport au produit intérieur brut (PIB),

2. offre de transport: indicateur prestation kilométrique (véhicule-kilométre, resp. train-kilométre)
par rapport au PIB,

3. impact environnemental: indicateur pollution de l'environnement due au trafic (par exemple
émissions de CO,, NOx, PM10) par rapport au PIB.

L'objet d’analyse le plus intéressant est ici le premier niveau de découplage (demande de transport et

croissance économique) du fait qu'il implique l'examen d’éléments de structure économique.

» Deux perspectives: découplage absolu (diminution du trafic lors d'une hausse de la croissance éco-
nomique) et découplage relatif (baisse de l'augmentation du trafic par rapport a la croissance éco-
nomique).

» Trois niveaux de définition d'indicateurs (national, spécifique a la branche, spécifique au secteur)
pour le trafic marchandises et le trafic voyageurs.

» Cing principaux groupes d'interactions et de facteurs d'influence. Ceux-ci englobent toute une série
d’interactions et d'importants facteurs d'influence qui ont un impact sur le rapport entre le déve-
loppement économique et l'évolution du trafic.

1. Trafic voyageurs et économie: effets primaires trafic-économie;

2. Trafic marchandises et économie: effets primaires trafic-économie;

3. Trafic et économie: réactions fondées sur la réponse politique a la libéralisation et a la globalisa-
tion;

4, Effets de revenu dans le domaine du trafic: effets induits dans le trafic voyageurs;

5. Trafic et espace: effets induits dans le trafic voyageurs et marchandises.

L'existence de statistiques économiques et de trafic joue un réle essentiel pour la mesure du degré de
découplage. A condition que ces statistiques présentent la méme délimitation de systéme, le concept
peut aussi étre mis en ceuvre de facon empirique. Ceci est généralement le cas au niveau national
(selon le principe territorial) et au niveau des entreprise. Pour ces deux niveaug, il convient toutefois
d'interpréter la délimitation du systéme. Les évolutions au-dela des frontiéres et en particulier le
changement structurel de l'économie nationale peuvent en effet avoir une grande influence sur le
degré de (dé-) couplage. Dans le contexte d'une économie de plus en plus largement globalisée, il ne
suffit plus d’avoir une vision exclusivement nationale pour la mesure d'un indicateur de découplage.
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Une considération parallele différentiée de divers niveaux de comparaison - par exemple au niveau
des entreprises, du territoire national et au niveau international - serait d'un grand secours.

2. QUELLE EST LA SITUATION DE LA SUISSE EN MATIERE DE DECOUPLAGE?

» En comparaison avec l'étranger, la Suisse se caractérise par une faible intensité de transport. On
peut en chercher les raisons dans la forte orientation de 'économie sur le secteur des services ainsi
que dans le caractére méme de la Suisse comme petite économie nationale dotée d'une structure
urbanistique avantageuse. L'évolution du trafic marchandises des derniéres décennies dévoile, entre
autres, une exportation de ce trafic. On peut cependant s'attendre a ce que le trafic marchandises
de transit soit soumis a l'avenir a une forte croissance et gagne de l'importance par rapport au tra-
fic intérieur.

» Un découplage entre les véhicules-kilomeétres et I'évolution du PIB dans le domaine du trafic routier
lourd des marchandises s’est instauré dés 2001 - aprés de longues années de couplage - a la suite
de lintroduction de la Redevance sur le trafic de poids lourds liée aux prestations (RPLP).

» La Suisse dispose d'un réseau de transports publics trés dense. Parallélement a un développement
intensif des agglomérations a lUintérieur de leur périmeétre et a l'évolution des revenus, on peut ob-
server un couplage du trafic voyageurs et de la croissance économique. Des tendances de saturation
devraient se dessiner a l'avenir, ce qui contribue a un découplage.

» Un découplage absolu entre trafic et économie ne peut étre constaté que pour certains polluants
atmosphériques (NOx et particules). Celui-ci s’est instauré grace a l'amélioration de la technologie
des moteurs et a des prescriptions sur les émissions de gaz d’échappement.

La figure suivante montre le degré de (dé-) couplage pour le premier et le deuxiéme niveau dans le
trafic voyageurs et marchandises en Suisse.

MODIFICATION D'IMPORTANTS INDICATEURS DE DECOUPLAGE

Index (base 1970)
150% ‘

125% 1

100%

75% —_——

50%

25%

D E— Prévisions ——
0% | | | | |
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

voy.-km/PIB (TP/TIM/TL) tkm/PIB (route et rail)

CINFRAS véh.-km voiture particuliére/PIB === ==ygh.-km Vulrd/PIB

Figure 2 Une diminution de l'indicateur imdique un découplage (relatif ou absolu)
VULlrd: véhicules utilitaires lourds (cf. glossaire).

INFRAS/IRE | Mirz 2006 | RESUME



|17

Le tableau suivant montre les résultats pour les différentes catégories de véhicules dans le trafic
routier (périodes jusqu'a 2000, et de 2000 a 2030). Selon les pronostics valables pour la Suisse, on
s'attend a l'avenir a des tendances de découplage au deuxiéme (en particulier pour les véhicules-
kilometres sur la route) et au troisiéme niveau (en particulier pour les émissions dues au trafic rou-
tier). Cette évolution positive s'instaurera lorsque les tendances de saturation (p. ex. deuxiéme voi-
ture, développement des agglomérations) se confirmeront et que les divers potentiels d'efficacité
(diminution de la consommation du carburant spécifique) pourront étre mis en ceuvre.

DECOUPLAGE ENTRE LE TRAFIC ROUTIER ET L'ECONOMIE EN SUISSE

Niveau Type de découplage et période Remarque

Transport routier des marchandises

1% niveau: tkm Tous les modes: découplage relatif a partir de la Transport routier des marchandises
période 1985-1995; nouveau couplage dés 1995 pour | caractérisé par le trafic de véhicules
les véhicules utilitaires lourds; couplage pronostiqué utilitaires lourds.

jusqu'a 2015 Découplage négatif des véhicules utili-
taires légers dans le passé
2°niveau: véh.-km VULrd: relatif dés 2000 et dans le pronostic Forte augmentation des véh.-km jus-
VUlég: relatif dés 2010 (pronostic) qu’en 2010 pour les LNF puis stabilisa-
tion; augmentation moindre pour les
SNF
3°niveau: NOx VUlrd: relatif dés 1980, absolu dés 2000 Catalyseur et technologie des moteurs
VUlég: relatif dés 1980, absolu dés 1990
3°niveau: PM10 VULlrd: absolu dés 1980 Catalyseur et technologie des moteurs
VUlég: relatif dés 1980, absolu dés 1990
3°niveau: CO, VULrd: relatif dés la période 1980-2003; couplage Augmentation permanente des émis-
pronostiqué jusqu'en 2015 sions de CO, jusqu’en 2030 pour les LNF
VUlég: aucun, découplage relatif pronostiqué dés et les SNF
2010
Transport routier des voyageurs
1%niveau: voy.-km Tous les modes: pas de découplage jusqu’a présent, Transport routier des voyageurs caracté-
relatif pronostiqué dés 2005 risé par les voitures particuliéres; dé-
couplage grace aux tendances de satu-
ration
2°niveau: véh.-km Voitures particuliéres: pas de découplage jusqua Augmentation continue des véh.-km
présent, relatif pronostiqué dés 2005 jusqu’en 2030 pour les voitures particu-
Bus: relatif dés 1995 et dans le pronostic lieres
3°niveau: NOx Voitures particuliéres: absolu dés 1985 Catalyseur et technologie des moteurs
Bus: absolu dés 1995
3° niveau: PM10 Voitures particuliéres: absolu dés 1980 Catalyseur et technologie des moteurs
Bus: absolu dés 1980
3° niveau: CO, Voitures particuliéres: relatif dés 1995 Augmentation permanente des émis-
Bus: relatif dés 1995 sions de CO, jusqu’en 2030 pour les

voitures particuliéres, parc de véhicules
se caractérisant par une plus grande
efficacité du carburant.

Tableau 2 Vue d’ensemble de U'évolution et tendances de découplage probables.
VULlrd: véhicules utilitaires lourds, poids lourds; VUlég: véhicules utilitaires légers; voitures et camionnettes de livrai-
son.

3. QUELLES SONT LES STRATEGIES LES PLUS PROMETTEUSES?

La complexité de la thématique implique Uexistence d'une multitude de stratégies de découplage.
Celles-ci comprennent en principe toutes les mesures dans le domaine de la politique des transports,
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de la politique économique et de la politique d’'aménagement du territoire qui contribuent a une
augmentation de la croissance économique et respectivement a une diminution progressive de la
demande de trafic. Il est donc judicieux de définir des priorités. Huit stratégies de découplage ont
été identifiées dans 1'étude:

1. Application du principe du pollueur-payeur dans le domaine des transports au moyen
d’incitations d’ordre financier

Les incitations d’ordre financier agissent sur tous les niveaux de découplage et conviennent de ce fait
particuliérement bien comme instrument de découplage. Dans ce contexte, c’est le principe de la
vérité des coflits qui est central. Chaque utilisateur du systéme de transport doit payer exactement ce
qu'il consomme, y compris les coflits externes liés a la pollution de l'environnement et aux nuisances
sonores. Les prix du carburant devraient idéalement refléter la totalité des cofits, et le péage routier,
en particulier dans des régions congestionnées a forte densité urbaine, peut produire une augmenta-
tion de Uefficacité du trafic et un transfert de celui-ci sur d'autres moyens de transport. Les systémes
de redevance et de taxation comme celles qui ont été introduites en Suisse sous forme de redevance
sur le trafic de poids lourds (RPLP) en fonction de la distance et des émissions représentent un pas
important vers l'application de la vérité des coflits. Le domaine du trafic international (trafic aérien
mondial, trafic marchandises mondial) enregistre des déficits a ce niveau.

2. Utilisation appropriée des technologies de l'information et de la communication pour une dimi-
nution du trafic

Le télétravail, les centres de télétravail, les conférences vidéo et téléphoniques, les écoles par corres-
pondance, le commerce électronique et les divertissements électroniques a domicile permettent de
réduire le trafic voyageurs. Dans ce domaine, les activités de l'Etat et les stratégies des entreprises
sont centrales. Ces mesures ne développent toutefois un effet de découplage que si les gains de pro-
ductivité ne sont pas neutralisés par une demande supplémentaire en prestations de transport. C'est
pourquoi cette orientation ne contribue a un découplage que si elle est liée a la stratégie des prix
esquissée ci-dessus.

3. Dématérialisation de l'économie

Les produits gourmands en matiéres peuvent étre remplacés par des prestations de services qui rem-
plissent le méme usage. Les fabricants de produits doivent étre incités a garantir une longue durabili-
té de leurs produits. Une miniaturisation des produits permet de diminuer la quantité de matiéres
utilisées. Dans Uoptique de la Suisse ou des pays de UEurope de 'Ouest, le changement structurel
visant a instaurer une société de services ou une production industrielle spécialisée (p. ex. nano-
technologie) est une approche intéressante. Dans le méme temps, il faut pourtant également considé-
rer cette orientation dans son contexte global. En effet, une partie de cette stratégie résulte dans
une délocalisation de la production gourmande en matiéres vers des régions visant d"un rattrapage
économique.

4. Densification vers l'intérieur et concentration décentralisée

Les territoires a forte densité de population disposent d'un potentiel plus important en matiére de
trajets courts et de trafic lent, ainsi que de transports publics. Une politique active d'aménagement
du territoire peut favoriser une densification des agglomérations a l'intérieur de leur périphérie et
favoriser dans le méme temps la concentration de lactivité de l'agglomération dans les centres tout
en empéchant la poursuite d'une urbanisation effrénée. Cette stratégie peut s'ancrer dans la politique
d’aménagement du territoire actuelle de la Confédération dans le domaine des agglomérations qui
doit permettre une densification vers lintérieur et, par conséquent, un raccourcissement des distan-
ces effectuées dans le trafic voyageurs (trajets pendulaires, trajets vers les centres commerciaux,
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offres en matiére de loisirs). Toutefois, il est également important que cette dynamique soit freinée a
Uextérieur des agglomérations par le bais de mesures adéquates.

5. Modification des processus de production sur le plan géographique

La demande de transport de marchandises doit étre réduite par des mesures de promotion des débou-
chés régionaux, un renforcement des réseaux de production et de distribution et une «glocalisation»
des grandes entreprises. Cette stratégie se caractérise également par une forte composante de politi-
que d'aménagement du territoire, du fait que c’est 'aménagement du territoire qui doit créer les
conditions préalables adéquates. Les incitations permettant de mettre en pratique une telle orienta-
tion n'ont un effet notable que si le principe du pollueur-payeur est simultanément appliqué aux prix
du trafic. De cette maniére, les stratégies d’entreprise (en particulier dans le domaine logistique)
peuvent étre axées a leur tour sur une concentration des processus de production et de stockage.

6. Technologies de l'information au service d’'une meilleure organisation du trafic

Au moyen d'une gestion améliorée de la mobilité, le trafic peut étre régulé plus efficacement, ce qui
permet d’'optimiser l'utilisation des véhicules, de minimiser les itinéraires et d'augmenter le taux
d'utilisation. Des systémes d'information ainsi qu'une technique du trafic et des dispositifs de régula-
tion modernes pour tous les moyens de transport peuvent étre autant de points d'ancrage pour cette
stratégie. Grace a la mise en ceuvre de technologies de l'information, de systémes de gestion du trafic
et de bourses de fret, la logistique du trafic marchandises peut également étre améliorée, ce qui im-
plique a son tour une organisation optimisée et plus efficace et donc une diminution des véhicules-
kilométres.

7. Nouvelles formes de mobilité dans le domaine du trafic voyageurs

Celles-ci sont centrées sur de nouveaux modéles de propriété et d'utilisation dans le domaine du
trafic voyageurs (p. ex. partage de voiture), de nouveaux modéles d'utilisation des véhicules (co-
voiturage), des offres de mobilité globales dans le domaine des transports publics qui intégrent la
chaine de transport compléte et la gestion d’entreprise de la mobilité. Un encouragement de telles
formes accroit le potentiel des ménages sans voiture, d’entreprises axées sur les transports publics et
produit un découplage, en particulier un découplage entre l'augmentation du trafic de loisirs et la
croissance économique.

8. Mesures actives visant a faire évoluer la mentalité de la population par rapport a sa mobilité et
a son comportement lié a la mobilité

Cette derniére stratégie comprend toutes les mesures de gestion du comportement lié a la mobilité
réalisées a l'aide de mesures politiques «douces» (information, étiquetage, étalonnage pour moyens
de transport, déclaration de marchandise, activités de loisirs) et d'incitations financiéres (par exem-
ple mesures incitatives pour l'utilisation de moyens de transport ou formes de mobilité alternatifs).
Cette stratégie est - de la méme maniére que la premiére stratégie - une mesure d'accompagnement
importante ayant pour but de freiner 'augmentation du trafic et de réduire la pollution de l'environ-
nement.

Les huit stratégies de découplage identifiées présentent des potentiels de découplage variables. On
obtient les meilleurs potentiels en diminuant progressivement la prestation de trafic tout en favori-
sant la croissance économique. Pour ce faire, on a besoin d'une stratégie qui agisse aussi bien sur le
coté de la demande («pull») que sur celui de Uoffre («push»). Une stratégie des prix et une politique
d'aménagement du territoire (pull) actives associées a des mesures «push» dans le domaine de la
gestion de la mobilité et pour la promotion de nouvelles formes de transport semblent former la com-
binaison la plus prometteuse. Ceci est en particulier valable au niveau national. C'est pourquoi le
concept de découplage favorise une stratégie d'agglomération (densification vers lintérieur) et une
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stratégie des prix (mesures axées sur la demande comme la gestion des zones de parcage ou le péage
routier) qui vise a mettre en ceuvre la vérité des cofits, ainsi que des stratégies de promotion de for-
mes de mobilité innovantes.

Dans ce contexte, il est intéressant de constater que la promotion des transports publics
n'apparait pas comme une véritable mesure de découplage. Ce qui ne signifie pas que les transports
publics (en particulier dans les agglomérations) ne puissent pas contribuer a un découplage entre
trafic routier et croissance économique. Mais les transports publics jouent avant tout un réle de subs-
titution (plus écologique et peu encombrant). Les transports publics n'apportent une contribution
réelle au découplage que si le volume de trafic peut effectivement étre globalement réduit.

L'évaluation de ces stratégies montre qu'il est globalement plus facile d’obtenir un découplage au
deuxiéme et troisiéme niveau qu’au premier niveau. On peut donc définir les priorités correspondan-
tes:

» Une poursuite de la politique environnementale (en particulier en matiére de CO,) est essentielle et
prometteuse dans le sens d'un découplage entre pollution de l'environnement due au trafic et crois-
sance économique.

» Une libéralisation supplémentaire des entreprises de transport devrait étre axée essentiellement sur
une augmentation de lefficacité. Ce faisant, libéralisation (ouverture a la concurrence des marchés
du transport) et rerégulation (prescriptions et incitations d’ordre financier pour une hausse de la
productivité) vont de pair.

» Les mesures visant a un découplage au premier niveau peuvent principalement étre ancrées auprées
des fournisseurs et demandeurs de transport professionnels (secteur des services international, tra-
fic marchandises). Ces derniers ont un intérét pécuniaire a limiter les cofits du trafic entrainés par
la globalisation.

4. CINQ ETUDES DE CAS COMME APPROFONDISSEMENT

A l'aide de cing études de cas, l'étude montre comment le concept de découplage développé peut étre
concrétisé dans différents domaines.2. Les études de cas fournissent d'importantes connaissances sur
les différents éléments du concept de découplage et montrent les chances des approches politiques
aux différents niveaux.

Etude de cas 1: Modification des flux de marchandises dans l'industrie régionale de l'acier au Tes-
sin

La premiére étude de cas examine les impacts du changement structurel dans l'industrie de Uacier -
la fermeture de l'usine Monteforno au Tessin - sur le volume de trafic. L'analyse quantitative de don-
nées sur le trafic transalpin révéle au niveau national un effet considérable de découplage relatif, qui
repose sur le développement technologique ainsi que sur la pression concurrentielle internationale
comme forces motrices. Il en résulte comme stratégies de découplage une rationalisation de
l'économie d'entreprise, des stratégies de promotion régionales et des mesures en matiére de politi-
que des transports (mesures de transfert du trafic transalpin). Cette étude de cas montre aussi que le
changement structurel peut entrainer une exportation des volumes de trafic.

2 |es études de cas éclairent divers aspects du concept de découplage et se concentrent sur des domaines dans lesquels on

ne dispose encore que de peu de données.
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Etude de cas 2: Logistique et flux de marchandises transfrontaliers

Dans cette étude de cas, on examine l'importance de l'organisation logistique pour le découplage a
lUexemple de l'industrie italienne de la mode et des produits de luxe et de la plaque tournante de
cette branche au Tessin. Alors que la valeur ajoutée des entreprises de transport et de logistique au
Tessin s’est développée positivement, la prestation de trafic dans le secteur de la mode et des pro-
duits de luxe n'a guére augmenté. L'effet de découplage relatif est di en particulier aux prestations
de haute qualité dans le domaine de la logistique spécifique au produit (emballage, étiquetage, etc.).
D'autres stratégies se trouvent au premier plan, comme la promotion de la place économique régio-
nale ainsi que les technologies de l'information ayant pour but une meilleure organisation du trafic.
Etude de cas 3: Trafic commercial dans le secteur des services

La troisiéme étude de cas est consacrée a U'examen des effets de découplage auprés de quatre presta-
taires de services financiers suisses opérant a 'échelle mondiale. Les données relatives a la valeur
ajoutée et au trafic aérien de ces sociétés présentent un couplage di a la globalisation, bien que de
légers effets de découplage puissent étre observés ces derniéres années grace a des mesures de ratio-
nalisation. Les stratégies de découplage déja appliquées et qui méritent d'étre encouragées sont les
suivantes: technologies modernes de communication (conférences vidéo), sensibilisation des collabo-
ratrices et collaborateurs et compensation des prestations de trafic produites par le biais de modéles
de permis CO; (p. ex. achat de certificats climatiques), en général dans le cadre de la gestion envi-
ronnementale d’entreprise.

Etude de cas 4: Commerce électronique versus comportement d’achat conventionnel

L'exemple du commerce électronique de la société Coop illustre le potentiel de découplage obtenu par
le biais de la virtualisation de I'économie. L'utilisation de ce potentiel repose en premier lieu sur des
mesures d'encouragement de l'utilisation du commerce électronique par les consommateurs. Le com-
merce électronique est en méme temps un exemple illustrant la position centrale qu'occupe une lo-
gistique efficace dans le processus de découplage, puisque la prestation de trafic diminue lorsque les
livraisons sont groupées plus systématiquement.

Etude de cas 5: Trafic de loisirs vers des stations de sport d’hiver

La cinquiéme étude de cas examine les possibilités de combattre 1a forte intensité du trafic de loisirs
due en grande partie au tourisme journalier a U'exemple de la station de sport d’hiver d’Engelberg.
Jusqu'a présent, aucun découplage n'a pas pu étre clairement identifié dans ce secteur. Cette étude
de cas montre cependant qu'il existe d'une part des motifs d'économie privée incitant a prolonger la
durée de séjour sur place et d'autre part des stratégies de découplage qui peuvent commencer par le
développement de moyens de transport publics rapides ainsi que la création de conditions-cadres
avantageuses pour les hotes dont la durée de séjour est plus élevée.

Globalement, on peut tirer le bilan suivant:

» Il est relativement difficile de se prononcer de facon précise sur l'indicateur de découplage au ni-
veau d'une étude de cas. On manque généralement de bases quantitatives relatives aux prestations
de trafic. On peut utiliser comme indicateur des grandeurs de substitution qui reflétent les activités
de trafic et mettre celles-ci en relation avec les chiffres d'affaires.

» Un découplage sous forme de diminution de lintensité du transport a uniquement eu lieu dans les
deux cas «Monteforno» et «commerce électronique». Dans les autres cas, l'effet de découplage a été
réalisé par le biais de l'augmentation de la valeur ajoutée. Ces enseignements mettent en évidence
la difficulté d'un découplage absolu au premier niveau.

» Ce sont souvent des facteurs exogénes tels que la globalisation, la pression concurrentielle ou le
type de loisirs qui agissent comme forces motrices sur lintensité de transport. Les études de cas ont
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cependant également révélé une forte influence de facteurs endogénes tels que la réduction des
colits ou les intéréts commerciaux des entreprises.

Les exemples de cas ont en outre montré qu'il existait essentiellement deux axes d'orientation pour

favoriser le découplage:

» Les motifs individuels et les incitations des acteurs économiques (cotits directs et indirects du
trafic, incitations au niveau de l'image de marque, motifs relatifs a la valeur ajoutée, etc.) offrent
un potentiel de découplage endogéne.

» Les conditions-cadres étatiques (systéme de redevance, interdiction de rouler, réglementations
des zones de parking) peuvent étre utilisées pour gérer le potentiel de découplage existant. Dans
les études de cas, la politique des transports, la politique d'aménagement du territoire et la politi-
que en matiére de concurrence sont apparues de facon répétée comme des grandeurs qui peuvent
entrer en ligne de compte pour atteindre cet objectif.

5. QUE PEUT APPORTER CETTE APPROCHE?

Les analyses ont clairement montré que l'intérét du concept de découplage se trouvait dans l'idée
économique de cette approche. Contrairement a d’autres indicateurs, les indicateurs de découplage
établissent une relation entre économie (croissance) et trafic (grandeur d'entrée), respectivement
entre cofts et utilité. Cet avantage refléte en particulier le contenu explicatif du concept de décou-
plage dans le domaine du trafic marchandises ot la relation entre trafic et économie est évidente.
Dans le domaine du trafic voyageurs, ou la relation entre le produit intérieur brut et la demande de
trafic est moins directe (en particulier dans le domaine du trafic de loisirs ou le trafic peut aussi
représenter une fin en soi), l'interprétation est d'autant plus difficile.

Pour le développement ultérieur de ce concept, il est donc utile de distinguer divers niveaux de sys-
téme (différentiation régionale et matérielle) et divers facteurs d'influence (influencable de facon
endogéne ou exogéne, pas influencable).

Pour ce faire, on nécessite en premiére ligne:

» Un perfectionnement des statistiques de trafic qui permette une extension du principe territorial et
la saisie optimale des flux de marchandises et de personnes liés a la Suisse (trafic d'importation et
d’exportation et trafic de transit comportant des parts de transport étranger). A aide d'un com-
plément a l'échelle internationale de la statistique de trafic nationale, les sources de découplage en
Suisse peuvent étre examinées par périodes;

» Une analyse comparative approfondie avec d'autres pays afin de pouvoir comparer entre eux les
divers facteurs structurels et leur évolution, et d'obtenir ainsi une connaissance approfondie du
mode d'action des facteurs d'influence les plus importants.
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SUMMARY

1. WHAT DOES DECOUPLING MEAN AND HOW CAN IT BE MEASURED?

This research paper is an analysis of the thesis of decoupling for freight and passenger transport in
Switzerland. This paper primarily looks at decoupling of transport services and economic growth:
decoupling of economic growth and growth of transport demand is being understood as splitting the
parallel development of economic growth and transport activities including related impacts on re-
sources and environment.

The main focus is placed on the analysis of the structural factors (less so on the technological
potential) contributing to transport demand resp. to economic growth.

The concept developed for that purpose consists of the following elements:

» Three levels of decoupling and indicators: decoupling of economic growth and
1. transport demand: indicator transport performance (passenger kilometres resp. tonne kilome-

tres) in relation to Gross Domestic Product (GDP),
transport supply: indicator mileage (vehicle resp. rail kilometre) in relation to GDP,
environmental impact: indicator environmental impact of transport (such as C0,, NO,, PM10-
emissions) in relation to GDP.
Definitely the most interesting subject of analysis is the first level of decoupling (transport de-
mand and economic growth), because the elements to analyse are of an economic structural na-
ture.

» There are two approaches: absolute decoupling (increasing economic growth with decreased traffic)
and relative decoupling (weaker growth of traffic in relation to economic growth).

» There are three levels for the definition of the indicators (national, industrial resp. sectoral), al-
ways related to freight and passenger transport.

» Five central groups of functional chains and influencing factors. They encompass a whole bundle of
important functional chains and influencing factors. These factors influence the connection be-
tween economic and transport development:

1. Passenger transport and economy: primary effects on transport-economy;

2. Freight transport and economy: primary effects on transport-economy;

3. Transport and economy: reactions due to policy-response on liberalisation and globalisation;
4. Income effect on transport: induced effects on passenger transport;

5. Transport and space: induced effects on passenger transport and freight transport.

In order to measure the degree of decoupling, the availability of economic and transport statistics
plays a vital role. Only if these statistics show the same disassociation of systems, the same concept
can be implemented empirically. Normally, this is the case on a national (according to the territorial
principle) as well as on business unit level. But with both levels the systems delimitation needs to be
interpreted. Transnational developments, especially the structural transformation of the national
economy may strongly influence the degree of (de)coupling. A purely national view on how to meas-
ure a decoupling indicator is therefore becoming more and more insufficient in an increasingly glob-
alised economy. It would be helpful if differentiated approaches of different levels of comparison
would be made in parallel, e.g. operational, territorial national, international.
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2. WHAT IS SWITZERLAND'S VIEW ON DECOUPLING?

» Switzerland, in comparison to other countries, is distinguished by a low transport intensity. The
most important reasons are the prominent focus of the economy on the service sector as well as the
nature of Switzerland as a small and open economy with favourable settlement structure. The de-
velopment of freight transport within the last decades points among other things to an exportation
of freight transport. But it can safely be assumed that transit freight transport will strongly expand
in future, and will therefore gain importance compared to inland transport.

» The decoupling of passenger kilometres from the development of the GDP in heavy road freight
transport has been set into motion after long years of coupling since the introduction of the dis-
tance and emission-related heavy goods vehicle fee in 2001.

» Switzerland has a very dense public transport network. Combined with intensive settlement devel-
opment and the income increase a coupling between passenger transport and economy can be ob-
served. In future, saturation tendencies may result thereof which will contribute to decoupling.

» Absolute decoupling between transport and economy can only be observed for certain air pollutants
(NOy and particles, due to improved engine technology and exhaust limits.

The following figure shows the degree of (de)coupling for the first and second level of passenger and
freight transport in Switzerland.

CHANGE OF IMPORTANT DECOUPLING INDICATORS
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Figure 3 A decrease of the indicator means decoupling (relatively or absolutely)
HDV: Heavy-duty Vehicles

The following tables show the result of the different vehicle categories in road transport (periods
until 2000, and from 2000 until 2030). According to the current forecast for Switzerland, decoupling
trends have to be anticipated on the second (esp. vehicle kilometres road) and third level (esp. emis-
sion of road transport). Such positive developments can be expected if the saturation tendencies
(e.g. second cars, settlement development) can be confirmed and the different efficiency potentials
(lowering of specific fuel consumption) can be implemented.
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DECOUPLING BETWEEN ROAD TRANSPORT AND ECONOMY IN SWITZERLAND

Level

Mode of decoupling and period

Note

Strassengiiterverkehr

1st level: tkm

ALl modes: relative decoupling from 1985 until 1995;
new coupling from 1995 for heavy vehicles; coupling
forecast until 2015

Road freight transport affected by heavy
vehicles;

Negative decoupling of light-duty
vehicles in the past

2nd level: vkm

HDV: relative from 2000 and for prognoses
LDV: relative from 2010 (prognosis)

Heavy increase of vkm until 2010 of
LDV, after that levelling; increase less
heavy with HDV

3rd level: NOy

HDV: relative from 1980, absolute from 2000
LDV: relative from 1980, absolute from 1990

Engine technology

3rd level: PM10

HDV: absolute from 1980
LDV: relative from 1980, absolute from 1990

Engine technology

3rd level: CO,

HDV: relative from 1980 till 2003; coupling fore-
casted until 2015
LDV: none, relative forecast from 2010

Steady increase of CO,-emissions until
2030 with LDV and HDV

Road passenger transp

ort

1st level: pkm

All modes: no decoupling so far, forecast relative
from 2005

Road passenger transport affected by
PC; decoupling due to saturation ten-
dencies.

2nd level: vkm

PC: no decoupling so far, forecast relative from 2005
Bus: relative from 1995 and for prognosis

Continuous increase of vkm until 2030
with PC.

2nd level: NOy

PC: absolute from 1985
Bus: absolute from 1995

Engine technology

3rd level: PM10

PC: absolute from 1980
Bus: absolute from 1980

Engine technology

3rd level: CO,

PC: relative from 1995
Bus: relative from 1995

Steady increase of CO,-emissions until
2030 with PC, car fleet with increased
fuel consumption efficiency.

Tabelle 3 Overview on developments and probable decoupling tendencies.

HDV: Heavy duty vehicle

3.

; LDV: Light duty vehicle, van. PC: Passenger car.

WHICH STRATEGIES CAN BE SUCCESSFUL?

Because of the complexity of this topic, it is unavoidable that there are many strategies for decoup-

ling. In principle, all measures resulting from transport, economy and spatial policies will either

contribute to economic growth resp. to slowdown of transport demand. This is the reason why it

makes sense to concentrate on focal points. This particular study identifies eight decoupling strate-

gies:

1. Implementation of polluter-pays-principle in the transport sector with the help of pricing in-

struments

Pricing measures affect all levels of decoupling and are therefore a very appropriate decoupling tool.
Its focal point is cost transparency. Each transport systems user shall pay exactly what he uses, in-
cluding the external costs occurring through pollution and noise. Fuel costs shall reflect the total
cost, road pricing esp. in congested urban regions can enhance transport efficiency as well as induce
relocation to other transport modes. An important step in the direction of cost transparency are
levies or taxation systems such as the distance and emission-related heavy goods vehicle fee, which
was introduced in Switzerland 2001. In relation to this international transport, such as world-wide
air traffic, world-wide freight transport shows deficiencies.
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2. Practical use of information and communication technologies in order to reduce transport inten-
sity (to generate less traffic)

Telecommuting, telecommuting centres, video and phone conferences, teleschools, electronic trade
and electronic home entertainment can reduce the demand for passenger transport. Focal points are
national activities as well as corporate strategies. But these measures will only have a decoupling
effect if productivity gains will not be neutralised by additional demand for transport services.
Therefore, this particular direction of impact will only have a decoupling effective in conjunction
with the above mentioned pricing strategy.

3. Dematerialisation of the economy

Material-intensive products can be substituted by services fulfilling the same purpose. Product manu-
facturers shall receive incentives to guarantee long life products. By means of miniaturising prod-
ucts, their material intensity should decrease. From the point of view of Switzerland resp. of the
Western European Countries, structural change towards service economy resp. industrial specialisa-
tion manufacturing (e.g. nanotechnology) seems to be very attractive. At the same time, this direc-
tion of impact is also to be seen in view of a global reference. Part of the strategy leads to outsourc-
ing of material-intensive production into regions with economic backlog.

4. Densification towards the interior and decentralised concentration

Concentrated areas have more potential for shorter trips and for human powered mobility. An active
land use policy is able to support a densification towards the interior of agglomerations, at the same
time promote settlement in central areas and therefore avoid further urban sprawl. A connecting
point is the current Federal spatial planning policy of the agglomerations which should enable densi-
fication towards the interior and therefore a shortening of the passenger transport distances (com-
muter trips, shopping trips to shopping centres, leisure facilities). But at the same time, it is impor-
tant to introduce appropriate measures in order to avoid further urban sprawl.

5. Adaptation of production processes with regard to spatial aspects

By promoting regional markets, strengthening regional production and distribution networks and
through "glocalisation" of big corporations the demand for freight transport should decline. This
strategy also has a strong spatial planning aspect, which is to say that spatial planning should pro-
vide the necessary conditions. At the same time, incentives for realising such a direction of impact
will only be high, if the polluter-pays-principle of transport pricing is being implemented. In this
way corporate strategies (esp. in logistics) can be directed towards concentrating on the production
and storage processes.

6. Information technologies for a better organisation of transport

Transport can be requlated more efficiently with improved mobility management. That in turn leads
to an optimisation of the use of vehicles, minimises trips and enhances capacity. Connection points
are modern information systems as well as traffic control and operational control systems for all
transport modes. By using information technologies, traffic management systems and freight ex-
change markets and also the logistics of freight transport can be improved which again will result in
a better and more efficient organisation and in consequence decrease vehicle kilometres in freight
transport.

7. New kinds of mobility in passenger transport

The focus lies on new owner and user models in passenger transport (e.g. car sharing), new models of
vehicle use (car pooling), integral mobility offers in public transport including the total of the trans-
port chain and operational mobility management. The promotion of such modes increases the number
of potentially vehicle-free homes, PT-orientated corporations and leads in particular to decoupling of
the growth of leisure transport and economic growth.
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8. Activities for changing the human perspective on mobility and behaviour with transportation
This last strategy encompasses all measures which influence transport behaviour by means of so-
called soft-policy-measures (information, labelling, benchmarking for vehicles, declaration of goods,
leisure activities) and financial incentives (such as incentives for the use of alternative transport
modes). This strategy - similar to the first strategy - is an important related measure for the slow-
down of transport intensity and for decreasing pollution.

These eight decoupling strategies have different decoupling potentials. The potentials are greatest, if
transport volumes can be reduced and economic growth positively be influenced at the same time.
This requires a strategy which connects to demand (Pull) as well as to supply (Push). Combining an
active pricing strategy and spatial planning policy (Pull) coupled with 'push'-measures in mobility
management and for promoting innovative modes of transport will probably be the most successful,
especially on a national level. The concept of decoupling therefore supports an agglomeration strat-
egy (densification towards the interior) and a pricing strategy (demand-orientated measures such as
management of parking space or road pricing) in order to implement cost transparency as well as
strategies for the promotion of innovative modes of mobility. This strategy is one of the most impor-
tant supporting measures for slowing down transport growth and for lowering environmental impact.

In this context, it is interesting to see that the promotion of public transport does not appear as an
own decoupling measure. That does not mean that public transport (especially in agglomerations)
cannot contribute to decoupling of road transport and economic growth. But public transport in this
context means first of all an (environmental-friendly and space-saving) substitute. A real contribu-
tion to decoupling from public transport will only be given if transport volume can effectively be
reduced. In general, assessing the strategies shows: decoupling is more easily achieved on the second
and third level than on the first level. This allows the building of relevant focal points:

» Continuation of environmental policy (especially with regard to C0O,) is important and promising for
the decoupling of environmental impacts of transport and economic growth.

» Additional liberalisation of transport modes should aim at increasing efficiency. Liberalisation
(opening of competitive transport markets) goes thereby hand in hand with re-requlation (regula-
tions as well as price incentives to gain efficiency).

» Measures for decoupling on the first level can especially be placed with professional transport ser-
vice providers and suppliers (international service sector, freight transport). They are interested in
keeping the developing transport demand caused by globalisation contained, due to cost.

4.  FIVE CASE STUDIES FOR DEEPER INSIGHTS

Five case studies illustrate how the developed decoupling concept can be substantiated for different
sectors.3. The case studies give important insights regarding different elements of the decoupling
concept and show what chances policy-approaches on the different levels have.

Case Study 1: Changes of flows of goods in the regional steel industry of Ticino
The first case study analyses the effects of structural change in the steel industry - closing the Mon-

teforno-Works in Ticino - on transport volume intensity. The quantitative analysis of transalpine
transport data shows a significant relative decoupling effect on a national level of which the driving

3 These case studies highlight different aspects of the decoupling concept and focus on areas with few rudiments.
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forces are technological development as well as the pressure of international competition. The de-
coupling strategies resulting thereof are operational rationalisation, regional incentive strategies and
transport-relevant measures (relocation measures in transalpine transport). The case study also illus-
trates how structural change may lead to an export of transport volumes.

Case study 2: Logistics and transnational flows of goods

Using the example of the Italian fashion and luxury goods industry and its hub function in Ticino,
this case study analyses the significance of logistic organisations to decoupling.

The value added of transport and logistic companies developed very positively in Ticino, but the
expansion of transport services in the fashion and luxury industry hardly was almost non-existent.
The relative decoupling effect is mainly carried by better quality services in the area of good-related
logistics (packaging, labelling, etc). Principal additional strategies are promoting the regional indus-
trial location as well as information technologies for the improvement of transport.

Case study 3: Business volume in the service sector

The third case study is devoted to analysing decoupling effects of four globally operating Swiss fi-
nancial service providers. The data of value added and air transport of these companies show a cou-
pling carried by globalisation, but within the last few years there is an indication of light decoupling
effects due to rationalisation. Decoupling strategies already in use and exploitable are modern com-
munication technologies (video conferencing), raising the awareness of employees and compensating
the effects of transport services through CO,-permit-models (e.g purchase of climate certificates), as
a rule in the framework of environmental management.

Case study 4: E-Commerce versus conventional buying pattern

E-commerce at Coop is a good example of the decoupling potential through virtualisation of the
economy. In order to use this potential, measures fore the use of e-commerce by the user are a major
issue. At the same time, e-commerce is also an example for the major importance of efficient logistics
in the decoupling process, because transport performance is being reduced if deliveries are being
bundled more often.

Case study 5: Leisure transport to winter resorts

Case study 5 is analysing the possibilities on how to counteract high transport intensity in leisure
transport mainly due to day tourism by using the example of the winter resort Engelberg. Clear de-
coupling has not yet been identified in this sector. The case study though shows that on one hand
there are economic incentives from the private sector to extend the length of stay in the resort and
on the other hand to start decoupling strategies for extending time-saving public transport as well as
favourable factors for guests with longer durations of stay.

It can be concluded that:

» On the level of case studies it is quite difficult to state more precisely what the decoupling indica-
tor is. As a rule quantitative indications for transport performance are missing. Proxy values may
serve as indicators mirroring transport activities which can be put into relation to turnover figures.

» Only in the two cases 'Monteforno' and 'e-commerce' decoupling has taken place in the form of a
decrease of transport intensity. In all the other cases the decoupling effect has happened with the
increase of the value added. These realisations enhance the difficulty of absolute decoupling on the
first level.

» Driving forces of transport intensity are very often exogenous factors such as globalisations, com-
petitiveness or leisure patterns. The case studies though are also strongly influenced by endoge-
nous factors such as reduction of cost or turnover-related interests of companies.
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The case studies have also shown that there are in principal two connection points for the support of

decoupling:

» Individual motives and incentives of the economic actors (direct and indirect cost of transport,
image incentives, value added motives, etc) offer an endogenous decoupling potential.

» Governmental framework conditions and instruments such as toll systems, driving bans, parking
space regulations can be used to regulate existing decoupling potential in certain areas. Transport,
spatial planning and competition policies have turned out to be recurrent suitable values in these
case studies.

5. WHAT CAN THE APPROACH ACHIEVE?

The analyses emphasized the fact that the attraction of the decoupling concept lies in the economic
body of thought of the approach. Different from other indicators, decoupling indicators establish the
connection between economy (growth) and transport (input value) resp cost and benefit. This
strength is in particular mirrored by the explanation of the decoupling concept in freight transport,
where the connection between transport and economy is obvious. In passenger transport which has a
much more indirect connection between the Gross National Product and transport demand (esp. in
leisure transport where transport expresses end consumption) an interpretation is accordingly more
difficult.

Therefore, for the further development of the concept it makes sense to differentiate between differ-
ent system levels (regional and factual differentiation) and different influence factors (endogenous
resp. exogenous).

In the foreground there is

» additional development of transport statistics which will allow for an extension of the territorial
principle and to optimise data collection of the international freight and passenger flows connected
with Switzerland (import/export transport and transit transport with foreign transport shares).
With an international addition to the national transport statistic the reasons for decoupling can be
debated periodically in Switzerland;

» an in-depth comparative analysis with other countries to compare the different structural factors as
well as their respective development. This will allow an in-depth insight into the effectiveness of
the different influence factors.
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1. EINLEITUNG

Entkopplung als Strategieansatz

Verkehr ist eines der zentralen Schmiermittel der Wirtschaft. Deshalb ist die Dynamik von Verkehr
und Wirtschaft stark miteinander verkniipft. Die Bedeutung der Mobilitdt ist fiir die heutige Gesell-
schaft unbestritten. Gleichzeitig ist der Verkehrssektor selbst ein zentraler Motor der Wirtschaftsent-
wicklung. Allein der Giiterverkehr (inklusive Logistik) trdgt europaweit ungefahr 10% zum BIP bei.
Die Automobilbranche erzeugt 50 Mrd. CHF BIP pro Jahr alleine in der Schweiz (INFRAS 2005). Ebenso
unbestritten sind allerdings die Probleme, die aus dem Verkehrswachstum entstehen. Bis anhin ist es
nicht gelungen, das Mobilitdtswachstum in den Griff zu bekommen. Das Ziel einer nachhaltigen Ent-
wicklung impliziert aber, dass ein Wirtschaftswachstum (inkl. Mobilitdt) auch stattfinden kann, ohne
dass das Verkehrsvolumen (mit seinen negativen Begleiterscheinungen) laufend zunimmt.

In Anlehnung an Erfahrungen im Energiesektor, wo nach den grossen Olkrisen der 70iger Jahre
ein Entkopplungsprozess eingesetzt hat, ist die Forderung nach einer Entkopplung von Wirtschafts-
und Verkehrswachstum auf die politische Agenda gekommen. Die Entkopplungsthese besagt, dass
Wirtschaftswachstum ohne Verkehrswachstum grundsdtzlich nachhaltig sein kann und dies mit einem
entsprechenden Massnahmenbiindel umsetzbar ist. Dies betont auch das aktuelle Weissbuch der EU
zur Verkehrspolitik bis 2010.

Forschungsfragen
In diesem SVI-Forschungsprojekt soll die Entkopplungsthese fiir den Giiter- und Personenverkehr in
der Schweiz analysiert werden. Es befasst sich primdr mit der Entkopplung von Verkehrsleistungen
(zum Beispiel Fahrzeugkilometer im Strassenverkehr und dessen Umweltauswirkungen) zum Wirt-
schaftswachstum. Es will die strukturellen Faktoren (weniger die technologischen Potenziale), die zu
Verkehrs- bzw. Wirtschaftswachstum beitragen, vertieft analysieren. Konkret stellen sich die folgen-
den Forschungsfragen:
1. Wie ldsst sich die Transport-(mobilitdts)-intensitdt messen? Welche Indikatoren eignen sich
fiir die Operationalisierung der Entkopplung?
2. Wie und in welchen Bereichen beeinflusst Mobilitat das Wirtschaftswachstum? Welches sind
die zentralen Prozesse (Driving Forces, Megatrends)?
3. Welches sind die Ankniipfungspunkte und Stossrichtungen fiir Entkopplungsmassnahmen?
4, Wie sind die Stossrichtungen zu beurteilen, im Hinblick auf ihr Entkopplungspotenzial, ihre
Effizienz und ihre Umsetzbarkeit?
5. Welche Handlungsspielrdume und Politikstrategien lassen sich daraus ableiten?

Vorgehen und Berichtsstruktur

Der Bericht ist folgendermassen gegliedert.

» Kapitel 2 arbeitet den aktuellen Stand des Wissens zum Thema auf und stellt die wichtigsten
Grundlagen dazu zusammen.

» Kapitel 3 operationalisiert das Entkopplungskonzept, grenzt die Systeme ab und definiert verschie-
dene Entkopplungsebenen und Indikatoren.

» Kapitel 4 vertieft in einer systemanalytischen Betrachtungsweise die wichtigsten Prozesse und
Wirkungsketten, mit einem Schwergewicht auf der ersten Entkopplungsebene (Entkopplung zwi-
schen Verkehrsnachfrage und Wirtschaftswachstum).

» Kapitel 5 legt dieses Konzept auf die Schweiz um und analysiert die Entwicklung und Trends an-
hand nationaler Daten.
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» Kapitel 6 zeigt in allgemeiner Form die wichtigsten Entkopplungsstrategien und Instrumente auf
und beurteilt sie.

» Kapitel 7 fasst die Erkenntnisse von gezielten Fallstudien zusammen. Diese sind im Berichtsanhang
detailliert dargestellt.

» Kapitel 8 fasst die Erkenntnisse der Fallstudien sowie allgemeine Erkenntnisse zusammen und zeigt
den weiteren Forschungsbedarf auf.
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2.  WURDIGUNG DER GRUNDLAGEN

2.1.  ZUSAMMENHANG ZWISCHEN VERKEHRS- UND WIRTSCHAFTSWACHSTUM

Die Diskussion um Verkehrs- und Wirtschaftswachstum hat einerseits im Rahmen von Kosten-Nutzen-
Analysen - insbesondere von Infrastrukturprojekten - eine besondere Bedeutung erlangt. In diesem
Zusammenhang existiert auch eine breite Palette von Forschungsarbeiten und Grundlagen/Hand-
lungsanleitungen fiir die Berechnung der Wachstumseffekte (vgl. EWS 1997, SACTRA 1999). Das
SACTRA-Committee hat fiir Grossbritannien aus heutiger Sicht die umfassendsten Arbeiten durchge-
fiihrt, diverse Infrastrukturprojekte evaluiert und vertiefte Antworten auf die Zusammenhinge zwi-
schen Wirtschaft und Verkehr geliefert. Im Rahmen der EU-Forschung wurden insbhesondere die Arbei-
ten in EURET (1994) und APAS (1997) durchgefiihrt, die sich in erster Linie mit der Evaluation von
Infrastrukturprojekten auseinandergesetzt haben. Umstritten ist insbesondere die Frage der regiona-
len Wachstumswirkungen im Zusammenhang mit Infrastrukturausbauten. Das SACTRA-Commitee
kommt zum Schluss, dass die durch Verkehrsinfrastruktur ausgeldsten Wachstumsimpulse tendenziell
iiberschatzt werden.

Verschiedene Arbeiten haben sich mit dem Nutzen des Verkehrs befasst. Das NFP 41 Projekt
Nutzen des Verkehrs’ (Maggi/INFRAS 2001) hat die heute vorliegenden Arbeiten umfassend ausge-
wertet und zusammen mit der CEMT einen Expertenworkshop durchgefiihrt. Das dazu erarbeitete
CEMT-Dokument (CEMT 2000, Assessing the Benefits of Transport) zeigt den Stand der Forschung sehr
gut auf. Gleichzeitig hat das Projekt ,Nutzen des Verkehrs’ auch die vorliegenden Input-Output-
tabellen (so genannte Verflechtungsmatrizen) ausgewertet, aufdatiert und verfeinert, so dass heute
gute aktuelle Grundlagen fiir die Schweiz vorhanden sind. Die Arbeiten konstatieren einen Zusam-
menhang zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum. Er ldsst sich am besten in Form von Elastizi-
taten ausdriicken. Sie schwanken je nach Studie betrdchtlich und liegen in der Gréssenordnung von
0.03 bis 0.39%.

Im Rahmen der SVI-Forschung wurden die Wirkungsketten zwischen Verkehr und Wirtschaft
(Ecoplan/Widmer 2004) und ihre Grosse der verschiedenen Einfliisse unter verschiedenen Rahmenbe-
dingungen analysiert. Unter anderem wird ein komplexes Wirkungsgefiige diskutiert, sowie ein Uber-
blick iiber vorhandene Output-Elastizitdten fiir Wirtschaftswachstum und Verkehrsinfrastruktur auf-
gefiihrt. Im zweiten Teil wird ein Ziel- und Indikatorenset erarbeitet, welches die wirtschaftlichen
Effekte von infrastrukturellen und verkehrsorganisatorischen Massnahmen (Einzelprojekte oder Pro-
gramme) erfassen kann (vgl. auch Kapitel 2.4.1.). Als letztes hat dieses Projekt im Rahmen einer
Fallstudie (A7 Winterthur-Kreuzlingen) die Kosten und Nutzen von Infrastrukturausbauten unter-
sucht. Die Forschungsarbeit kommt zum Schluss, dass die Kausalitdt zwischen Verkehr und Wirt-
schaftswachstum sehr komplex ist. Ein durch die Verkehrsinfrastruktur ausgeldster Wachstumsimpuls
fiir die Region Thurgau konnte nicht empirisch nachgewiesen werden.

2.2. DEFINITION DES BEGRIFFS ,ENTKOPPLUNG"

Als in den frithen 1970er Jahre der Club of Rome (Meadows et al. 1972) in seinem Bericht erkldrte,
dass in einer Welt mit limitierten Ressourcen ein fortwahrendes Wirtschaftswachstum unweigerlich zu
negativen Riickwirkungen von der Umwelt auf den Menschen fiihrt, welche die Lebensqualitdt der
Bevolkerung merklich senken, entstand eine heftige Diskussion iiber die proklamierte Kritik des un-

4 D.H. wenn bei einprozentigem Wachstum der Verkehrsinfrastruktur (in Geldeinheiten) wachst die Wirtschaft um 0.03 bis
0.39%.
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gebremsten Wachstums. Ein zentrales Problem an dieser Kritik war, dass zu dieser Zeit auf empiri-
scher Basis nicht zwischen 6konomischem und physikalischem Wachstum (z.B. Wachstum des Res-
sourcenverbrauchs) unterschieden werden konnte.

In den 1990er Jahren erlaubten dann empirische Studien die ,Wachstums-Kritik” in eine ,Effi-
zienz-Kritik” um zu formulieren, wo insbesondere die Vergeudung von Ressourcen durch ineffiziente
Verwendung kritisiert wird. Es wurde argumentiert, dass bei signifikanter Steigerung der Energie-
und Materialintensitédt ein 6konomisches Wachstum mdglich ist und gleichzeitig der Ressourcen-
verbrauch vermindert werden kann, was unter dem Titel ,Effizienz-Revolution” von Weizsicker et al.
(1995) publiziert wurde. Tatsdchlich haben diverse Fallstudien gezeigt, dass das Potenzial fiir Effi-
zienzsteigerung beachtlich ist und fiir den Energiekonsum sogar die Hélfte des heutigen Verbrauchs
ausmacht (Janicke and Weidner 1995).

Diese Diskussion wird oft unter dem Namen ,Entkopplung” gefiihrt. Der Begriff , Entkopplung”,
wird generell verstanden als Bruch mit dem Zusammengehen zwischen wirtschaftlichen Wachs-
tum und Ressourcenverbrauch bzw. Umweltbelastung oder anderen damit verbundenen Aus-
wirkungen. Es wird jedoch nicht eindeutig definiert, ob Entkopplung absolut sein muss oder ob
schon rein das Spreizen der Wachstumsfaktoren von Wirtschaft und Umweltbelastung, die so genann-
te relative Entkopplung, ausreicht (vgl. Kapitel 3.3).

Einige Autoren erklaren Entkopplung als natiirlichen Prozess (Selden and Song 1994, Barbier
1997, Rothmann and De Bruyn 1998) in wirtschaftlichen Aktivitdten. Ziel einer 6konomisch handeln-
den Unternehmung ist es, die Produktionskosten zu senken, was ebenfalls die notwendigen Ressour-
cen minimieren miisste, welche Kostenfaktoren darstellen. Selbstverstandlich ist der Wille Kosten mit
der effizienteren Verwendung von Ressourcen einzusparen stark vom Preis der Ressource abhdngig.
Ein weiterer Aspekt der Entkopplung wird bei einer aggregierten Betrachtung erkennbar, indem der
strukturelle wirtschaftliche Wandel von Ressourcen intensiver Industrie zur Dienstleistungsgesell-
schaft ebenfalls zu Effizienzgewinnen fiihrt (ausgedriickt in verwendeten Ressourcen pro Einheit
BIP).

Exkurs: Die Kuznets-Kurve

Die Hypothese, dass die Umweltbelastung in den frithen Phasen der wirtschaftlichen Entwicklung
zunimmt, in spdteren Phasen aber wieder abnimmt, wurde als ,Environmental Kuznets Curve” (EKC)
zur Diskussion gestellt und mit statistischen Modellen in den neunziger Jahre iiberpriift (Selden and
Song 1994, Grossmann et al. 1995 oder Cole 2000).

Als breit angelegte Untersuchung der EKC in der Schweiz kann an dieser Stelle die Studie BUWAL
2004a erwdhnt werden: Zusammenfassend lassen die Ergebnisse der EKC-Studien in keinem Fall den
Schluss zu, dass allgemein die Umweltbelastung mit steigendem Einkommen abnimmt. Die Autoren
der Studie weisen darauf hin, dass nicht einmal fiir einzelne Schadstoffe dies schliissig beantwortet
werden kann. Jedoch besteht fiir SO,, NOy, CO, Rauch und Staub immerhin eine empirische Evidenz,
die den Schluss zuldsst, dass wirtschaftliches Wachstum ab einer gewissen Hohe die Emissionsent-
wicklung abbremst. Es ist ebenfalls nicht auszuschliessen, dass die Umweltentlastungen moglicher-
weise durch die Verlagerung von Umwelt belastenden Industrien in andere, insbesondere drmere
Lander erreicht wurden. Die Theorie der EKC beriicksichtigt zudem nicht den Riickgang der Umwelt-
belastung an sich, sonder nur den Riickgang von Emissionen ab einer bestimmten Einkommens-
schwelle. Bei irreversiblen Umweltschdaden kann ein Riickgang der Emissionen bzw. Konzentrationen
somit auch keine Besserung der Umwelt herbeifiihren. Dieser Aspekt ist nicht nur bei der Diskussion
der EKC-Hypothese zu beriicksichtigen, sondern bei allen Studien und Untersuchungen zur Entkopp-
lung.
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KUZNETS-KURVE

Umweltauswir-
kungen pro
Kopf

BIP pro Kopf

Figur 4 Quelle: OECD 2003

In BUWAL 2004a wird herausgestrichen, dass nicht das Einkommen als alleiniger Faktor fiir die Ver-
minderung einer Umweltbelastung herangezogen werden kann. D.h. dass sich die Schadstoffe, fiir
welche die EKC-Hypothese bestdtigt werden kann, nicht ohne weitere Faktoren (z. B. aktive Umwelt-
politik) ,natiirlicherweise” vermindern werden, sobald ein bestimmter Stand einer wirtschaftlichen
Entwicklung erreicht wird.

2.3.  STUDIEN ZUR ENTKOPPLUNG IM VERKEHRSSEKTOR
2.3.1. ARBEITEN IM RAHMEN DER OECD
Die Studie der OECD ,Analysis of the links between transport and economic growth” (OECD 2004) gibt
in erster Linie einen umfassenden Uberblick iber Entwicklungen von Verkehrs- und Wirtschafts-
wachstum in den USA, Japan und Europa. Ein starkes Gewicht liegt in diesem Bericht auf Zeitreihen
und Trends des Personen- und Giiterverkehrs innerhalb der drei Regionen. Dabei kann herausgestri-
chen werden, dass in den USA und Japan - basierend auf den Studien von R. Gilbert, K. Nadeau
(2001) - eine relative Entkopplung zwischen Verkehr und Wirtschaft erzielt worden ist. Genau gegen-
ldufig ist die Entwicklung, die sich in der EU abzeichnet. Es findet eine ,negative Entkopplung” statt,
d.h. ein stdrkeres Verkehrswachstum im Vergleich zum Wirtschaftswachstum.

Marktversagen im Transportsektor und dessen Korrektur mittels Kostenwahrheit und Internali-
sierung von externen Kosten wird von den Autoren (OECD 2004) ebenfalls erdrtert.

Ein weiterer Abschnitt in OECD 2004 widmet sich der Diskussion von Reaktionen (response) des
Verkehrs auf dkonomische Veranderungen mit Hilfe von Transportelastizitdten.

Die osterreichische Fallstudie ,Decoupling Economic Growth and Transport Demand” (OECD 2003)
analysiert die starke Verkniipfung zwischen Verkehr und der dsterreichischen Volkswirtschaft in den
letzten Jahrzehnten anhand verschiedenster Verkehrsindikatoren und dem Bruttoinlandprodukt als
Wirtschaftsindikator. Die Autoren definieren zwei Sichtweisen auf den Verkehr:
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» Zum einen wird der Verkehr in einem engeren Rahmen analysiert, und zwar aufgegliedert nach
Aktivitdten des Transportsektors in einer Volkswirtschaft und Transportmodi. Diese Sichtweise wird
aber gemdss den Autoren den gesamten Effekten einer verkehrsintensiven Volkswirtschaft nur teil-
weise gerecht.

» Zum anderen werden in einem weiteren Rahmen diverse weitere Sektoren einer Volkswirtschaft
(z.B. Strassenbau, Fahrzeugbau, Entsorgung) mit einbezogen, um die Vor- resp. Nachprozesse des
Transports zu beriicksichtigen. Sie werden mit Hilfe einer Material- und Energieflussanalyse unter-
sucht.

Innerhalb dieser Definitionen analysieren die Autoren allfdllige Entkopplungen zwischen Wirtschafts-

und Verkehrswachstum in Osterreich und diskutieren mégliche Driving Forces. Dies wird insbesondere

an Hand von zwei Fallstudien mittels Sektoranalysen einerseits fiir den Freizeitverkehr und anderer-
seits fiir den Transportsektor NSTR group 9> (Machinery, Transport Equipment, Manufactured Articles
and Miscallaneous Articles) erarbeitet.

2.3.2.  PERSONENVERKEHR

Die folgende Auswahl an Forschungsarbeiten befasst sich mit spezifischen Zusammenhédngen zwi-
schen Verkehr, Wirtschaft und Raum.

NFP 41 Projekt: Freizeitverkehr

Im Rahmen dieses Forschungsprojektes wurden ausgewdhlte Segmente (Wintersport und Grossveran-
staltungen) des Freizeitverkehrs untersucht und Massnahmen fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr
vorgeschlagen. Der Freizeitverkehr macht heute unter Beriicksichtigung der Fahrten der Ausldnder
rund 60% der Personenverkehrsleistungen aus. Der hohe Autoanteil und das starke Wachstum ma-
chen aus dem Freizeitverkehr ein Hauptproblem der Verkehrspolitik (NFP 41 D5 2000).

NFP 41 Projekt: E-Commerce

E-Commerce (Bestellen und Vertreiben von Waren und Dienstleistungen mit Hilfe von NIKT) bringt
eher grossere und v.a. lingere Handelsstrome und damit zusdtzlichen Verkehr. Die Zusammenarbeit
von Firmen in elektronisch verkniipften Netzwerken (Extranets) 16st tendenziell zusdtzliche Ge-
schéftsreisen aus (NFP 41 A8 2000).

Pendlerverkehr

In Botte (2003) wird Phdnomen ,Pendeln” in das Wirkungsgefiige und den Kontext tdglicher Mobili-
tdt eingeordnet. Die Autoren analysieren verkehrliche und geographisch- strukturellen Verdnderun-
gen der Pendlermobilitdt in Europa und den USA, sowie relevante Entwicklungstendenzen der
Schweiz anhand von Sekunddrquellenanalysen. In einer makroanalytischen und kartographischen
Ergebnisauswertung werden die markanten Verdnderungen der Pendlermobilitdt abschliessend darge-
stellt. Die Analyse zeigt eine ungebremste Entwicklung der raumlich-funktionalen Trennung von
Wohnen und Arbeiten. Die Reisezeiten bestdtigen das Gesetz des konstanten Zeitbudgets bei progres-
siv gestiegenen Pendeldistanzen. Bei der Verkehrsmittelwahl zeigt sich eine starke Umschichtung
zugunsten des MIV. Die Pendler-Einzugsbereiche der Grosszentren sind besonders in den letzen 20
Jahren enorm gewachsen und beginnen sich stark zu iiberlappen.

5 NSTR: Nomenclature uniforme de marchandise pour les statistiques de transport
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2.3.3. GUTERVERKEHR

Folgende Arbeiten sind speziell fiir den Giiterverkehr von Bedeutung:

» Peake , S. (1994) hat die Gesamtzusammenhdnge zwischen Giitertransport und Wirtschaftswachstum
untersucht. Er kommt zum Schluss - dhnlich wie Vickermann (2000) - dass die Zersiedelung und die
rdumliche Arbeitsteilung wichtige Driving Forces sind, und deshalb eine Entkopplung schwierig ist.

~v

Das Wuppertal Institut hat sich verschiedentlich mit der Entkopplungsthese auseinandergesetzt.
Insbesondere hat es auf aggregierter Ebene und beziiglich verschiedener Branchen Pastowski (1997)
die Hypothese einer Giiterverkehrsentkopplung untersucht. Es kommt zum Schluss, dass Wirt-
schaftswachstum und Prosperitdt einer Gesellschaft nicht vom Verkehrswachstum abhdngig sind
und alternative Entwicklungspfade bestehen. Weiter hat das Wuppertal Institut auch mit sehr de-
taillierten Studien zur Transportintensitdt von einzelnen Produkten, wie beispielsweise dem Yog-
hurt (Boge 1996), grosse Aufmerksamkeit erreicht.

Baum (1995) hat die Rationalisierungsmoglichkeiten im Giiterverkehr untersucht und ihren Einfluss

v

auf eine Entkopplung abgeschdtzt. Weiter hat er gezeigt wie die Tertiarisierung einen Riickgang der
Transportintensitdat bewirkt (Elastizitdt von - 0.3). Der Autor geht durchaus von der Moglichkeit
einer gewissen Entkopplung aus, falls es der Politik gelingen sollte, die richtigen Massnahmen zur
Rationalisierung des Transportwesens zu treffen. Die Auswirkungen sollten aber nicht iiberschatzt,
sondern realistisch eingeschdtzt werden.

NFP 41 - Giiterverkehr
Aus dem riesigen Fundus der Arbeiten im Rahmen des NFP 41 mit Bezug auf den Giiterverkehr sind
folgende fiir das Themengebiet von Interesse:

» Telekom: reduziert den Verkehr nicht (NFP 41 A7 2000)
Der zunehmende Einsatz moderner Telekommunikationsmittel (TKM) wie z.B. E-Mail, Datentransfer
oder Video-Streaming wird den Geschdftsverkehr nicht vermindern. Grund: Die TKM erlauben den
Unternehmen, iiber grossere Distanzen mit Partnern zusammen zu arbeiten, und dies erzeugt letzt-
lich mehr Geschifts- und Giiterverkehr als durch ,virtuellen Verkehr” eingespart werden kann.

» Verladerverhalten: Wie entscheiden Verlader? (NFP 41 B1 2000)

Umweltfaktoren spielen bei den Logistikentscheiden hochstens dann eine Rolle, wenn auch die Un-
ternehmenspolitik der Verlader 6kologisch ausgerichtet ist. Sie erwarten, auf Grund ihrer Markt-
macht, Anstdsse zu Innovationen (z.B. Kombiverkehr) eher aus ihrem eigenen Kreisen als von den
Transportunternehmen. Drei Faktoren haben den Konkurrenz und Kostendruck und damit das Preis-
/ Leistungsverhdltnis der Transporte noch mehr zu einem dominierenden Faktor der Verlader ge-
macht:

> Globalisierung der Wirtschaft

» Trend zu immer kleineren und hdufigeren Sendungen

> Uberkapazititen in der Transportbranche

» Regionale Zusammenarbeit im Giiterverkehr (NFP 41 B3 2000)
Die Strategien von Unternehmen gehen seit Jahren hin zu Lean Management, Just in Time und
neuen Beschaffungs- und Vertriebsstrategien. Weil die Unternehmen in Beschaffung und Vertrieb
flexibler sein wollen, ziehen sie tendenziell den Strassentransport der Bahn immer starker vor. Vor-
und Nachteile fiir die Umwelt spielen bei den Transportentscheiden kaum eine Rolle. Ausgefeilte
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Logistik-Konzepte werden v.a. von Betrieben entwickelt, die unter starkem Wetthewerbsdruck ste-
hen.

» Alpenquerende Hochseefracht: Seehdfen in Italien (NFP 41 B8 2000)
Fiir den kombinierten Verkehr bietet eine effiziente Erschliessung der italienischen Hdfen eine
grosse und moglicherweise lohnende Herausforderung. Ein wahrscheinliches Szenario ist, dass Ita-
lien vermehrt von den eigenen Hdfen und immer weniger von Rotterdam Gebraucht macht. Dadurch
wiirde der alpenquerende Verkehr leicht abnehmen. Eine Ausdehnung des Einzuggebietes der italie-
nischen Héfen {iber die Alpen hinaus nach Norden ist nur mittelfristig und bei einer Verbesserung
der Bahninfrastruktur in Italien denkbar.

2.4. INDIKATOREN UND STRATEGIEN ZUM THEMA ENTKOPPLUNG

Sowohl in der Schweiz als auch im Ausland gibt es diverse Studien, welche Indikatoren, Massnahmen
sowie Policy-Ansdtze erarbeitet haben, die direkt oder indirekt mit der Entkoppelung verkniipft wer-
den konnen. Wir erwdhnen hier nur eine Auswahl:

» Eine umfassende Ubersicht iiber das Pressure-State-Response-Modell, Verkehrsindikatoren und de-
ren Datenverfiigbarkeit liefert 0ECD (1999), vgl. dazu die Ausfiihrungen im Kapitel 2.4.2 und 3.3.
Die Entwicklungen des Verkehrsektors, ausgedriickt iiber die Nachfrage (Pkm, Tkm), das Angebot
(Fzgkm) und die wichtigsten Umweltbelastungen (Emissionen in Tonnen), sind fiir die Schweiz und
Europa sowohl iiber ldngere Zeitreihen als auch fiir Zukunftsperspektiven vorhanden.

In OECD (2003) werden einerseits Verkehrsindikatorenaus dem DPSIR-Framework® der OECD (fiir die
Erfassung von Umweltproblemen) herangezogen, andererseits Indikatoren fiir Energie- und Materi-

v

alfliisse (z.B. Domestic Material Input, Domestic Material Consumption oder Domestic Processed
Output) verwendet, um die Verkehrsnachfrage, Verkehrsangebot und die Auswirkungen auf die
Umwelt zu quantifizieren. Sie werden fiir die Beschreibung der Verbindung zwischen Verkehr und
Wirtschaft in Relation zum Wirtschaftswachstum gesetzt und analysiert.

v

Das Projekt POSSUM (Policy Scenarios for Sustainable Mobility) hat verschiedene Szenarien fiir die
Erreichung einer nachhaltigen Mobilitdt in der EU ausgearbeitet, unter Beriicksichtigung der ge-
meinsamen Verkehrspolitik und Transeuropdischen Netzwerke. In einem ersten Schritt wurden Ziele
definiert, wie nachhaltige Mobilitdt innerhalb des gesteckten Zeitraums bis 2020 erreicht werden
kann. Danach folgte die Entwicklung von drei Szenarien, aus Kombinationen von strategischen und
externen Elementen. Fiir die Szenarien wurden darauf hin Policy-Strategien entwickelt, die sich aus
Paketen einzelner, auf Entkopplung oder technologischem Fortschritt beruhenden Massnahmen, zu-
sammensetzen:

» Verhinderung der stindigen Zunahme von Verkehrsnachfrage,

> Verlagerung der Anteile zwischen den verschiedenen Verkehrstragern,

> Verbesserung der Effizienz von Transportsystemen und

» Verbesserung der Fahrzeuge und Treibstoffe beziiglich Emissionen.

» SPRITE (Separating the Intensity of Transport from Economic Growth) wurde im Rahmen des 5. EU

Rahmen Wachstums-Programms lanciert und 2002 abgeschlossen. Abgestiitzt auf die Ergebnisse von
POSSUM, wurden in einem ersten Schritt die mdglichen Strategien zur Erreichung einer nachhalti-

6 Inklusive Umweltindikatoren, wie z.B. durch den Verkehr verursachte CO,-Emissionen oder Larmimissionen.
(DPSIR: S. Glossar)

INFRAS/IRE | Marz 2006 | WURDIGUNG DER GRUNDLAGEN



38|

gen Mobilitdt identifiziert, welche an den zwei Schliisselstellen zwischen Wirtschaft und Transport
(Verkehrseffizienz) resp. Verkehr und Umweltbelastung ansetzen (vgl. Figur 5). Nach einer Befra-
gung von Experten iiber bekannte und neue Massnahmen, die in die vier Strategien (nach POSSUM)
eingebettet werden konnten, folgten Expertenrunden, welche die Strategien und Massnahmen ein-
zeln und in Kombinationen bewerteten. Die Expertenmeinungen iiber die verschiedenen Massnah-
men wurden ausgewertet und die 13 erfolgversprechendsten eingestuft. Im Weiteren wurden diese
13 Massnahmen auf mdgliche negative Riickwirkungen in wirtschaftlicher, dkologischer und sozia-
ler Hinsicht und auf die Effektivitdt beziiglich der Entkopplung, Effizienzsteigerung und Emissions-
reduktion bewertet. Das Ranking lieferte eine Liste von sieben besten Massnahmen, zur Erreichung
von nachhaltiger Mobilitdt. Als Messgrdssen fiir Effizienz und Umweltbelastung werden die traditio-
nellen Indikatoren (Pkm, Tkm, Fzgkm und Emissionen in Tonnen) verwendet und mit der Wert-
schopfung verglichen.

ANSATZPUNKTE ZUR ERREICHUNG DER ENTKOPPLUNG (NACH SPRITE)

Instrumente zur Entkopplung Instrumente zur Entkopplung
zwischen Wirtschaft und Verkehr zwischen Verkehr und Umwelt
Wirtschaftsak- Verkehrsak- Umweltbe-
tivitdten > tivitdten > lastung
Indikatoren: > Angebot Indikatoren: > Umwelt- Indikatoren:
z.B. GDP > Nachfrage z.B. Fzgkm, effizienz z.B. Emissi-
frag pkm, tkm i onenint

Figur 5 Quelle: SPRITE 2002

» Das UVEK hat eine Departementsstrategie (Mai 2001) fiir eine nachhaltige Entwicklung des Verkehrs
festgelegt und als Kern ein Zielsystemkatalog definiert, der auf Ebene UVEK das verbindliche Dach
fiir die Rahmenbedingungen einer Nachhaltigkeitsbeurteilung von Verkehrsvorhaben auf Basis eines
Indikatorensets (vgl. Kapitel 2.4.1) vorgibt.

2.4.1. INDIKATOREN AUF BUNDESEBENE

Im Verkehrsbereich wurden im Rahmen des NFP 41 (Projekte C5 und C7) Vorschldge fiir Kriterien und
Indikatoren erstellt. Allerdings wurde festgestellt, dass diese im gesellschaftlichen und wirtschaftli-
chen Bereich noch weiter vertieft werden miissen.’

7 Im NFP41 wurde neben der Studie C5 und einem Anwendungsleitfaden (M1) auch die Anwendung der Kriterien und
Indikatoren bei Planungs- und Priifinstrumenten des Bundes (Legislaturplanung, Konzepte und Sachplane, Zweckmés-
sigkeitspriifung: Bericht C6) untersucht. In der Studie C7 wurden die Indikatoren im sozialen Bereich ergdnzt, vor allem
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Im Zielsystemkatalog des UVEK werden die einzelnen Teilziele konkretisiert und verbal begriindet,

was als nachhaltig gilt. Diese Konkretisierung bildet den Rahmen fiir die projektbezogene Nachhal-

tigkeitsheurteilung einzelner Vorhaben. Dabei gilt es in allen Bereichen Riicksicht auf die gesetzli-

chen vorgeschriebenen Rahmenbedingungen zu nehmen. Darauf aufbauend besteht das Ziel- und

Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr (ZINV8), welches zur nachhaltigen Projektbeurteilung dient.

Die Nachhaltigkeitsbeurteilung fiir einzelne Projekte resp. Vorhaben erfolgt qualitativ (+, 0, -)

beziiglich einer Referenzvariante entlang der vorgeschlagenen Indikatoren. Eine weitere Differenzie-

rung der Beurteilung steht grundsitzlich als Moglichkeit offen.

Die Beurteilungsmatrix schliesslich, fasst die Bewertung zusammen und ermdglicht eine Aus-

wertung und den anschaulichen Vergleich verschiedener Vorhaben.

In ASTRA (2003) wurde ein Ziel- und Indikatorensystem fiir die Beurteilung von Strasseninfra-

strukturprojekten unter Beriicksichtigung der Nachhaltigkeitsziele (NISTRA) erarbeitet (vgl. Tabelle
4). Basierend auf dem ZINV UVEK wurde fiir die drei Bereiche Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt ein
detailliertes Ziel- und Indikatorensystem mit insgesamt 38 Indikatoren entwickelt. Das Zielsystem

folgt der Dreiteilung in die (Wirkungs-) Bereiche Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt, welche sich

auch in anderen Zielsystemen durchsetzt.

Oberziel Teilziel Indikator
Gesellschaft
G1 Grundver-  G11 Landesweite Grundversorgung sicherstellen  » Einwohnergewichtete Fahrtdauer zum Regi-
sorgung sicherstellen onalzentrum fiir HG-Regionen
G12 Riicksicht auf Menschen mit einem er- Attraktivitdt des Fussverkehrs,

G2 Gesell-
schaftliche Solidaritat
fordern

G3 Akzeptanz,
Partizipation und
Koordination sicher-
stellen

schwerten Zugang zum Verkehr nehmen und Situation
der Fussganger und Velofahrenden verbessern

G21 Gesundheit und Wohlbefinden der Menschen
schiitzen
G622 Unabhéngigkeit, Individualitdt, Selbstver-

antwortung erhalten und fordern

G23 Sozialvertrdgliches Verhalten der beteiligten
Partner
G24 Beitrag zur Forderung des Erhalts und der

Erneuerung wohnlicher Siedlungen in den urbanen
Réumen und Zentren des ldndlichen Raums

G25
G31
Mitwirkungsmdglichkeiten gewdhren

Kosten und Nutzen fair verteilen
Den betroffenen Akteuren ausreichende

v v v v v

v

v v

~

Attraktivitdt des Veloverkehrs,
Attraktivitat des offentlichen Verkehrs
Unfalle,

Verunfallte (Verletzte und Getdtete)

Wohnlichkeit in den urbanen Raumen und
Zentren des landlichen Raums

Raumliche Verteilungseffekte

Gestaltung der Partizipation der Bevdlke-
rung,

Grad der Abstimmung mit der Siedlungspla-
nung

aber Strategien fiir einen nachhaltigen Verkehr vorgeschlagen. Einzelne Bereiche wie z.B. die Erreichbarkeit (Studie
A11) oder der wirtschaftliche Nutzen (Studie D10) wurden vertieft.
8 UVEK 2001: Ziel- und Indikatorensystem Nachhaltiger Verkehr (siehe www.are.admin.ch)
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Oberziel Teilziel Indikator

Wirtschaft

W1 Gutes w11 Direkte Kosten des Vorhabens minimieren » Durchschnittliche jahrliche Kapitalkosten,
Verhaltnis von direk-  (Jahreskosten) » Betriebskosten,

ten Kosten und » Unterhaltskosten

Nutzen schaffen w12 Direkte Nutzen des Vorhabens maximieren » Verdnderung der Reisezeit im Einzugsgebiet

W2 Indirekte
wirtschaftliche Effek-
te optimieren

(Jahresnutzen)

W13 Vorhaben optimal umsetzen

w21 Erreichbarkeit als Teil der Standortgunst
verbessern

w22 Schaffung und Erhalt der rdumlichen Vor-

aussetzungen fiir die Wirtschaft (Stddte und Agglome-
rationen als Arbeitsstandort starken)

w23 Unterstiitzung einer regional ausgegliche-
nen wirtschaftlichen Entwicklung

~ v

v i v v v v v v v

v

~

fiir den Personenverkehr,

Verdnderung der Fahrzeit im Einzugsgebiet
fiir den Giiterverkehr,

Verdnderung der fixen Fahrzeugkosten fiir
den Giiter- und Geschaftsverkehr,
Verdnderung der variablen Fahrzeugkosten
fiir den Personen- und Giiterverkehr
Staurisiko/Reservezeit
Ausbaustandard/Fahrkomfort
Realisierungszeit

Risiko von Kosteniiberschreitungen
Bautechnisches Risiko

Etappierbarkeit

Attraktivitdtsmass basierend auf Reisezeit-
veranderungen

Einwohnergewichtete Reisezeit zwischen
Zentrumsstadten

Vor- und Nachteile aus der verbesserten
Erschliessung

W24 Know-How Gewinn realisieren » Innovationseffekte in der Bauwirtschaft
bzw. im Verkehrsbereich
W3 Eigenwirt- W31 Eigenwirtschaftlichkeit erreichen
schaftlichkeit errei-
chen
Umwelt
U1 Lokale, U11 Luftschadstoffe senken » NOx -Emissionen,
nationale und grenz- » PM10 -Emissionen
liberschreitende u12 Lirmbelastung senken » Ubermissig lirmbelastete Personen am
Umweltbelastungen Wohnort
auf ein langfristig > Ubermissig larmbelastete Fldchen in
unbedenkliches Schutz- und Erholungsgebieten
Niveau senken u13 Bodenversiegelung reduzieren » Bodenversiegelung
U14 Belastung von Landschaften und Lebens- » Zerschneidungseffekte ausserhalb des
rdumen senken Siedlungsgebietes
» Landschafts- und Ortsbild
u15 Einwirkungen auf Gewasser senken » Beeintrachtigungen von Gewassern
uz Atmospha- U21 Beeintrdchtigung des Klimas senken » Treibhausgas-Emissionen
rische Umweltbelas-  U22 0zonschicht erhalten
tungen senken
u3 Ressourcen U31 Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrdger > Energieverbrauch
schonen senken
U3z Abbau natiirlicher Ressourcen vermeiden » Verbrauch von Rundkies
Tabelle 4

In Ecoplan/Widmer 2004 werden vertieft die kurz- und ldngerfristigen Wechselwirkungen zwischen

Verkehr und Wirtschaft analysiert, sowie ein Ziel- und Indikatorensystem zur Messung der wirt-
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schaftlichen Auswirkungen von Verkehrsprojekten entwickelt. Die Autoren haben das Vorhandene

Ziel- und Indikatorensystem NISTRA mit den Ergebnissen der erarbeiteten Wirkungsmechanismen

verglichen und ergdnzt.

Gegeniiber dem NISTRA-System unterscheidet es sich vor allem in folgenden Punkten (gemadss

Ecoplan/Widmer 2004):

» Die Indikatoren werden wenn moglich rdumlich differenziert erfasst. Es wird zumindest zwischen
einer ,Standortregion” und den ,Ubrigen Regionen” unterschieden.

» Die Indikatoren zu den direkten Kosten und Nutzen des Projektes werden iibernommen.

» Bei den regionalwirtschaftlichen Effekten wird das Indikatorenset wesentlich erweitert. Bei den
aufgenommen Effekten gilt es zu beachten, dass es um den verteilungspolitischen Aspekt geht und
nicht um den gesamtwirtschaftlichen Effekt.

» Auf das im NISTRA enthaltene Teilziel W22 ,Schaffung und Erhalt der rdumlichen Voraussetzungen
fiir die Wirtschaft (Stadte und Agglomerationen als Arbeitsstandort stdarken) wird verzichtet. Dieses
Ziel gehort mit dem entsprechenden Indikator in den Bereich ,Gesellschaft”.

» Auf das NISTRA Oberziel W3 ,Eigenwirtschaftlichkeit erreichen” wurde ebenfalls verzichtet. Es ist
auf der Ebene ,Politik” einzuordnen und macht auf der Ebene von einzelnen Projekten kaum Sinn.

Die folgende Tabelle stellt die erarbeiteten Indikatoren zur Beurteilung der wirtschaftlichen Auswir-
kungen von Verkehrsprojekten dar. Die Autoren sind sich bewusst, dass es vielfach kaum mdglich
sein wird mit verniinftigem Aufwand die regionalwirtschaftlichen Indikatoren (z.B. Boden- und Miet-
preisentwicklung oder Entwicklung von Giiter- und Dienstleistungspreisen) zuverldssig messen zu
konnen.
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Oberziel Teilziel Indikator
W1 Gutes Ver- W11 Direkte Kosten des W111 Durchschnittliche jahrliche Kapitalkosten
héltnis von direkten Vorhabens minimieren (Jah-  W112 Betriebskosten
Kosten und Nutzen reskosten) W113 Unterhaltskosten
schaffen W12 Direkte Nutzen des W121 Verdnderung der Reisezeit im Einzugsgebiet fiir
Vorhabens maximieren (Jah-  den Personenverkehr
resnutzen) W122 Verdnderung der Fahrtzeit im Einzugsgebiet fiir

den Giiterverkehr

w123 Verdnderung der fixen Fahrzeugkosten fiir den
Giiter- und Geschaftsverkehr

W124 Verdnderung der variablen Fahrzeug- und Perso-
nalkosten fiir den Personen- und Giiterverkehr

W125 Staurisiko/Reservezeit

W126 Ausbaustandard/Fahrkomfort

W13 Vorhaben optimal  W131 Realisierungszeit
umsetzen W132 Gesamtrisiko (Technik und Baukosten)
W133 Etappierbarkeit
W2 Indirekte w21 Erreichbarkeit als ~ W211 Attraktivitdtsmass basierend auf Reisezeitverdnde-
wirtschaftliche Effekte  Teil der Standortgunst rungen
optimieren verbessern
W221 Verdnderung der Giiter- und Dienstleistungspreise

W222 Verdnderung der Anzahl Arbeitsplatze
W223 Verdnderung des Einkommens (BIP)
W224 Verdnderung der Bodenpreise

w22 Unterstiitzung
einer regional ausgegliche-
nen wirtschaftlichen Ent-
wicklung W225 Verdnderung des Steuersatzes
W226 Verdnderung des Arbeitskrafteangebots / Verdnde-
rung Einwohnerzahlen
w23 Know-How Gewinn W231 Innovationseffekte in der Bauwirtschaft bzw. im
realisieren Verkehrsbereich

Tabelle 5 Ergdnztes Ziel- und Indikatorensystem fiir den Bereich Wirtschaft auf der Ebene Planung / Projekt (Eco-
plan/Widmer 2004).

2.4.2.  PRESSURE-STATE-RESPONSE INDIKATORENMODELL DER OECD
Im Bereich von Umweltindikatorensystemen setzt sich auf internationaler Ebene zunehmend das
Pressure-State-Response-Indikatorenmodell der OECD (PSR-Modell) durch. Dieses Modell unterscheidet
zwischen Belastungsindikatoren (pressure), die die Belastung der Umwelt durch menschliche Aktivi-
tdten indizieren, Zustandsindikatoren (state), die die Qualitdt der Umwelt beschreiben, sowie Reakti-
onsindikatoren (response), die gesellschaftliche Reaktionen auf die Umweltprobleme erfassen.
Beispiele fiir solche Indikatoren im Falle der Verkehrsproblematik waren die industrielle Produk-
tion oder die Transportaktivitdten insgesamt als Pressure-Indikatoren, die gegenwdrtige Konzentrati-
on von Treibhausgasen in der Atmosphére oder die Lirmbelastung von Anwohnern als State-Indikator
und die Abgabenhd6he auf nicht erneuerbare Energietrager oder Forschungsausgaben zur Erh6hung
der Energieeffizienz bei der Nutzung von Energietrdgern als Beispiele fiir einen Response-Indikator.
Das OECD Programm zur Erarbeitung von Umweltindikatoren lauft seit 1989/1990. Es musste jedoch
festgestellt werden, dass kein universelles Indikatorenset aufgebaut werden kann, sondern vielmehr
diverse Sets fiir verschiedene Zwecke sinnvoller sind. Die OECD stellt verschiedene Typen von Indika-
toren zur Verfiigung:
» OECD-Kernset von Umweltindikatoren,
» Mehrere Sets von Sektorspezifischen Indikatoren (z.B. Transportsektor), um Umweltbelange auf
Sektorlevel in Politik und den damit verbundenen Entscheidungen einfliessen zu lassen,
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» Indikatoren, die von Umweltbereichen abgeleitet werden, um einerseits Umweltaspekte mit volks-
wirtschaftspolitischen Uberleqgungen zu verkniipfen und andererseits das nachhaltige Management
von natiirlichen Ressourcen einzubinden.

Das PSR-Modell ist in erster Anndherung ein kausales Konzept. Die OECD formuliert dies folgender-
massen: "The PSR-framework is based on a concept of causality: human activities exert pressures on
the environment and change its quality and its quantity of natural resources. Society responds to
these changes through environmental, general economic and sectoral policies" (OECD 1994). Anderer-
seits weist die OECD darauf hin, dass die Interaktionen von Mensch und Umwelt wesentlich komple-
xer sind, als sie in einem einfachen Pressure-State-Response-Rahmen dargestellt werden konnen
(OECD 1994).

Das PSR-Modell der OECD zur Beurteilung von Umweltaspekten in Bezug auf den Verkehrssektor

strukturiert die Indikatoren nach drei Themengebieten (vgl. Figur 6):

» Verkehrssektorspezifische Entwicklungen mit signifikanter Bedeutung fiir die Umwelt: Die vorge-
schlagenen Indikatoren sind bedeutende Driving Forces resp. {iben indirekte Belastung (indirect
pressure) auf die Umwelt aus.

» Interaktionen mit Umweltsystemen: Sie widerspiegeln die direkte Belastung (direct pressure) der
Umwelt. Aus ihnen kann auf den Zustand (state) des Umweltsystems geschlossen werden.

» Okonomische und politische Aspekte des Verkehrs- und Umweltsystems: Die vorgeschlagenen Indi-
katoren beziehen sich auf monetarisierte Umweltschdden und soziale Kosten, wirtschaftliche und
politische Grossen, wie Preise, Steuern und Abgaben sowie Aspekte des Handels (z.B. BIP nach Sek-
tor).

PSR-MODELL DER OECD MIT VERKEHRSINDIKATOREN

oecd transport - environment indicators - overall structure

Sectoral trends of environmental signifi-
cance Interactions with the environment Economic & palicy aspects
T | [l fopitried
! > u i ure > ronmental damage
» Passenger & freight transport —, 0 senvices |, Socal cost
> Roadtraffic «—] Air pollution «—| Environmental expenditure
> Artrafiic » Air emissions and intensities 1. PAC expenditure ,
Infrastructure » Population re ég&dD e(;x];:ﬁ;erj.;dsrsure on dean vehides
> Capital expenditure Water pollution Taxation and subsidies
> Road and rail infrastructure > Oil released from merine transport 1) Subsidies to transport
Vehicles & mobile equipment Noise 2)  Taxeson vehides & vehide use
» Road vehide stocks and structure > Population exposure Price structures
> Car ownership Waste » Road fuel prices
use » Transport-related waste & recovery rates 1) Public transport prices
g: consunpion » Movements of hazardous waste Trade & environment
Energy . Risk and safety 3)  Tobe further developed
> Consurrption of road fuels » Road traffic fatalities
» Transport of hazardous meterial

Figur 6 Grafische Darstellung des Pressure-State-Response Modells der OECD fiir Umweltindikatoren (OECD 1994). Einge-
zeichnet sind ebenfalls die kausalen Wirkungsketten zwischen den Kompartimenten.
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Viele der vorliegenden Systeme von Nachhaltigkeitsindikatoren basieren implizit oder explizit auf
dem Pressure-State-Response-Modell der OECD, so insbesondere auch das System der Commission of
Sustainable Development (CSD) mit seinem Driving force - State - Response (DSR)-Ansatz, wobei
jedoch die wenigsten Ansdtze eine explizite Zuordnung der vorgeschlagenen Indikatoren zu diesen
drei Typen von Indikatoren vornehmen. Oft werden auch Pressure-Indikatoren zugleich als State-
Indikatoren verwendet, wenn sich ein geeigneter State-Indikator nicht formulieren lasst. Ein anderer
Ansatz als das PSR-Modell verfolgt der US President's Council on Sustainable Development. Er formu-
liert Fortschrittsindikatoren (indicators of progress), bei denen jeweils die gewiinschte Richtung fiir
die zeitliche Entwicklung des Indikators angegeben wird.

2.5.  MASSNAHMEN ZUR ENTKOPPLUNG (SCHWEIZ)

In der Schweiz ist im Rahmen der Studien zur Halbierungsinitiative ein umfassender Ansatz fiir Ent-
koppelungsmassnahmen erarbeitet worden (INFRAS/GVF 1999). Die Studie kommt zum Schluss, dass
die Reduktion der gefahrenen Kilometer im Strassenverkehr ohne bedeutende Wirtschaftseinbussen
nur ldngerfristig mit einem etappierten Massnahmenmix erreicht werden kann. Eine hohe Bedeutung
haben dabei marktwirtschaftliche Massnahmen (Okobonus, alternative Mobilititsformen (v.a. Lang-
samverkehr, 0V).

Im Rahmen des NFP 41 sind diverse Konzepte in verschiedensten Projekten studiert worden (z.B.
Mobilitdtsmanagement, autofreie Haushalte, Kombinierter Giiterverkehr, Freizeitverkehr). Die Syn-
these des NFP 41 S8 skizziert acht Aktionsschwerpunkte als Empfehlungen an die Politik, die fiir eine
nachhaltige Verkehrspolitik wichtig sind und zu denen das NFP 41 Grundlagen erarbeitet hat:
1. Entscheidungsgrundlagen, Statistiken und Modelle verbessern, politische Massnahmen sys-
tematischer iiberpriifen und die gesellschaftliche Akzeptanz sollte weiter gefordert werden.
2. Den Service public und die Mobilitdt erhalten:
Hierzu gehoren ein flexibles Angebot 6ffentlicher und privater Verkehrsmittel(z.B. auch
Carsharing) sowie eine gute Information iliber die Angebote.
3. Die grossen Potenziale umweltfreundlicher Technologien auf der Strasse, der Schiene und in
der Luft nutzen.
4. Den Verkehr verursachergerechter finanzieren:
Es wird gefordert, dass die hohen ungedeckten Kosten des privaten und des 6ffentlichen
Verkehrs langfristig von den Verursachern finanziert werden miissen und nicht von der All-
gemeinheit. Preise und auch Subventionen im Verkehr miissen vermehrt Anreize zu einem
effizienteren und umweltfreundlichen Verhalten ausldsen.
5. Mit klaren Rahmenbedingungen wirksamen Wettbewerb (auch im &ffentlichen Verkehr) er-
moglichen und die beste Marktlosungen anstreben (z.B. im kombinierten Giiterverkehr).
6. Infrastrukturen: optimal gestalten, effizient nutzen:
Einerseits sind die Verkehrsnetze rechtzeitig auf neue Bediirfnisse auszurichten, z.B. bei den
Anschliissen ans internationale Bahnnetz und bei den Terminals im Kombiverkehr, anderer-
seits sollten sie effizient genutzt werden (z.B. mit Einsatz moderner Informationstechnolo-
gie).
7. Raumordnung und Verkehr besser aufeinander abstimmen:
Eine gute Raumplanung ermdglicht kurze Wege und direkte Verbindungen mit dem &ffentli-
chen Verkehr: Die Siedlungen und Arbeitspldtze, aber auch Freizeiteinrichtungen miissen
entsprechend geplant werden.
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8. International aktiver auftreten und europdische Trends vorausschauend beriicksichtigen.

2.6. WEITERE ARBEITEN ZUM THEMA ENTKOPPLUNG

Raumentwicklung und Verkehrsvermeidung

Studien zur Raumentwicklung und der Verkehrsvermeidung wurden im Rahmen der Enquete-
Kommission "Schutz der Erdatmosphare” des Deutschen Bundestages wiederum vom Wuppertal Insti-
tut verfasst. Fiir verschiedene Stdadte (vgl. UN 1998) ist der Zusammenhang zwischen Raumentwick-
lung und Verkehrswachstum untersucht worden, so zum Beispiel auch fiir die Agglomeration Ziirich
(INFRAS-Arbeiten fiir das Stadtplanungsamt).

Dabei kommen die Autoren zum Schluss, dass einerseits der Verkehr zur Zersiedelung beitrdagt und
andererseits zusdtzliche Infrastruktur ohne flankierende raumordnungspolitische Massnahmen zu
einer Verkehrsdynamik fiihrt. Mit entsprechenden Siedlungskonzepten kann der Verkehr unter geeig-
neten Rahmenbedingungen (Kostenwahrheit) minimiert werden. Dies ist dann aus Effizienzsicht
positiv, weil v.a. der Verkehrsaufwand minimiert wird.

Studie zur Entkopplung der Umweltbelastung vom Wirtschaftswachstum

Die Studie BUWAL 2004a untersucht, bei welchen Umweltindikatoren in der Schweiz eine absolute
Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Umweltbelastung stattfinden (d.h. Stagnation oder Riick-
gang der Umweltbelastung) und fiir welche Umweltindikatoren dies nicht zu trifft (d.h. Anstieg der
Umweltbelastung). Die Analyse wurde mit Hilfe des Drivers - Pressures - State - Impacts - Responses
Framework durchgefiihrt. Anschliessend vergleichen die Autoren, wo die Schweiz im internationalen
Vergleich steht.

Die Autoren der Studie stellen fest: ,Die Ursachenanalyse fiir vier verschiedene Vertiefungsberei-
che hat gezeigt, dass in den Bereichen Klima, Natur und Landschaft und Materialverbrauch das
Wachstum der wirtschaftlichen Aktivitdten einen bedeutenden negativen Einfluss auf die Entwick-
lung der jeweiligen Umweltbelastung ausiibt, wahrend im Bereich Lufthygiene der Wachstumseffekt
eine untergeordnete Rolle spielt. In den Bereichen Flichenverbrauch und Materialverbrauch werden
die dkologisch negativen Auswirkungen des Wachstumseffekts durch eine verminderte Nutzungseffi-
zienz zusatzlich verstarkt.”

In dieser Studie wird der Einsatz marktwirtschaftlicher Instrumente des Umweltschutzes als Bei-
trag zu einer effizienzorientierten Umweltpolitik vorgeschlagen und kritisiert die Meinung, dass eine
Entkopplung zwischen Umweltbelastung und wirtschaftlicher Entwicklung endogen durch den Wachs-
tumsprozess entstehen kann.

2.7. FAZIT

Wertvolle Erkenntnisse aus der Forschung fiir die Entkopplung von Verkehr und Wirtschaftswachstum
sind sowohl auf nationaler wie auch auf internationaler Ebene vorhanden. Zusammenfassend konnen
folgende Punkte herausgestrichen werden:

Verkehrswachstum

Tendenziell sind mehr Arbeiten im Giiterverkehr (fiir die Schweiz v.a. aus NFP 41) vorhanden als im
Personenverkehr. Insbesondere ist im Giiterverkehr der Zusammenhang zwischen Wirtschafts- und

INFRAS/IRE | Marz 2006 | WURDIGUNG DER GRUNDLAGEN



46|

Verkehrswachstum direkter. Beim Personenverkehr spielen Gesellschaft und rdumliche Entwicklung
eine wichtige Rolle.

Indikatoren

Die Forschungsarbeiten definieren verschiedene Ebenen der Entkopplung und liefern (sowohl auf
nationaler als auch auf internationaler (OECD) Ebene) umfassende Sets von Indikatoren. Diese Arbei-
ten sind eine wichtige Basis fiir die Operationalisierung des Entkopplungskonzepts und der Erarbei-
tung von Entkopplungsindikatoren fiir eine allgemeine Quantifizierung der Entwicklung in der
Schweiz.

Zusammenhang Verkehr und Wirtschaft

Es liegen Arbeiten beziiglich den Wechselwirkungen zwischen Raum und Verkehr und Wirtschaft und
Verkehrsinfrastruktur vor. Auf OECD-Ebene sind fiir verschiedene Lander sowohl die allgemeine Ent-
wicklung des Zusammenhangs zwischen Verkehr und Wirtschaft als auch spezifische Fallstudien ana-
lysiert worden. Forschungsbedarf besteht insbesondere fiir die Zusammenhdnge zwischen Wirtschafts-
und Verkehrswachstum und den dazugehorigen Driving Forces.

Strategien und Massnahmen

Diverse Policy-Analysen zu allgemeinen und sektorbezogenen Entkopplungsstrategien und -
massnahmen sind vorhanden und bilden eine wichtige Grundlage fiir die Entwicklung von Schweiz-
spezifischen Entkopplungsstrategien.
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3. OPERATIONALISIERUNG DES ENTKOPPLUNGSKONZEPTS

3.1. SYSTEMABGRENZUNGEN

In einem ersten Schritt ist der Verkehrssektor klar zu definieren und in Bezug auf seine wirtschaftli-
che Bedeutung abzugrenzen. In der Literatur finden sich diverse theoretische Definitionen: Verkehr
kann als die Summe aller Bewegungen (Outdoor) von einem Punkt zu einem andern (Fiedler 1992)
oder als die Beforderung von Personen, Giitern oder Informationen im Raum (Kaspar 1977) definiert
werden.

In Figur 7 wird der Verkehr in einer rdumlichen und in einer sachlichen Aufteilung differen-
ziert. Rdumlich meint die territoriale Abgrenzung des Verkehrs in Einheiten wie regional, national
oder global. Die sachliche Segmentierung unterteilt einerseits den Verkehr nach Verkehrsarten in
Gliter-, Personen- und Freizeitverkehr (GV, PV, FV) und andererseits nach Wirtschaftsbranchen auf.

SEGMENTIERUNGEN DES VERKEHRS

Sachliche Verkehrsarten Wirtsch.-Branchen
Aufteilung
GV, PV, FV
DL, Verkehr,
GV, PV, FV Industrie, ..
global DL, Verkehr, Jlobal
i Industrie, ..
GV, PV, national ndustrie .
= DL, Verkehr, national
regional S
regional
Raumliche
Aufteilung

Figur 7 Quelle: INFRAS

Mit der rdumlichen Abgrenzung kann entweder die gesamte Verkehrsaktivitdt oder - mit Hilfe einer
sachlichen Aufteilung nach Verkehrsarten und/oder Wirtschaftshbranchen - eine verfeinerte Betrach-
tung dargestellt werden. Sie ldsst sich weiter segmentieren indem Transport- oder Verkehrsmodi
eingefiihrt werden (z.B. Personenverkehr mit dem Auto in der Dienstleistungsbranche).

Fiir jede der oben genannten Unterteilungen spielen einerseits zeitliche Verdnderungen - erfasst in
Zeitreihen - und die Unterscheidung zwischen absoluten Werten und Wachstumsfaktoren hinein.

Der Verkehrssektor

Neben den Verkehrsaktivitdten der Wirtschaftssektoren (Industrie, Dienstleistung, etc.) und den
dazugehdrigen Branchen ist der Verkehr fiir sich ein Wirtschaftssektor der wiederum selbst Verkehrs-
aktivitdten generiert. Sie konnen in einem engen Sinn aufgefasst werden, welche exklusiv den Be-
trieb von Fahrzeugen (als ein Prozess in einer Lebenszyklusanalyse) oder den Sektor Verkehr einer
volkswirtschaftlichen Rechnung betreffen (vgl. Tabelle 6). Sie werden traditionellerweise in die ver-
schiedenen Transportmodi unterteilt:

» Landverkehr Strasse und Schiene

» Transport auf dem Wasser
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PROZESSBETRACHTUNG FUR DEN VERKEHRSSEKTOR

Lebenszyklus-Prozesse (mit Beispie-
len)

Betroffene volkswirt. Sektoren

Messgrossen (Auswahl)

Herstellung Infrastruktur
» Flugplatze

» Bahnlinien

» Strassen usw.

Baugewerbe und Industrie

Gestehungskosten, Landverbrauch,
Energieaufwand

Herstellung Fahrzeuge
» Fertigungshallen

» Motoren

» Chassis usw.

Industrie

Energieverbrauch, Materialaufwand,
Kosten

Bereitstellung Treibstoffe
» Exploration

» Transport

» Verteilernetze usw.

Industrie und Handel

Transportkosten, Infrastruktur der
Verteilnetze

Betrieb von Fahrzeugen
» Luftverkehr

» Strassenverkehr

» Schienenverkehr

Verkehrssektor inkl. Haushalte, Staat
und Privatwirtschaft.

Verkehrsstatistik (Fzgkm, Pkm, Tkm,
Motorisierung)

Unterhalt fiir Fahrzeuge

» Werkstdtten

» Herstellung von Ersatzteilen

» Verteilung von Ersatzteilen usw.

Gewerbe und Industrie

Energieverbrauch und Materialaufwand

Entsorgung
» Recyclinganlagen
» Transport usw.

Industrie

Energieverbrauch

Tabelle 6 Griin hinterlegt der Verkehrssektor (engere Definition) basierend auf der Nachfrage und dem Angebot nach

Transport.

Es gibt jedoch weit mehr Sektoren der Volkswirtschaft, die wichtige Beitrage zum Verkehrssektor

leisten:

» Industrieller Sektor, welcher u.a. Transportmittel, aber auch weitere Gerdte sowie Equipment bereit-

stellt, welche in den Transportsystemen bendtigt werden.
» Baugewerbe, das die notwendige Infrastruktur fiir die Transportsysteme plant und baut (z.B. Stras-
sen, Schienen, Briicken und Tunnels, Flugpldtze).

» Gross- und Einzelhandel, wo ebenfalls der Unterhalt und die Reparatur von Transportmittel sowie

die Verteilung von Treibstoffen resp. Elektrizitét fiir die unterschiedlichen Transportmodi enthalten

sind.

» Dienstleistungssektor, zu dem die Vermietung von Fahrzeugen gehort.

» Private Haushalte, die alle Verkehrsnachfrage der privaten Personen reprasentieren.

Daraus wird deutlich, dass diese beiden Auffassungen von Verkehrsaktivitdten, die engere einerseits

und die weitere andererseits, zu verschiedenen Auspragungen der Wertschopfung und die damit ver-

bundenen Umweltbelastungen fithren. Die erstere Betrachtungsweise beriicksichtigt die Wertschdop-

fung des Verkehrs- und Transportsektors, den damit verbundenen Energieverbrauch und die verur-

sachten Umweltbelastungen, welche unmittelbar aus den Transportaktivitdten entstehen. Hier steht

v.a. mit der Verkehrsstatistik eine gute Datengrundlage mit langen Zeitreihen zur Verfiigung.
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Die weiter gefasste Definition fasst alle Wertschopfung (direkte, indirekte und induzierte Effekte?)
aus dem Verkehrssektor sowie die zu ihm assoziierten Sektoren zusammen. Auf der Ebene der Umwelt
beinhaltet dies hohere Energieverbrauche, Materialfliisse (inkl. Emissionen) sowie weitere verkehrs-
bedingte Umweltbelastungen (wie Ldarm oder Landnutzung).

Wir erachten beide Definitionen als relevant. Fiir eine quantitative Analyse der Schweiz ist eine enge
Betrachtungsweise insofern Ziel fithrend, als nur so ein umfassendes Datenmaterial ausgewertet wer-
den kann. Die weitere Definition ist eher qualitativ (in Form von sektorspezifischen Fallstudien)
analysierbar.

3.2.  DAS ENTKOPPLUNGS-KONZEPT VERKEHR-WIRTSCHAFT
3.2.1.  DIFFERENZIERUNG DES BEGRIFFS

Drei Entkopplungsebenen

Bezogen auf den Verkehr kann die oben gemachte Definition zur Entkopplung folgendermassen um-
formuliert werden: Entkopplung zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum wird als Bruch
der Parallelentwicklung zwischen dem wirtschaftlichen Wachstum und den Verkehrsaktivititen
sowie deren Auswirkungen auf Ressourcen und Umwelt verstanden.

Gesellschaftliche Belange werden in dieser Betrachtungsweise ausgeklammert. Entkopplung bezieht
sich demnach auf das Spannungsfeld zwischen Wirtschaft und Umwelt und wird hier als notwendige
Bedingung zur Erreichung einer Nachhaltigen Mobilitdt verstanden. Es ist ein Aspekt des weiter ge-
fassten Begriffs der Nachhaltigkeit mit seinen drei Ebenen Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt.

Aus den beiden erwdahnten EU-Forschungsprojekte POSSUM und SPRITE konnen konzeptionelle
Uberlegungen zur Entkopplung iibernommen werden, die auch massgebend fiir die folgende Indikato-
renbildung (vgl. Kapitel 3.3) sind. Ausgehend von zwei Schliisselstellen, dem zwischen Wirtschaft
und Transport resp. Verkehr und Umweltbelastung, wurden in SPRITE drei Ebenen der Entkopplung
identifiziert, welche Ansatzpunkte zur Erreichung eines nachhaltigen Verkehrs bilden:

1. Entkoppelung von BIP und Mobilitit (Nachfrage), ausgedriickt in Pkm und Tkm.

2. Entkoppelung von BIP und Verkehrsangebot (Zugskm, Fzgkm).

3. Entkoppelung von BIP und Umweltbelastungen aus dem Verkehr (Energieverbrauch,

Schadstoffemissionen).
Eine Entkoppelung auf der ersten Ebene verbessert die Verkehrsproduktivitdt von Wirtschaftsaktivita-
ten und verringert auch die zuriickgelegten Distanzen. Ein Abflachen des Wachstums der Verkehrs-
nachfrage oder gar eine Stagnation oder Reduktion der Nachfrage an sich ist auf dieser Ebene das
Ziel. Auf der zweiten Ebene geht es (bei gegebener Verkehrsnachfrage) um eine maéglichst effiziente
Auslastung der Fahrzeugkapazitdten, wodurch Fahrzeugkilometer reduziert werden konnen. Die ers-
ten beiden Ebenen haben einen mehr oder minder direkten Einfluss auf das Wirtschaftswachstum
resp. das BIP.

Bei der dritten Ebene wird angenommen, dass der Zusammenhang zwischen Verkehrsvolumen
und Wirtschaftswachstum unangetastet bleibt, weil nicht das Verkehrsaufkommen selbst beeinflusst
wird, sondern lediglich dessen Umweltbelastung. Im Zentrum steht also die Umweltproduktivitdt
eines gegebenen Verkehrsvolumens.

9 Katalytische Effekte miissten ebenfalls erfasst werden, werden jedoch aus statistischen Griinden nicht in die Rechnung
mit einbezogen.
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In den Ergebnissen der Forschung wird stets darauf hingewiesen, dass Kombinationen der Massnah-

men auf allen drei Ebenen und iiber die Verkehrspolitik hinausgehend notwendig seien, um grosst-

mogliche Effizienz zu erreichen und jegliche Kontraproduktivitdt zu vermeiden.

ENTKOPPLUNG AUF DREI EBENEN

Entkopplung zwischen BIP bzw. Wertschopfung und...

Zusammenhang mit
Wirtschaft (BIP)

1. Ebene Verkehrsnachfrage Personenkilometer resp. Tonnenki- positive Korrelation
lometer
2. Ebene Verkehrsangebot Fahrzeug- bzw. Zugskilometer positive Korrelation
3. Ebene Umweltauswirkungen aus dem Schadstoffemissionen keine Korrelation
Verkehr

Tabelle 7 Die ersten beiden Entkopplungsebenen haben einen direkten Zusammenhang mit der Wirtschaft, weil der
Verkehr selbst ebenfalls ein Wirtschaftsfaktor ist.

Relative und absolute Entkopplung
Wie schon im Kapitel 2.2 kurz angeschnitten wurde, ist es sinnvoll, zwischen einer absoluten und
einer relativen Entkopplung zu unterscheiden:

Die absoluten Entkopplungsindikatoren zeigen die tatsdchlichen Ausprdagungen von Verkehrs-
angebot, -nachfrage und Umweltbelastung dargestellt als Index (bezogen auf ein Bezugsjahr), die pro
erwirtschaftete Einheit BIP entstehen. Sie sind in Tabelle 9 den oben beschriebenen drei Ebenen der
Entkopplung zugeteilt. Die Ausprdgungen verhalten sich auf allen drei Ebenen gleich: Sinkt das Ver-
hdltnis ab, kann allgemein von einer Entkopplung gesprochen werden, steigt es an, dann verstarkt
sich die Kopplung des Verkehrs zu den volkswirtschaftlichen Tatigkeiten.

Neben den absoluten Indikatoren, zeigen die relativen Entkopplungsindikatoren resp. Wachs-
tumsraten die Verdnderungen gegeniiber dem Vorjahr und geben Aufschluss iiber die Dynamik des
Systems.

Fiir eine Unterscheidung zwischen absoluter und relativer Entkopplung miissen neben der Bedingung:

Wachstumsrate BIP grosser als Wachstumsrate des Verkehrsindikators, weitere Nebenbedingungen

erfiillt sein.

» Relative Entkopplung ist gegeben, wenn auch eine der Nebenbedingungen erfiillt ist, dass beide
Wachstumsraten gleichzeitig grosser oder kleiner Null sind.

» Absolute Entkopplung kann identifiziert werden, wenn das BIP wachst und gleichzeitig die Wachs-
tumsrate des Verkehrsindikators negativ ist.

Die folgende Tabelle driickt dies anhand von Formeln aus:

UNTERSCHIEDLICHE FALLE VON ENTKOPPLUNG

Entkopplungstyp Bedingungen Nebenbedingungen

Negativ Ryw < R,

Relativ Ry > R, Ry > 0 und R, > 0 oder
Rgpp<OundR, <0

Absolut Rew > R, Rgp>0undR, <0

Wachstumsrate BIP: Ry,
Wachstumsrate Indikator Verkehr: R,

Tabelle 8
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Weitere Differenzierungen

Sowohl in Bezug auf die (in Kapitel 3.4 abgeleiteten) Indikatoren konnten weitere Differenzierungen

vorgenommen werden:

» Wirtschaftswachstum, indem nur dasjenige BIP genommen wird, das der Verkehrssektor selbst nicht
produziert, weil es sich hier um eine Doppelzdhlung handelt. Je mehr Verkehrsangebot, desto mehr
BIP, was vor allem fiir die zweite Entkoppelungsebene interessant ist. Diese Differenzierung ist zwar
grundsdtzlich sinnvoll und entspricht der in Kapitel 3.1 diskutierten weiteren Definition des Ver-
kehrshereichs. Sie ist aber schwierig zu
operationalisieren.

» Vor allem aus verkehrspolitischer Optik interessiert insbesondere der motorisierte Individualver-
kehr: Die in der Verkehrspolitik bedeutende Stossrichtung der Verkehrsverlagerung (inshesondere
vom motorisierten Individualverkehr Strasse auf den 6ffentlichen Verkehr oder den Langsamver-
kehr) fiihrt nur dann zu einer Entkopplung, wenn als Verkehrsindikator der motorisierte Individu-
alverkehr betrachtet wird. Daraus folgt, dass es (insbesondere im Rahmen von quantitativen Analy-
sen) sinnvoll ist, auch nach verschiedenen Verkehrsmitteln zu differenzieren.

3.2.2.  WIRKUNGSMODELL FUR DIE ENTKOPPLUNG

Analog zum System der Commission of Sustainable Development mit seinem Driving force - State -
Response (DSR)-Ansatz kann fiir die vorliegende Fragestellung ein Wirkungsmodell gezeichnet wer-
den (vgl. Figur 8). Wir bezeichnen den Ansatz ebenfalls als ,DSR-Modell”. Wiederum unterteilt sich
das Modell in:

» Eine Zustandsbeschreibung des Systems, welche mit State- oder Performanceindikatoren dargestellt
wird, und so den Grad der Entkopplung zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum auf den drei
Ebenen mittels Zeitreihen ausdriickt.

» Driving Forces, sind Faktoren welche den Zustand des Systems massgebliche beeinflussen. Sie sollen
mit einem geeigneten Indikatoren-Set gemessen werden.

» Massnahmenkatalog und Strategien als Reaktion auf den bestehenden Zustand des Systems. Sie
wirken wiederum auf die Driving Forces und sollen dadurch eine Anderung des Zustands in die ge-
wiinschte Richtung bewirken.
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DSR-MODELL: ENTKOPPLUNG VERKEHRS- UND WIRTSCHAFTSWACHSTUM

Driving Forces State Response

Information

A 4

Faktoren die den Zustand resp. Strategien und
Zustand des .| Vergangene und | Massnahmekata-
Systems beein- 7| zukiinftige Ent- | loge fiir Politik
flussen. < wicklung der < und Wirtschaft.
b Entkopplung D
A

Entscheide / Programme

Figur 8 Grafische Darstellung der Entkopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum mittels DSR-Modell.

Ziel von Massnahmenpaketen zur Entkopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum ist es,
ein nachhaltiges Verkehrs- und Transportsystem zu gestalten. Effektive Massnahmen (z.B. in der
Politik) konnen ergriffen werden, wenn die treibenden Kréfte resp. die Einflussfaktoren bekannt sind
und deren Wirkungsmechanismen so gut als mdglich offen liegen. Um einen Uberblick iiber die wich-
tigsten Wirkungsketten zu schaffen, skizzieren wir drei Wirkungsgefiige, welche die komplexen Zu-
sammenhdnge im Personen- und Giiterverkehr auf Basis des Konzepts der drei Entkopplungsebenen
vereinfacht darstellen. Sie geben einen Systemiiberblick und erlauben es, fiir das nachste Kapitel
Indikatoren zur Erfassung der Entkopplung abzuleiten.

1. Ebene der Entkopplung

Figur 9 zeigt die 1. Ebene der Entkopplung bezogen auf den Personen- und Giiterverkehr. Gezeichnet
wurde ein Pool von Einflussfaktoren, die sich auf verschiedenste Art und Weise gegenseitig beeinflus-
sen.

Zwei entscheidende Einflussfaktoren fiir den Personenverkehr sind die wirtschaftlich und kon-
junkturelle Lage und damit das Einkommen von Privaten, sowie gesellschaftlich geprdgte Verhaltens-
weisen und Konsummuster. Das Zusammenspiel der Einflussfaktoren beeinflusst iiber wirtschaftliche
Aktivitdten neben BIP und Umsatz auch die Verkehrsnachfrage. Auf der Responseebene stehen in
erster Linie die Verkehrspolitik, die Raumordnung sowie die Infrastrukturpolitik.

Im Gegensatz zum Personenverkehr wirken beim Giiterverkehr verstarkt Marktgrosse und Wett-
bewerb und die daraus notwendige Transportwirtschaft und Logistik im Pool der Einflussfaktoren.
Durch Liberalisierung, Wettbewerbsdruck oder Wetthewerbsbestreben werden neue Markte erschlossen
und dadurch Handel im weitesten Sinne induziert. Dies kann national oder international sein oder
sich auf einzelne Branchen oder iiber mehrere Wirtschaftssektoren beziehen. Die Wirtschaftspolitik
spielt bei solchen Prozessen eine entscheidende Rolle.
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WIRKUNGSKETTEN VERKEHR-WIRTSCHAFT 1. ENTKOPPLUNGSEBENE

BIP /
Umsatz

Verkehrs-
nachfrage

v

Pool von Einflussfaktoren 1. Ebene Response
Wirtschaftspolitik
Infrastruktur und Gesellschaft (Wohn- <

Verkehrsnetze und Konsummuster)
Konkurrenzdruck bei g:s Marktgrosse und Raumordnung

der Produktion Wettbewerb < und Infra.st.ruk—

@ turpolitik

Energiepreise (Elekt- Transportwirtschaft Verkehrspolitik
rizitdt, Gas, Benzin, und Logistik < (Liberalisierung,

etc.)

Kostenwahrheit)

Figur 9 Quelle: INFRAS

2. Ebene der Entkopplung

Auf der 2. Ebene der Entkopplung bestehen grundsatzlich die gleichen Einflussfaktoren im Giiter-

und Personenverkehr. Wichtig sind die Kosten, die Qualitdt und die technische Entwicklung des Ver-

kehrstrdgers. Dadurch entsteht ein spezifischer Modalsplit, der wiederum die oben genannten Ein-

flussfaktoren beeinflusst. Der gesamte Pool der 2. Ebene beeinflusst wiederum BIP und Umsatz, sowie

das Verkehrsangebot, das sich dann auf die Anzahl Fahrten resp. Fahrzeugkilometer auswirkt.

Interessant ist sicherlich die Riickkopplung der 2. Ebene (Verkehrsangebot) auf die 1. Ebene (Ver-
kehrsnachfrage). Z.B. miissen Preise, Technik und Qualitdt so beschaffen sein, dass auf der 1. Ebene
eine Marktvergrdsserung moglich ist.
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WIRKUNGSKETTEN VERKEHRSNACHFRAGE UND -ANGEBOT 2. ENTKOPPLUNGSEBENE

Response
1. Ebene der Entkopplung <+ Wirtsch.- /
yy Verkehrs.- /
\ Infrastr.-Politik
Pool von Einflussfaktoren 2. Ebene
Tech. Entwicklung Energiepreise
(z.B. Raumkonzepte Infrastruktur-
BIP / R Fahrz.) < Politik
Umsatz o Qualitat der V Fah d
ualitdt der Ver- ahrzeug- un
kehrstrager @ Transportkosten .
@ Verkehrspolitik
< (Liberalisierung,
x:::::;rs; < Qualitat der Infra- Verkehrspreise szl Uil
g struktur Strasse/Schiene
Modalsplit
Verkehrs- Fahrleis- Fahrten
d leistung > tung >

Figur 10 Quelle: INFRAS

3. Ebene der Entkopplung

Die dritte Ebene besteht aus Einflussfaktoren, die die Effizienz der Energienutzung und die Emissio-

nen von umweltschddlichen Wirkungen (Ldrm, CO,, NOy, etc.) aus den Verkehrsaktivitdten beeinflus-
sen. Mit der Hilfe von umwelt- und verkehrpolitischen Massnahmen (politische Programme, Gesetze

und Verordnungen, etc.) wird versucht die 3. Ebene zu steuern.
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WIRKUNGSKETTEN VERKEHR-UMWELT 3. ENTKOPPLUNGSEBENE

Response
Wirtsch.- /
1. Ebene der Entkopplung < Verkehrs.- /
A Infrastr.-Politik
v Verkehrs.- /
2. Ebene der Entkopplung < Infrastr.-Politik
A 4

Pool von Einflussfaktoren 3. Ebene

BIP /
Umsatz

\4

Umweltpolitik

A

Technische Entwick- Energieeffizienz
lung (z.B. Antriebs- @

technik) iy,

Fahrleistung |, Verkehrspolitik
- Motorisierung (Liberalisierung,
Kostenwahrheit)

A

\ 4

Umweltwir-
kung

Figur 11 Quelle: INFRAS

3.3.  INDIKATORENBILDUNG

Ein Indikator quantifiziert hauptsdchlich ein Phanomen und hilft ein - oft vereinfachtes - Verstand-
nis von komplexen realen Zusammenhdngen zu gewinnen. Er zeigt Verdnderungen in einem System
an und ldsst Riickschliisse auf die Funktionsweise eines spezifischen Systems zu, insbesondere um
Trends zu evaluieren und die Entscheidungsfindung oder das Management zu unterstiitzen. Ein Indi-
kator quantifiziert und aggregierte Daten, die mit Hilfe eines Monitoringsystems gemessen werden,
um zu bestimmen welche Verdnderungen stattfinden.

Fiir die vorliegende Problemstellung werden nun Indikatoren zur Messung der Entkopplung zwi-
schen der wirtschaftlichen Entwicklung und dem Verkehrswachstum in der Schweiz und Europa und
deren Verdnderung entlang der drei Entkopplungsebenen vorgestellt. Es soll zwischen nationaler
Definition und segmentorientierter Definition (z.B. Branchenbezogen GV und PV) unterschieden wer-
den. In Bezug auf das DSR-Modell (vgl. Kapitel 3.2.2) geben die Entkopplungsindikatoren Aufschluss
iiber den Zustand des Systems.

Aus der Diskussion in Kapitel 3.2 und der Theorie zur Kuznets-Kurve liegt es nahe, dass der Zustand

der Entkopplung iiber die Zeit, mit Hilfe von Verhdltnissen aus Verkehrsindikatoren dividiert durch

das BIP resp. die Wertschdpfung beschrieben wird. Ergdnzend kann die Wertschdpfung durch Anzahl

Einwohner oder Anzahl Fahrzeuge etc. ersetzt werden.

Die Vorteile einer solchen Betrachtung sind:

» Die Datengrundlage fiir klassische Verkehrsindikatoren (im Inland) ist vorhanden (vgl. auch An-
hang).
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» Daten fiir das BIP als Grosse fiir die wirtschaftliche Prosperitdt (im Inland) liegen in Zeitreihen vor.

» Das BIP resp. die Wertschopfung (BIP abziiglich der Vorleistungen) ist ein guter Indikator fiir das
wirtschaftliche Wachstum einer Volkswirtschaft, eines Sektors oder eines Unternehmens.

» Mit einem Quotienten als Indikator wird eine allfdllige Entkopplung einfacher ersichtlich.

» Daten fiir die Wertschopfung kénnen mit NOGA-Daten fiir Wirtschaftssektoren (s. Glossar) oder mit
Geschéftsberichten fiir einzelne Unternehmen erarbeitet werden.

Als Defizite dieser Betrachtung konnen folgende drei Punkte aufgezdhlt werden:

» Daten fiir die Verkehrsaktivitdten von Wirtschaftssektoren liegen nicht ohne weiteres vor, konnen
aber fiir einzelne Unternehmen geschdtzt werden.

» Die Zahlen der Verkehrsstatistik fiir den Strassenpersonenverkehr enthalten auch den nur schwach
BIP-relevanten aber verkehrsintensiven Transitverkehr. Die genauen Ausmasse dieser Problematik
sind schwierig abzuschdtzen, konnten aber fiir ein Transitland wie die Schweiz relevant sein.

» Drittens enthalten die dargestellten Indikatoren auch die Wertschdpfung der Verkehrshranche
selbst. Wachst Beispielsweise die Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr, steigt, bei gleichen Preisen,
auch die Wertschopfung der Branche und somit das BIP.

Ein besseres Abbild der Entkopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum ware mit einem
leicht abgewandelten Indikator moglich, indem im Zdhler die wirtschaftlichen Vorleistungen des
Verkehrs iiber alle Branchen und im Nenner die Wertschdpfung oder die Bruttoproduktion ohne die
Verkehrshranche stehen wiirde (vgl. die Ausfithrungen zur Differenzierung in Kapitel 3.3.1). Noch
einen Schritt weiter ginge man, wenn fiir den Gradmesser der Entkopplung ein Indikator gebildet
werden wiirde, der den Verkehr fiir die Schweiz (Binnen- und Importverkehr) mit dem BIP ohne die
Verkehrsbranche und den Exporten in Beziehung setzten wiirde (vgl. Figur 12). Leider stehen fiir
solche Parameter nur punktuelle Datensdtze zur Verfiigung und sind fiir nationale Gesamtbetrachtun-
gen ungeeignet. Sie sind aber fiir branchenspezifische Untersuchungen im Rahmen der Fallstudien
sehr interessant.

DARSTELLUNG DES ,IDEALEN“ ENTKOPPLUNGSINDIKATORS AUF NATIONALER EBENE

Verkehr BIP
. Wertschopfung

Binnenverkehr Verk.branche (VB)
Verk. fiir CH Export (X)

Importverkehr

Exportverkehr Wertschopfung
BIP ohne VB und X andere

Branchen
Transitverkehr

Indikator = €k Sir _CH

ohne_VB_und _X

Figur 12
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Wir konzentrieren uns in der Folge auf operationalisierbare und quantifizierbare Indikatoren. Die

folgende Tabelle gibt einen Uberblick. Es wird unterschieden

» zwischen einer nationalen Betrachtung mit grober Segmentierung nach Verkehrsarten Personen-

und Giiterverkehr und z.T. nach Strassen- und Schienenverkehr, und

» einer Betrachtung nach Wirtschaftsbranchen und Verkehrsarten, die jedoch verschiedene raum-

liche Ausdehnungen (regional, national oder global) hat und nach Verkehrsmodi aufgeteilt werden

kann.

In Tabelle 9 sind absolute Indikatoren dargestellt, wie sie fiir die nationalen Betrachtungen in Kapi-

tel 5 verwendet werden. Zur Beschreibung des Grades der relativen Entkopplung werden die jahrli-

chen Wachstumsfaktoren von Zdhler und Nenner miteinander verglichen. Sie werden hier nicht expli-

zit ausgewiesen.

INDIKATOREN ZUR MESSUNG DES GRADES DER ENTKOPPLUNG

NATIONALE BETRACHTUNG MIT GROBER SEGMENTIERUNG NACH VERKEHRSARTEN

kel) pro BIP

Indikatoren Einheiten Entkopplungsebe-
ne

Nachfrage: Entwicklung und -trends im Personen- und Giiterverkehr (Total Pkm/CHF oder Ebene 1

Pkm und Tkm) pro BIP. Tkm/CHF

Angebot: Entwicklung und -trends des Verkehrsvolumen (Giiter und Perso- Fzgkm/CHF oder Ebene 2

nen) im Personen- und Giiterverkehr pro BIP. Zugskm/CHF

Umweltwirkungen: CO,-Emissionen oder Endenergieverbrauch des Verkehrs Tonnen CO,/CHF Ebene 3

pro BIP oder PJ/CHF

Umweltwirkungen: Emissionen des Verkehrs in die Atmosphdre (NOy, Parti- Tonnen/CHF Ebene 3

Tabelle 9 Indikatoren, die den Grad der Entkopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum beschreiben.

Fiir die quantitative Analyse von Wirtschaftszweigen oder Unternehmen und Regionen oder Gemein-

den beziiglich Entkopplung konnen die in Tabelle 10 dargestellten Indikatoren verwendet werden. Sie

wurden in den fiinf Fallstudien zu diesem Bericht angewendet.

INDIKATOREN ZUR MESSUNG DES GRADES DER ENTKOPPLUNG

BETRACHTUNG NACH WIRTSCHAFTSBRANCHEN ODER REGIONEN (NACH VERKEHRSARTEN)

kel) pro Wertschopfung bezogen auf eine Branche, ein Unternehmen oder
eine Region.

Indikatoren Einheiten Entkopplungsebe-
ne

Nachfrage: Entwicklung und -trends des Personen- oder Giiterverkehrs pro Pkm/CHF oder Ebene 1

Wertschopfung bezogen auf eine Branche, ein Unternehmen oder eine Regi- Tkm/CHF

on.

Nachfrage: Entwicklung und -trends des Giiterverkehrs pro Warenwert und Tkm/CHF pro t Ebene 1

Tonnage bezogen auf eine Produktgruppe oder Dienstleistung.

Angebot: Entwicklung und -trends des Verkehrsvolumen im Personen- und Fzgkm/CHF oder Ebene 2

Giiterverkehr pro Wertschépfung bezogen auf eine Branche, ein Unternehmen | Zugskm/CHF

oder eine Region.

Umweltwirkungen: CO,-Emissionen oder Endenergieverbrauch des Verkehrs Tonnen C0,/CHF Ebene 3

pro Wertschopfung bezogen auf eine Branche, ein Unternehmen oder eine oder PJ/CHF

Region.

Umweltwirkungen: Emissionen des Verkehrs in die Atmosphdre (NOy, Parti- Tonnen/CHF Ebene 3

Tabelle 10 Indikatoren, die den Grad der Entkopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum beschreiben.
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4. DRIVING FORCES UND WIRKUNGSKETTEN

4.1.  WIRKUNGSGEFUGE

Eine Analyse der Entwicklung von Verkehr und Wirtschaft und die Ableitung von Entkopplungsstra-

tegien muss auf einer moglichst aussagekraftigen Analyse der einzelnen Einflussfaktoren, Driving

Forces und Wirkungsketten basieren. Die Komplexitdt der Materie ldsst jedoch nur eine stark verein-

fachte Darstellung zu, welche nicht alle Zusammenhinge beriicksichtigen kann.10

Die Ausbildung des Personenverkehrs orientiert sich stark am Einkommen der einzelnen Perso-

nen, an den Vorgegebenen gesetzlichen Rahmenbedingen, einer Infrastruktur- und Raumkomponente

und gesellschaftlich geprdgten Bediirfnissen (vgl. Figur 13).

WIRKUNGSGEFUGE PERSONENVERKEHR

Grad der Entkopplung
Indikatoren

+
Gesellschaftl.
Umfeld
Y
+
Verkehrspolitik > Einkommen >
Liberalisierung +

Motorisierung

ts

Verkehrstrager

Kostenwahrheit \
z.B. C02-Abgabe

Treibstoffpreise

! \
Umwelt-

Technische
politik Entwicklung \
+ Qualitat

Inffa.struktur- T ™| Verkehrstrager +
politik
+ +
Verkehrsnetz

(Erreichbarkeit) +

Raumordnung Siedlungsdichte

Fahrzeugkosten | _____

Transportkosten

Dist. Wohn-
und Arbeitsort

!

Raumstruktur

|:| Driving Forces (1. und 2. Ebene)
|:| State

|:| Politische Massnahmen u. Programme

+: positiver Einfluss
-: negativer Einfluss

Aktivitats-
muster der
Haushalte

im Pendler-
und Freizeit-
verkehr und
priv.wirtsch.
Anreize

BIP

pkm

Modalsplit

Fzg-km

UW-Belastung

Figur 13 Quelle INFRAS

Im Wirkungsgefiige des Giiterverkehrs mochten wir drei Hauptschaupldtze beleuchten:

10 Die Analyse des Zusammenhangs zwischen Verkehr und Wirtschaftswachstum ist in verschiedenen Forschungsarbeiten

vorgenommen worden. Einen Uberblick gewihren Schips (2005) und Maggi/Peter (NFP 41 D10 2000).
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» Soziookonomische Einflussfaktoren: BIP-Entwicklung im In- und Ausland, Marktgrdsse, Bevolke-
rungsentwicklung im In- und Ausland. Diese zentralen und auch quantifizierbaren Einflussfaktoren
sind geprdgt durch die gesellschaftliche Entwicklung (z.B. Konsummuster) und durch die Einbin-
dung der Schweiz in Europa (u.a. auch stark beeinflusst durch die Integrationspolitik). Diese Ein-
flussfaktoren prdgen vor allem die Gesamtentwicklung des Giiterverkehrs.

» Aktivitatsmuster in der Wirtschaft und ihre Logistikkonzepte: Diese Entwicklungsbilder sind
geprdgt durch die Anspriiche der Wirtschaft und hdangen damit eng mit der Wirtschaftsentwicklung
zusammen. Zu unterscheiden sind die Nachfrageseite (Anforderungen aus Sicht der Verlader) und
die Angebotsseite (Reaktionen der Logistik und der Anbieter von Giiterverkehrsleistungen auf
Strasse und Schiene). Diese Einfliisse werden u.a. auch durch die technologische Entwicklung (z.B.
Telematik, Antriebs- und Umschlagstechnologie) beeinflusst. Die Transportwirtschaft und Logistik
prdgen vor allem die Giiterverkehrsstruktur und den Modalsplit.

» Entwicklung und Umsetzung der Verkehrspolitik: Die Schweizerische Verlagerungspolitik ist auf
dem Priifstand. Gleichzeitig sind auch wichtige Absichten auf europdischer Ebene erkennbar (z.B.
festgehalten im Weissbuch der EU). Die verschiedenen Rahmenbedingungen und Massnahmen (z.B.
Liberalisierung, Infrastrukturpolitik, Abgabenpolitik) werden insbesondere den Modalsplit beein-
flussen.

Die grafische Darstellung (Figur 14) des Wirkungsgefiiges kann selbstverstandlich nicht alle Abhdn-

gigkeiten im Giiterverkehr abbilden. Riickkopplungen von Faktoren auf andere Faktoren und sich
selbst sind in weiten Teilen ausgeklammert.
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WIRKUNGSGEFUGE GUTERVERKEHR

l +

Grad der Entkopplung

Indikatoren
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Verkeh Litik o | Wertschdpfung + ..
erkehrspoliti T ———— —® | Motorisierung |———»
Liberalisierung
Verkehrstrager + ? + >

Kostenwahrheit
Treibstoffpreise

2.B. C02-Abgabe
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|:| Driving Forces (1. und 2. Ebene)

+: positiver Einfluss
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politik Entwicklung \
+ Qualitat 5 | Fahrzeugkosten
| — .. -
Infrastruktur Verkehrstrager + Transportkosten
politik L
+ +
Verkehrsnetz Transport- )
(Erreichbarkeit) + distanzen
Raumordnung | ———» Raumstruktur >
Industriezonen

Aktivitdts-
muster der
Wirtschaft
und Logistik-
konzepte

BIP

tkm

Modalsplit

Fzg-km

Effizienz

UW-Belastung

Figur 14 Quelle: INFRAS, eigene Darstellung

4.2.  FORMATIVE SZENARIOANALYSE

Um einen besseres Verstdndnis iiber die Wirkungsweise der identifizierten Einflussfaktoren fiir die

Entkopplung zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum zu gewinnen, soll das System und seine

wichtigsten Parameter/Faktoren mit Hilfe einer Systemanalyse untersucht werden. Dabei wird zumin-

dest teilweise auf die Methode der ,formativen Szenarioanalyse” zuriickgegriffen (Methode nach

Scholz & Tietje 2002), wobei jedoch nur der erste Teil der Methode angewandt wird.
Es wurden 19 Einflussfaktoren in der Szenarioanalyse mit einbezogen:
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AUSGEWAHLTE EINFLUSSFAKTOREN FUR DIE FORMATIVE SZENARIOANALYSE

Einflussfaktoren

Alternative Transportmodi Liberalisierungsgrad der Verkehrstrager
Auslastungsgrad Infrastruktur Umsetzung von Logistikkonzepten

Einkommens- / Wertschépfungshohe (BIP) Motorisierungsgrad

Europdische Integration Raumliche Erreichbarkeit

Fahrkosten pro km (inkl. Kosten fiir Energie) Raumstruktur/Rédumliche Trennung Arbeits-Wohnort
Gefdssgrossen und Kapazitdten Regional ausgeglichene Entwicklung
Gesellschaftliche Konsumverhalten Technische Entwicklung/Telekommunikation u. IT
Globalisierung (u.a. Wettbewerbsdruck) Transportdistanzen

Giiterstruktureffekte Ausbaugrad der Verkehrsinfrastruktur
Durchsetzungsgrad der Kostenwahrheit

Tabelle 11

In den Ergebnissen wird unterschieden zwischen den durchschnittlichen Aktivitdten bzw. Passivita-
ten aller Einflussfaktoren. Sie werden als Horizontale bzw. Vertikale in ein Koordinatensystem einge-
tragen.

» Jene Einflussfaktoren, bei denen sowohl Aktivitdt als auch Passivitédt {iberdurchschnittlich gross ist
(im Grafen rechts oben), werden ambivalent genannt. Weil diese Faktoren sowohl stark beeinflus-
sen als auch stark beeinflusst werden, kann eine direkte Anderung dieser Faktoren schwierig ab-
sehbare und unkontrollierbare Folgen haben. Riickkoppelungsprozesse konnen dabei ins Spiel
kommen und ein System stark aufwiegeln und aus dem Gleichgewicht bringen. Eine direkte Ein-
flussnahme auf diese Faktoren wird daher nicht empfohlen.

» Die Faktoren, mit {iberdurchschnittlicher Aktivitdt, aber eher kleinen Passivitdt nennt man aktive
Einflussfaktoren (links oben). Sie beeinflussen andere Faktoren stark, werden aber selber wenig be-
einflusst. Eine Anderung dieser Faktoren hat in der Regel absehbare/ kontrollierbare Folgen. Des-
halb sind diese Faktoren besonders geeignet, um ein System zu beeinflussen.

» Die so genannten passiven Faktoren dagegen haben eine besonders hohe Passivitdt und eine un-
terdurchschnittliche Aktivitédt. Sie werden von anderen Faktoren sehr stark beeinflusst, iiben aber
selber nur einen schwachen Einfluss auf andere Faktoren aus. Eine direkte Beeinflussung dieser
Faktoren macht wenig Sinn, weil der Effekt klein wdre. Passive Faktoren sind u.a. geeignet als In-
dikatoren um zu iiberpriifen, ob Massnahmen bei den aktiven Faktoren Wirkung zeigen. Je weniger
Aktivitdtsanteil ein passiver Faktor hat, desto mehr eignet er sich als Indikator.

» Einflussfaktoren, bei welchen sowohl die Aktivitdt als auch die Passivitdt unter dem Durchschnitt
liegt, heissen puffernde Faktoren. Sie werden wenig beeinflusst und beeinflussen selbst andere
Faktoren auch nur unterdurchschnittlich. Insgesamt wirken diese Faktoren auf ein System puf-
fernd. Eine Beeinflussung diese Faktoren hat deshalb keine sehr grossen Auswirkungen auf das Ge-
samtsystem, was nicht heisst, dass diese Faktoren fiir das System nicht von Bedeutung sind.
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ERGEBNISSE FORMATIVE SZENARIOANALYSE: DIREKTE WIRKUNGEN

25
]
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- - Konsumverhalten
Verkehrsinfrastruktur Gldbalisierung (u.a.
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Fahrkosten pro km . . Auslastungsgrad
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Trennung Arbeits- Wohnort
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Gefdssgrossen und -
. ) * * * ) kapazitit
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Passivitat/Sensitivitat

©INFRAS

Figur 15

Wie schon oben erwdhnt, sind aktive Faktoren mit geringem Passivanteil am ehesten geeignet fiir die
Beeinflussung des Systems, da eine eher geringe Gefahr von unerwarteten Riickkopplungseffekten
besteht. Die Grenze zwischen den so genannten aktiven und passiven Faktoren (Definition vlg. oben)
kann nicht scharf gezogen werden und iiberlappt sich zum Teil. Folgende Tabelle 12 zeigt Einfluss-
faktoren und passive Faktoren, die mit der formativen Szenarioanalyse identifiziert werden konnten.

GEFUGE VERKEHR-WIRTSCHAFT

Einflussfaktoren Passive Faktoren
Liberalisierungsgrad der Verkehrstréager Umsetzung von Logistikkonzepten
Durchsetzungsgrad der Kostenwahrheit Gefdssgrossen und Kapazitdten
Fahrkosten pro km (inkl. Energiepreise) Motorisierungsgrad

Ausbaugrad der Verkehrsinfrastruktur

Globalisierung (u.a. Wetthewerbsdruck)

Tabelle 12

Die Faktoren die im rechten oberen Quadranten der Figur 15 liegen (z.B. Globalisierung) haben eben-
falls eine grosse aktive Komponente und konnen andere Faktoren beeinflussen. Auf der anderen Seite
werden sie jedoch auch mehr oder weniger stark von anderen Faktoren beeinflusst, weshalb Auswir-
kungen von Verdnderungen dieser Faktoren wegen mdglichen Riickkopplungen schwieriger abzu-

schdtzen sind.
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Aus weiteren Analysenl! geht hervor, dass die beiden Faktoren ,Einkommens- / Wertschépfungshohe
(BIP)” und ,Raumstruktur/Raumliche Trennung Arbeits-Wohnort” wichtige Dreh- und Angelpunkte
von Zusammenhdngen des Systems bilden, die bei der Szenarioanalyse als wichtig erachtet wurden.
D.h. d@ndern sich im System die oben genannten Einflussfaktoren geht die Wirkungskette meistens
iiber diese beiden Faktoren hin zu den passiven Faktoren. Vereinfacht kann dieser Sachverhalt als
eindimensionale Kette dargestellt werden, dabei darf nicht vergessen werden, dass Riickkopplungen
wirken konnen.

ZWEI FAKTOREN ALS DREH- UND ANGELPUNKTE DES SYSTEMS

Einfluss \ Einkommen / Wert- / Passive

faktoren schopfung Faktoren

Raumstruktur / Raum-

/ liche Trennung \

Figur 16

4.3.  ZENTRALE WIRKUNGSKETTEN DER ENTKOPPLUNG

Kapitel 4.1 und 4.2 beschaftigten sich mit einer generellen Systemanalyse iiber die Einflussfaktoren
auf die Entkopplung zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum. Auf der Basis der gewonnen Er-
kenntnisse sollen nun zentrale Wirkungsketten beschrieben werden. Sie konkretisieren die treiben-
den Krifte innerhalb von wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Prozessen mit einem Fokus auf die
erste Entkopplungsebene (Verkehrsnachfrage). Im Weiteren sind sie fiir eine klare Gliederung der
Entkopplungsstrategien niitzlich.
Es konnen folgende fiinf Gruppen von Wirkungsketten definiert werden.
1. Personenverkehr und Wirtschaft: Primdrwirkungen Verkehr-Wirtschaf
2. Giiterverkehr und Wirtschaft: Primdrwirkungen
3. Verkehr und Wirtschaft: Reaktionen aufgrund Policy-Response auf Liberalisierung und Globalisie-
rung
4. Einkommenseffekte im Verkehr: Induzierte Effekte im Personenverkehr
Verkehr und Raum: Induzierte Effekte im Personen- und Giiterverkehr

Die ersten beiden Gruppen (vgl. Kapitel 4.3.1 und 4.3.2) setzen sich mit Primdrwirkungen ausgehend
von wirtschaftlichen Aktivitdten auf den Giiter- oder Personenverkehr auseinander.

Im dritten Themengebiet werden zwei Wirkungsketten gezeigt. Sie betrachten das politische Verhal-
ten in Bezug auf Liberalisierung und den Umgang mit externen Kosten. Es sind im Grunde staatliche

11 Mic-Mac-Analyse und Systemgrid fiir indirekte Wirkungen.
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Reaktionen auf dndernde Rahmenbedingungen im In- und Ausland, sowie wirtschaftliche und gesell-
schaftliche Bediirfnisse.

Der Themenkreis vier beschdftigt sich mit Verdnderungen des privaten Einkommens auf die Verkehrs-
nachfrage und die Motorisierung. Schlussendlich beleuchten die Wirkungsketten der fiinften Gruppe

exemplarisch die Aspekte der Raumordnung in Bezug auf den Verkehr.

PERSONENVERKEHR UND WIRTSCHAFT: PRIMARWIRKUNGEN VERKEHR-
WIRTSCHAFT

Wettbewerbsbestreben einzelner Unternehmen und Wettbewerbsdruck im Rahmen der Globalisierung
sind wichtige exogene Einflussfaktoren. Sie beeinflussen die Markgrdsse von Unternehmen und ver-

4.3.1.

dndern Wettbewerbsbedingungen fiir Branchen. Solche Expansionen oder auch Konsolidierungen in
Branchen 16sen Prozesse aus, die iiber mehrere Schritte zu Anderungen in der Nachfrage (und im
Angebot) von Personenverkehr fithren. Im Weiteren sind moderne Telekommunikations- und Informa-
tionstechniken ausschlaggebend, wie effizient Firmen global tdtig sein kénnen und dadurch den
geschédftlichen Personenverkehr beeinflussen.

PERSONENVERKEHR: PRIMARWIRKUNGEN VERKEHR-WIRTSCHAFT

Driving Factor (exogen) (Teil-)Wirkungskette Wirtschaft - Verkehr Erfassung und Indikatoren

» Zeitreihen DL-Verkehr nat.int.

» Pendlerverkehr spezifisch

» Entwicklung Durchschnitts-
distanzen

» Anteil Telekonferenzen

» ,Modalsplit, talk and move

» Segmentierung Nutzverkehr

» Auswertungen Luftverkehr

Firmenbezogene Daten

Wettbewerbsdruck und Wettbe-
werbsbestreben der Unternehmen
auf dem DL-Markt:

Marktgrosse - Berufsverkehr -
Pendlerverkehr

Marktgrésse

- Segmentierung Dienstleistungen

-> Anzahl Akteure (bspw. Fusionsprozesse)

- Neue Unternehmensstrukturen

-> Neuorganisation Prozesse

- Distanz Kunde-DL

- Intensivierte Kundenkontakte

- Haufigkeit und Distanz der Reisen

-> Zunahme internationaler Verkehr (v.a. auch
Luftverkehr)

Telekommunikationstechnik und
Informatik (TKT/IT)

Anwendung der TKT/IT bietet die Mdglichkeit
grossere Distanzen zwischen Partnern zu iiberbrii- | » Staffelung bei verschiedenen
cken Verkehrstrdgern im Zeitver-
a) lauf (z.B. Airlines)

-> Vertiefung von Handelsbeziehungen

- mittelfristig mehr Personenverkehr in km

b)

-> Verkehrsleit- und Sicherheitssysteme

- ermoglicht Kapazitdtserhhung im Personen-

» Firmenbezogene Daten

verkehr

Wettbewerbsdruck und Wettbe-
werbsbestreben der Unternehmen
in der industriellen Produktion:
Effizienz- und Kostendruck und
somit Marktgrosse - Berufsverkehr
- Pendlerverkehr

Effizienz- und Kostendruck

> Auslagerung der Produktion in Billiglohnldander
- Rohstoffbeschaffung und Know How-Transfer
-> Betreuung durch Mutterhaus (R&D, Manage-
ment, Marketing, etc.)

-> Zunahme internationaler Verkehr (v.a. Luftver-
kehr)

» Zeitreihen DL-Verkehr nat.int.
» Anteil Telekonferenzen

» ,Modalsplit talk and move

» Segmentierung Nutzverkehr

» Auswertungen Luftverkehr
Firmen bezogene Daten

Auswirkung von Wettbewerbsdruck
und Wetthewerbsbestreben der
Unternehmen auf Staat und
Politik - ausgeloster Verkehr

Wirtschaftsaktivitaten

-> Policy-Response

- nat. int. Koordination

- neue Prozesse

-> Sitzungs- Besprechungsintensitat

- Verkehr international, v.a. Luftverkehr

Umweltmanagement-Daten aus
Verwaltung

Tabelle 13
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GUTERVERKEHR: PRIMARWIRKUNGEN VERKEHR-WIRTSCHAFT

Gleich wie in Kapitel 4.3.1 sind das Wettbewerbsbestreben einzelner Unternehmen und der Wettbe-

werbsdruck im Rahmen der Globalisierung wichtige exogene Einflussfaktoren auf den Giiterverkehr.

Sie beeinflussen die Markgrdsse von Unternehmen und verandern Wettbewerbsbedingungen fiir Bran-

chen. Solche Expansionen oder auch Konsolidierungen in Branchen 16sen Prozesse aus, die iiber meh-
rere Schritte zu Anderungen in der Nachfrage (und im Angebot) von Giiterverkehr fiihren. Moderne
Telekommunikations- und Informationstechniken ermdglichen den Firmen die gewaltigen logisti-

schen Probleme im Giiterverkehr zu 16sen und effizient zu gestalten. Zudem schaffen politische Ent-

scheide (z.B. EU-Integration) Rahmenbedingungen, die positiv oder negativ auf Wachstumsstrategien

wirken.

GUTERVERKEHR: PRIMARWIRKUNGEN VERKEHR- WIRTSCHAFT

Driving Factor (exogen)

(Teil-)Wirkungskette Wirtschaft - Verkehr

Erfassung und Indikatoren

Neue Absatzmarkte

Neue Markte
-> Zunehmende Vertriebswege
-> Zunehmende Distanzen

Unternehmensspezifische Infos
wie Entwicklung, Anzahl, Ab-
satz und Produktmarkte in
Relation zu Umsatz und Ver-
kehrskosten

Wettbewerbsdruck und Wettbe-
werbsbestreben der Unternehmen
und neue Produktionsstrukturen

Effizienz- und Kostendruck:

Verlagerung Prod.werkstatten entlang Skill- und
Arbeitskosten; Arbeitsintensive Prozesse werden
ins Ausland ausgelagert

- Internationalere Arbeitsteilung

-> Distanz Vorleister- Unternehmen wéchst

-> Verldngerung der Zulieferwege

-> zunehmende Verkehrsleistung
Marktausdehnung und -bearbeitung:
Bearbeitung von wichtigen Markten

-> Produktion im Ausland

- Rohstoffbeschaffung, Produktionsgiiter, Riick-
transport in Absatzmarkte

-> Zunahme internationaler Verkehr (v.a. Schiffs-
verkehr)

» Giterverkehrsintensitaten in
Zeitreihen
Durchschnittsdistanzen
Unternehmensdaten
Zollstatistik

v v v

Neue Giiterstrukturen

Zunehmende Kurzlebigkeit von Produkten

-> abnehmende Reparaturkultur

- Neuanschaffungen mit hoherer Verkehrsinten-
sitdt

Produktlebensdauer
Gliterverkehrsintensitdten

v v

Telekommunikationstechnik und
Informatik (TKT/IT)

Anwendung der TKT/IT bietet die Mdglichkeit
grossere Distanzen zwischen Partnern zu {iberbrii-
cken

a)

- Vertiefung von Handelsbeziehungen - mittel-
fristig mehr Giiterverkehr in km

b)

-> Verkehrsleit-, Sicherheits- und Logistiksysteme
- ermoglicht Kapazitatserhhung und Effizienz-
steigerungen im Giiterverkehr

v

Firmenbezogene Daten
Staffelung bei verschiedenen
Verkehrstragern im Zeitver-
lauf (z.B. Airlines)

v

Anndherung an EU (Bilaterale)

Vergrosserung des Marktes iiber Abbau Handels-
hemmnisse

-> stérkere wirtschaftliche Austauschbeziehungen
in Produktionsprozess und Handel

- gegeniiber der EU Mehrverkehr

-> ev. gegeniiber den anderen Landern gar Ab-
nahmen, weil komparative Vorteile von nicht EU-

Studien zu verkehrlichen
Auswirkungen der bilateralen
Vertrdge

Zeitreihen zu Giiterverkehr
mit Ausland unterschieden
nach EU Nicht-EU

v

v
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GUTERVERKEHR: PRIMARWIRKUNGEN VERKEHR- WIRTSCHAFT

Driving Factor (exogen)

(Teil-)Wirkungskette Wirtschaft - Verkehr

Erfassung und Indikatoren

Léndern kippen konnen durch CH-Annédherung an
EU
- Saldo hochstwahrscheinlich Mehrverkehr

tungsstrome (GATT, WTO, Bin-

Internationalisierung der Vorleis-

Abbau technischer Handelshemmnisse zum Schutz
der inldndischen Produktion

» Aussenhandelsstatistik nach
1997 in ausgewdhlten Berei-

nenmarktgesetz) -> zunehmende Preiskonkurrenz aus dem Ausland, chen

komparative Vorteile werden ausgespielt » Branchenstruktur im Wandel
-> Verlust inldndischer Produktion und Mehrim- betrachten
port zum einen » Zeitreihen zu Umsédtzen je
-> Zuwachs inlédndischer Produktion und Mehrex- Branche
port in anderen Bereichen
-> in beiden Fallen Mehrverkehr

Tabelle 14

4.3.3.  REAKTIONEN AUFGRUND POLICY-RESPONSE AUF LIBERALISIERUNG

UND GLOBALISIERUNG

Ordnungs- und Preispolitik haben einen entscheidenden Einfluss auf die Kostenwahrheit im Verkehr

sowie den Grad der Liberalisierung der Verkehrstrdger in der Schweiz. Es sind beides wichtige Ein-
flussfaktoren auf die nationale Entwicklung der Verkehrsnachfrage und des Verkehrsangebots. Fehlt
z.B. der Einbezug externer Kosten, entstehen ineffiziente Allokation im Personen- und Giiterverkehr,

d.h. zu viele Freizeitaktivitdten mit Mobilitdtsbedarf oder, bezogen auf den Giiterverkehr, zu weite

und hdufige Transporte in der Produktion.

POLICY-RESPONSE AUF LIBERALISIERUNG UND GLOBALISIERUNG (EINFLUSS DER ORDNUNGS- UND
PREISPOLITIK IM VERKEHR)

Driving Factor (exogen)

(Teil-)Wirkungskette Wirtschaft - Verkehr

Erfassung und Indikatoren

Grad der Liberalisierung der
Verkehrstrager

Effizienzsteigerungen

- Mehrleistung bei gleichen Kosten

- leichte relative Vergiinstigung 0V

-> Vergiinstigung Luftverkehr

-> entsprechend Mehrnachfrage iiber Substituti-
onseffekt aber v.a. Einkommenseffekt

-> Zunahme nationaler Verkehr

» Produktivitatsentwicklung
Verkehrstrager

» Anzahl Verkehrs- und Trans-
portunternehmungen

Grad der Kostenwahrheit im
Verkehr

Bei fehlender Kostenwahrheit:

- Nachgefragte Verkehrsmenge ist iiber Gleich-
gewicht

-> zu hohe Mobilitat

-> zu hoher Ressourcenverzehr

- Ineffiziente Allokation im Personen- und
Giiterverkehr, sprich zu viele Freizeitaktivitaten
mit Mobilitdatsbedarf, zu weite und haufige Trans-
portdistanzen in der Produktion

» Nachfragereaktion auf staat-
lich induzierte Treibstoff-
preiserhhungen bzw. ande-
rer Internalisierungs-
Massnahmen

Tabelle 15
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EINKOMMENSEFFEKTE IM VERKEHR: INDUZIERTE EFFEKTE IM PERSO-
NENVERKEHR

Verdnderungen der Gesellschaftsstrukturen und der gesellschaftlichen Bediirfnisse beeinflussen die

Nachfrage nach Wohnraum, Konsumprodukten und Dienstleistungen. Dadurch verdndern sich bei-

spielsweise Pendlerwege, die Gestaltung der Freizeit und Einkaufsverhalten, was wiederum Auswir-

kungen auf die Nachfrage im Personenverkehr hat. Die folgende Tabelle zeigt Beispiele fiir solche

Wirkungsketten.

EINKOMMENSEFFEKTE IM PERSONENVERKEHR

Driving Factor (exogen)

(Teil-)Wirkungskette Wirtschaft - Verkehr

Erfassung und Indikatoren

Wohnen

Verdnderung Gesellschaftsstruktur
(Demographie, Gesundheit, Wer-
tewandel): Steigende Wohnraum-
nachfrage pro Kopf, Entwicklung
Agglomeration; Trennung Arbeit-

Raumknappheit in den Grossstadten

-> Preissteigerungen

- Ausweichen in Agglomerationen, wo Schlafge-
meinden gebaut werden

-> Distanz Arbeit-Wohnen nimmt zu

-> Pendlerverkehr nimmt zu

-> Entleerung von landlichern Gebieten, Zustrom
in Agglomerationen, Stadte +/- konstante Bevol-
kerung

-> je nach Modalsplit somit auch Parkraumbedarf
oder Bedarf OV-Infrastruktur

» Siedlungsentwicklung der
letzten Jahrzehnte
Wohnungsmieten und
durchschn. Raumbedarf
Durchschnittliche Pendlerdis-
tanz

Entwicklung Wohnraum und
Arbeitspldtze im geographi-
schen Vergleich
Arbeitsmarktanalyse zu
durchschnittlicher Verweil-
dauer an einer Stelle

v

v

v

v

Zunahme Motorisierungsgrad

Erhohtes Einkommen induziert einen grosseren
Fahrzeugpark

- Mobilitdt steigt

a) > Personen benutzen vermehrt Motorfahrzeu-
ge um Distanzen zu Uberwinden

b) > Trend zu leistungsstérkeren und schwereren
Wagen

- abnehmende Effizienz des Transports, da viel
unngtiges Gewicht

- zunehmender Verbrauch bei gleich bleibende
Leistung

-> ineffizienter Ressourcenmehrverbrauch

-> wegen giinstigem Treibstoff zu hohes Aktivi-
tatsniveau.

v

Entwicklung Mot.grad
Verkehrsstatistische Daten
Struktur Fahrzeugflotte im
Zeitverlauf
Geldndewagenabsatz in der
Schweiz

Wirksamkeit Energieetikette
bei Fahrzeugkauf

v v

~

v

Einkaufsbediirfnisse

Mehr Einkaufsmoglichkeiten und Bediirfnisse >
mehr Verkehr

v

Entwicklung Einkaufsverkehr
Mikrozensus

v

Freizeitbediirfnisse

Mehr Freizeitbediirfnisse -> mehr Méglichkeiten
- mehr Aktivitat
-> zunehmende Distanzen (Freizeit, Tourismus)

~

Entwicklung Freizeitverkehr
(wertschopfungsintensiv -
nicht wertschopfungsinten-
siv)

NFP41-Zahlen (Bericht R.
Meier)

Mikrozensus

Spez. Info bei Tourismusver-
bénden

Freizeit- und Tourismusbefra-
gungen

v

v v

v

Tabelle 16
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VERKEHR UND RAUM: INDUZIERTE EFFEKTE IM PERSONEN- UND GU-

Industriegebiete und Agglomerationen um Kernstddte sind in den letzten Jahrzehnten in der Schweiz

stark gewachsen. Sie bieten billige Gewerbefldche und tiefe Wohnungsmieten, die neben anderen

Faktoren dazu beitragen, dass eine Zuwanderung in diese Gebiete stattfindet. Tendenziell steigen

dadurch die Distanzen, die fiir Einkauf, Arbeitsweg, etc. zuriickgelegt werden miissen.

VERKEHR UND RAUM

Driving Factor (exogen)

(Teil-)Wirkungskette Wirtschaft - Verkehr

Erfassung und Indikatoren

Regionales Wachstum und Giiter-
verkehr

Beispiel Shopping-Center in der
Industriezone einer Agglomerati-
on: Kostendruck

» Klassische Raum-Verkehrsprozesse

» Kostendruck
- Bau grosser Einkaufscenter in Industriezo-
nen
-> Effizienzgewinne der Detailgrosshandler
- Abwalzen des Verkehrs auf den Konsumenten
- Einkaufsverkehr

Klassische Indikatoren Raum-

Verkehr, v.a. Durchschnittsdis-

tanzen

Pendlerstatistik

» Spezifisch: Verkehrszdhlungen
in Wallisellen und Dietlikon
an Samstagen

Parkhausbelegung im Vergleich

zum Absatz

Regionales Wachstum und Pend-
lerdistanzen

do

do

Verfiighares Einkommen nach
Abzug der lebensnotwendigen
Ausgaben steigt

Steigendes Einkommen

- Nachfrage nach mehr Wohnraum (siehe Wohn-
raumnachfrage),

-> Giiternachfrage steigt

- erhéhtes Produktions- und Importvolumen

- daneben mehr Freizeit und Geld in dieser
mobil zu sein

-> Kurzreisen per Flugzeug und Auto/Bahn

-> beides ist steigendes Wohlfahrtsniveau mit
damit verbundenem Mehrverkehr

» Real verfiighares Einkommen
im Zeitverlauf

» Einkommens- und Vermo-
gensverteilung iiber die Zeit

» Konsumausgabenzusammen-
setzung und soziookonomi-
scher Gruppe

Tabelle 17
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5. ANALYSE UND TRENDS DER ENTKOPPLUNG IN DER SCHWEIZ

Unter Verwendung der vorgestellten Indikatoren der Entkopplung (vgl. Kapitel 3.3) soll im Folgenden
der Stand der Entkopplung in der Schweiz aufgezeigt und analysiert werden. Dazu liegen fiir die
wichtigsten Indikatoren (Pkm/BIP, Tkm/BIP, etc.) gesamtschweizerische Daten in Form von Zeitrei-
hen vor. Neben dem Blick in die Vergangenheit werden auch Prognosen verwendet, um die Entwick-
lung der Entkopplung in der Zukunft abzuschdtzen. Die Analyse ist einerseits nach Giiter- und Perso-
nenverkehr und andererseits nach den drei Ebenen der Entkopplung gegliedert:

» Nachfrage nach Verkehr

» Verkehrsangebot

» Umweltbelastungen

Die gesamtschweizerischen Beobachtungen sollen zudem mit ausgewdhlten Daten aus dem Ausland
verglichen und qualitativ interpretiert werden.

Basierend auf der Auswertung der gesamtschweizerischen Entkopplungsindikatoren und den fiinf
Gruppen von Wirkungsketten werden anschliessend verschiedene (Ent)Kopplungsmechanismen unter-
sucht (vgl. Kapitel 5.2). Es werden dazu verschiedene Indikatoren zur Beschreibung der zentralen
Einflussfaktoren (Driving-Forces) verwendet.

5.1. STAND UND ENTWICKLUNG DER ENTKOPPLUNG

In der EU sind rund 28 Prozent des C0,-Ausstosses auf den Verkehr zuriickzufithren, wovon 84 Pro-
zent wiederum auf den Strassenverkehr entfielen (1998, EU-Kommission, 2001). Wenn der Verkehr
ohne Gegenmassnahmen weiter wachst, wird fiir 2010 eine Steigerung dieser Emissionen um 50 Pro-
zent auf 1,113 Milliarden Tonnen CO, erwartet (Bannister and Stead 2002). Auch beziiglich des
Verbrauchs der nicht erneuerbaren Ressource Erdol ist der Verkehr - v.a. der Strassenverkehr - ein
sehr wichtiger Faktor, denn rund 67 Prozent der Endverbrauchernachfrage nach Erdol entfallen auf
ihn (EU-Kommission, 2001). In der Schweiz ist der Anstieg des Energieverbrauchs (seit 1970 bis 2001
um rund 49%) in erster Linie eine Folge des Verkehrswachstums. Im gleichen Zeitraum stieg die
Nachfrage nach Personenverkehr um ca. 89% und die nach Giiterverkehr um rund 54%. Im Folgenden
wird der Strassen- und Schienenverkehr betrachtet. Der Luftverkehr ist v.a. fiir die internationale
Verkehrsentwicklung massgebend (vgl. Kapitel 5.2).

5.1.1. GUTERVERKEHR

Nachfrage (Tonnenkilometer)

In Figur 17 werden in einer Zeitreihe die nachgefragten Tonnenkilometer auf der Strasse und der
Schiene der schweizerischen Wertschopfung gegeniiber gestellt. Fiir die schweren Nutzfahrzeuge ist
dieses Verhdltnis gesunken (um ca. 5% zwischen 1970 bis 2000). Dagegen steigerte sich die Nachfrage
nach Tonnenkilometern pro BIP bei den leichten Nutzfahrzeugen um rund 81% zwischen 1970 und
2000. Dieses Wachstum kam v.a. bis Mitte der neunziger Jahre zustande. Diese beiden gegenldufigen
Trends gleichen sich fiir den gesamten Strassengiiterverkehr wieder aus. Die Schiene blieb in der
betrachteten Zeit, mit mehr oder weniger grosseren Schwankungen, auf dem gleichen Niveau. In der
Schweiz ist das BIP in den Jahren von 1970 bis 2000 gleich gewachsen wie der Giiterverkehr, es er-
hohte sich um mehr als 50%.
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Als branchenabhdngige Indikatoren konnen Giiterverkehrs-Transportintensitdten herangezogen wer-
den. Sie zeigen, wie intensiv eine Branche in ihrer Produktionsfunktion auf Giiterverkehr angewiesen
ist. Figur 18 stellt den Anteil des betrachteten Verkehrs pro Branche gemessen an der jeweiligen
Bruttoproduktion dar.

Es zeigt sich deutlich, dass vor allem die Giitergruppen des 1. und 2. Sektors eine hohe Trans-
portintensitdt aufweisen. Speziell hohe Giiterverkehrs-Transportintensitdten weisen die Gewinnung
von Steinen und Erden, die Mineraldlverarbeitung sowie die Tabak- und Holzwirtschaft auf. Beim
grossten Teil der Giitergruppen des 1. und 2. Sektors iiberwiegt der Strassenverkehr. Ausnahmen
bilden wiederum die Gewinnung von Steinen und Erden sowie die Mineralélverarbeitung, welche hohe
Anteile von Schienenverkehr aufweisen. Der Dienstleistungssektor weist generell sehr tiefe Giiterver-
kehrs-Transportintensitdten auf.
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ENTWICKLUNG UND TRENDS: TKM GEGENUBER BIP IM GUTERVERKEHR AUF SCHIENE UND STRASSE
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Jahrliche Wachstumsraten der Tkm pro BIP
1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016- 2021- 2026-
1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
SNF -0.28% -1.52% -0.41% 1.62% 0.99% 0.08% 0.07% -0.56% -0.84% -0.94%
Schiene -2.32% 0.85% -0.48% 0.15% -0.08% 1.15% 0.95% 0.62% 0.22% -0.10%

Figur 17 Annahme: jahrliches BIP-Wachstum fiir Prognosen 1.5%. Die Zeitreihe fiir den Strassengiiterverkehr wurde von
1970 bis 1998 mittels Auslastungsfaktoren und Fzgkm (BUWAL 2004b) geschdtzt, danach basiert sie auf ARE 2004b.
Weitere Quellen: Berechnungen INFRAS basierend auf www.oecd.org 2004 fiir BIP, BFS 2005 sowie Litra 2004.
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TRANSPORTINTENSITATEN GUTERVERKEHR STRASSE UND SCHIENE 2001
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Figur 18 Anteil des Giiterverkehrs nach Branche im Verhéltnis zur jeweiligen Bruttoproduktion (INFRAS 2006).
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Vergleich mit dem Ausland

Figur 19 zeigt die Intensitat fiir den Giiterverkehr ausgedriickt in Tkm pro Einwohner und BIP pro
Einwohner fiir die Jahre 1970, 1980, 1990 und 2000 und die fiinf Regionen/Lander USA, EU-15-
Lander, Frankreich, Osterreich und Schweiz. Die Darstellung ist eine Erweiterung des Verhiltnisses
zwischen Tkm und BIP mit der Einwohnerzahl des jeweiligen Landes. So kann ein vorsichtiger Ver-
gleich zwischen Lander/Regionen zum Stand der Entkopplung gewagt werden, ohne zu vergessen,
dass Grosse und Struktur der Volkswirtschaften eine enorme Bedeutung spielen.

Die Daten zeigen die starke Korrelation zwischen dem Giiterverkehr und dem Wachstum der Wirt-
schaft. Die USA zeichnen sich durch eine enorm viel grossere pro Kopf Nachfrage nach Giiterverkehr
fiir das gleiche Niveau an BIP pro Kopf aus als die gesamte EU, Frankreich, Osterreich und die
Schweiz. Zwei Griinde konnen dafiir verantwortlich sein:

» Das sehr viel hohere Wachstum des BIP in der US-amerikanischen Volkswirtschaft und die daraus
folgende hohe Giiternachfrage und

» die wesentlich grosseren Wegdistanzen die fiir eine dhnliche Wertschopfung zuriickgelegt werden
miissen.

Betrachtet man das Wachstum der Nachfrage nach Giiterverkehr pro Kopf in Abhdngigkeit des BIP pro
Kopf, liegt Osterreich am nichsten bei der Schweiz. Mit Ausnahme von Osterreich zeichnen sich die
EU, Frankreich und die Schweiz durch ein sehr schwaches Wachstum aus, wobei die Schweiz auf ei-
nem viel hdheren Niveau des BIP pro Kopf liegt als alle anderen dargestellten Regionen/Lander. Zu-
dem weist die Schweiz im Vergleich zu den anderen Regionen/Lindern einen tieferen gesamten Gii-
terverkehr pro Kopf aus, dies liegt u.a. daran, dass die Schweiz traditionell wenig Industrie (v.a.
Schwerindustrie) hat. Ein hoher Anteil des BIP wird mit weniger giiterintensiven Branchen (Banken,
Versicherungen, Uhrenindustrie etc.) erwirtschaftet, welche eine wesentlich tiefere Transportnach-
frage ausweisen.
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ENTWICKLUNG DER GUTERVERKEHRSINTENSITAT (1970 BIS 2000)

Gliterverkehr pro
Einwohner (tkm/Kopf)
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Figur 19 Giiterverkehrsintensitdt in Abhangigkeit vom BIP pro Einwohner (1970 bis 2000) fiir alle Verkehrsmodi (ohne
Hochseeschifffahrt). Quellen: OECD 2004, TRENDS und Berechnungen INFRAS basierend auf www.oecd.org 2004, BFS
2005.

Wéahrend die Nachfrage nach Giiterverkehr pro Kopf zwischen 1970 und 2000 dem Trend des BIP pro
Kopf folgt, zeichnet sich ein anderes Bild fiir die gesamten Giiterverkehrsaktivitdten pro BIP ab (vgl.
Tabelle 18). Sie sanken fiir die USA (-31%), Frankreich (-23%) und Osterreich (-11%) im betrachteten
Zeithorizont (1970 bis 2000). Die beobachtete relative Entkopplung in den drei Landern deutet auf
den Strukturwandel (Tertidrisierung) der Volkswirtschaften hin. Die Schweiz ist infolge ihrer Wirt-
schaftsstruktur bereits auf sehr tiefem Niveau. Entsprechend sank dieser Indikator seit 1970 nur noch
leicht (-5%). Der Strukturwandel in der Industrie hat sich im Vergleich zum Ausland in geringerem
Mass ausgewirkt. Der Durchschnitt aller EU-15-Lander weist fiir die letzten drei Dekaden ein Wachs-
tum fiir den Giiterverkehr pro BIP von rund 10% aus.
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INTENSITATEN IM GUTERVERKEHR

1970 1980 1990 2000 1970 - 2000
BIP pro Einwohner in € Wachstum
Schweiz 27'929 30'904 35'530 36'970 32%
Frankreich 12'548 16'379 19'876 22'944 83%
Osterreich 12'014 17127 21'109 25'392 111%
EU-15 8'852 11'407 14'112 16'852 90%
USA 13'094 16'150 20'138 25'047 91%
Giiterverkehr pro BIP (Tkm/€ 1000)
Schweiz 94 95 87 90 -5%
Frankreich 338 317 241 259 -23%
Osterreich 240 231 199 213 -11%
EU-15 429 444 430 472 10%
USA 1'200 1'187 927 826 -31%
Giiterverkehr pro Einwohner (Tkm/Kopf)
Schweiz 2'638 2'931 3'101 3'326 26%
Frankreich 4'241 5'194 4'786 5'938 40%
Osterreich 2'877 3'949 4'211 5'413 88%
EU-15 3'800 5'067 6'071 7'952 109%
USA 15'714 19'163 18'666 20'707 32%

Tabelle 18 Quellen: OECD 2004, TRENDS und Berechnungen INFRAS basierend auf www.oecd.org 2004, BFS 2005.

Exkurs: Entwicklungen in den USA

Interessant ist die Entwicklung in den USA, wo eine Entkopplungstendenz festgestellt werden kann,

auch auf der ersten und zweiten Ebene. Zur Erkldrung der dargestellte Entkopplung im Giiterverkehr

in den USA (vgl. Tabelle 18) konnen folgende Argumente heran gezogen werden:

» Die Entkopplung fand auf einem hohen Niveau statt. Im Vergleich ist die Verkehrsnachfrage pro BIP
(Tkm pro Einheit BIP) in den USA gegeniiber Europa immer noch rund doppelt so hoch.

» Frithzeitige Liberalisierungsmassnahmen im US-amerikanischen Binnenmarkt hatten eine Offnung
von Mdrkten zur Folge. Die daraus resultierende Verscharfung der Konkurrenzsituation trug zur Ef-
fizienzsteigerung im Transportwesen bei.

» Die Energiekrise fiihrte zu einem gewissen Umdenken und einem Trend hin zu effizienteren Fahr-
zeugen und Einsatzkonzepten in Bezug auf Fahrleistung und Energieverbrauch.

Angebot (Fahrzeugkilometer) im Giiterverkehr

Die Fahrzeugkilometer von Lieferwagen und leichten Nutzfahrzeugen verdoppelten sich in den Jahren
zwischen 1980 und 2000. Die Prognosen fiir die Schweiz gehen dahin, dass in dieser Fahrzeugkatego-
rie die gefahrenen Kilometer pro Volkseinkommen ausgehend von knapp 10 Fzgkm pro 1000 € BIP im
Jahr 1980 auf rund 13 Fzgkm pro 1000 € BIP im Jahr 2030 ansteigen werden. Das entspricht einem
Anstieg von rund 33%.

Bei den SNF sank das Verhdltnis zwischen Fahrzeugkilometer und Wertschopfung in den Jahren
1980 bis 2000 um ca. 5% und gemdss den Prognosen bis 2030 wird sich der Wert unter 7 Fzg km pro
1000 € BIP (-30% gegeniiber 1980) absenken. Falls sich der prognostizierte Trend bewahrheitet, han-
delt es sich um eine relative Entkopplung zwischen den Fahrzeugkilometern (SNF) und dem erwirt-
schafteten BIP. D.h. das jahrliche Wachstum an Fahrzeugkilometern (SNF) ist tiefer als das Wachstum
der Wertschopfung in der Schweiz.
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Gesamthaft gesehen stieg jedoch der Giiterverkehr auf der Strasse seit 1980 stdrker an als das BIP. Ab
den Jahren 2010 soll sich gemdss den Prognosen eine Trendwende einstellen, wo der Strassengiiter-
verkehr langsamer wachst wie das BIP, was ebenfalls einer relativen Entkopplung gleich kommen
wiirde. Die Zunahme des Verhdltnisses von Fahrzeugkilometer und Wertschépfung in den Jahren
zwischen 1980 bis 2000 betrdgt rund 21%.

ENTWICKLUNG UND TRENDS: FZGKM GEGENUBER DEM BIP FUR DEN STRASSENGUTERVERKEHR
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Total Strassengiiterverkehr

Jahrliche Wachstumsraten der Fzgkm pro BIP

1981- 1986- 1990- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016- 2021- 2026-

1985 1990 1994 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
SNF -0.39% -1.70% -0.55% 1.55% -3.11% -0.06% 0.01% -0.63% -0.93% -1.06%
LF 1.80% 1.46% 1.78% 2.54% 1.76% -0.19% -0.72% -0.91% -0.88% -0.82%

Figur 20 Quelle: BUWAL 2004b, EC 2004b, Annahme: jahrliches BIP-Wachstum fiir Prognosen 1.5%.
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Umweltbelastungen durch den Giiterverkehr

Eine Entkopplung der Umweltbelastung - verursacht durch den Strassengiiterverkehr - zum Wirt-
schaftswachstum konnte fiir NOy und Partikel beobachtet werden.

Fiir NOy ist aus Figur 21 ersichtlich das mit der Einfiihrung des Katalysators Mitte der achtziger Jahre
und technischen Entwicklungen bei Dieselmotoren erst eine relative Entkopplung und ab 1990 auch
ein absolute stattgefunden hat. Zudem wird auch in Zukunft damit gerechnet, dass sich der absolute
Impact (im Vergleich zu 1980) bei den schweren wie bei den leichten Nutzfahrzeugen weiter absen-
ken wird. Die emittierten Tonnen NOy pro Mio. € Wertschdpfung in der Schweiz sanken fiir SNF von
iiber 0.1 (im Jahr 1980) auf rund 0.08 t/Mio. € (im Jahr 2000) ab.

In den EU-15-Landern kann praktisch die gleichen Tendenzen fiir die Entwicklung der NOy-
Emissionen beobachtet werden wie in der Schweiz. Die Entkopplung begann dort Mitte der neunziger
Jahre, d.h. etwas spadter als in der Schweiz. Es wird vorausgesagt, dass die gesamten NOy-Emissionen
flir den Strassengiiterverkehr im Jahr 2020 noch rund 30% iiber den Werten von 1970 liegen werden.
Das langsamere Abfallen der NOy-Emissionen hangt u.a. mit dem wesentlich grésseren Wachstum der
Nachfrage nach Giiterverkehr in den EU-15-Landern zusammen als in der Schweiz.

ENTWICKLUNGEN UND TRENDS: NOy IM STRASSENGUTERVERKEHR
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Figur 21 Annahme: jahrliches BIP-Wachstum fiir Prognosen 1.5%. Quelle: BUWAL 2004b, EC 2004b

Die relative Entwicklung der Partikelemissionen durch den Strassengiiterverkehr in der Schweiz ver-
laufen dhnlich wie die NOyx-Emissionen. Mit dem Unterschied dass die Partikelemissionen pro Wert-
schopfung in der Schweiz bei den leichten Nutzfahrzeugen bis Anfangs der neunziger Jahre angestie-
gen und sich dann wieder abgesenkt haben. Ab dem Jahr 1990 kann auch hier von einer absoluten
Entkopplung gesprochen werden.
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ENTWICKLUNGEN UND TRENDS: PARTIKEL IM STRASSENGUTERVERKEHR
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Figur 22 Annahme: jahrliches BIP-Wachstum fiir Prognosen 1.5%. Quelle: BUWAL 2004b, EC 2004b

Vergleicht man die relative Entwicklung des CO,-Ausstosses mit dem wirtschaftlichen Wachstum (vgl.
Figur 23), steigen die Emissionen bei den leichten Nutzfahrzeugen - und damit im gleichen Masse
auch ihr Energieverbrauch - sogar etwas mehr an als das prognostizierte Szenario des Wirtschafts-
wachstums von 1.5%. Bei den schweren Nutzfahrzeugen kann eine relative Entkopplung zwischen
C0,-Emissionen und Wirtschaftswachstum seit 1980 beobachtet werden, wobei mit den vorliegenden
Prognosen ab dem Jahr 2005 wieder eine Kopplung vorausgesagt wird (reales jahrliches Wirtschafts-
wachstum von durchschnittlich 1.5%).
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ENTWICKLUNGEN UND TRENDS: CO, IM STRASSENVERKEHR
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Figur 23 Annahme: jéhrliches BIP-Wachstum fiir Prognosen 1.5%. Quelle: BUWAL 2004b, EC 2004b
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5.1.2.  PERSONENVERKEHR

Nachfrage im Personenverkehr

Die gesamte Nachfrage nach Personenverkehr!? in der Schweiz stieg in den Jahren zwischen 1950 von
18'437 Mio. Pkm bis 2000 auf 114'006 Mio. Pkm an (BFS 2005, Litra 2004). Das entspricht einem
durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von rund 3.7%. Als treibende Kraft fiir dieses Wachstum
kann der private motorisierte Strassenverkehr identifiziert werden, mit einem durchschnittlichen
jahrlichen Wachstum von rund 5.4% in der gleichen Zeitspanne. Der Anteil des motorisierten Indivi-
dualverkehrs an der gesamten Personenverkehrsleistung stieg von rund 35% im Jahr 1950 auf {iber
76% im Jahr 2000 an.

Das Verhiltnis zwischen Personenkilometern (motorisierter Strassenverkehr) und Wertschopfung
in der Schweiz stieq fiir den privaten Personenverkehr auf der Strasse zwischen 1970 und 1980 von
rund 343 [Pkm/1000 € BIP] auf knapp 420 [Pkm/1000 € BIP] an (Figur 21). Seitdem wachsen Verkehr
und Wertschopfung praktisch im gleichen Tempo an wie das schweizerische BIP. Demgegeniiber ver-
zeichnete der 6ffentliche Verkehr ab dem Jahr 1985 ein stdrkeres Wachstum als das BIP, wobei der
Wert des Indikators auf einem deutlich tieferen Niveau liegt als der des privaten Strassenverkehrs.
Ein Hauptgrund ist die gezielte OV-Férderung (v.a. S-Bahnen). Seit 1997 verlduft das Wachstum der
nachgefragten Personenkilometer im 6ffentlichen Verkehr ebenfalls praktisch gleich wie das BIP-
Wachstum. In beiden Féllen ist offenbar eine starke Kopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschafts-
wachstum vorhanden. Die Prognosen (Basisszenario ARE 2005) sagen eine Abnahme der Wachstums-
geschwindigkeit im privaten Strassenverkehr und eine konstantes Wachstum im &ffentlichen Verkehr
bis zum Jahr 2030 voraus. Bei einem unterstellten BIP-Wachstum von 1.5% pro Jahr wiirde es in der
Zukunft zu einer relativen Entkopplung fiir den privaten Strassenverkehr kommen.

Ein ebenso starker Trend in Richtung negativer Entkopplung kann aus den vorliegenden Zeitrei-
hen fiir die EU-15-Lander beobachtet werden, wobei v.a. der private Personenverkehr auf der Strasse
dafiir verantwortlich ist. Die TRENDS Prognosen sagen einen Anstieg der Personenkilometer, verur-
sacht durch den Strassenverkehr, von rund 29% zwischen dem Jahr 2000 und 2020 voraus. Wiirde das
BIP im gleichen Zeitraum durchschnittlich 1.5% pro Jahr wachsen, wiirde Verkehr- und Wirtschafts-
wachstum im EU-15-Raum anndhernd gleich schnell wachsen.

12 Inklusive Fussgénger und Verkehr mit Fahrradern.
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ENTWICKLUNG UND TREND: PKM UND BIP IM OFFENTLICHEN UND PRIVATEN PERSONENVERKEHR
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Jahrliche Wachstumsraten der Pkm pro BIP
1981- 1986- 1991- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016- 2021- 2026-
1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
Total OV -0.44% -0.14% -0.51% 1.41% 0.76% -0.80% 0.40% 0.30% -0.64% -0.68%
MIV -0.11% -0.97% 0.45% -0.74% 0.56% -0.44% -1.01% -1.02% -1.24% -1.24%

Figur 24 Annahme: jahrliches BIP-Wachstum fiir Prognosen 1.5%. Quellen: www.oecd.org 2004, BFS 2005, ARE 2005

sowie eigene Berechnungen INFRAS.
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Als branchenabhdngige Indikatoren konnen Personenverkehrs-Transportintensitdten herangezogen
werden. Sie zeigen, wie intensiv eine Branche in ihrer Produktionsfunktion auf Personenverkehr
angewiesen ist. Figur 25 stellt den Anteil des betrachteten Personenverkehrs nach Branchen gemes-
sen an der jeweiligen Bruttoproduktion dar.

Es zeigt sich, dass vor allem die Branchen des 1. und des 3. Sektors eine hohe Transportintensitat
aufweisen. Der 1. Sektor ist durch relativ verkehrsintensive Giiter geprdgt, die wertmdssig in der
Produktionsstruktur nur gering zu Buche schlagen. Beim 3. Sektor stehen Reparaturdienstleistungen
an der Spitze. Banken und Versicherung weisen gemessen an ihrer Bruttoproduktion tiefe Personen-
Verkehrsintensitaten auf. Es muss jedoch beachtet werden, dass der private motorisierte Verkehr und
der Flugverkehr nicht dargestellt werden.
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TRANSPORTINTENSITATEN PERSONENVERKEHR STRASSE UND SCHIENE 2001
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Figur 25 Anteil des betrachteten Personenverkehrs nach Branchen im Verhdltnis zur jeweiligen Bruttoproduktion (INFRAS 2006). Personenverkehr Strasse (gewerbl.) beinhaltet im

Wesentlichen Taxi- und Carfahrten.
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Vergleich mit dem Ausland

Stellt man den Personenverkehr auf der Strasse pro Einwohner in Relation mit dem BIP pro Einwoh-
ner kann in Figur 26 bei allen betrachteten Landern festgestellt werden, dass bei einem Anstieg des
Pro-Kopf-Einkommens ebenfalls die Intensitdt im Personenverkehr zunimmt. Die Darstellung ist eine
Erweiterung des Verhdltnisses zwischen Pkm und BIP mit der Einwohnerzahl des jeweiligen Landes.
So kann ein vorsichtiger Vergleich zwischen Linder/Regionen zum Stand der Entkopplung gewagt
werden, ohne zu Vergessen, dass Grosse und Struktur der Volkswirtschaften eine enorme Bedeutung
spielen. Im Zeitraum von 1970 bis 2000 hatten die USA und Osterreich einen tieferen Zuwachs an
Personenverkehr pro Kopf als an Pro-Kopf-Einkommen. Die USA bewegt sich, wie schon beim Giiter-
verkehr, auf einem sehr hohen Level. Sie hat mit gleichem BIP pro Einwohner, das vergleichbar mit
Frankreich oder Osterreich ist, absolut eine weitaus grossere Nachfrage nach Personenverkehr als
diese beiden Lander, was u.a. auf die grossen Wegstrecken in den USA zuriickzufiihren ist. Die
Schweiz weist einen Pro-Kopf-Personenverkehr aus wie er in Europa iiblich ist, dies jedoch auf einem
weit hoheren Einkommensniveau.

ENTWICKLUNG DER INTENSITAT DES PERSONENVERKEHRS (1970 BIS 2000)
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Figur 26 Intensitdaten im Personenverkehr in verschiedenen Regionen/Landern von 1970 bis 2000 fiir alle Verkehrsmodi.
Quellen: OECD 2004, TRENDS und Berechnungen INFRAS basierend auf www.oecd.org 2004, BFS 2005.

Bei der Analyse des Personenverkehrs pro BIP zeigt sich in den USA (dhnlich wie beim Giiterverkehr)

eine relative Entkopplung des Personenverkehrs (Abnahme von 16% von 1970 bis 2000). Das BIP
stieg stdrker an als die nachgefragten Personenkilometer. Die Schweiz verzeichnete mit einer Zunah-
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me von 20% in den Jahren 1970 bis 2000 im Vergleich zu Frankreich und Osterreich ein zwei bis drei
Mal so grosses Wachstum des Personenverkehrs pro BIP.

INTENSITATEN FOR DEN PERSONENVERKEHR AUF DER STRASSE

1970 1980 1990 2000 1970 - 2000
BIP pro Einwohner in €
Schweiz 27'929 30'904 35'530 36'970 32%
Frankreich 12'548 16'379 19'876 22'944 83%
Osterreich 12'014 17127 21'109 25'392 111%
EU-15 8'852 11'407 14'112 16'852 90%
USA 13'094 16'150 20'138 25'047 91%
Personenverkehr pro BIP (Pkm/€ 1000) (inkl. Langsamverkehr)
Schweiz 357 432 418 428 20%
Frankreich 623 646 663 664 7%
Osterreich 574 532 529 484 -16%
EU-15 722 754 804 797 11%
USA 1'378 1'318 1'268 1'158 -16%
Personenverkehr pro Einwohner (Pkm/Kopf)
Schweiz 9'974 13'364 14'853 15'825 59%
Frankreich 7'822 10'573 13'183 15'238 95%
Osterreich 6'900 9'105 11'177 12'290 78%
EU-15 6'392 8'611 11'343 13'436 110%
USA 18'043 21'285 25'542 29'006 61%

Tabelle 19 Quellen: OECD 2004, TRENDS und Berechnungen INFRAS basierend auf www.oecd.org 2004, BFS 2005.

Exkurs: Entwicklungen in den USA

Neben dem Giiterverkehr wurde ebenfalls der Personenverkehr in den USA relativ entkoppelt. Die

Erklarungsgriinde sind dhnlich wie im Giiterverkehr:

» Die Entkopplung fand auch hier auf einem sehr hohen Niveau statt. Im Vergleich ist die Personen-
verkehrsproduktivitdt (ausgedriickt in Pkm pro Einheit BIP) in den USA gegeniiber Europe immer
noch rund 1.5-mal hoher.

» Die Energiekrise loste in der Bevilkerung ein Umdenken aus, hin zu effizienteren Fahrzeugen.

» Seit den Siebziger Jahren wurden auch in Amerikanischen Stidten OV-Konzepte umgesetzt, die in
Europa und v.a. in der Schweiz schon langer Realitét sind.

Es bleibt abzuwarten, wie sich der Pfad der Entkopplung im Personen- und Giiterverkehr in den USA

weiter entwickelt.

Angebot (Fahrzeugkilometer)

Ebenso wie der Anstieg bei den Personenkilometer im Strassenverkehr in der Schweiz stiegen eben-
falls die Fahrleistungen des motorisierten Individualverkehrs stark an (vgl. Figur 27). In den zwanzig
Jahren zwischen 1980 und 2000 wuchs die Fahrleistung um rund 54%. Prognosen gehen davon aus,
dass - ausgehend vom Jahr 2000 - der jdhrliche Zuwachs der Fahrleistung bis im Jahr 2030 bei
durchschnittlich kleiner 1% liegt. Trifft dieses Szenario zu und wiirde die Wertschépfung um jahrlich
1.5% wachsen, fande eine langsame relative Entkopplung auf 1. Ebene in der Schweiz im Bereich des
privaten motorisierten Strassenverkehrs statt.
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ENTWICKLUNG UND TRENDS: FZGKM GEGENUBER DEM BIP FUR DEN PRIVATEN STRASSENVERKEHR
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Jahrliche Wachstumsraten der Fzgkm pro BIP
1981- 1986- 1990- 1996- 2001- 2006- 2011- 2016- 2021- 2026-
1985 1990 1994 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
PW 1.08% 0.49% 0.83% 0.08% 0.63% -0.45% -0.69% -0.70% -0.68% -0.79%
Busse 1.61% 2.22% 1.28% -2.41% -0.61% -1.54% -1.51% -1.53% -1.50% -1.49%
MR -3.77% | -7.97% | -3.01% | 0.70% 1.70% 0.22% -0.21% | -0.43% | -0.54% | -0.64%
Bemerkung: Die in dieser Grafik verwendeten Prognosen aus BUWAL (2004b) fiir den privaten Strassenverkehr (Fzgkm) sind

ab 2020 leicht hoher als die Prognosen in ARE (2005), die die Grundlage fiir Figur 24 bilden.

Figur 27 Annahme: jahrliches BIP-Wachstum fiir Prognosen 1.5%. Quelle: BUWAL 2004b, EC 2004b, Annahme: jahrliches
BIP-Wachstum fiir Prognosen 1.5%.
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Umweltbelastungen durch den Personenverkehr

Die durch Personenwagen in der Schweiz verursachten NOy-Emissionen konnten - wie schon im Gii-
terverkehr - durch den Einsatz des Katalysators bis auf ca. 15% des Wertes von 1980 vermindert
werden (vlg. Figur 28). D.h. ab dem Jahr 1985 zeigt sich eine absolute Entkopplung zwischen den
NOy-Emissionen und der Wertschopfung in der Schweiz. Ein starker Anstieg der NOy-Emissionen bei
den Motorrddern ist auf die steigende Anzahl von zugelassenen Motorrddern zuriickzufiihren, absolut
ist aber der Ausstoss vernachldssigbar klein.

ENTWICKLUNG VON NOx-EMISSIONEN IM STRASSENVERKEHR PRO BIP DER SCHWEIZ
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Figur 28 Annahme: jahrliches BIP-Wachstum fiir Prognosen 1.5%. Quelle: BUWAL 2004b, EC 2004b
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ENTWICKLUNG VON PM10-EMISSIONEN IM STRASSENVERKEHR PRO BIP DER SCHWEIZ
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Figur 29 Annahme: jéhrliches BIP-Wachstum fiir Prognosen 1.5%. Quelle: BUWAL 2004b, EC 2004b

Ebenso wie die NOx- sanken auch die PM10-Emissionen durch verbesserte Technik seit dem Jahr 1980
massiv ab, wodurch eine absolute Entkopplung stattfand. Mit dem vermehrten Einsatz von Dieselmo-
toren im motorisierten Individualverkehr zeigen die Prognosen wieder einen leicht Anstieg der PM10-
Emissionen, so dass sich das Verhidltnis zwischen Emissionen und Wertschopfung in Zukunft auf ei-
nem Wert von rund 0.002 [t PM10/Mio. € BIP] stabilisiert. Somit entsteht wieder eine Kopplung zwi-
schen PM10-Emissionen und Wertschopfung auf tieferem Niveau.

Ein wenig anders sieht sie Situation fiir die Emissionen von CO, aus. Diese grossen Zunahmen im
Strassenverkehr haben direkte Implikationen auf den Energieverbrauch und die CO,-Emissionen, so-
lange der herkommliche Verbrennungsmotor vorherrschend ist. Auf Grund der Prognoserechnungen
von BUWAL (2004b) wird eine Effizienzsteigerung im Treibstoffverbrauch unterstellt (Figur 30), die
schon ab dem Jahr 2005 zu tragen anfangt. Die Prognosen sagen in diesem Fall eine relative Ent-
kopplung der C0,-Emissionen vom Wirtschaftswachstum (1.5% pro Jahr) voraus, wobei sich die CO,-
Emissionen auf einem hohen Level stabilisieren.
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ENTWICKLUNG VON CO,-EMISSIONEN IM STRASSENVERKEHR PRO BIP DER SCHWEIZ
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Figur 30 Annahme: jahrliches BIP-Wachstum fiir Prognosen 1.5%. Quelle: BUWAL 2004b, EC 2004b

5.2.  ANALYSE DER EINFLUSSFAKTOREN

Die folgende Analyse beruht auf den Zusammenhdngen der Wirkungsketten, wie sie innerhalb der
fiinf Gruppen im Kapitel 4.3 aufgezeigt wurden. Anhand von Beispielen werden die ausschlaggeben-
den Driving-Forces der Wirkungsketten qualitativ und quantitativ erldutert. Es handelt sich um Ein-
fachzusammenhiange, und es besteht kein Anspruch auf eine umfassende empirische Detailanalyse.

5.2.1.  PERSONENVERKEHR UND WIRTSCHAFT: PRIMARWIRKUNGEN VERKEHR-
WIRTSCHAFT

Die wirtschaftliche Globalisierung als Ausdruck von Wettbewerbsbestreben einzelner Unternehmen
und Wettbewerbsdruck beeinflusst die Markgrdsse von Unternehmen und verdndert Wettbewerbsbe-
dingungen fiir Branchen. Die ausgeldsten Prozesse 16sen Anderungen in der Nachfrage (und im Ange-
bot) von Personengeschdftsverkehr aus. Sie sind weltweit dominant, so dass eine Volkswirtschaft wie
die der Schweiz zwar eingebunden ist, jedoch kaum Einfluss nehmen kann. Zudem sind moderne
Technologien - insbesondere ITC - notwendig, um den Anforderungen an Kommunikation und Ver-
kehrssystemen gerecht zu werden. Diese Einflussfaktoren haben vor allem auf die Entwicklung des
Geschéaftsreiseverkehrs einen Einfluss.

Bei einer nationalen Betrachtung, wie sie im obigen Kapitel gemacht worden ist, kommt dieser
Effekt jedoch kaum zum Ausdruck, weil die grosste Dynamik im internationalen Verkehr stattfindet.
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Am Beispiel des Flugverkehrs kann exemplarisch dargestellt werden, welche Auswirkungen die inter-
nationale Vernetzung und Globalisierung der Gesellschaft und der Unternehmen auf die Nachfrage im
Flugverkehr hat. Wahrend der 1980er und einem grossen Teil der 1990er Jahr wuchs der Passagier-
verkehr weltweit im Schnitt um rund +6% pro Jahr. Die Anzahl der Flughewegungen (inkl. Frachtver-
kehr) stieg in der gleichen Zeit zwischen 3-4% pro Jahr (IATA 2000). Die nachgefragten Personenki-
lometer innerhalb von Europa (EU 15) selbst stieg in den Jahren zwischen 1990 und 2000 um fast
80% an (vgl. Figur 31).

Diese Gesamtbetrachtungen setzen sich jeweils aus privatem Reiseverkehr und Geschaftsreisever-
kehr zusammen. Der Anteil des Geschaftsreiseverkehrs auf dem Flughafen Unique (Ziirich-Kloten)
Betrug im Jahr 2002 rund ein Drittel des gesamten Passagieraufkommens.

LUFTVERKEHR: ENTWICKLUNG DER PASSAGIER-KM (INTRA EU 15)
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Figur 31 Quelle: Eurostat 2002

Figur 32 zeigt die Prognosen fiir den Schweizerischen Linien- und Charterflugverkehr!3. Die Progno-
sen gehen davon aus, dass die Flugbewegungen weiterhin stark steigen werden. Vorausgesetzt wird
jedoch, dass die heutigen Air Traffic Management Systeme wesentlich verbessert werden kénnen.
Notwendig dazu sind moderne Telekommunikations- und Informationstechnologien, die am Boden
wie in der Luft zum Einsatz kommen und den sicheren und reibungslosen Verkehr garantieren sollen.

13 Die Folgen des Attentates vom 11. September 2001, von SARS und des Swissair-Grounding sind fiir die Jahre 2001 bis
2003 deutlich zu sehen.
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PROGNOSE DES PASSAGIERAUFKOMMENS UND DER FLUGBEWEGUNGEN
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Figur 32: Quelle: Intraplan 2005

5.2.2. GUTERVERKEHR: PRIMARWIRKUNGEN VERKEHR-WIRTSCHAFT

Auch hier stehen Wettbewerbsbestreben und -druck als Auspragungen von wirtschaftlicher Globali-
sierung als exogene treibende Krdfte am Beginn der Wirkungsketten. Es wird angenommen, dass sie
entscheidend auf die Nachfrage und das Angebot des Giiterverkehrs wirken. Als kleine offene Volks-
wirtschaft agieren Schweizer Konzerne mehr und mehr global und folgen den Produktions- und
Transportprozessen ihrer internationalen Konkurrenz.

Noch stdrker als beim Personenverkehr zeigt sich aber diese Dynamik bei einer nationalen Be-
trachtung nur ansatzweise. Die stirksten Effekte treten nicht im Binnenverkehr, sondern im Import-
/Exportverkehr sowie im Transitverkehr auf. Diese grenziiberschreitenden Verkehrsarten werden sich
nach wie vor am dynamischsten entwickeln (ARE 2004b). Inshesondere am Transitverkehr kann auf-
gezeigt werden, wie eine zunehmende internationale Wirtschaftsvernetzung Auswirkung auf die
nachgefragte Giiterverkehrsmenge hat. Der Transitverkehr wird, je nach Szenario, zwischen 46% und
104% wachsen. Der Binnengiiterverkehr verliert daher mit 13 bis 49% Wachstum weiter an Bedeu-
tung. Vergleicht man dazu, das unterstellte BIP-Wachstum von rund 31% fiir die gleiche Zeitspanne,
kann von einer relativen Entkopplung fiir den schweizerischen Binnengiiterverkehr ausgegangen
werden. Im Gegensatz dazu wachst der Transitgiiterverkehr stdrker als das BIP.

Der Anteil des Binnengiiterverkehrs am Gesamtverkehr verringert sich von 50% auf 42% bis
2030. Umgekehrt wird sich der Anteil des Transitverkehrs von heute 30% auf 35% erhéhen. Dies liegt
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einerseits am fortschreitenden europdischen Integrationsprozess und andererseits daran, dass im
Inland in Bezug auf die Transportintensitdt (Verhdltnis zwischen Verkehrsleistung und wirtschaftli-
cher Produktion) allmdhlich ein Plafond erreicht wird.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass die weiter voranschreitende Tertiarisierung in der
Schweiz zu einer Entkopplung im Binnengiiterverkehr fiihrt. Diese wird aber durch einen stark an-
steigenden Import-/Exportverkehr sowie Transitverkehr (v.a. alpenquerend) wettgemacht.

VERKEHRSLEISTUNGEN IM GUTERVERKEHR DER SCHWEIZ (1998 - 2030)
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Figur 33 Giiterverkehrsleistung (Mrd. Tkm) nach Verkehrsarten (Strasse und Schiene). Quelle: ARE 2004b

Ebenfalls ein Beispiel fiir das enorme Wachstum im internationalen Giiterverkehr als Ausdruck der
globalen Vernetzung ist der Luftverkehr. Der Frachtverkehr ist fiir rund 30% der geflogenen Tonnen-
kilometer verantwortlich und wuchs schneller als der Passagierverkehr. Er hatte weltweit eine Zu-
nahme von durchschnittlich 7% pro Jahr in den letzten 10 Jahren.

5.2.3.  REAKTIONEN AUFGRUND POLICY-RESPONSE AUF LIBERALISIERUNG
UND GLOBALISIERUNG

An diesem Punkt konnen politische Massnahmen und Programme ansetzen, um auf globale Prozesse
zu reagieren. Sie werden an die Eigenheiten der Schweiz adaptiert, um der Gesellschaft und der Wirt-
schaft eine optimale Voraussetzung fiir Prosperitdt zu geben.

Eine wichtige politische Massnahme in der Schweiz ist die LSVA fiir Lastwagen. Die Wirkung zeigt
sich ab dem Jahr 2001 in Figur 33. Da die stufenweise Anhebung der Gewichtslimite und die Erho-
hung der LSVA zu einer besseren Auslastung der einzelnen Fahrzeuge fiihren, fallt in Zukunft die
Zunahme der Fahrleistung geringer aus als diejenige der Verkehrsleistung. Sie betrdgt ,lediglich” 23%
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gegeniiber 35% bei der Verkehrsleistung (im Basisszenario). Besonders deutliche Spuren hinterldsst
das neue Verkehrsregime beim Transitverkehr. Es wird angenommen, dass hdhere LSVA und 40t Limi-
te in diesem Bereich ab 2005 vorerst sogar zu einem Riickgang der Fahrleistung fiihren. Ohne inter-
national abgestimmte Massnahmen wird die Fahrleistung ab 2010 allerdings auch in diesem Bereich
wieder zunehmen und bis 2030 rund 30% iiber dem heutigen Wert liegen.

Als weiteres Beispiel kann der Durchsetzungsgrad der Kostenwahrheit resp. die Internalisierung
der externen Kosten aufgrund der Analysen aus der Studie ,Konsequente Umsetzung des Verursa-
cherprinzips” (0tt, Iten et al. 2005) aufgefiihrt werden. Es zeigt sich, dass der Grad der Internalisie-
rung der externen Kosten bei den verkehrsrelevanten Umweltbereichen Klima, Luftreinhaltung, Larm
und Natur und Landschaft zwischen rund 6 bis 17% liegt. Das bedeutet, dass ineffiziente Allokatio-
nen im Verkehrssektor entstehen. Es werden Verkehrstrdger mit starker Umweltbelastung zu hdufig
nachgefragt.

GRAD DER INTERNALISIERUNG VON EXTERNEN KOSTEN IN UMWELTBEREICHEN
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Figur 34 Quelle: Ott, Iten et al. 2005

5.2.4. EINKOMMENSEFFEKTE IM VERKEHR: INDUZIERTE EFFEKTE IM PERSO-
NENVERKEHR

Gesellschaftsstrukturen und Bediirfnisse der Staatsbiirger werden von Einkommenseffekten beein-
flusst und induzieren eine Wirkung auf die Nachfrage nach Wohnraum oder Verkehrsleistungen und
das Verhalten bei der Gestaltung der Freizeit im weitesten Sinne (z.B. Einkaufsverhalten). Trotz der
starken Vernetzung der schweizerischen Wirtschaft mit dem Ausland kann davon ausgegangen wer-
den das Einkommenseffekte relativ starken nationalen Charakter haben.
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Am Beispiel der Konsumausgaben fiir den Verkehr und des Motorisierungsgrads sollen an dieser Stelle
Einkommenseffekte und ihren Bezug zum Personenverkehr analysiert werden. In der Schweiz kann
eine leichte Absenkung der Konsumausgaben (in % der totalen Konsumausgaben) fiir den Verkehr
beobachtet werden. Aus Figur 35 wird ersichtlich, dass der Anteil sich seit dem Jahr 1977 von rund
10.8% der totalen Konsumausgaben um rund 1.5%-Punkte im Jahr 2004 abgesenkt hat. Deutlich wird
auch, dass die totalen Konsumausgaben fiir den Verkehr von den Ausgaben fiir den individuellen
motorisierten Verkehr dominiert werden. Sie machten Ende der Siebzigerjahre iiber 85% aus und
sanken in den 80er Jahre etwas ab, worauf sie sich bis im Jahr 2000 auf rund 80% einpendelten.

KONSUMAUSGABEN FUR VERKEHR IN DER SCHWEIZ
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Figur 35 Quelle: BFS 2005

Setzt man die Nachfrage nach privatem Strassenverkehr (total Pkm fiir MIV) mit den relativen Kon-
sumausgaben fiir den MIV gemessen an den totalen Haushaltsausgaben in Beziehung, stehen relativ
gesunkenen Preise zwischen 1977 und 1993 einer knapp 32% héheren Nachfrage an Pkm gegeniiber
(vgl. Figur 36). Seit 1993 bis 2004 sind die relativen Preise fiir MIV wieder leicht angestiegen (ver-
mutliche auf Grund der Erddlpreise) und trotzdem stieg die Personenkilometer-Leistung in diesen
Jahren nochmals um rund 20% an. Offenbar sind die Haushalte bereit, den Bedarf nach Verkehr auch
mit einem grosseren Anteil an ihren Haushaltsausgaben zu befriedigen.
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PKM PRIV. STRASSENVERKEHR GEGENUBER KONSUMAUSGABEN FUR DEN MIV
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Figur 36 Die Pkm des privaten Strassenverkehrs in Beziehung mit den relativen Konsumausgaben fiir MIV. Quelle: BFS
2005.

Konsumausgaben im Allgemeinen ergeben sich aus einem Mengeneffekt und einem Preiseffekt. Setzt
man die oben festgestellten Tendenzen (gleich bleibender relativer Anteil der Konsumausgaben fiir
den Verkehr am gesamt Konsum der Haushalte) in Relation mit dem stark angestiegenen Verkehrsvo-
lumen im Personen- wie auch im Giiterverkehr (Mengeneffekte), kann eine relative Senkung der
Preise fiir Verkehr in Bezug auf alle anderen Preise festgestellt werden.

Figur 37 zeigt den Motorisierungsgrad in der Schweiz. Sie zeigt deutlich, dass die Anzahl Autos
pro Kopf in der Schweiz gestiegen ist. Ausgehend von 0.2 Autos pro Kopf im Jahr 1970 hat sich diese
Zahl auch im EU-Raum bis zum Jahr 2000 mehr als verdoppelt. Was darauf hindeutet, dass sich immer
mehr Haushalte die Anschaffung eines oder mehrerer Personenwagen leisten konnen. Die Schweiz
und ihre Nachbarldnder liegen leicht iiber dem durchschnitt der EU-15-Lander.

Wird die Motorisierung in Beziehung zu den Fahrzeugkilometern von Personenwagen gesetzt kor-
relieren die Daten stark miteinander. Erhoht sich die Anzahl Personenwagen um 100 pro tausend
Einwohner steigen, gemdss dem linearen Modell, die totalen Fahrzeugkilometer in der Schweiz um
rund 10 Mrd. an.
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ENTWICKLUNG FZGKM GEGENUBER ANZAHL PW PRO EINWOHNER IN DER SCHWEIZ
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Figur 37 Quelle: BFS

5.2.5.  VERKEHR UND RAUM: INDUZIERTE EFFEKTE IM PERSONEN- UND GU-
TERVERKEHR

Verdnderungen in der rdumlichen Struktur von Siedlungen und Industriezonen sowie in der Verkehrs-
infrastruktur wirken auf die Verkehrsnachfrage. Dabei ist der lange zeitliche Horizont der Prozesse
speziell zu vermerken. Zur Veranschaulichung der Wirkungsketten konnen Pendlerdaten herangezo-
gen werden oder Pkm resp. Tkm in Abhdngigkeit von Autobahn-km.

Aus den drei Volkszdhlungsdaten von 1980, 1990 und 2000 kann die mittlere Distanz und der
Zeitbedarf von Pendlern abgeschdtzt werden (ARE 2004a). Der mittlere Zeitaufwand steigt einerseits
nur minim an (von 18.2 Minuten im Jahr 1970 auf 19.2 Minuten im Jahr 2000), andererseits nahmen
die Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort stark zu (rund 40%). Daraus muss geschlossen werden,
dass offenbar eine verbesserte Verkehrsinfrastruktur Angeboten werden kann, die wiederum eine
Substitution von langsameren zu schnelleren Verkehrsmittel und (z.B. S-Bahn anstatt Tram) ermdgli-
chen.

Figur 38 zeigt die Personenkilometer und Wegdistanzen in Beziehung gesetzt zu den mittleren
Geschwindigkeiten des interkommunalen Pendlerverkehrs. Die drei Datenpunkte deuten auf einen
linearen Trend hin: Je grosser die mittlere Geschwindigkeit, desto grosser wird die Nachfrage nach
Personenkilometer (alle Verkehrsmittel) ausgeldst durch den Pendlerverkehr sein.
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PERSONENKILOMETER UND WEGDISTANZEN IN ABHANGIGKEIT VON GESCHWINDIGKEIT IM INTER-
KOMMUNALEN PENDLERVERKEHR

Mittlere interkommunale

Total Pkm in Mio.
o Wegdistanz [km]

120'000 20
100'000 - 2000 16
1990 T
80'000
1980 14
60'000 -
18
40'000
20'000 T4
0 T T T T 0
25 27 29 31 33 35 37 39

Mittlere Geschwindigkeit [km/h]

—&— Total Pkm in Mio. Mittlere interkommunale
OINFRAS Wegdistanz [km]

Figur 38 Quelle: BFS (Volkszahlungsdaten 1970 - 2000)

Werden Verkehrswege ausgebaut, wachsen auch die Siedlungen bei den Zugdngen zu diesen. Als ein
Indikator fiir die Zunahme der Zersiedelung kann die Anzahl Pendler heran gezogen werden, welche
Verkehr verursachen, um an ihren Arbeitsplatz zu gelangen. Auch hier wird ein Trend sichtbar, der
bei steigenden Pendlerzahlen deutlich hohere Verkehrsnachfragen nach sich zieht. Mit zunehmender
Zersiedelung steigt auch das Personenverkehrsaufkommen an, gemessen in Personenkilometern.
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PERSONENKILOMETER (TOTAL) IN ABHANGIGKEIT DER PENDLERZAHLEN (TOTAL)
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Figur 39 Quelle: BFS (Volkszdhlungsdaten)

Setzt man die Zunahme des Strassenverkehrs (ausgedriickt in Tkm oder Pkm) in Abhdngigkeit zum
Autobahnnetz, zeigt sich ein Anstieg der Verkehrsnachfrage mit zunehmendem Ausbau der Autobah-
nen. In der Zeit zwischen 1970 und 2000 wurde das Autobahnnetz um das 2.5-Fache verldngert. In
der gleichen Zeitspanne wuchsen die gefahrenen Strassentonnenkilometer um rund 50%, die der
Personenkilometer um rund 80%.

Dies ist keine neue Erkenntnis und die Diskussion ob jetzt der Ausbau der Infrastruktur neuen
Verkehr induziert oder umgekehrt bleibt nach wie vor offen. Geht man jedoch davon aus, dass Stras-
sen gebaut werden, um Regionen und Gebiete besser an wirtschaftliche Zentren anzubinden, kann
sich ein Mehr an Verkehr entwickeln, weil Unternehmen giinstigere Rahmenbedingungen in den vor-
mals schlecht erschlossenen Gebieten vorfinden als in wirtschaftlichen Zentren. Gleichzeitig wird
diese Region fiir Pendler attraktiver, wodurch wiederum die Bevolkerung zunimmt und somit auch
die Nachfrage von Giitern in dieser Region, welche ebenfalls wieder zu vermehrten Giiterverkehr auf
der Strasse fiihrt.
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STRASSENVERKEHR IN ABHANGIGKEIT DER VORHANDENEN AUTOBAHN-INFRASTRUKTUR
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Figur 40 Quelle: BFS 2005

5.3.  FAZIT

Grad der Entkopplung: Nationale Betrachtung

Die vorliegenden Daten machen deutlich, dass sich in der Schweiz eine Entkopplung im Strassenver-
kehr auf der dritten Entkopplungsebene (Umwelt) abzeichnet. Am deutlichsten wird dies bei den
Luftschadstoffen, wo fiir PM10 seit den achtziger Jahren in allen Bereichen des Strassenverkehrs eine
absolute Entkopplung beobachtet werden kann. Auch bei den Stickoxiden wurde fiir Personenwagen
und LNF zwischen 1985 und 1990 eine absolute Entkopplung erreicht. Schwere Nutzfahrzeuge und
Busse konnten erst spdter nachziehen.

Etwas anders sieht das Bild auf der 2. Ebene der Entkopplung (Fzgkm) aus, wo bis heute fiir SNF
und Busse nur eine relative Entkopplung beobachtet werden kann. Bei den SNF sind die hoheren
Auslastungen dank der Erhohung der Gewichtslimite und der leistungsabhdngigen Schwerverkehrsab-
gabe LSVA (seit 2001) dafiir verantwortlich, dass sich die Entkopplungstendenzen in Zukunft verstdr-
ken. Fiir Personenwagen und LNF soll laut den aktuellen Prognosen in nachster Zukunft (2005 bis
2010) ebenfalls eine relative Entkopplung beginnen und sich bis im Jahr 2030 fortsetzen.

Auf der 1. Ebene der Strassenverkehrsnachfrage (Pkm und Tkm) konnte fiir die Vergangenheit
lediglich fiir die SNF eine relative Entkopplung beobachtet werden. Die LNF weisen sogar eine negati-
ve Entkopplung aus, d.h. die Nachfrage nach Transporten in LNF nimmt starker zu als das BIP. Die
Prognosen deuten darauf hin, dass bis 2015 fiir die Strassengiiterverkehrsnachfrage keine Entkopp-
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lung stattfinden wird. Der Schienengiiterverkehr soll gemdss den Prognosen in Zukunft starker wach-
sen als das BIP. Fiir den Personenstrassenverkehr wurde beobachtet, dass der Indikator Pkm pro BIP
zwischen 1970 und 1980 um 20% anstieg, sich in den folgenden zwei Jahrzehnten aber stabilisierte.
D.h. Wirtschaft und Personenstrassenverkehr wuchsen mit dhnlichen Raten. Unter Verwendung der
vorliegenden Prognosen soll in nachster Zukunft eine relative Entkopplung zwischen der Nachfrage
im Personenstrassenverkehr und dem BIP beginnen.

ENTKOPPLUNG ZWISCHEN DEM STRASSENVERKEHR UND WIRTSCHAFT IN DER SCHWEIZ

Ebene Art der Entkopplung und Zeitabschnitt Bemerkung

Strassengiiterverkehr

1. Ebene: Tkm Alle Modi: relativ ab 1985 bis 1995; erneute Kopp- Strassengiiterverkehr gepragt durch SNF;
lung ab 1995 bei den SNF; Kopplung bis 2015 prog- Negative Entkopplung LNF in der Ver-
nostiziert gangenheit

2. Ebene: Fzgkm SNF: relativ ab 2000 und fiir Prognose Starker Anstieg der Fzgkm bis 2010 bei
LNF: relativ ab 2010 (Prognose) LNF dann abflachend; Anstieg weniger

stark bei SNF

3. Ebene: NOy SNF: relativ ab 1980, absolut ab 2000 Katalysator und Motorentechnologie
LNF: relativ ab 1980, absolut ab 1990

3. Ebene: PM10 SNF: absolut ab 1980 Katalysator und Motorentechnologie
LNF: relativ ab 1980, absolut ab 1990

3. Ebene: CO, SNF: relativ ab 1980 bis 2003; Kopplung bis 2015 Stetiger Anstieg der C0,-Emissionen bis
prognostiziert 2030 bei LNF und SNF

LNF: keine, relativ ab 2010 prognostiziert

Strassenpersonenverkehr

1. Ebene: Pkm Alle Modi: Keine, relativ ab 2005 prognostiziert Strassenpersonenverkehr gepragt durch
PW

2. Ebene: Fzgkm PW: keine, relativ ab 2005 prognostiziert Kontinuierlicher Anstieg der Fzgkm bis
Bus: relativ ab 1995 und fiir Prognose 2030 bei PW

3. Ebene: NOy PW: absolut ab 1985 Katalysator und Motorentechnologie
Bus: absolut ab 1995

3. Ebene: PM10 PW: absolut ab 1980 Katalysator und Motorentechnologie
Bus: absolut ab 1980

3. Ebene: (O, PW: relativ ab 1995 Stetiger Anstieg der CO,-Emissionen bis
Bus: relativ ab 1995 2030 bei PW

Tabelle 20 Uberblick iiber die Entwicklung und mogliche Entkopplungstendenzen.

Folgende vier Feststellungen fiir die Verkehrsentwicklung in der Schweiz konnen an dieser Stelle

herausgestrichen werden:

» Die Schweiz zeichnet sich durch eine tiefe Transportintensitdt aus. Die Griinde dafiir sind in der
starken Ausrichtung der Wirtschaft auf den Dienstleistungssektor und der kleinen offenen Volks-
wirtschaft (SMOPEC) zu suchen. Die Giiterverkehrsentwicklung der letzten Dekaden deuten auf ei-
nen Export des Giiterverkehrs hin. Es ist jedoch davon auszugehen, dass der Transitgiiterverkehr in
Zukunft ein starkes Wachstum erfahrt und an Bedeutung gewinnen wird.

» Die Entkopplung im schweren Strassengiiterverkehr in den letzten Jahren zwischen Nachfrage resp.
Angebot und der Entwicklung des BIP konnen der distanz- und emissionsabhdngigen Schwerver-
kehrsabgabe (LSVA) angerechnet werden.

» Die Schweiz verfiigt {iber eine sehr dichtes Netz im 6ffentlichen Verkehr. Dieser konnte aber den
Siedlungsdruck in die Fldache nicht verhindern. Kombiniert mit der Einkommensentwicklung ent-
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steht ein starker Wachstumsfaktor fiir den Verkehr, insbesondere fiir den Personenverkehr. Die drei

Faktoren pragen v.a. den nicht-geschéaftlichen Personenverkehr und damit auch die beobachtete

Kopplung mit der Wirtschaftsentwicklung.

» Eine absolute Entkopplung zwischen Verkehr und Wirtschaft konnte nur fiir Luftschadstoffe (NOy

und Partikel) festgestellt werden. Sie wurde durch bessere Motorentechnologie herbeigefiihrt.

Zusammenfassend konnen folgende wichtige Einflussfaktoren genannt werden, um die beobachtete

Verkehrsentwicklung in der Schweiz zu erkldren:

WICHTIGE EINFLUSSFAKTOREN DIE DAS VERKEHRSWACHSTUM BESTIMMEN

Driving-Force (Einflussfaktor) Entkopplungs- | Indikator (Bsp.) Wachstum in
ebene der Vergangen-

heit

Einkommen 1, 2,3 Einkommen nach Steuern +

Transportinfrastruktur 1,2 Netzldnge; Durchschnittliche Ge- ++

schwindigkeit

Energiepreise 1,2 Indizes fiir relative Energiepreise +

Bevolkerungsdichte 1,2 Einwohner pro km2 und Region -

Raumliche Trennung zwischen Wohn- 1,2 Lange der Arbeitswege ++

und Arbeitsort

Grad der Liberalisierung im Transportsek- 1 Indizes der Liberalisierung ++

tor / Marktgrosse

Neue Konsummuster 1 Distanz pro Kopf fiir Freizeitaktivitaten ++

Transportindustrie und Logistik 1 Indizes der Transportindustrieaktivita- +

ten

IT and Telekommunikation 1 Anzahl Telekonferenzen +

Marktpreise von (alternativen) Trans- 2 Relative Preisindizes fiir MIV, OV und -/+

portmodi Giterverkehr

Qualitdt der Transportsysteme 2 Ziige pro Stunde ++

Motorisierung 3 Anzahl Autos pro Kopf ++

Umwelteffizienz 3 Luftschadstoff pro km ++

Tabelle 21

Wirkungsradius von Driving-Forces

Die Schweiz ist eine kleine offene Volkswirtschaft ohne nennenswerte Rohstoffvorkommen und
Schwerindustrie. Sie verfiigt dafiir {iber einen starken Dienstleistungssektor. Dieser Umstand bewirkt,

dass aus Sicht der Schweiz wichtige Driving-Forces und die dazugehorigen Wirkungsketten existieren,

die in erster Linie durch eine globale Entwicklung geprdgt sind und dadurch global wirken. Sie kon-

nen von der Schweiz nur minimal beeinflusst werden. Auf der anderen Seite existieren Einflussfakto-

ren, mit denen der Verkehr und damit auch die Entkopplung auf nationaler und regionaler Ebene
beeinflusst werden kann. Die folgende Tabelle fasst diese Wirkungsradien der Einflussfaktoren zu-

saminen.
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WIRKUNGEN VON DRIVING-FORCES NACH DEN FUNF ENTKOPPLUNGSKATEGORIEN

Kategorie

Driving-Forces

Wirkungsradius

Personenverkehr und Wirtschaft:
Primdrwirkungen Verkehr-Wirtschaf

>

~v

Globalisierung (Wettbewerbsdruck und
Wettbewerbsbestreben)

ICT und andere verkehrsrelevanten Techno-
logien

» Global dominant
» Spezifisch nach Branche

Giiterverkehr und Wirtschaft: Primar-
wirkungen

v

~

Globalisierung (Wettbewerbsdruck und
Wettbewerbsbestreben)

ICT und andere verkehrsrelevanten Techno-
logien

Global dominant
Spezifisch nach Branche

v v

Verkehr und Wirtschaft: Reaktionen
aufgrund Policy-Response auf Liberali-
sierung und Globalisierung

v

v

Grad der Kostenwahrheit (Internalisierung
externer Kosten)
Grad der Liberalisierung im Verkehr

National dominant
Spezifisch nach Branche

v v

Einkommenseffekte im Verkehr: Indu-
zierte Effekte im Personenverkehr

v v v

Freizeitverhalten
Einkaufsverhalten
Gestaltung des Wohnraums

~

National oder regional domi-
nant

Branchen fiir Konsumgiiter
und Dienstleistungen

v

Verkehr und Raum: Induzierte Effekte
im Personen- und Giiterverkehr

v v v

Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
Siedlungsstrukturen um Kernstadte
Industriezonen um Kernstddte

v

National oder regional domi-
nant
Verkehrssektor selbst

~

Tabelle 22
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6. ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN

6.1. AKTEURE UND GENERELLE STOSSRICHTUNGEN

Zundchst ist es sinnvoll, die Akteure zu differenzieren, die fiir die Umsetzung von Entkopplungsstra-

tegien relevant sind. Zu unterscheiden sind insbesondere:

» Staatliche Akteure regional, national, international: Sie kénnen Rahmenbedingungen verdndern
(z.B. Raumplanung, Ordnungspolitik, Abgabenpolitik, steuerliche Rahmenbedingungen), Infrastruk-
turen bereitstellen oder direkt eingreifen (staatliche Investitionen (z.B. fiir die Verwaltung) und
Aktionen).

» Private Akteure in der Wirtschaft: Sie haben einerseits eigene (Kosten- oder Image motivierte)
Anreize, den Verkehrsaufwand in Relation zu ihrem Umsatz zu minimieren, reagieren anderseits auf
staatliche Policy-Massnahmen.

» Private Akteure im Individualverkehr: Sie reagieren in erster Linie auf Verdnderungen infolge staat-
licher Policy-Massnahmen.

Um die verschiedenen Stossrichtungen zu strukturieren, stehen folgende Mdglichkeiten im Vorder-

grund:

» Nach den drei Entkopplungsebenen: Zu beachten ist, dass alle Strategien auf den oberen Ebenen
auch einen Einfluss auf die ndchsten Ebenen haben. So haben beispielsweise Strategien zur Reduk-
tion der Nachfrage (Tonnenkilometer) im Giiterverkehr auch einen Einfluss auf die Reduktion der
Umweltbelastungen.

» Nach den identifizierten zentralen fiinf Einflussfaktoren: Hier ist inshesondere die erste Entkopp-
lungsebene angesprochen.

» Nach der klassischen Gliederung von staatlichen Policy-Massnahmen entlang deren ,Hdrtegrad’ der
Einflussnahme (Information/Bildung, Planerische, institutionelle und finanzielle Arrangements,
Infrastrukturen und Dienstleistungen, preisliche Einflussnahme, Gebote und Verbote).

» Nach Betrachtungsebene: Lokal, Regional, National, Global: Je nachdem sind verschiedene Akteure
angesprochen.

Ausgehend von den drei Entkopplungsebenen identifizieren wir verschiedene zentrale Stossrichtun-

gen:

1. Umwelteffizienz erhghen: Reduktion der Umweltbelastungen bei gegebenem Verkehrsangebot (3.
Entkopplungsebene),

2. Angebotseffizienz erhdhen: Auslastung der Verkehrstrager und -mittel verbessern (2. Entkopp-
lungsebene); Distanzen bei gegebenen Relationen verkiirzen,

3. Substitution der Verkehrstrdger: Umsteigen auf andere Verkehrsmittel (2. Entkopplungsebene),
Verringerung der Marktgrosse: Verkiirzung der Fahrtdistanzen (1. Entkopplungsebene),
Virtualisierung: Einsatz von alternativen Technologien (z.B. Informationstechnologien) bzw.
verkehrssparende Einkaufs- und Freizeitgewohnheiten (1. Entkopplungsebene).

Die folgende Tabelle kann als ,Tool Box’ verstanden werden. Sie {iberblendet diese flinf Stossrichtun-
gen mit den klassischen staatlichen Policy-Massnahmen und zeigt die wichtigsten konkreten staatli-
chen Instrumente auf. Nicht enthalten sind dabei die privaten Massnahmen (insbesondere die Strate-
gien der Wirtschaft selbst, in der Regel als Reaktion von Marktverdanderungen und Politikverdnderun-
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gen zu interpretieren). Die aufgefithrten Massnahmen sind beispielhaft zu verstehen und konnen

nicht die ganze Palette abdecken.

Die Tabelle zeigt deutlich, dass es grundsdtzlich vier Politikfelder gibt:

» Umweltpolitik zur Entkopplung auf der dritten Ebene,

» Verkehrspolitik zur Entkopplung auf allen Ebenen,

» Raumplanung zur Entkopplung vor allem auf der ersten und zweiten Ebene,

» Wirtschafts- und Wettbewerbspolitik zur Entkopplung primdr auf der ersten Ebene.

HANDLUNGSFELDER ZUR ENTKOPPLUNG VERKEHR-WIRTSCHAFT

Stossrichtungen Umwelteffizienz | Angebotseffi- Substitution Verringerung der | Virtualisierung
erhohen zienz erhohen Verkehrstrager Marktgrosse (Freizeitverkehr,
Instrumente Giiterverkehr)
Information, Forschung und Spezifische Aus- Appelle, umwelt- | Informationskam- | Forschung und
Bildung Entwicklung, bildungen freundliche Mobi- | pagnen, endogene | Entwicklung
Labelling, Kam- Informationszent- | litdts Demo- Entwicklungsstra- | Verbesserung
pagnen ren, Mobilitdts- Projekte. tegien, Regionale | virtueller Angebo-
management Info+Marketing Labels te
nachhaltige
Transportketten

Institutionelle
& finanzielle
Arrangements

Finanzielle Unter-
stiitzung fiir F&E,
Eco-Audits.
Umweltmanage-
mentsysteme

Staatliche oder
parastaatliche
Institutionen fiir
Car Sharing oder
Frachtenbdrsen;
Raumplanerische
Massnahmen zur
Verbesserung zur
Verhinderung der
Zersiedelung

Beriicksichtigung
der externen
Kosten im Ver-
kehrssektor.
Kombinierte
Flachennutzung &
Transportplanung

Beriicksichtigung
der externen
Kosten im Ver-
kehrssektor.
Férderung von
regionalen Ab-
satzmdrkten.
Raumplanerische
Massnahmen zur
Verdichtung nach
innen

Spezielle Arran-
gements zur
Forderung von
Telearbeit, Tele-
conferencing etc.

Infrastruktur und

Technologische

Attraktive Car-

Infrastrukturin-

Staatl. Investitio-

Staatliche Investi-

Dienstleistungen Innovationszent- | Sharing oder vestitionen in den | nen und Starkung | tionen in Telear-
ren. Frachtenbdrsen- offentlichen regionaler Produk- | beit, Teleconfe-
Angebote Verkehr und tions- und Distri- | rencing etc.,
Langsamverkehr butionsnetzwerke | Liberalisierung
Telekom-Sektor
Positiv/Negativ Internalisierung Auslastungsab- Internalisierung Kostenwahrheit Finanzielle Anrei-

(marktwirtschaft-
liche) Anreize

der Umweltkos-
ten, Umweltabga-

hangige Abgaben;
Finanzielle Anrei-

der externen
Kosten (Kosten-

mit distanzabhan-
gigen Transport-

ze zur Nutzung
von distanz- und

ben, Umweltdiffe- | ze der Nutzung wahrheit), Finan- | abgaben materialsparenden
renzierung von von alternativen zielle Anreize zur | Finanzielle Anrei- | Tatigkeiten und
Abgaben, Fin. Angeboten (Car Nutzung alterna- | ze fiir lokal agie- | Produkten
Anreize fiir um- Sharing, Frach- tiver Verkehrsmit- | rende Unterneh-
weltfreundliche tenborsen etc.) tel men; Abbau
Technologien; Exportrisikogaran-
Emissionshandel tie
Regulierung, Emissions- & Kernzonen nur Fahrverbote fiir Verbote bzw. Verkaufsverbote
Verbote technologische noch fiir Pool- MIV, Ausnahmere- | Ausnahmebewilli- | von sehr material-
Standards fiir fahrzeuge gelungen fiir gungen fiir lokal aufwendigen
Fahrzeuge Alternativen agierende U'gen. Produkten

Tabelle 23 Handlungsfelder und Massnahmen zur Entkopplung des Wirtschafts- vom Verkehrswachstum (beispielhafte

Massnahmen)
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6.2. KONKRETE STRATEGIEN ZUR ENTKOPPLUNG DER ZENTRALEN DRIVING

FORCES

Fiir das Studium von Entkopplungsstrategien ist vor allem die erste Ebene der Entkopplung interes-
sant. Die folgende Tabelle zeigt die wichtigsten Policy-Ansatze fiir die identifizierten Driving-Force-
Prozesse auf. Ziel ist es dabei, die negative Entwicklung der Driving Forces in Bezug auf die Entkopp-
lung zu verhindern bzw. positiv umzuwandeln.

ZENTRALE DRIVING FAKTOREN UND ENTKOPPLUNGSPROZESSE

Driving Factor (exogen)

Entkopplungsstrategien

Personenverkehr und Wirtschaft: Primarwirkungen Verkehr-Wirtschaft

Wettbewerbsdruck und -bestreben der Un-
ternehmen auf dem DL-Markt: Marktgrosse -
Berufsverkehr -Pendlerverkehr

Telekommunikationstechnik und Informatik
(TKT/IT)

Wettbewerbsdruck und -bestreben der Un-
ternehmen in der industriellen Produktion:
Effizienz- und Kostendruck und somit Markt-
grosse - Berufsverkehr - Pendlerverkehr

Auswirkung von Wettbewerbsdruck und -
bestreben der Unternehmen auf Staat und
Politik - ausgeldster Verkehr

Wirtschaftspolitik:

» Unternehmensstrategien Kundenverkehr, z.B. Virtualisierung,
Teleconferencing, Homeworking etc.

Verkehrsreduzierende Programme im Betrieb

Vermehrte Beriicksichtigung der Reisekosten in Unternehmens-
politik

Unternehmensstrategien Betreuung der Produktionsstandorte
z.B. Virtualisierung, Teleconferencing etc.

» Konsequente Virtualisierung

Verkehrspolitik:

» Steuerung Langdistanzverkehr (Luftverkehr, Bahnverkehr)

» Effizienzsteigerung bei Auslastung Verkehrsmittel

» Car sharing-pooling, Frachtenbdrsen

Raumordnungspolitik:

» Verdichtung nach innen

~

v

Giiterverkehr und Wirtschaft: Primarwirkungen

Neue Absatzmarkte

Wettbewerbsdruck und -bestreben der Un-
ternehmen und neue Produktionsstrukturen

Neue Giiterstrukturen

Telekommunikationstechnik und Informatik
(TKT/IT)

Annéherung an EU (Bilaterale)

Wirtschaftspolitik:

» Welthandelspolitik, Sozialklauseln etc.

Unternehmensstrategien Konzentration Prod. Stdtten

Anstreben Einbindung in EU-Markt

Unternehmenspolitik, ,Glokalisierung’

Virtualisierung der Giiter (E-Commerce, Dienstleistungen via

Computer)

Effizientere Allokation bei liberalisierten Markten, wenn rel.

Preise effektive Kosten widerspiegeln: WEKO muss priifen ob

weltweite Absprachen bestehen; dann hatte man nur neg. Ver-

kehrseffekt und kaum Preisvorteile bei den Giitern

Verkehrspolitik:

» Vermehrte Beriicksichtigung der Transportkosten in Unterneh-
menspolitik

» Giiterverkehrspolitik, Umsetzung des Verursacherprinzips

» Weltweite CO,-Abgabe

Raumordnungspolitik:

» Verdichtung nach innen, Anreize fiir Zusammenlegung Prod. und
Absatzmarkte

v v v v

» Verdichtung nach innen, Konzentration auf Entwicklungsschwer-
punkte

» Clusterpolitik in der Regionalentwicklung, die versucht kurze
Wege zu fordern.

Verkehr und Wirtschaft: Reaktionen aufgrund

Policy-Response auf Liberalisierung und Globalisierung

Liberalisierung der Verkehrstrager

Verkehrspolitik:
» Liberalisierung weiterfiihren; bei Luftverkehr eher Richtung
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ZENTRALE DRIVING FAKTOREN UND ENTKOPPLUNGSPROZESSE

Driving Factor (exogen)

Entkopplungsstrategien

Infrastruktur Staat, Verkehr privat,; ABER: Umsetzung des Verur-
sacherprinzips im Verkehr im Inland, im Luftverkehr niitzt wohl
nur internationale Aktion (Folgen eines Alleingangs waren mal
zu priifen), RP, zeitabhingige Nutzungstarife bei MIV und OV.

Fehlende Kostenwahrheit im Verkehr

Verkehrspolitik:

» Umsetzung des Verursacherprinzips im Verkehr im Inland

» Bei Personenverkehr zeitabh@ngige Nutzungstarife bei MIV und
ov

» Problem, dass damit internationale Giitertransporte immer noch
zu giinstig sind (siehe Giiterverkehr)

Wirtschaftspolitik:

» Tourismus in der Region propagieren oder gar subventionieren

Einkommenseffekte im Verkehr: Induzierte Effekte im Personenverkehr

Verdnderung Gesellschaftsstruktur (Demogra-
phie, Gesundheit, Wertewandel): Steigende
Wohnraumnachfrage pro Kopf, Agglomerat-
jonisierung; Trennung Arbeit-Wohnen

Zunahme Motorisierungsgrad

Wirtschaftspolitik:

» Preispolitik im Verkehr, Abgabe auf Treibstoffe

» Schulpolitik: Blockzeiten und den aktuellen Arbeitsmarktanfor-
derungen angepasste familienergdanzende Strukturen vermindern
auch Verkehr.

Regionalpolitik:

» Verstarkt wieder Arbeit/Wohnen gemeinsam platzieren. Bei nicht
ortsgebundenen DL weniger problematisch

» Neben Kernstddten weitere Regionalzentren mit mehr Arbeits-
platzen

Verkehrspolitik:

» Verursacherprinzip im Verkehr umsetzen, Road Pricing

Einkaufsbediirfnisse » PP-Politik

> Allg. Preispolitik

» Raumplanerische Massnahmen
Freizeitbediirfnisse Verhalten Gesellschaft:

» Hin zu Aktivitdten in der Nahe

Freizeitverkehr:

» Forderung kleine, verbrauchsarme Wagen iiber finanzielle Anreize
(bzw. noch héheren Abgaben bei schweren Fahrzeugen)Kombi-
Angebote fiir Freizeitreisende

» Maut in Schiitzenswerte Gebiete und Stadte

» Freizeittrends in naher Umgebung férdern

» Luftverkehrspolitik (C02-Abgaben auf Tourimusangebote)
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ZENTRALE DRIVING FAKTOREN UND ENTKOPPLUNGSPROZESSE

Driving Factor (exogen) Entkopplungsstrategien

Verkehr und Raum: Induzierte Effekte im Personen- und Giiterverkehr

Regionales Wachstum und Giiterverkehr, Wirtschaftspolitik:
Beispiel Shopping-Center in der Industriezo- | » Wohneigentumsforderung (Freizeitverhalten auf Eigentum rdum-
ne einer Agglomeration: Kostendruck lich konzentrieren)

» Kapitalgewinnsteuer (staatliche Ausgaben ziehen unterproporti-
Regionales Wachstum und Pendlerdistanzen onal Verkehr nach sich)

Raumordnungspolitik
Verfligbares Einkommen nach Abzug der Infrastrukturpolitik
lebensnotwendigen Ausgaben steigt Verkehrspolitik:

» Internalisierung externer Kosten im Verkehr

» Verkehrskonzepte der Einkaufszentren (OV-Erreichbarkeit)
Verhalten Gesellschaft:

Erziehung zu Internetshopping (aber zu 100%, sonst wird doppel-
ter Verkehr generiert).

Tabelle 24 Uberblick iiber mdgliche Massnahmen zur Entkopplung der einzelnen Driving Forces.

6.3. ABGELEITETE ALLGEMEINE ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN

Die Aufstellungen machen deutlich, dass eine Vielzahl von Massnahmen als Bausteine von Entkopp-
lungsstrategien verwendet werden konnen. Wichtig ist die Erkenntnis, dass die Massnahmen nicht
nur aus dem Verkehrsbereich stammen, sondern verschiedene Politikbereiche umfasst. Im Zentrum
stehen deshalb vor allem diejenigen Strategien, die eine Hebelwirkung erzeugen: Erhéhung des
Einkommens bei gleichzeitiger geringerer Verkehrsintensitdt. Neben der Verkehrspolitik haben
deshalb die Wirtschaftspolitik (sowie Unternehmerstrategien) und die Raumordnungspolitik einen
grossen Einfluss.

Daraus konnen die wichtigsten zentralen Stossrichtungen als Basis fiir die Entkopplungsstrategien
abgeleitet werden. Anhand der obigen Auslegeordnung und auf Basis der internationalen Arbeiten
(POSSUM und SPRITE) identifizieren wir folgende acht Stossrichtungen. Sie gliedern sich nach der
Intensitdt des Eingriffs bzw. nach dem Einfluss auf die verschiedenen Entkopplungsebenen:

1. Umsetzung Verursacherprinzip im Verkehrsbereich mittels preislichen Massnahmen
(Verkehrspolitik; alle Verkehrsarten und —mittel, alle drei Entkopplungsebenen)

Preisliche Massnahmen wirken auf allen Entkopplungsebenen und sind deshalb sehr geeignet als
Entkopplungsinstrument. Zentral ist dabei das Postulat der Kostenwahrheit. Jeder Benutzer des Ver-
kehrssystems soll genau das bezahlen, was er benutzt, inklusive der externen Kosten durch Umwelt-
verschmutzung und Larmbelastung. Treibstoffpreise sollten die gesamten Kosten reflektieren, Road
Pricing v.a. in verstopften, stdadtischen Regionen kann zur Steigerung der Verkehrseffizienz und zur
Umlagerung auf andere Verkehrsmittel beitragen. In OECD 2004 werden marktwirtschaftliche Mass-
nahmen vorgeschlagen um externe Kosten zu internalisieren. Ein Schritt in diese Richtung der Kos-
tenwahrheit sind Gebiihren- oder Besteuerungssysteme, wie sie mit der distanzabhdngigen und Emis-
sionsbezogenen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) in der Schweiz eingefiihrt wurde. Defizite sind diesbe-
ziiglich insbesondere im internationalen Verkehr zu verzeichnen (weltweiter Luftverkehr, weltweiter
Gliterverkehr).

INFRAS/IRE | Mdrz 2006 | ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN



108|

2. Zweckmadssige Nutzung von Informations- und Kommunikationstechnologien zur Vermeidung von
Verkehr

(Wirtschafts- und Verkehrspolitik; Personenverkehr, erste / zweite Entkopplungsebene)

Durch Telearbeit, Telearbeitszentren, Video- und Telefonkonferenzen, Teleschulen, elektronischen
Handel und elektronische Heim-Unterhaltung soll die Nachfrage nach Personenverkehr reduziert
werden. Im Zentrum stehen sowohl staatliche Aktivitdten als auch Unternehmensstrategien. Diese
Massnahmen entfalten allerdings nur dann eine entkoppelnde Wirkung, wenn die Produktivitdtsge-
winne nicht durch Mehrnachfrage nach Verkehrsleistungen neutralisiert werden. Deshalb trdgt diese
Stossrichtung nur im Zusammenhang mit der oben skizzierten Preisstrategie zur Entkopplung bei.

3. Entmaterialisierung der Wirtschaft

(Wirtschaftspolitik; Giiterverkehr, erste und zweite Entkopplungsebene)

Materialintensive Produkte sollen substituiert werden durch Dienstleistungen, welche denselben
Zweck erfiillen. Hersteller von Produkten sollen Anreize erhalten, eine lange Haltbarkeit ihrer Pro-
dukte zu garantieren. Durch eine Miniaturisierung der Produkte soll deren Materialintensitdt abneh-
men. Aus der Optik der Schweiz bzw. der westeuropdischen Linder betrachtet ist dabei der Struktur-
wandel hin zu einer Dienstleistungsgesellschaft bzw. Industrie-Spezialitdtenproduktion (z.B. Nano-
technologie) ein interessantes Element. Gleichzeitig ist diese Stossrichtung aber auch in ihrem globa-
len Kontext zu sehen. Ein Teil der Strategie fithrt zu Auslagerung von materialintensiver Produktion
in Gebiete mit wirtschaftlichem Nachholbedarf.

4. Verdichtung nach innen und dezentrale Konzentration

(Raumordnungs- und Verkehrspolitik; v.a. Personenverkehr, erste und zweite Entkopplungsebene)
Verdichtete Rdume haben ein grosseres Potenzial fiir kurze Wege und fiir Langsamverkehr und den
offentlichen Verkehr. Eine aktive Raumordnungspolitik kann eine Verdichtung von Agglomerationen
nach innen unterstiitzen, gleichzeitig die Konzentration der Siedlungstatigkeit auf Zentren férdern
und eine weitere Zersiedelung verhindern. Ein Ankniipfungspunkt ist die aktuelle Raumordnungspoli-
tik des Bundes mit den Agglomerationen, die eine Verdichtung nach innen und damit eine Verkiir-
zung der Personenverkehrsdistanzen (Pendlerwege, Einkaufswege zu Einkaufszentren, Freizeitange-
bote) ermdglichen soll. Gleichzeitig ist es aber auch wichtig, dass mit geeigneten Massnahmen die
Dynamik ausserhalb der Agglomerationen gebremst wird.

5. Veranderung der Produktionsprozesse in raumlicher Hinsicht

(Raumordnungs, Wirtschafts- und Verkehrspolitik; Giiterverkehr, erste und zweite Entkopplungsebe-
ne)

Durch die Forderung von regionalen Absatzmadrkten, eine Stdrkung regionaler Produktions- und Dist-
ributionsnetzwerke und eine ,Glokalisierung” grosser Firmen soll die Nachfrage nach Giitertransport
reduziert werden. Diese Strategie hat auch eine starke raumordnungspolitische Komponente, indem
die Raumplanung die entsprechenden Bedingungen vorbereiten muss. Gleichzeitig sind die Anreize
fiir die Realisierung einer solchen Stossrichtung nur dann hoch, wenn gleichzeitig das Verursacher-
prinzip bei den Verkehrspreisen umgesetzt wird. So kdnnen auch die Unternehmerstrategien (v.a. im
Logistikbereich) auf eine Konzentration der Produktions- und Lagerprozesse ausgerichtet werden.
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6. Informationstechnologien zur besseren Organisation von Verkehr

(Verkehrspolitik; alle Verkehrsarten und —mittel, 2. Entkopplungsebene)

Mittels verbessertem Mobilitdtsmanagement kann der Verkehr effizienter gesteuert werden, was den
Fahrzeugeinsatz optimiert, Routen minimiert und die Auslastung steigert. Ankniipfungspunkte sind
moderne Informationssysteme sowie Verkehrs- und Betriebsleittechnik fiir alle Verkehrsmittel. Mit-
tels Informationstechnologien, Verkehrsheeinflussungssystemen und Frachtenbdrsen kann auch die
Logistik beim Giitertransport verbessert werden, was wiederum zu einer besseren und effizienteren
Organisation und damit zu weniger Fahrzeugkilometern im Giiterverkehr fiihrt.

7. Neue Mobilitatsformen im Personenverkehr

(Verkehrspolitik; Personenverkehr, 1. und 2. Entkopplungsebene)

Im Zentrum stehen neue Eigentiimer- und Nutzugsmodelle im Personenverkehr (z.B. Car sharing),
neue Modelle der Fahrzeugnutzung (Car pooling), integrale Mobilitdtsangebote OV unter Beriicksich-
tigung von Transportketten und betriebliches Mobilitditsmanagement. Eine Férderung von solchen
Formen erhht das Potenzial von autofreien Haushalten, OV-orientierten Betrieben und fiihrt zu
einer Entkopplung insbesondere des Wachstums des Freizeitverkehrs vom Wirtschaftswachstum.

8. Aktive Massnahmen zur Veranderung der Einstellung der Menschen gegeniiber ihrer Mobilitat
und ihres Verkehrsverhaltens

(Verkehrspolitik-Wirtschaftspolitik; alle Verkehrsarten, 1. Entkopplungsebene)

Diese letzte Strategie umfasst alle Massnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens mit soge-
nannten Soft-Policy-Massnahmen (Information, Labelling, Benchmarking fiir Verkehrsmittel, Waren-
deklaration, Freizeitaktivitdten) und finanziellen Anreizen (wie zum Beispiel Anreize fiir die Benut-
zung von alternativen Verkehrsmitteln oder Mobilitdtsformen. Diese Strategie stellt - dhnlich wie die
erste Strategie - eine wichtige flankierende Massnahme zur Bremsung des Verkehrswachstums und
zur Senkung der Umweltbelastung dar.

6.4. WIRKUNGSWEISE UND ENTKOPPLUNGSPOTENZIALE

Diese acht Entkopplungsstrategien sollen nun in grober Weise beziiglich ihrer Wirkungsweise und
Wirkungspotenziale konkretisiert und grob beurteilt werden. Diese Analyse hat nicht den Anspruch,
konkrete quantitative Aussagen zu machen, sondern den heutigen Stand des Wissens bez. aggregier-
ten und qualitativen Potenzialen sichtbar zu machen. Die folgende Tabelle 25 stellt dies zusammen.

» Der Einfluss des Staates ist je nach Strategie sehr unterschiedlich ist. Verschiedene Entkopplungs-
strategien konnen nur in Kombination von staatlichen Rahmenbedingungen und privatwirtschaftli-
chen Anreizen eine grosse Wirkung erzeugen. Klassische staatliche Massnahmen sind die dabei
preisliche Rahmenbedingungen und eine aktive Raumordnungspolitik. Beide konnen bei konse-
quenter Umsetzung ein grosses Potenzial entfalten und die anderen Entkopplungsstrategien positiv
beeinflussen.

» Verschiede Massnahmen entwickeln nur in Kombination mit anderen Strategien ein grdosseres Ent-
faltungspotenzial. Bei hoheren Verkehrspreisen und einer konsequent umgesetzten Verdichtung
nach innen konnten beispielsweise die Anreize fiir den Einsatz von mobilitdtssparenden Technolo-
gien und Instrumente zur Steigerung der Verkehrseffizienz ein gesteigertes Potenzial entwickeln.
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» Die zweckmadssige Nutzung von I+K Technologien weist nur dann ein grosses realisierbares Potenzi-
al auf, wenn im Verkehrsbereich Anreize mit entsprechenden Rahmenbedingungen geschaffen wer-
den (z.B. durch preisliche Massnahmen).

» Eine fortschreitende Entmaterialisierung der Wirtschaft diirfte dhnlich wie der in den letzten Jahr-
zehnten beobachtete Strukturwandel im Industriebereich ein bedeutendes Entkopplungspotenzial
im Giiterverkehr aufweisen. Die damit verbundenen Einkommenseffekte werden umgekehrt im Per-
sonenverkehr die Entkopplungsstrategien erschweren.

» Die Verdichtung nach innen weist ein grosses Entkopplungspotenzial auf. Allerdings sind dafiir
Massnahmen einer aktiven Raumordnungspolitik notwendig, die iiber die klassischen Planungsin-
strumente hinausgehen.

» Die Verdnderung der Produktionsprozesse in rdumlicher Hinsicht kann durch Politikstrategien nur
in geringem Mass beeinflusst werden. Deshalb sind die Wirkungspotenziale eher gering.

» Informationstechnologien zur besseren Organisation des Verkehrs weisen vor allem auf der zweiten
Ebene (hohere Auslastungen, optimale Transportwege) ein bedeutendes Entkopplungspotenzial auf.

» Neue Mobilitatsformen im Personenverkehr weisen ebenfalls ein grosses Entkopplungspotenzial auf.
Eine grosse Bedeutung kommt dabei den Umfeldfaktoren (z.B. preisliche Anreize) zu.

» Aktive Massnahmen zur Verdnderung der Einstellung der Menschen gegeniiber ihrer Mobilitdt wei-
sen vor allem ein hohes theoretisches Potenzial auf. Bei der Umsetzung sind solchen Massnahmen
aber aufgrund ihres geringen Eingriffs Grenzen gesetzt.

Die Tabelle zeigt auch, dass die Einflussnahme auf die erste Entkopplungsebene schwieriger ist: Die-
jenigen Massnahmen, die dort wirken, sind tendenziell von wirtschaftspolitischen Einfliissen und
privatwirtschaftlichen Entscheiden abhdngig. Nur gerade eine konsequent umgesetzte Raumord-
nungspolitik konnte hier eine bedeutende Rolle spielen.

INFRAS/IRE | Mdrz 2006 | ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN



1111

WIRKUNGSWEISE UND POTENZIALE DER ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN

Strategie Mogliche Massnahmen | Einfluss der 6ffentli- Wertschopfung Verkehrsnachfrage Verkehrsmittelwahl Verkehrseffizienz Umwelteffizienz (CO2,
(Auswahl) chen Hand (BIP) (Tkm, Pkm) (M1V, 6V, LV) (Fzgkm, Zugskm etc.) NOx, etc.)
1. Umsetzung Verursa- » C02-Abgaben, Emis- | HHEN 1| 1| 1| [ 111 EEEE
cherprinzip im Verkehrs- sionsabhdngige Ab- Private Modelle (z.B. Abhéngig von Einnah- Im Personenverkehr Je nach Abgabenhghe: Wirkung dann gross, Wirkung dann gross,
bereich mittels preisli- gaben Klimarappen) sind auch menverwendung (Freizeitverkehr) damp- Im Giiterverkehr und im | wenn flachendeckend wenn Emissionsabhdn-
cher Massnahmen » Fahrleistungsabhédn- | denkbar, allerdings mit fender Einfluss moglich stadtischen Verkehr und Auslastungsbezo- gig
gige Abgaben weniger Wirkungspoten- Umlagerungspotenzial gen
» Road Pricing zial vorhanden
» Parkraumpricing
2. Zweckméssige Nutzung | » Tele-/Videoconfer- [ ] | [ ] | [ ] | | ] [ ]|
von Informations- und encing In Teilbereichen (Ver- Investitionspotenzial Potenzial im Personen- Umsteigepotenzial dann | Kaum direkte Wirkung. Kaum direkte Wirkung.
Kommunikationstechno- » Telearbeit waltung, Schule) direkt bei Technologien verkehr dann gross, vorhanden, wenn sich Abhéngig vom Einspar- Abhéngig vom Einspar-
logien zur Vermeidung » Teleschule steuerbar. Ansonsten wenn Anreize stimmen eigenes Fahrzeug nicht potenzial Verkehrsnach- | potenzial Verkehrsnach-
von Verkehr private Initiative (Platzverhdltnisse, hohe | mehr lohnt frage frage
Verkehrskosten, Marke-
tingeffekt)
3. Entmaterialisierung » Miniaturisierung der | W HEE [ ] | [ ] | [ ] |
der Wirtschaft Produkte In der Regel abhdngig Investitionspotenzial Abhangig von der Tendenziell werden Kaum direkte Wirkung. Kaum direkte Wirkung.
» Verldngerung der von der Entwicklung der Nanotechnologie Wirtschaftsstruktur. In wertintensive Giiter Abhéngig vom Einspar- Abhéngig vom Einspar-

Lebensdauern
Geschlossene Kreis-
laufe

E-Commerce

v

v

Wirtschaft. Staat kann
nur indirekt (iiber Wirt-
schaftspolitik) steuern

der Regel wird Verkehr
exportiert, wenn in
einem Land Struktur-
wandel stattfindet

eher im Strassen- oder
Luftverkehr transpor-
tiert.

potenzial Verkehrsnach-
frage

potenzial Verkehrsnach-
frage
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WIRKUNGSWEISE UND POTENZIALE DER ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN

Strategie Mogliche Massnahmen | Einfluss der 6ffentli- Wertschopfung Verkehrsnachfrage Verkehrsmittelwahl Verkehrseffizienz Umwelteffizienz (CO2,
(Auswahl) chen Hand (BIP) (Tkm, Pkm) (M1V, 6V, LV) (Fzgkm, Zugskm etc.) NOx, etc.)
4. Verdichtung nach » Raum- und Nut- EEEE | [ 1] ] [ 1] ] ] ] ] 1|
innen und dezentrale zungsplanung: Hohe- | Klassische staatliche Abhdngig von Férderung | Bei konsequenter Um- Bei konsequenter Um- Auslastung der knappen | Emissionen werden
Konzentration re Nutzungsziffern, Rahmenbedingungen Standortattraktivitat setzung kann die Ver- setzung kdnnen LV und Verkehrsflachen wird reduziert; demgegen-
Bauzonenstopp kehrsnachfrage (v.a. OV stark gefordert erhoht: Reduktion Stau tiber Gefahr, dass
» Flachenkontingen- auch Distanzen) redu- werden. bei konsequenter Ver- Immissionen (Ldrm,
te/Zertifikate ziert werden kehrspolitik Luftbelastung) steigen
» Forderung Agglome-
rationsverkehr
» Parkraummanage-
ment bei publikums-
intensiven Anlagen
5. Verdnderung der » Forderung regionaler | W 1| 1| | ]| 1|
Produktionsprozesse in Absatzmarkte In der Regel abhédngig Abhdngig von regiona- Abhdngig von der Tendenziell werden Kaum direkte Wirkung. Kaum direkte Wirkung.
raumlicher Hinsicht » Konzentration Pro- von der Entwicklung der | ler Verteilung Wirtschaftsstruktur. In kurze Distanzen eher Abhdngig vom Einspar- Abhéngig vom Einspar-
duktionsprozesse Wirtschaft. Staat kann Teilmarkten Potenzial in | mit LKW zuriickgelegt potenzial Verkehrsnach- | potenzial Verkehrsnach-
und Fertigungstiefe nur indirekt (Standort- Koppelung mit Preis- frage frage
politik) steuern strategie
6. Informationstechno- » Mobilitdtsmanage- 1| 1| 1| | ] ] ] 1|
logien zur besseren ment GV: Flottenein- | Offentliche Hand kann Investitionspotenzial Wirkung auf zuriickge- Potenziale bei allen Verkehrsmitteleinsatz Wirkung abhédngig von
Organisation von Verkehr satz, Logistikkon- Technologien férdern Technologien legte Distanzen; gestei- | Verkehrstrdgern vorhan- | und Auslastung kann Verkehrsnachfrage.

zentration
Mobilitatsmanage-
ment PV: privat;
betrieblich

v

oder Infrastruktur be-
reitstellen

gerte Effizienz kann
allerdings auch wieder
Mehrnachfrage auslos-
ten

den

gesteigert werden

Positiver Effekt auf
spez. Energieverbrauch
moglich.
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WIRKUNGSWEISE UND POTENZIALE DER ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN

Strategie Mogliche Massnahmen | Einfluss der 6ffentli- Wertschopfung Verkehrsnachfrage Verkehrsmittelwahl Verkehrseffizienz Umwelteffizienz (CO2,
(Auswahl) chen Hand (BIP) (Tkm, Pkm) (M1V, 6V, LV) (Fzgkm, Zugskm etc.) NOx, etc.)
7. Neue Mobilitdtsformen | » Car Sharing 1| 1| 1| [ 1] ] ] ] ] 1|
im Personenverkehr » Car Pooling” Offentliche Hand kann Investitionspotenzial Potenzial in Kombinati- | Umsteigepotenzial OV Potenzial fiir bessere Abhdngig vom Potenzial
> Neue Ov-Angebote Ansdtze fordern oder Technologien bzw. on mit andern Mass- vorhanden Auslastung Verkehrsnachfrage
Infrastruktur bereitstel- Produkte nahmen gross. Abhan-
len gig von Einstellungen
8. Aktive Massnahmen » Labelling 1| | 1| | | 1|
zur Veranderung der » Info-Kampagnen und | Offentliche Hand kann Abhéngig von den Potenzial nur in Kombi- | Umsteigepotenzial OV Potenzial fiir bessere Abhdngig vom Potenzial
Einstellung der Menschen Markekting fiir Soft Ansdtze fordern oder konkreten Alternativen nation mit andern vorhanden Auslastung Verkehrsnachfrage

gegeniiber ihrer Mobili-
tat und ihres Verkehrs-
verhaltens

Mobility

Infrastruktur bereitstel-
len.

Massnahmen gross.
Abhéngig von Einstel-
lungen

Tabelle 25 Potenziale der einzelnen Entkopplungsstrategien

sehr grosses Potenzial

(11} grosses Potenzial
(1] mittleres Potenzial
L] geringes Potenzial
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6.5. UMSETZUNG DER ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN: CHANCEN UND GEFAHREN

Diese Forschungsarbeit hat nicht die Aufgabe, konkrete Empfehlungen fiir die Umsetzung der vorge-
stellten Strategien zu machen. Die Anzahl der Strategien und der verschiedenen Politikbereiche
macht aber deutlich, dass Entkopplungsstrategien weit iiber den engeren Bereich der Verkehrspolitik
hinausgehen. Es ist gerade das Verdienst des Entkopplungskonzepts, den Zusammenhang zwischen
Verkehrs- und anderen Politikbereichen (v.a. Wirtschaftspolitik, Raumordnungspolitik) sichtbar zu
machen.

Die Entkopplungsstrategien sind aber deshalb zwei offensichtlichen Gefahr ausgesetzt: Erstens dass
sie - weil sie sehr umfassend sind und verschiedene Ebenen anschneiden - an ihrer Komplexitat
scheitern, wenn es um die Umsetzung geht; und durch die verschiedenen Stossrichtungen gegenldu-
fige Trends entstehen kdnnen, die Erfolge von einzelnen Politikbereiche wieder zunichte machen. Wir
wollen deshalb kurz auf die einzelnen Chancen und Gefahren der einzelnen Strategien eingehen:

1. Umsetzung Verursacherprinzip im Verkehrsbereich mittels preislichen Massnahmen

Chancen:

» Eine Preisstrategie kann eine zentrale Rahmenbedingung fiir eine nachhaltigere Finanzierung des
Verkehrshereichs darstellen und wirkt auf alle Entkopplungsebenen.

» Die Synergien fiir die iibrigen Entkopplungsstrategien sind gross.

» Die 6ffentliche Hand hat einen eigenen Handlungsspielraum.

Gefahren

» Nebenwirkungen und Abhdngigkeit: Je integraler die Massnahme umgesetzt wird, desto grosser ist
auch der internationale Koordinationsbedarf; je lokaler die Umsetzung, desto grosser mogliche un-
erwiinschte Nebenwirkung (z.B. Ausweicheffekte, Grenztanktourismus).

» Je nach Preisstrategie (z.B. Road Pricing) ist der Vollzugsaufwand gross.

» Der wirtschaftliche Nutzen (bzw. das Steigerungspotenzial fiir die Wirtschaft) ist nicht a priori
sichtbar.

» Akzeptanz: Die Akzeptanz fiir preisliche Massnahmen ist relativ gering, weil auch Verteileffekte zu
erwarten sind.

2. Zweckmadssige Nutzung von Informations- und Kommunikationstechnologien zur Vermeidung von

Verkehr

Chancen:

» Mit der Weiterentwicklung der Technologien sind die Potenziale mit immer weniger Aufwand um-
setzbar.

» Die Akzeptanz ist hoch, weil dadurch neue Freirdume (sowohl wirtschaftlich wie auch privat) ent-
stehen.

Gefahren

» Gegeneffekte: Mit der Nutzung kann neue Verkehrsnachfrage entstehen (Férderung der Globalisie-
rung)

» Die Anreize fiir einen grossrdumigen Einsatz sind beschrdnkt, weil auch eine Entsozialisierung
stattfinden kann.

» Der Einfluss von staatlichen Massnahmen ist dusserst gering.
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3. Entmaterialisierung der Wirtschaft

Chancen:

» Der Strukturwandel in der Wirtschaft fordert auch das Wirtschaftswachstum und den Produktivi-
tatsfortschritt.

» Die Wertschopfung fiir neue Giiter hat auch einen wertsteigernden Charakter im Giiterverkehr.

Gefahren

» Der damit einhergehende Strukturwandel fiihrt in erster Linie zu einer rdumlichen Verdrdngung.

» Die Entmaterialisierung ist nur in Teilmdrkten mdglich. Tendenziell 16sen die Produktionsprozesse
selbst wieder zusdtzlichen Verkehr aus.

» Der Einfluss von staatlichen Massnahmen ist dusserst gering.

4. Verdichtung nach innen und dezentrale Konzentration

Chancen:

» Die Strategie starkt diejenigen Rdume, die die hochsten Wirtschaftsaktivitdten ausiiben.

» Attraktive Zentren und eine hohe Verkehrsqualitdat weisen eine hohe Akzeptanz auf.

» Die Flichenproduktivitdatspotenziale sind in der Schweiz hoch.

Gefahren

» Die Stossrichtung ist nur dann effektiv, wenn eine weitere Zersiedlung (und damit einhergehend)
eine wachsende Verkehrsnachfrage gebremst werden kann. Dazu braucht es eine konsequente Um-
setzung (Riickzonungen, marktwirtschaftliche Instrumente in der Raumplanung), deren Akzeptanz
gering ist.

» Aufgrund der hohen Dichte sind die notwendigen Massnahmen (Verkehrsinfrastruktur) relativ teu-
er.

» Die regionalen Verteileffekte stossen (noch) auf eine geringe Akzeptanz.

5. Veranderung der Produktionsprozesse in raumlicher Hinsicht

Chancen:

» Eine hohe Fertigungstiefe erhoht auch die Ubersicht iiber die Prozessabldufe und steigert die Moti-
vation der Mitarbeiter.

» Rdumlich verdichtete Produktionsprozesse steigern auch die regionale Identitdt mit einem Produkt.

Gefahren

» Diese Strategie steht dem heutigen Trend der Globalisierung und der internationalen Arbeitsteilung
diametral entgegen. Teilweise wdren protektionistische Massnahmen fiir die Umsetzung notwendig.

» Der Einfluss von staatlichen Massnahmen ist relativ gering.

6. Informationstechnologien zur besseren Organisation von Verkehr

Chancen:

» Die Akzeptanz fiir solche Massnahmen sind sowohl im Personen- und Giiterverkehr hoch.

» Die Potenziale wachsen, wenn andere Massnahmen (Preispolitik, Raumordnungspolitik) umgesetzt
werden.

» Die Massnahmen konnen als Image-Effekt genutzt werden (vor allem im betrieblichen Bereich).

Gefahren
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» Die Wirksamkeit ist solange tief, solange die anderen Massnahmen nicht konsequent neue Anreize
vermitteln.

» Die Massnahmen werden dann akzeptiert, wenn sie freiwillig sind. Damit ist die Rolle des Staates
beschrankt.

7. Neue Mobilitatsformen im Personenverkehr

Chancen:

» Die Akzeptanz fiir solche Massnahmen sind hoch und haben einen innovativen Charakter, der auch
zum Wirtschaftswachstum beitragen kann.

» Die Potenziale wachsen, wenn andere Massnahmen (Preispolitik, Raumordnungspolitik) umgesetzt
werden.

» Die Massnahmen konnen als Image-Effekt genutzt werden (auch im privaten Bereich).

Gefahren

» Die Wirksamkeit ist solange tief, solange die anderen Massnahmen nicht konsequent neue Anreize
vermitteln. Generell haben sie den Charakter von Nischentechnologien.

» Die Massnahmen werden dann akzeptiert, wenn sie freiwillig sind. Damit ist die Rolle des Staates
beschrankt. Eine aktivere Rolle des Staates fiihrt zu hohen finanziellen Belastungen.

8. Aktive Massnahmen zur Verinderung der Einstellung der Menschen gegeniiber ihrer Mobilitat

und ihres Verkehrsverhaltens

Chancen:

» Die Akzeptanz von Soft-Massnahmen ist grundsdtzlich hoch.

» Die Potenziale wachsen, wenn andere Massnahmen (Preispolitik, Raumordnungspolitik) umgesetzt
werden. Dies gilt insbesondere fiir den Freizeitverkehr

» Die Massnahmen konnen als Image-Effekt genutzt werden (vor allem im betrieblichen Bereich).

Gefahren

» Die Wirksamkeit ist sehr tief, solange die anderen Massnahmen nicht konsequent neue Anreize
vermitteln. Der Stossrichtung kommt deshalb vor allem ein flankierender Charakter zu.

» Sobald die Massnahmen als Eingriff in die Entscheidungsfreiheit der einzelnen Individuen aufge-
nommen werden, sinkt die Akzeptanz.
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7. FALLBEISPIELE

7.1.  ZIEL UND AUSWAHL DER FALLBEISPIELE

Mit den Fallstudien (vgl. Annex) sollen einzelne Bereiche betrachtet werden, die das Entkopplungs-
konzept, die Einflussfaktoren (Driving Forces) und die Entkopplungsstrategien konkretisieren. Be-
wusst wird dabei die nationale Ebene verlassen und eine branchen- und sektorspezifische Logik ver-
folgt. Damit konnen auch die transnationalen Aspekte der Entkopplung einbezogen werden.

Die Fallstudien werden so ausgewahlt, dass

» ein Schwergewicht auf die erste Ebene der Entkopplung gelegt wird,

» die verschiedenen Wirkungsmechanismen addquat beriicksichtigt werden,

» Personen- und Giiterverkehr addquat beriicksichtigt werden,

» die verschiedenen skizzierten Entkopplungsstrategien angesprochen werden,

» eine Auswahl verschiedener Branchen der Wirtschaft abgebildet wird und

» die raumliche Ebene regionale, grenziiberschreitende und globale Elemente enthdlt.

Die Auswahl kann angesichts der Breite des Themenfelds nicht vollstdndig reprdsentativ sein. Den-
noch wird Wert darauf gelegt, mdglichst viele Dimensionen des Entkopplungskonzepts abzudecken.
Angesichts der bereits vorliegenden Fiille von Material zu Verkehr und Raumordnung sowie zur Kos-
tenwahrheit im Verkehrsbereich haben wir diese Dimensionen in den Fallstudien wenig gewichtet und
uns auf neue - noch weniger erforschte - Bereiche konzentriert. Bewusst gehen die Fallstudien ins
Detail, um einen Einblick in unterschiedliche Wirtschaftsbereiche, Verkehrsbereiche und Driving
Forces zu erhalten.

Folgende fiinf Fallstudien haben wir ausgewdhlt:

1. Verdnderung der Giiterstrome in der regionalen Stahlindustrie im Tessin (Beispiel Monteforno).
Sie soll vor allem aufzeigen, wie sich ein regionaler Strukturwandel auf die Entwicklung von re-
gionalem Sozialprodukt und Verkehrsvolumina im Giiterverkehr auswirkt.

2. Grenziiberschreibende Giiterstrome am Beispiel der Mode- und Luxusgiiterindustrie Tes-
sin/Norditalien: Sie soll aufzeigen, wie eine regionale Arbeitsteilung im grenziiberschreitenden
Bereich (EU/Nicht-EU-Land) die Organisation der Logistik und die Verteilung von Wertschépfung
und Verkehr beeinflusst.

3. E-Commerce: Diese potenzielle Entkopplungsstrategie wird am Beispiel der COOP vertieft.
Geschaftsreiseverkehr im Dienstleistungssektor: Anhand der Beispiele von weltweit tdtigen
Grosshanken und Versicherungen werden Driving Forces der Globalisierung und Strategien zur
Redimensionierung des Verkehrs untersucht.

5. Freizeitverkehr in Wintersportorten: Am Beispiel von Engelberg werden die Einflussfaktoren der
Entwicklung von Verkehr und Tourismus und mogliche Entkopplungsstrategien untersucht.

Die folgende Tabelle ordnet die Fallstudien den Entkopplungsebenen, Driving Forces und Verkehrsar-

ten:
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EINORDNUNG DER FALLBEISPIELE IM ENTKOPPLUNGSKONZEPT

Entkopplungsebene/ Personenverkehr Giiterverkehr Gesamtverkehr
Driving Forces
Marktgrosse und Struktur- Fallstudie 4: Geschaftsreise- | Fallstudie 1: Fallstudie3: E-Commerce vs.
wandel und Policy-Einfliisse | verkehr im Dienstleistungs- konventionelles Einkaufs-
sektor Fallstudie 2: Grenziiber- verhalten
schreitende Giiterstrome
Einkommenseffekte Perso- Fallstudie 5: Freizeitverkehr
nenverkehr zu Wintersportorten
Raumordnung (Fallstudie 3)
Tabelle 26

7.2.  FALLSTUDIE 1: VERANDERUNG DER GUTERSTROME IN DER REGIONALEN
STAHLINDUSTRIE IM TESSIN
7.2.1.  FRAGESTELLUNG

Die stahlproduzierende Industrie ist gemessen an der Wertschdpfung sehr transportintensiv und kon-
zentriert sie sich auf wenige Standorte, wo grosse Giitervolumen umgesetzt werden. Die vorliegende
Fallstudie bezieht sich auf den Strukturwandel in der schweizerischen Stahlindustrie und speziell auf
das Monteforno-Werk in Bodio-Giornico in der Leventina (Kanton Tessin), wo bis Ende 1994 jahrlich
rund 350'000 Tonnen Armierungsstahl produziert wurden. Die Schliessung dieser Produktionsanlage
hat im Tessin zu einem betrdchtlichen Riickgang des Giiterverkehrs und einem Verlust von iiber 350
Arbeitspldtzen gefiihrt.

Folgende Fragen stehen im Mittelpunkt dieser Fallstudie:

» wie hat sich das Verkehrsvolumen und die Wertschopfung im Kanton Tessin mit der Schliessung der
Monteforno-Werke quantitativ verandert?

» welche Entkopplungswirkung ldsst sich aus dieser Entwicklung fiir die regionale Wirtschaft und die
Systemgrenzen Tessin ableiten?

» welche Entkopplungsstrategien lassen sich hinter dieser Entwicklung identifizieren?

» Lisst sich eine Kompensation der Entkopplung beziiglich anderer Systemgrenzen mit den statisti-
schen Daten nachweisen?

» konnen die Ergebnisse aus dieser Fallstudie verallgemeinert und auf andere Sektoren oder Gebiete
iibertragen werden?

Im Zentrum dieses Fallbeispiels steht die quantitative Analyse der Entkopplung auf regionaler Ebene.
Wegen dem besonderen Produktionsstandort siidlich der Alpen und den Beschaffungs- und Absatz-
madrkten nordlich der Alpen konnte anhand der Alpenquerenden Giiterverkehrsstatistik (AQGV) das
Mengengeriist der Verkehrsstrome vor und nach der Schliessung der Monteforno-Werke rekonstruiert
werden.
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7.2.2.  ANALYSE DER ENTWICKLUNG

Entwicklung der Stahlproduktion im Kanton Tessin

Die Produkte der Monteforno-Werke waren vorwiegend fiir den Binnenmarkt bestimmt, der von einem
intensiven Wettbewerb gekennzeichnet war. In den Spitzenjahren belief sich das Produktionsvolumen
der Monteforno-Werke auf rund 1°000 Tonnen Armierungseisen pro Tag, was ungefahr 50 Bahnwagen
mit Eisenschrott pro Tag entsprach. Das Unternehmen beschéftigte in den Boomjahren von 1960-1980
maximal 1750 Mitarbeiter. Diese Zahl sank in den darauffolgenden Jahren im Zuge verschiedener
Rationalisierungsmassnahmen und Investitionen in hochmoderne Produktionstechnologien kontinu-
ierlich auf 350 Mitarbeiter ab. Mit der Krise in der Stahlindustrie wegen hohen Uberkapazititen und
Konjunkturabschwiingen kam es zur Schliessung der beiden kleineren Werke in Wohlen (1993) und
Giornico (1994).

Struktur der Verkehrsstrome

Die Verkehrsleistungen der Monteforno - Werke sind durch die Verkniipfung zu den Beschaffungs-
und Absatzmdrkten geprdgt und hingen stark vom Standort siidlich der Alpen ab.

Als dusserst schwierig erwies sich die rdumliche Aufgliederung der Absatzmdrkte. Nach Venzi (1969)
teilte sich im Jahre 1968 die Produktion von 220'000 Tonnen wie folgt auf:

REGIONALE AUFTEILUNG DES PRODUKTIONSABSATZES DER MONTEFORNO-WERKE

Absatzgebiete Absatzmengen in Tonnen Anteil
Tessin 17600 8%
Deutschschweiz 110°000 50%
Romandie 70°000 32%
Export 20000 10%
Total 217'600 100%

Tabelle 27 Quelle: Venzi Lizentiatsarbeit,

Universitat Freiburg, 1969.

Der Transport erfolgte sowohl auf der Beschaffungs- wie auch auf der Absatzseite ausschliesslich mit

der Bahn. Die Transportkosten machten ungefdhr 17% des Wertes des Transportgutes aus. Weiter

kann davon ausgegangen werden, dass sich die obige Aufteilung weder fiir die Beschaffungs- noch

fiir die Absatzmdrkte wesentlich verdndert hatte und die folgenden Annahmen bis zur Schliessung

galten:

1. Sowohl der Eisenschrott fiir die Stahlproduktion als auch die Fertigprodukte {iberqueren die

Alpen per Bahn.

2. Der Exportanteil nach Italien und der Absatz im Tessin waren gemessen am Gesamtvolumen be-

scheiden.

3. Die im Tessin erbrachte Giiterverkehrsleistung der Monteforno-Werke entspricht dem Giitervolu-

men (ungefdahr 600'000 t) multipliziert mit der Distanz von Bodio - Giornico bis an die nordliche

Kantonsgrenze (35 km).

4. Der Riickgang des alpenquerenden Bahnverkehrs zwischen 1994 und 1999 von/nach dem Kanton

Tessin ist weitgehend auf die Schliessung der Monteforno-Werke zuriickzufiihren.
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Eine Auswertung der AQGV-Statistik von 1994 und 1999 fiir den Wagenladungsverkehr in der folgen-
den Tabelle belegt diesen Befund.

RUCKGANG DES ALPENQUERENDEN WAGEN-LADUNGSVERKEHRS ZWISCHEN 1994 UND 1999
VOM UND INS TESSIN NACH EINIGEN AUSGEWAHLTEN GUTERKATEGORIEN

Richtung der Alpen- Erdélprodukte Eisenhaltige Minera- | Metallprodukte Baumaterialien
querung (in Tonnen) le und Eisenschrott

Nord-Siid -39'505 -297'558 -13'928 -123'759
Siid-Nord -1'906 -3'689 -284'254 13'533

Total -41'411 -301'247 -298'182 -137292

Tabelle 28 Quelle: AQGV 1994 und 1999

In der Tabelle wird der Riickgang beziiglich der verschiedenen Giiterkategorien deutlich. Aus dem
Norden gingen die Bahntransporte fiir den Eisenschrott zuriick, wahrend in der entgegensetzten
Richtung das Giitervolumen der Metallprodukte um praktisch das gleiche Volumen abnahm.

Der iiber die Verkehrsstatistik erfasste Riickgang des Giitervolumens entspricht ungefdahr 16% des
alpenquerenden Giitervolumens mit Quell- oder Zielort Tessin. Der Riickgang durch die Schliessung
der Stahlproduktion in Giornico von rund 300'000 Tonnen Betonstahl entspricht einer Reduktion der
Verkehrsleistung von mindestens 21 Mio. Tkm (inkl. Transport von Rohstoffen in den Tessin). Diese
Zahl bildet die Ausgangsgrosse zur Abschdtzung der Entkopplungswirkung.

7.2.3.  ENTKOPPLUNGSWIRKUNG UND -STRATEGIEN

Wegen der hohen Transportintensitdt hat die Schliessung des Stahlwerkes Monteforno zu einer Re-
duktion der Verkehrsleistungen im Kanton Tessin von 2,7 - 5 % gefiihrt, wahrend der damit verbun-
dene Riickgang der Wertschépfung nur gerade 0,2% ausmachte. Damit liegt (ceteris paribus) eine
relative Entkopplung vor, weil mit einer deutlich geringeren Verkehrsleistung praktisch das gleiche
BIP (99,8%) erzeugt wurde. Vor der Schliessung der Monteforno - Werke entsprach das BIP pro 1'000
Tkm Verkehrsleistung 37'850 CHF. Dieser Betrag stieg nach der Schliessung der Monteforno-Werke auf
39'780 CHF (siehe Kapitel 4 zu den Transportintensitdten im Giiterverkehr). Die Transportintensitdt
der Tessiner Wirtschaft hat sich mit der Schliessung des Stahlunternehmens folglich um fast 5% ver-
ringert, was einer hohen Entkopplungswirkung entspricht.

Der Strukturwandel in der Schweizer Stahlproduktion ist weitgehend auf den weltweiten Wettbe-
werbsdruck und die technologische Entwicklung zuriickzufiihren, welche als Triebkrafte der Entkopp-
lung gewirkt haben. Hinter dieser Entwicklung steht keine spezifische Strategie zur Entkopplung. Es
ist aber durchaus denkbar, dass dhnliche Wirkungen iiber verschiedene betriebswirtschaftliche Uber-
legungen (Strategien) und auch staatliche Rahmenbedingen erwirkt werden, welche als Entkopp-
lungsstrategien verstanden werden konnen. Im Vordergrund stehen betriebwirtschaftliche Rationali-
sierungen, regionalwirtschaftliche Forderstrategien und transportpolitische MaRnahmen.

7.2.4.  ERKENNTNISSE

Das Fallbeispiel der Monteforno-Werke ist aus verschiedenen Griinden im Kontext der Entkopplungs-

diskussion und -strategien interessant:

» Weil es ein typisches Beispiel fiir den wirtschaftlichen Strukturwandel mit der Standortverlagerung
der Produktion in einer transportintensiven Branche darstellt, welches einen betrdchtlichen Beitrag
zur Entkopplung leistet.
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» Weil sich die Entkopplungswirkung beziiglich der Systemgrenze Tessin quantitativ nachweisen ldsst,
da sowohl die Transportleistungen als auch die Wertschépfung mit der Schliessung des Unterneh-
mens im Tessin vollstindig und zu einem bestimmten Zeitpunkt wegfielen.

» Weil die relativ genaue Quantifizierung der Entkopplungswirkung, dank dem speziellen Produkti-
onsstandort siidlich der Alpen und der Beschaffungs- und Absatzmdrkte nordlich des Gotthards an-
hand der Statistik des alpenquerenden Giiterverkehrs rekonstruiert werden konnte.

» Weil der Bezug zu den Entkopplungsindikatoren moglich ist und der Anteil der Entkopplungswir-
kung eindeutig angegeben werden kann.

» Weil die Bedeutung der Entkopplungswirkung entscheidend von der Wahl der Systemgrenzen und
der rdumlichen Bezugsebene abhdngt.

» Weil die Schwierigkeiten einer Verallgemeinerung und Ubertragung der Ergebnisse auf andere Sys-
temgrenzen aufgezeigt werden konnten.

» Weil die Entkopplungswirkung sowohl auf den branchenspezifischen Strukturwandel ohne explizite
Entkopplungsstrategie als auch auf eine Unternehmensstrategie zur Standortkonzentration zuriick-
gefithrt werden kann.

7.3.  FALLSTUDIE 2: LOGISTIK UND 'GRENZUBERSCHREITENDE GUTERSTROME
(BEISPIEL MODE UND LUXUSGUTER)
7.3.1.  FRAGESTELLUNG

Die Mode- und Luxusgiiterindustrie unter dem Label ,Made in Italy” gehort zu den wichtigsten Ex-

portbranchen Italiens. Diese Giiter werden ausschliesslich auf der Strasse in den Norden der Alpen

transportiert. Das Tessin hat sich in den letzten Jahren zu einer wahren Drehscheibe italienischer

Modeartikel fiir die weltweite Distribution entwickelt. Die Modeartikel werden vom Tessin aus entwe-

der direkt in Europa verteilt oder zu den wichtigsten Luftfrachtzentren transportiert. In dieser Fall-

studie stehen die Bedeutung der Logistik fiir diese Branche und der weltweite Vertrieb der Mode- und

Luxusgiiter im Vordergrund. Insbesondere soll gezeigt werden

» wie im Zuge der Entwicklung und Auslagerung der Logistik das Tessin als Standort fiir Warenlager
gewdhlt wurde,

» von wo die weltweite Distribution noch heute abgewickelt wird und

» wie sich die Entwicklung der Logistik auf das Verhdltnis von Wertschopfung und Verkehrswachstum
in der Schweiz ausgewirkt hat.

Im Vordergrund stehen die folgenden Fragen:

» Wie sind die Distributionswege in der heutigen Modebranche ,made in Italy” aufgebaut?

» Welche Rolle spielt die Logistik?

» Welche Griinde haben zu einer Ansiedlung von Logistikdienstleistungen im Tessin gefithrt und wie
haben sich die Transportstrome damit verdndert?

» In welchem Verhdltnis stehen diese Standortnutzen gemessen an den zusdtzlichen Transportdistan-
zen?

» Wie wirkt sich die Entwicklung der Lager- und Logistikdienstleistungen beziiglich der Systemgrenze
Schweiz auf die Entkopplung aus?
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7.3.2.  ANALYSE DER VERKEHRSSTROME IN DER MODEBRANCHE

Entwicklung der Modebranche

Wéahrend die Mode bis in die 80er Jahre in wenigen ,Weltstadten” wie Paris, London und New York
weitgehend ein Phanomen fiir eine kleine Elite darstellte, ist sie in den letzten Jahren zu einem
globalen Massenphdnomen geworden (Foglia, 2001). Damit verbunden sind auch v6llig neue Produk-
tions- und Distributionsformen.

Wichtige Teile der Produktion sind, von einigen Ausnahmen abgesehen, in Billiglohnldnder ver-
lagert worden. Diese Auslagerung ist von einem massiven Einsatz von Informations- und Kommunika-
tionstechnologien begleitet, welche die Integration der ganzen Wertschopfungskette erst moglich
machen.

Rolle der Logistik

In der Modebranche hat sich die Logistik in den letzten Jahren mit dem Einsatz von I+K-
Technologien zu einem zentralen Wettbewerbsfaktor entwickelt. Ohne effizientes Supply-chain-
management von der Beschaffung der Textilien bis zur Lagerung und Auslieferung der Fertigware ist
die Modebranche heute nicht mehr denkbar. Insbesondere die Saisonalitdt und die ,Verderblichkeit”
der Modewaren stellen hohe Anforderungen an die Logistik.

Die weltweite Distribution als Teil dieser Supply-chain erfolgt heute weitgehend vom Tessin aus, wo
3 verschiedene Organisationsmodelle identifiziert werden konnen, die sich durch einen unterschiedli-
chen Grad der Logistikauslagerung (Outsourcing) auszeichnen.

Fiir die Standortwahl von Logistikdienstleistungen gelten verschiedene waren- und branchenspe-
zifische Kriterien. Zusdtzlich spielen bei der Standortwahl von Logistikdienstleistungen Landpreise,
die VerkehrserschlieRung sowie die Verfiigharkeit von Arbeitskraften eine zentrale Rolle. Fiir die
Standortwahl Tessin spielen zusitzlich auch betriebswirtschaftliche oder steuerliche Uberlegungen,
das Zollregime fiir den Reexport von Giitern und der Mehrwertsteuersatz eine wichtige Rolle, welche
fiir die wertintensive Modegiiter von entscheidender Bedeutung sind.

7.3.3.  MENGENGERUST UND ENTKOPPLUNG

Die notwendigen Indikatoren fiir die quantitative Analyse der Entkopplung waren Tkm resp. Fzgkm
pro generierte Wertschopfung beziiglich der gesamten Logistikdienstleistung (Management, Lage-
rung, Transport etc.). Da diese Daten nicht zur Verfiigung stehen werden auf Basis der vorliegenden
Daten qualitativ Entkopplungstendenzen aufgezeigt.

Obwohl die Exporte der italienischen Modebranche ausschliesslich auf der Strasse iiber die Alpen
flihren, kann das Transportvolumen nicht aus der Alpenquerenden Giiterverkehrstatistik (AQGV)
eruiert werden. Diese statistische Quelle erweist sich fiir relativ kleine Giitermengen als wenig zuver-
lassig. Ein hoher Anteil der Modeartikel wird zudem in speziellen Luftfrachtcontainern transportiert,
der in der Strassengiiterverkehrsstatistik der Restkategorie ,andere Waren” zugeordnet wird. Grund-
satzlich sollte diese Information aus der Luftfrachtstatistik abgeleitet werden konnen, weil der
Transport von Luftfrachtcontainern als Road Feeder Service rechtlich zum Luftfrachtverkehr gehort.

Einige Hinweise zum transportierten Giitervolumen ergaben sich aus den Interviews. Diese Anga-
ben sind allerdings nicht vollstdindig und haben keine statistische Giiltigkeit. Das grosste Unterneh-
men mit zwei Lagerhdusern im Tessin geht von einem Verkehrsvolumen von rund 800 m3 pro Tag aus.
Das entspricht 400 m3 inbound aus Italien und das gleiche Volumen in outbound in Richtung Norden.
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Das effektive Giitervolumen pro Tag weicht plus/minus 75% von diesem Mittelwert ab. Im Durch-
schnitt entspricht es ungefdhr 20 - 30 Lkws pro Tag. Es kann davon ausgegangen werden, dass schon
von der Ansiedlung der Logistikdienstleistungen ein wichtiger Teil der Transporte fiir die italienische
Modebranche die Schweiz durchquerte. Sowohl fiir die europaweite Verteilung auf der Strasse wie
auch die Transporte zu den internationalen Flughdfen. Die Wahl dieser Flughdfen hangt selbstver-
standlich mit den angebotenen Leistungen und Streckenverbindungen auf den Flughédfen zusammen.
Einer der wichtigsten Faktoren fiir die Transporte der Mode- und Luxusgiiter durch die Schweiz ist
zweifellos der fehlende Luftfracht-hub in Italien.

Mit der Ansiedlung von Logistikdienstleistungen hat sich die Wertschépfung beziiglich des Gii-
terverkehrs in diesem Sektor erhoht. Dabei miissen drei Bereiche unterschieden werden, in denen
sich die Wertschopfung unterschiedlich verdndert hat. Die Beurteilung dieser Verdnderung erfolgt
qualitativ und bezieht sich auf die Transport-, Logistik- und Finanzbereiche. Mit den Uberlegungen
zur Verkehrsentwicklung lassen sich einige Riickschliisse iiber die Entkopplungswirkung ziehen.

Die Wertschopfung fiir die Transport- und Logistikdienstleistungen hat sich gemdss den Interviewaus-
sagen positiv entwickelt. Die Verkehrsleistung hat mit der Ansiedlung neuer Logistikdienstleistungen
kaum zugenommen. Dagegen hat die Ansiedlung der Warenlager mehrere hundert Arbeitspldtze mit
entsprechender Wertschopfung geschaffen. Dabei sind die hoherwertigen Leistungen im Bereich der
Verarbeitung von Informationen wie Tracking und Tracing, Bearbeitung von Bestellungen, Kunden-
service und Flugbuchungen usw. von den warenbezogenen Dienstleistungen wie das Verpacken, Eti-
kettieren zu unterscheiden. Im vorliegenden Falle dominieren eher die warenbezogenen Dienstleis-
tungen.

Die Auswirkungen auf die Finanzdienstleistungen sind sehr schwierig abzuschédtzen. Angaben zu
einer moglichen Zunahme der Wertschépfung in diesem Bereich fehlen vollig. Es kann jedoch davon
ausgegangen werden, dass die Verwaltung der mit der Modebranche verbundenen Finanzstrome einen
positiven Beitrag zur Steigerung der Wertschopfung leistet und ebenfalls zur relativen Entkopplung
beitrdgt.

7.3.4. ERKENNTNISSE

Die vorliegende Studie ist ein typisches Beispiel fiir eine relative Entkopplung, die iiber die ,Anrei-
cherung” der Giitertransporte mit Logistikdienstleistungen erzielt wird. Die relative Entkopplung in
diesem Fallbeispiel entsteht iiber eine Zunahme des Bruttoinlandproduktes bei gleicher/leicht zu-
nehmender Transportleistung und nicht iiber den Riickgang der Verkehrsleistung (siehe dazu auch
die Entwicklung in den USA).

» Die Rahmenbedingungen beziiglich der Reexportation, die steuerlichen Vorteile und tiefere Mehr-
wertsteuersatz ergeben einen (institutionellen) Standortvorteil, der von der Modebranche geschickt
genutzt wird und beziiglich der Systemgrenze Schweiz auch zu einer hoheren Wertschépfung ge-
fiihrt hat. Ein Abbau dieser Vorteile wiirde tendenziell einer Entkopplung entgegenwirken.

» Ein Abbau der Standortvorteile wiirde erst dann zu einer Entkopplung beziiglich der gewahliten
Systemgrenze fiihren, wenn sowohl die Logistikleistungen als auch die Transporte nicht mehr in der
Schweiz erfolgen wiirden. Eine wichtige Voraussetzung dazu, wdre die hohere Attraktivitat und
Qualitdt der Luftfrachtleistungen in den italienischen Flughéfen. Denn solange die Luftfracht im
Road Feeder Service die Schweiz durchquert und die Logistikdienstleistungen abnehmen, wird einer
Entkopplung entgegengewirkt.
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» Die Fallstudie zeigt auch ganz deutlich die Grenzen der Verkehrstatistiken auf. Obwohl die ganzen
Gliterstrome die Alpen queren und grundsdtzlich in der entsprechenden Verkehrsstatistik enthalten
sind, ist an eine quantitative Erfassung dieser relativ geringen Verkehrsmengen nicht zu denken.

7.4.  FALLSTUDIE 3: GESCHAFTSVERKEHR IM DIENSTLEISTUNGSSEKTOR
7.4.1. FRAGESTELLUNG

Die Fallstudie Geschdftsreiseverkehr im Dienstleistungssektor fokussiert das Entkopplungskonzept auf
die Kategorie Personenverkehr und Wirtschaft: Primdrwirkungen Verkehr-Wirtschaft. Am Beispiel der
Finanzdienstleistungsbranche wird die durch exogene Einflussfaktoren induzierte Wirkungskette
verdeutlicht. Die Globalisierung als zentraler Einflussfaktor bewirkt eine starke raumliche globale
Ausdehnung der Unternehmen mit der Folge einer veranderten Verkehrsnachfrage. Interkontinentale
Fliige bilden nunmehr den Hauptanteil des Verkehrsaufkommens bei den Grosshanken und -
versicherungen.

Folgende Fragestellungen stehen im Zentrum der Fallstudie:

» Wie hat sich der Geschédftsreiseverkehr im Verhiltnis zu dem Umsatz der Unternehmen entwickelt?
Gibt es Entkopplungstendenzen?

» Welches sind die Einflussfaktoren fiir Geschdftsreisebediirfnisse?

» Welche endogenen Anreize bestehen zur Entkopplung und welche Massnahmen haben die Unter-
nehmen bereits entwickelt?

» Welche Entkopplungsstrategien stehen hinter ergriffenen Massnahmen und welche Strategien bie-
ten weiteres Entkopplungspotenzial?

Die Fallstudie nimmt einen globalen Fokus ein und liegt auf der ersten Ebene der Entkopplung, der
Entkopplung durch Optimierung der Verkehrsnachfrage.

7.4.2.  ANALYSE DER BISHERIGEN ENTWICKLUNG

Entwicklung der Finanzdienstleistungsbranche
Die Liberalisierung der Finanzmdrkte und die durch die Globalisierung erschwerten Wetthewerbsbe-
dingungen haben bei drei der vier untersuchten Unternehmen immer grossere organisatorische Ein-
heiten entstehen lassen. Zahlreiche Fusionen und Akquisitionen ermdglichen zum einen die Neuaus-
richtung der Gesamtstrategie wie die Erschliessung neuer Geschdftsfelder und zum anderen die Ex-
pansion auf internationale Markte.

Die UBS und Credit Suisse sind heute in etwa 50 Landern prdsent, die Swiss Re hat sich in etwa
30 Landern etabliert. Einzig die Zurich verfolgt als Reaktion auf den Zusammenbruch der Borse im
Jahr 2001 inzwischen einen Konsolidierungskurs. Zwei der vier Unternehmen haben ihre Strategie im
Zuge der Globalisierung auf Allfinanz-Losungen ausgerichtet, d.h. sie decken die volle Bandbreite von
Finanzdienstleistungen und Kunden ab. Eine Ausnahme bei dem Diversifizierungstrend bildet wieder-
um die Zurich, die ihre Geschaftstdtigkeit auf zwei Kerngeschaftsfelder konzentriert.

Die Komplexitdt und Grosse der Unternehmen spiegelt sich in ihren Organigrammen wider. Teil-
weise werden einzelne Geschdftsfelder von einem internationalen Standort aus gelenkt. Die Vertei-
lung der Mitarbeiter nach Standorten liefert einen Indikator dafiir. Wahrend mit der Expansion die
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Gesamtzahl der Mitarbeiter der drei Unternehmen UBS, Credit Suisse und Swiss Re angestiegen ist,
wurde die Zahl der Mitarbeiter in der Schweiz insbesondere bei der UBS und der Credit Suisse zuriick
gefahren.

Entkopplungstendenzen

Zur Analyse der Entwicklung der Verkehrsintensitdt in der Branche konnten vergleichbare Kennzah-

len der UBS, Credit Suisse und Swiss Re herangezogen und Zeitreihen seit 1996 gebildet werden. Bei

den verfiigharen Kennzahlen handelt es sich um die totalen Geschdftsverkehr-/Flugkilometer sowie
die Geschaftsverkehr-/Flugkilometer je Mitarbeiter. Diese Kennzahlen liefern optimale Indikatoren,
um die Verkehrsintensitdt des Geschdftsreisesegments in der Finanzdienstleistung abzubilden. Die

Zeitreihen dieser Kennzahlen im Verhdltnis zu der Wertschopfungsentwicklung der Unternehmen

zeigt die Entkopplungswirkung quantitativ auf. In Verbindung mit den qualitativen Einschdtzungen

der Gesprdchspartner konnen folgende datengestiitzte Aussagen zur (Ent-)kopplung getroffen wer-
den.

» Der Geschaftverkehr ist mit dem Ausbau global ausgerichteter Geschdftsfelder stark angestiegen.
Einzig die Zurich, die einen Konzentrationskurs verfolgt, ist von dieser Entwicklung ausgenommen.

» Internationale Ausrichtung und Kundenbezogenheit sind die starksten Einflussfaktoren fiir den
Geschaftsverkehr. Die Kopplung ist am besten bei der UBS und der Credit Suisse zu beobachten, die
am stdrksten auf internationalen Mdrkten verbreitet sind.

» Geschiftsreisebediirfnisse ergeben sich einerseits aus vermehrten Kundenkontakten und anderer-
seits aus dem erhohten Kommunikationsbedarf zwischen der Vielzahl von Organisationseinheiten.
Der ,Client-Facing”-Geschdftsverkehr ist stdrker an den Umsatz gekoppelt als der ,Non-Client-
Facing”-Geschédftsverkehsr.

» Die Organisationsstruktur der Unternehmen hat Einfluss auf den ,Non-Client-Facing”-
Geschaftsverkehr. Je mehr Handlungsspielraum den Standorten zur Verfiigung steht, desto weniger
Geschaftsverkehr findet zwischen den Standorten statt.

» Insbesondere bei der Swiss Re zeichnen sich erste Entkopplungstendenzen ab, die auf Anstrengun-
gen des Unternehmens in diese Richtung zuriickgefiihrt werden konnen.

7.4.3.  ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN

Im Finanzdienstleistungssektor sind bereits eine Reihe von Entkopplungsstrategien entwickelt wor-
den. Die Unternehmen handeln dabei aus einem Kosten- und einem Umweltmotiv, wobei das Um-
weltmotiv durch Imageinteressen des Unternehmens gelenkt wird. Obwohl der Anteil der Geschafts-
reisekosten an den Gesamtkosten der Unternehmen marginal ist (1-2%), dreht sich ein Grossteil der
Massnahmen um die Optimierung dieses Postens. Die existierenden Entkopplungsstrategien setzen
zum einen Teil auf der ersten Entkopplungsebene und zum anderen Teil auf der dritten Entkopp-
lungsebene an. Hauptstossrichtungen der Entkopplungsstrategien im Finanzdienstleistungssektor
sind ,Umwelteffizienz” erhéhen (3. Entkopplungsebene) sowie die Virtualisierung von Kommunikati-
onsmitteln (1. Entkopplungsebene).

Entkopplung durch Beeinflussung der Nachfrage (1. Entkopplungsebene)

Die Nachfrage nach Geschdftsreisen der Mitarbeiter wird in den Unternehmen durch etablierte Syste-
me des Controllings gesteuert und kontrolliert. Solche Systeme sind:
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» Travel Policies mit Auflagen zum Reiseverhalten, der Transportmittelwahl oder auch zum Vorrang
von Video Conferencing.

» Pre-Approval Systeme: Durch Reiseantrage bei Vorgesetzten kann im Vorhinein die Notwendigkeit
einer Reise kontrolliert werden. Massgebend fiir diese Entscheidung sind meistens die zu Verfiigung
stehenden Budgets.

» Budgets bilden ein weiteres Instrument zu Einddmmung der (nicht notwendigen) Geschdftsreiseak-
tivitdten. Sie richten sich nach der Art der Geschdftstdtigkeit und insbesondere nach der Kunden-
orientiertheit der Geschéftsbereiche.

Lingere Aufenthalte von Mitarbeitern in Standorten, mit denen sie ein gemeinsames Projekt abwi-

ckeln, stellen ein weiteres Mittel zur Steuerung der Nachfrage dar.

Entkopplung durch Virtualisierung (1. Entkopplungsebene)

Prominente Instrumente zur Steuerung der Geschdftsverkehrnachfrage bilden moderne Kommunika-
tionstechnologien wie das Video Conferencing und Conference Calls. Stossrichtung dieser Entkopp-
lungsstrategie ist die Virtualisierung. Durch das Video Conferencing gelingt es den Dienstleistern,
Geschédftsreisen insbesondere im non-client-facing Bereich zu substituieren. Dadurch verringern sich
bei gleicher Wirtschaftsaktivitdt die zuriickgelegten Distanzen. Wir betrachten hier eine absolute
Entkopplung.

Entkopplung durch Imageinteressen und Marketingambitionen (3. Entkopplungsebene)

Zur Verbesserung der Umwelteffizienz durch Massnahmen im Geschdftsverkehrbereich wirken integra-

le Krdfte bei den Unternehmen. Die Umweltbilanzen und der Umgang mit dem CO,-Thema im Unter-

nehmen stellen Beurteilungskriterien fiir die Share- und Stakeholder dar. Somit tragen sie wesentlich
zur Imagebildung des Unternehmens bei. Daher kénnen Massnahmen zur Entkopplung als Marketing-
instrumente durch die Unternehmen eingesetzt werden. Folgende Strategien konnten in diesem Be-
reich identifiziert werden:

» Sensibilisierung der Mitarbeiter: Die Sensibilisierung der Mitarbeiter ist neben dem Video Conferen-
cing die geldufigste Entkopplungsstrategie. Die Sensibilisierungsarbeit der Umweltmanagementdivi-
sionen reicht von der Information via Intranet bis hin zu konkreten Events in der Mittagszeit.

» CO,-permit-Modellen: Durch den Einkauf von CO,-Credits bei externen Institutionen wie ,MyClima-
te” kann der CO,-Ausstoss ex-post kompensiert werden. Zwei der befragten Unternehmen nehmen
diese Maoglichkeit der Nivellierung des 6kologischen Fussabdrucks bereits wahr, bei einem Unter-
nehmen ist es in naher Zukunft geplant.

» Konkrete Zielsetzungen zur Verringerung des CO,-Ausstosses: Einige Unternehmen haben sich die
Reduktion des C0,-Ausstosses 6ffentlich zum Ziel gesetzt. Dadurch wird eine absolute Entkopplung
angestrebt und propagiert.

Entkopplung durch Rahmenbedingungen

Neben Kosten- und Imageanreizen konnen Rahmenbedingungen die Entkopplung zwischen Geschafts-

verkehr und Wertschopfung fordern. Giinstige Rahmenbedingungen im Sinne der Entkopplung dus-

sern sich in zwei Bereichen:

» Verkehrskosten: Steigende Erdél- und Kerosinpreise bilden einen Anreiz zur Intensivierung der
Massnahmen bei den Unternehmen.

INFRAS/IRE | Mérz 2006 | FALLBEISPIELE



|127

» Giinstige, komfortable Alternativen: Innerhalb eines kleineren Radius (bis 800 km) stellen staatli-
che Rahmenbedingungen fiir die Liberalisierung und Infrastrukturqualitdt v.a. des Bahnverkehrs
einen Ankniipfpunkt dar.

7.4.4.  ERKENNTNISSE

Erkenntnisse fiir das Fallstudienobjekt
Die empirischen Daten sowie die Aussagen der InterviewpartnerInnen verdeutlichen die schwierige
Ausgangslage fiir eine Entkopplung in dem globalen Dienstleistungssektor. Der Expansionstrend im
Zuge der Globalisierung wird durch die Mobilitdt des Kapitals noch verstdrkt. Parallel zu dieser Ent-
wicklung greifen privatwirtschaftliche Anreize, um den Geschaftsverkehr zu kontrollieren und zu
reduzieren. Dabei handelt es sich um Kostenanreize sowie das Imagestreben der Unternehmen, die
eine Win/Win-Situation herstellen.
Insgesamt bleibt das Entkopplungspotenzial in dieser Branche beschrankt. Der Hauptgrund hier-
fiir liegt in der Natur des Finanzgeschifts, das den face-to-face Kontakt mit dem Kunden verlangt.
Trotzdem sehen wir weitere Optimierungspotenziale auf der ersten und dritten Entkopplungs-
ebene:
» Konsequentere Ausschépfung des Marketingpotenzials des Themas.
» Aufschliisselung der Erhebung des Geschidftsverkehrs nach Geschaftsverkehrstypen, um die struktu-
rellen Ursachen fiir Geschdftsverkehrbediirfnisse zu erheben und zu identifizieren.
» Einfiihrung eines Instruments zur Wirkungsmessung der Entkopplungsmassnahmen und marketing-
wirksame Dokumentation der Ergebnisse.
» Schaffung positiver Anreize fiir die Mitarbeiter zur Optimierung ihrer personlichen Klimabilanz,
moglicherweise in Form eines Klimawettbewerbs.

Erkenntnisse fiir Entkopplungsstrategien:

Die Fallstudie zeigt die Grenzen der Entkopplung in einer global operierenden Dienstleistungsbranche
deutlich auf. Dies ist hauptsdchlich durch den starken Einfluss struktureller Faktoren bedingt. Die
Globalisierung sowie die daraus abgeleiteten - expansiven - Unternehmensstrategien schlagen sich
beinahe 1:1 auf die Entwicklung des Geschéftsverkehrs nieder. Umgekehrt weist die Zurich, die als
einziges Unternehmen ihre Geschdftsfelder konsolidiert und die internationale Prasenz reduziert hat,
ein konstantes Verkehrsaufkommen auf.

Es wird deutlich, dass betriebliche Strategien das Haupthindernis fiir das Entkopplungsziel darstellen.
So existieren bei den drei {ibrigen Unternehmen derzeit keine privatwirtschaftlichen Anreize, die
Marktgrosse zugunsten der Entkopplung einzuschranken.

Die Liberalisierung des Luftverkehrs als Rahmenbedingung foérdert den expansiven Raumentwick-
lungstrend. Lange Distanzen stellen kein finanzielles Hindernis mehr fiir die Unternehmen dar. Die
Wirkungen der Liberalisierung des Finanzmarkts kumulieren sich mit denen der Liberalisierung des
Verkehrsmarktes: Durch sinkende Flugpreise erzielen die Unternehmen betrdchtliche Effizienzgewin-
ne. Die hohe Nachfrage schlédgt sich auf die Auslastung der Airlines nieder, die ihr Netz auf mehr und
mehr Destinationen ausweiten. Dies stellt wiederum einen weiteren Anreiz fiir die Unternehmen dar,
das Umsatzpotenzial auf diesen regionalen Markten auszuschdpfen, mit der Folge, dass die Nachfrage
nach Long-Distance Fliigen sich erneut erhoht.
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Auch im engeren Radius, im Konkurrenzbereich von Schienen- und Flugverkehr hat die Liberalisie-
rung negative Auswirkungen auf die (Ent-)kopplung. Waren frither Bahnfahrten finanziell attrakti-
ver, wird heute hdufig auf die Dumpingangebote der Airlines zuriickgegriffen. Meistens erzielen die
Unternehmen durch Zeitkostenersparnisse sogar einen doppelten Vorteil. Im Vergleich zu Long-
Distance Geschdftsaktivitdten ist der Anteil der Flugintensitdt im engen Radius eher klein. Die Ent-
wicklung im innereuropdischen Raum zeigt jedoch gut auf, wie sich staatliche Rahmenbedingungen
auf privatwirtschaftliche Anreize zulasten umweltschddigender Verkehrstrager auswirken.

Die obigen Ausfithrungen zeigen, dass Entkopplungsstrategien an dem Raumentwicklungstrend
ansetzen miissen. Die Regulierung des Flugverkehrs zum Beispiel durch die Erlassung von World Wide
Standards im Rahmen der Klimapolitik stellt eine schwer realisierbare Moglichkeit dar. Staatliche
Massnahmen, die auf erhdhte Verkehrskosten abzielen, bilden nachhaltigere Losungen durch die
Erzeugung unternehmerischer Anreize in Richtung Entkopplung. Angesichts der geringen Relevanz
der Verkehrskosten in dieser Branche, ist die Wirkung solcher Massnahmen jedoch zweifelhaft.

Hoffnung fiir einen zukiinftigen Entkopplungstrend bereiten die sich abzeichnenden Sittigungs-
effekte der Globalisierung. So sind weit entfernte Mdrkte wie China bereits erschlossen. Vor diesem
Hintergrund konnen effizienzmotivierte Responsemassnahmen der Unternehmen zu einer absoluten
Entkopplung beitragen. Auch das Image-Streben der Unternehmen stellt eine Win/Win-Situation fiir
Unternehmen und Verkehrswirkungen dar. Die Entkopplungstendenz scheint sich bereits zumindest
bei einem der untersuchten Unternehmen abzuzeichnen. Durch staatliche Rahmenbedingungen in der
Verkehrs- und Umweltpolitik kénnen die privatwirtschaftlichen Anreize weiter gefordert werden.
Allgemein gilt: Je grosser der Kostendruck, je bedeutsamer die Kosten am Umsatz, je bedeutender die
Alternativen oder je grosser der potentielle Marketingeffekt einer 6kologisch motivierten Geschafts-
reisestrategie ist, desto grdsser ist ihr Entkopplungspotenzial.

7.5.  FALLSTUDIE 4: E-COMMERCE VS KONVENTIONELLES EINKAUFSVERHALTEN
7.5.1.  FRAGESTELLUNG

Die Fallstudie 4 behandelt die Frage, inwiefern E-Commerce zur Entkopplung von Einkaufsverkehr
und Wertschopfung im Detailhandel beitragen kann. Insofern handelt es sich bei dieser Fallstudie um
einen Sonderfall: E-Commerce stellt bereits per se eine Entkopplungsstrategie dar. In der Fallstudie
soll daher Frage gekldrt werden, ab wann E-Commerce Entkopplungspotenzial bietet und welche Stra-
tegien der Detailhdndler, E-Commerce fordern.

Die Fallstudie beleuchtet Primdrwirkungen von Verkehr und Wirtschaft im Schnittpunkt zwischen
Personen- und Giiterverkehr. Dabei ist E-Commerce auf zwei Teilen der Wertschopfungskette moglich:
Vorgelagerte Prozesse zwischen Detailhdndler und Grosshandler/Hersteller (Business-to Business -
B2B) sowie nachgelagerte Prozesse zwischen Detailhdndler und Endkunde (Business to Consumer -
B2C). Im B2B bietet E-Commerce - z.B. in Form von elektronischen Datentransfersystemen oder
Online-Auktionen - Potenzial zur Optimierung des Logistikverkehrs sowie zur Substitution von physi-
schen Transaktionswegen. Im B2C wird auf der einen Seite durch die Auslieferung der online bestell-
ten Waren, Giiterverkehr induziert. Auf der anderen Seite der Waagschale fallen private Einkdufe mit
dem PKW weg. Unter dem Strich ist der Entkopplungseffekt im B2C letztlich von der Moglichkeit der
Biindelung von Lieferungen abhdngig.

INFRAS/IRE | Mérz 2006 | FALLBEISPIELE



1129

7.5.2.  ANALYSE DER BISHERIGEN ENTWICKLUNG

Gesamtentwicklung des E-Commerce

Seit ihrem Aufkommen Ende der 90er Jahre, haben sich Online-Shops weniger stark entwickelt als
anfangs erwartet. Im B2C-Sektor liegt der Anteil des E-Commerce Umsatz im Detailhandel im unteren
einstelligen Bereich. Trotzdem ist das Potenzial des E-Commerce nach allgemeiner Einschdtzung in
der Schweiz noch nicht ausgeschopft. Die Coop verzeichnet in diesem Sektor ein kontinuierliches
Umsatzwachstum und rechnet mit mehr als einer Verdopplung der Umsdtze des Online-Shops. Im
Vergleich zu anderen Landern in Europa verzeichnet die Schweiz mit 62% zur Zeit das hochste Um-
satzwachstum. Absolut gesehen fristet die Schweiz im Online-Detailhandel z.B. im Vergleich zu Eng-
land (noch) ein Mauerbliimchen-Dasein. Der Stellenwert des E-Commerce ist gemdss Coop abhédngig
von der Ladendichte eines Landes. der allgemeine Trend hin zu einer geringeren Ladendichte ist in
der Schweiz jedoch nicht gegeben. Man rechnet im Gegenteil mit einer weiteren Zunahme von Ver-
kaufsflache.

Uber allgemeine und konkrete Entwicklungen des E-Commerce im B2B konnen leider nur wenige
Aussagen getroffen werden. Im Allgemeinen kam es in den letzten 5 Jahren zu einer Herausbildung
von elektronischen Handelspldtzen, die eine Kommunikation zwischen allen Akteuren der vorgelager-
ten Wertschopfungskette ermdglichen. Befragungen von europdischen Detailhdndlern zeigen, dass
inzwischen vermehrt Konsumgiiter iiber solche Plattformen gehandelt werden sowie weitergehende
Transaktionen iiber den elektronischen Weg abgewickelt werden. Die Coop ersteigert einige wenige
spezielle Giiter {iber eine elektronische Auktionsplattform und wickelt verschiedene Transaktionen
iiber das System Electronic Detail Interchanges (EDI) ab. Insgesamt hat E-Commerce im B2B bei der
Coop einen geringen Stellenwert. Gemdss den Aussagen der Coop sind die verkehrlichen Wirkungen
im Vergleich zu den Wirkungen einer Anderung der allgemeinen Logistikstrategie marginal. Aus die-
sen Griinden wurde der B2B-Teil der Wertschopfungskette im Rahmen der Fallstudie nicht weiter
verfolgt.

Entkopplungsentwicklungen im B2C am Beispiel der Coop

Das Beispiel der Coop liefert unter bestimmten getroffenen Annahmen einen Hinweis auf Entkopp-
lungswirkungen des E-Commerce. Diese werden an dem von der Coop erhobenen Indikator der pro
Kunde gefahrenen Kilometer deutlich. So fahren die Lieferwagen der Coop zurzeit durchschnittlich 3-
5 km pro Kunde. Die Durchschnittsdistanz zu einem Coop Grossmarkt liegt vergleichsweise bei 4-8
km. Unter der vereinfachten Annahme, dass Online-Kunden Grosseinkdufer sind und normalerweise
ihre Einkdufe im ndchst gelegenen Grossmarkt mit dem PKW erledigen, wird eine Entkopplungswir-
kung von ca. 2 km pro Kunde erzielt. Die getroffene Annahme stiitzen wir auf Aussagen der Inter-
viewpartnerInnen und Coop-eigene Marktforschungsergebnisse.

Die Entkopplungswirkungen durch das E-Commerce werden umso grosser, je hoher die Kunden-
dichte ist und je besser die Lieferungen durch den Detailhdndler gebiindelt werden. Insofern bewirkt
E-Commerce eine relative Entkopplung.

Um den Grad der Entkopplung durch den E-Commerce korrekt abzubilden, hdtten Zeitreihen zu
den aggregierten Umsatz- und Einkaufskilometerzahlen im konventionellen und Online-Einkauf he-
rangezogen werden miissen. Erstens ist das E-Commerce Angebot der Detailhdndler jedoch noch sehr
jung und zweitens werden durch die Detailhdndler keine Verkehrskilometerzahlen im konventionel-
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len Einkauf erhoben. Daher wurde die Entkopplungswirkung alternativ anhand von den oben be-
schriebenen Angaben ndherungsweise je Kunde geschitzt.

7.5.3. ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN UND MASSNAHMEN

Die massgebliche Stossrichtung der Entkopplungsstrategie im E-Commerce ist die Virtualisierung.
Durch den Einsatz des Internets als Einkaufsmedium werden verkehrssparende Effekte erzielt. Der
Ansatzpunkt der Entkopplungsstrategie ist die Nachfrage nach Einkaufsverkehr, d.h. die erste Ent-
kopplungsebene. Im Giiterverkehr sind die Entkopplungsstrategien dagegen auf der zweiten Entkopp-
lungsebene, der Optimierung des Verkehrsangebots angesiedelt.

Konkret bestehen die Entkopplungsmassnahmen erstens in der Férderung der Kundendichte zur Re-
duzierung der pro Kunde gefahrenen Kilometer und zweitens in der Optimierung der Liefermengen
und -wege. Diese zwei Strategien liegen gleichfalls im Interesse des Detailhdndlers, insofern kann bei
der Entkopplung durch das E-Commerce von einer Win/Win-Situation gesprochen werden.

Entkopplung durch Forderung der Nachfrage

Die Kundendichte erhoht sich durch die allgemeine Férderung des E-Commerce. Dazu stehen Marke-
tingmassnahmen im Mittelpunkt. Je besser der Vorteil des E-Commerce kommuniziert, und je besser
der potentielle Kunde angesprochen wird, desto mehr Nachfrage nach Online-Angeboten wird gene-
riert. Marketingmassnahmen reichen vom Online-Marketing {iber den Auftritt der eigenen Webseite
bis hin zum CrossSelling iiber eigene Produkte. Grundsdtzlich sollten die Marketingmassnahmen den
Mehrwert des Einkaufs via Internet (Zeitersparnisse, Service) propagieren.

Weitere Strategien zur Férderung der Kundendichte setzen an den hemmenden Faktoren fiir den
Online-Einkauf an. Solche hemmende Faktoren sind beispielsweise das Fehlen von personlicher Bera-
tung, Sicherheitshedenken bei der Bezahlung oder hohe Suchkosten bei der Bestellung. Durch bspw.
einen iibersichtlichen, informativen und benutzerfreundlichen Auftritt auf der Bestellplattform kon-
nen hemmenden Faktoren abgebaut werden.

Seit Aufkommen des Internetbooms hat sich der E-Commerce als Einkaufskanal nur schwach
durchgesetzt. Eine Ausnahme bildet England mit dem Anbieter Tesco. Der Erfolg von Tesco wird ii-
berwiegend auf die Gegebenheiten in England zuriickgefiihrt: In England ist die Ladendichte be-
trachtlich geringer als in der Schweiz und den iibrigen europdischen Liandern. Daher drangt sich als
weitere Massnahme zur Forderung der Nachfrage des E-Commerce eine Verringerung der Ladendichte
auf. Hier bewegen wir uns jedoch aus dem Rahmen der Win/Win-Situation heraus. Die Detailhdndler
haben kein Interesse, den E-Commerce zu Ungunsten des stationdren Handels zu fordern, da E-
Commerce lediglich einen Zusatzkanal zur Gesamtstrategie liefert. Daher konnen hier nur iibergrei-
fende politische Massnahmen Einfluss nehmen.

Entkopplung durch Verringerung der Marktgrosse

Die Stossrichtung ,Verdichtung nach innen und dezentrale Konzentration” liefert eine weitere Mdg-
lichkeit zur Forderung der Entkopplung. Eine Konzentration des E-Commerce-Segments auf dicht
besiedelte Regionen kann die Anzahl der gefahrenen Kilometer pro Kunde reduzieren. Eine hohe
Kundendichte bei einem flichendeckenden Angebot zu erzielen, ist vor dem Hintergrund der bisheri-
gen Marktdurchdringung des E-Commerce eher unwahrscheinlich. Auch aus Sicht der Kosteneffizienz
erscheint die Ausrichtung des Angebots auf dichte Regionen vorteilhaft. Somit kann die Verdichtung
des E-Commerce nach innen eine Win/Win-Situation herstellen. Wir bewegen uns hier auf der ersten

INFRAS/IRE | Mérz 2006 | FALLBEISPIELE



|131

Entkopplungsebene. Die Beschrdnkung der Wertschdpfung auf weniger Regionen bewirkt eine verbes-
serte Verkehrsproduktivitdt und damit eine relative Entkopplung.

Entkopplung durch Optimierung der Logistikstrategie

Die Optimierung der Logistik im E-Commerce ist der Stossrichtung ,Angebotseffizienz erhhen” und
der zweiten Entkopplungsebene zuzuordnen. Massgebliche Indikatoren fiir eine optimierte Logistik-
strategie sind die Auslastung der Fahrzeugkapazitdten sowie die Anzahl der Fahrzeugkilometer. Die
Herausforderung in der Logistik besteht darin, eine optimale Balance zwischen Auslastung der Fahr-
zeuge und gefahrene Kilometer pro Kunde zu erzielen. Je grosser das Liefergebiet einer Tour ist,
desto mehr Lieferungen konnen in einer Fahrt gebiindelt werden. Mit der Grosse des Gebiets erhoht
sich jedoch auch die Anzahl der gefahrenen Kilometer pro Kunde. Daher miissen die Liefergebiete so
angepasst werden, dass eine maximale Anzahl von Lieferungen bei einer minimierten Strecke pro
Kunde hergestellt wird. Die termingenaue Lieferung erschwert dieses Optimierungsziel. Gemadss Aus-
sagen der COOP liegt dem heutigen termingenauen System der COOP ein langer Aufbauprozess
zugrunde. Heute liegt die durchschnittliche Anzahl an gefahrenen Kilometern pro Kunde niedriger
als die durchschnittliche Distanz zu einer grossen Verkaufsstelle der COOP. Somit handelt es sich aus
Sicht der Entkopplung um eine erfolgreiche Logistikstrategie. Mit E-Commerce-Modellen, bei denen
der Lieferant nicht auf die Anwesenheit des Kunden angewiesen ist, kann ein noch effizienteres
Tourenmanagement mit verkehrssparender Wirkung erfolgen. Solche Modelle haben jedoch mogli-
cherweise weniger Marktdurchdringungspotenzial, da sie nicht denselben Service bieten.

Finanzielle Anreize fiir Bestellungen in geringen Auslastungszeiten bieten zusdtzliches Entkopp-
lungspotenzial. Genauso konnen finanzielle Anreize fiir Bestellverbunde (in Orten oder Nachbarschaf-
ten) die Biindelung von Lieferungen bei geringer Strecke fordern.

Indirekte Zustellsysteme vereinfachen die Logistik des E-Commerce. Solche Systeme ermdglichen
die von Terminen abgeldste Lieferung mehrerer Bestellungen an einen Ort (Pick-Up Point). Dadurch
lasst sich das Verhdltnis von Auslastung und Anzahl der pro Kunde gefahrenen Kilometer weiter
optimieren. Die Entkopplungswirkung dieser Systeme ist jedoch abhdngig von der Art der Abholung
der Lieferung durch den Kunden. Ausserdem haben sich solche Systeme nicht durchgesetzt, da sie die
Serviceanspriiche des E-Commerce- Klientels nicht bedienen.

Entkopplung durch Rahmenbedingungen

Als die Entkopplung fordernde Rahmenbedingungen sind im Allgemeinen solche anzusehen, die den
konventionellen Einkauf mit dem PKW gegeniiber dem E-Commerce unattraktiv gestalten. Dies sind:
» Verkehrskosten: Parkplatzgebiihren, Benzinpreise (Klimapolitik, Raumordnungspolitik)

» Reduzierte Ladendichte (Wettbewerbspolitik, Wirtschaftspolitik)

7.5.4.  ERKENNTNISSE

Erkenntnisse fiir das Fallstudienobjekt

Die Erkenntnisse aus der Fallstudie COOP sind einfacher Natur, denn das Entkopplungspotenzial des

E-Commerce wird am Beispiel der COOP recht deutlich:

» Anders als die in Kap. 2.2 erwdhnte Studie des NFP 41 (NFP 41 A8 2000) kommen wir zu dem
Schluss, dass E-Commerce zu einer Reduktion von Verkehr fijhrt. Es gilt dabei zu beachten, dass
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hier E-Commerce als Nischenprodukt und nicht als ergdnzender, bzw. zusdtzlicher Einkaufskanal
betrachtet wird.

» Die Entkopplungswirkung steigt mit dem Volumen und der Dichte der Nachfrage nach E-Commerce
an, vorausgesetzt die Nachfrage erhoht sich zu Lasten des konventionellen Einkaufs mit dem PKW.

» Dem E-Commerce wird vor dem Hintergrund der bisherigen Entwicklung und dem Vergleich mit
weiteren Landern ein begrenztes Umsatzpotenzial beigemessen. Dennoch sprechen viele Faktoren
fiir eine zukiinftige Zunahme der Nachfrage.

» Bei den Massnahmen zur Forderung der Nachfrage des E-Commerce handelt es sich um Win/Win-
Massnahmen sowohl fiir die Entkopplung als auch fiir das Umsatzwachstum der COOP.

» Die serviceorientierte Strategie und das Marketingkonzept der COOP sind aus unserer Sicht gut auf
die Erfolg versprechenden Faktoren ausgerichtet.

» Aus Sicht der Entkopplung stellt das Ziel der flichendeckenden Ausweitung (d.h. der Einbezug
wenig dicht besiedelter Regionen) des E-Commerce Angebots eine Gefahr fiir den Entkopplungs-
trend dar.

» Weiteres Entkopplungspotenzial liegt in der Bekdmpfung der hemmender Faktoren des E-Commerce:
Suchkosten, Sicherheitsbedenken, etc.

» Auf der Giiterverkehrseite stellt die COOP ein effizientes System zur optimalen Auslastung der Fahr-
zeugkapazitdten bereit. Eine bessere Auslastung kann bei gleichem Service nur noch durch eine
steigende Nachfrage erzielt werden.

Erkenntnisse fiir Entkopplungsstrategien

Als Folgerung der Entkopplungsstrategien fiir die Schweiz soll der Begriff E-Commerce in einem wei-
terem Kontext betrachtet werden: E-Commerce ist eng verbunden mit Virtual Transport, d.h. einer
volligen Entmaterialisierung des Wertschopfungsprozesses von Handler zu Kunde. Beispiele fiir diese
Art von E-Commerce sind Giiter der Unterhaltungsbranche, insbesondere Musik, Filme und Biicher,
die fiir ein Entgelt in digitaler Form aus dem Internet bezogen werden kénnen.

Bei dem entmaterialisierten E-Commerce entfallen sowohl der Einkaufsverkehr als auch der Lie-
ferverkehr. Insofern stellt dieser Sektor ein zusdtzliches Entkopplungspotenzial bereit, bei dem die
Politik ansetzen konnte. Die in der Fallstudie identifizierten Rahmenbedingungen liefern geeignete
Ankniipfpunkte:

1. Verkehrskosten: Parkplatzgebiihren, Benzinpreise sowie

2. Ladendichte: (Raumplanungspolitik, Wetthewerbspolitik)

Weiterhin stellen die Kosten fiir die Nutzung des Internets Rahmenbedingungen fiir das Potenzial des
E-Commerce dar. Ein schneller und einfacher Zugang zum Internet begiinstigt die Nutzung von Onli-
ne-Angeboten. Die Internetpreise werden zur Zeit durch den Wettbewerb im Telekommunikationsbe-
reich nach unten getrieben. Daher kann aus dieser Sicht von gilinstigen Rahmenbedingungen gespro-
chen werden.

7.6.  FALLSTUDIE 5: FREIZEITVERKEHR ZU WINTERSPORTDESTINATIONEN
7.6.1.  FRAGESTELLUNG

Die Fallstudie 5 konkretisiert das im Hauptbericht auf der nationalen Ebene entwickelte Entkopp-
lungskonzept fiir die Kategorie Einkommenseffekte im Verkehr: induzierte Effekte im Personenver-
kehr. Das Beispiel des Sport- und Ferienverkehrs (hier nur noch als Freizeitverkehr zusammengefasst)
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zu schweizerischen Wintersportdestinationen und die damit zusammenhdngende ortliche Wertschop-
fung zeigt das Wirkungsgefiige in einer wichtigen Branche der Schweiz mit einem starken regionalen
Bezug auf.

In der Fallstudie soll die Frage untersucht werden, ob ldngere Aufenthaltszeiten von Touristen
an einem Winterferienort das Verhdltnis zwischen Konsum und induziertem Verkehr erhoht (d.h. die
Verkehrsintensitdt pro ausgeldste Wertschopfung abnimmt)? Die Fragestellung wird beispielhaft an
der Wintersportdestination Engelberg untersucht.

Die Einflussfaktoren auf die vermutete Kopplung zwischen Konsumausgaben an Ferienorten und
Freizeitverkehr sind vor allem auf der 1. Entkopplungsebene anzusiedeln. Sie liegen direkt auf der
Ebene der nachgefragten Verkehrsleistung und sollen eine Verbesserung des Verhdltnisses zwischen
Freizeitverkehr gegeniiber der regionalen touristischen Wertschdpfung erbringen.

7.6.2.  ANALYSE DER BISHERIGEN ENTWICKLUNG

Aus der Analyse der vorhandenen Grundlagen konnen die folgenden Punkte festgehalten werden:

Touristische Entwicklungen

» Der Freizeitverkehr in der Schweiz ist in den letzten beiden Jahrzehnten stark angestiegen. Der
entscheidende Einflussfaktor auf den Freizeitverkehr (Tagesausfliige und mehrtdgige Reisen) ist das
Konsumbediirfnis der Gdste. Neben Einkommensverhdltnissen und Freizeit wirkt die Angebotseite
ebenfalls auf die Gdstenachfrage ein.

» Der Freizeitverkehr hat in Ferienregionen eine dominierende Stellung. Rund 90% der angereisten
Gdste verbringen in der Ferienregion Engelberg und Kanton Nidwalden ihre Freizeit. Der Geschafts-
verkehr spielt in diesen Regionen eine untergeordnete Rolle. Zudem wird ein wesentlicher Teil des
intraregionalen Geschdftsverkehrs durch den Tourismus selbst induziert.

» Das Auto ist mit Abstand das wichtigste Verkehrsmittel, um den Transport zum gewiinschten Reise-
ziel zu gelangen, wobei Hotelgdste am ehesten mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln anreisen.

» Fiir Tagesausfliige verwendet die Schweizer Bevolkerung zu rund zwei Drittel das Auto als Ver-
kehrsmittel.

> Rund drei Viertel aller Tagesgdste beniitzen ein privates Verkehrsmittel, um in die Ferienregio-
nen Engelberg resp. Kanton Nidwalden zu gelangen.

> 21% der Hotelgdste in Engelberg benutzen o6ffentliche Verkehrsmittel, um das Ziel zu errei-
chen.

> Der meistgenannte Grund fiir die Verwendung des Autos ist der Zeitgewinn, an zweiter Stelle
folgte der bequemere Gepdcktransport.

» Tagesgdste generieren im Vergleich zu {ibernachtenden Gasten wesentlich weniger Wertschopfung
im gesamten Feriengebiet. Dies gilt fiir den Winter- wie auch den Sommertourismus. Im Fall von
Engelberg verursachen Tagesgdste rund 2.5-mal mehr motorisierten Privatverkehr pro Franken tou-
ristischer Gesamtnachfrage als Hotelgaste.

» Im Bereich der Bergbahnen geben Tagestouristen durchschnittlich mehr aus als Mehrtagestouristen.

Entkopplungstendenzen

Damit die Entwicklung der Entkopplung fiir die vorliegende Fallstudie erfasst werden konnte, brauch-
te es jeweils Zeitreihen iiber die touristische Wertschdpfung und iiber den touristischen Verkehr (in
Form von Pkm oder Fzgkm) von und nach Engelberg und im Gebiet selbst. Leider steht die touristi-
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sche Wertschépfung nur fiir ein Jahr zur Verfiigung und die gesuchten spezifischen Verkehrsdaten

sind nicht vorhanden. Aus diesem Grund werden auf Basis der vorliegenden Daten qualitative Ent-

kopplungstendenzen aufgezeigt:

» Der Trend hin zu kiirzeren Aufenthalten in den Feriendestinationen scheint gebrochen zu sein,
damit konnte eine relative Entkopplung zwischen Wertschépfung und Freizeitverkehr bereits im
Gang sein. Auf der anderen Seite steigt die Zahl der Tagestouristen weiterhin an, was wiederum ge-
gen eine Entkopplung spricht.

» Zwischen Hotellerie und Bergbahnen besteht ein Trade-Off in Bezug auf die Tagesgdste. Die Berg-
bahnen und Bergrestaurants haben ein grosses Interesse an Tagesgdsten, da sie zum einen die Bah-
nen voll auslasten konnen und zum anderen im Bereich der Berghahnen mehr Umsatz generieren
als Mehrtagesgdste. Dies spricht eher gegen eine Entkopplung in naher Zukunft.

» Hotellerie, Restaurants/Bars und Geschafte sind jedoch stark an Mehrtagesgdsten interessiert, da
diese fiir die gesamte Wintersportdestination deutlich mehr zur Wertschopfung beitragen. Die {iber-
nachtenden Gaste miissen zudem die Qualitdtseinbussen durch den entstehenden Tagesfreizeitver-
kehr ertragen. Es bestehen demnach - aus wirtschaftlichen Griinden - Interessen und Bestrebungen
der Branche, die zu einer Entkopplung fiihren konnen.

» Aus mehreren Befragungen von Touristen geht hervor, dass eine intakte Natur und saubere Luft
sehr wichtige Giiter fiir die Gdste sind. Die Tourismushranche hat diese Bediirfnisse z.T. erkannt.
Eine Entkopplung zwischen Freizeitverkehr und Wertschdpfung in Ferienregionen wird daher wahr-
scheinlicher.

» Einzelne Wintersportdestinationen haben sich fiir ein Autofreies Dorf entschieden. Sie tragen dazu
bei, dass der regionale Verkehr vermindert wird ohne die Wertschopfung zu tangieren.

7.6.3.  ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN UND MASSNAHMEN

Basierend auf dem Wirkungsmodell wird davon ausgegangen, dass die Nachfrage durch geeignete
Angebote beeinflusst werden kann. Gesucht wurden deshalb Ansdtze und Strategien, die von der
Angebotsseite her via Nachfrageseite auf die Aktivitdtsmuster wirken und die Verkehrsintensitdt
senken. Gleichzeitig soll die touristische Wertschopfung stabilisiert oder sogar erhoht werden. Bezo-
gen auf die Wintersportdestination sollte damit eine Entkopplung erzielt werden konnen, bis sich der
Verkehr auf einem tieferen Niveau wieder neu eingependelt hat.

Massnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
Als ersten Schritt zur Verminderung des motorisierten Privatverkehrs durch Tagesgdste in einem stark
belasteten Ferienort wird in der Regel das Angebot im 6ffentlichen Verkehr verbessert. Wenige Win-
tersportdestinationen haben sich zudem fiir einen generelles Verbot fiir Motorfahrzeuge im Dorf ent-
schieden. Diesen Massnahmen liegt per se noch keine Entkopplungsstrategie im Sinne einer Vermin-
derung des Gesamtverkehrs (absolute Entkopplung) oder Verbesserung der Wertschépfung (relative
Entkopplung) auf der 1. Ebene der Entkopplung zu Grunde, da die Nachfrage nach Transportleistung
(Personenkilometern) unverdndert bleibt. Durch eine angestrebte Veranderung des Verkehrsmix weg
vom motorisierten Individualverkehr hin zum 6ffentlichen Verkehr entstehen aber eine Entkopplung
im Bereich des Strassenverkehrs und Anreize fiir langere Aufenthaltsdauern.

Wie aus der Studie Riitter 2004 bekannt wurde, spielt die Zeitersparnis eine wichtige Rolle bei
der Entscheidung fiir oder gegen den o6ffentlichen Verkehr. Engelberg will im Jahr 2006 sein Ver-
kehrskonzept iiberarbeiten und versucht deshalb durch den Ausbau der Zentralbahn (Luzern-
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Engelberg) auf der Bergstrecke mit einem Tunnel und einer Haltestelle an der Talstation der Berg-
bahn das Bahnangebot wesentlich schneller zu gestalten.

Privatwirtschaftliche Massnahmen zur Attraktivitdtssteigerung

Aus den vorliegenden Daten ldsst sich erkennen, dass die Tagesgdste ein wichtiger Wertschopfungs-
faktor sind. Sie haben noch ein beachtliches volkswirtschaftliches Potenzial, falls es gelingt, sie
durch eine attraktive Dorfzone mit iiberzeugenden Angeboten (im Gastgewerbe, Detailhandel oder in
der Kultur) zum Verweilen oder gar zum Ubernachten zu motivieren. Anstatt dass ein Wintertourist
z.B. mehrmals fiir das Wochenende oder fiir Tagesausfliige in die Berge geht, kann er auch zweimal je
eine Woche Skiferien machen (entspricht zwei Fahrten in die Berge und zuriick). Dieses Verhalten
wiirde zur Verminderung des Verkehrs fithren, bei wahrscheinlich hoherem Umsatz. Gemdss dem Ent-
kopplungskonzept aus dem Hauptbericht wiirde eine absolute Entkopplung auf der 1. Ebene stattfin-
den. Ziel ist es deshalb die Angebotsstruktur des Wintersportorts auf ldngerfristige Aufenthalte aus-
zurichten und noch mehr privatwirtschaftliche Anreize zu schaffen.

Rahmenbedingungen fiir Motorisierten Individualverkehr

Neben privatwirtschaftlichen Anreizen konnen auch die Rahmenbedingungen dazu beitragen, dass
sich der Freizeitverkehr von der Wertschopfung entkoppelt. Es handelt sich ebenfalls um eine Ent-
kopplung auf der 1. Ebene. Es sind wiederum die Tagesgéste (insbesondere mit MIV) im Fokus der
Massnahmen. Sie konnen mit verkehrstechnischen und baulichen Massnahmen (z.B. Parkplatzangebot
nur fiir Mehrtagesgdste) animiert werden, ldingere Aufenthalte zu wahlen. Zudem muss auch die Pa-
rahotellerie betrachtet werden. Sie hat erstens einen ausgesprochen hohen Anteil am MIV beim An-
und Abreiseverkehr und zweitens generiert sie durch die oftmals bestehenden Randlagen der Liegen-
schaften im Ort Verkehr. Auch hier konnten Infrastrukturkonzepte eine Verbesserung der Lage her-
beifithren. In Engelberg wurde bis heute offiziell keine solche Strategie verfolgt. Es ist anzunehmen,
dass ab der Notwendigkeit von sehr grossen baulichen Investitionen (z.B. Parkhaus) dariiber nachge-
dacht wird, ob und wie der Entwicklung des MIV im Ort Einhalt geboten werden kann.

7.6.4. ERKENNTNISSE

Erkenntnisse fiir das Fallstudienobjekt

Die Arbeiten aus der Fallstudie zeigen, dass keine integralen Krdfte wirken, um den Tourismus mit
Fokus auf Mehrtagesgdste zu fordern. Es wurde ebenfalls deutlich wie schwierig es ist die grosse An-
zahl Tagestouristen zu mehrtdgigen Aufenthalten zu animieren, insbesondere in Wintersportdestina-
tionen wie Engelberg mit einer ausgepragten Zentrumsndhe.

Die wichtigsten Instrumente sind die Bereiche Information, marktwirtschaftliche Anreize sowie
Regulierung und Verbote. Marktwirtschaftliche Anreize beinhalten v.a. finanzielle Vorteile fiir Mehr-
tagesgaste. In Engelberg existieren bereits viele dieser Angebote, die Wirkung ist jedoch begrenzt.
Die Gestaltung der Rahmenbedingungen durch Regulierung und Verbote sollen den Mehrtagestouris-
ten Privilegien in der Nutzung der Infrastruktur (z.B. Strassen- oder Parkplatznutzung) geben. Solche
Massnahmen werden von den Wintersportdestinationen nur mit grosser Zuriickhaltung angewendet.
Der Komfort fiir den Gast (z.B. in Bezug auf Strasseninfrastruktur) steht nach wie vor an oberster
Stelle.

INFRAS/IRE | Mérz 2006 | FALLBEISPIELE



136|

Es kann davon ausgegangen werden, dass ein Trade-Off zwischen Hotellerie- und Restaurationsbran-
che und den Bergbahnen herrscht. Die letzteren wollen und miissen die vorhandenen Bahnkapazitd-
ten maximal auslasten und erzielen mit Tagesgdsten hohere Umsitze als mit Mehrtagesgdsten. Hotels
und Restaurants (insbesondere im Ort selber) maximieren ihren Umsatz, wenn die Gdste mehrere Tage
bleiben.

Das Potenzial fiir eine Win/Win-Situation ist dabei durchaus vorhanden: Wichtiger Faktor fiir
Touristen (vgl. Riitter 2001 und 2004) ist der Zustand der Umwelt und die Luftqualitédt in einem
Bergferienort. Sie sind deshalb wichtige Parameter fiir die Qualitdt und damit den Wert einer Win-
tersportdestination. Daraus kann abgeleitet werden, dass der Anteil an Mehrtagestouristen gegeniiber
den Tagestouristen erhoht werden sollte, wodurch sich Luft- und Umweltbelastung durch das tiefere
Verkehrsaufkommen verbessern wiirde. Die Wertschopfung diirfte auf Grund der grésseren Ausgabe-
freudigkeit der Mehrtagestouristen gegeniiber den Tagestouristen mindestens stabil bleiben. Die
Bergbahnen konnten sich in der Hotellerie-, Restaurations- und Eventbranche engagieren (vergleich
Berghahnen Flims/Laax) oder Partnerschaften eingehen, um die Mehrtagesgdste an die Bergbahnen
zu binden. Eine Management-Holding, wie in amerikanischen Wintersportdestinationen, ist aus wirt-
schaftlichen Griinden (Marketing, Branding, Administration, etc.) sicher erstrebenswert, wobei eine
kritische Grdsse vorhanden sein muss.

Erkenntnisse fiir Entkopplungsstrategien

Das Entkopplungskonzept fiir die vorgestellte Fallstudie basiert auf einem einfachen Mechanismus.
Werden bei gleicher Anzahl Touristen mehr Logierndchte nachgefragt, sinkt die Verkehrsleistung fiir
den Freizeitverkehr in Wintersportorten, wobei die Wertschépfung mindestens gleich bleibt. Die Be-
rechnung eines empirisch gut abgestiitzten Indikators (im Wesentlichen die Transportintensitédten)
ist mangels Daten mit Problemen verbunden. Eine umfassende Quantifizierung der Entkopplung mit
Zeitreihen ist daher nicht mdglich. Die semi-quantitative Analyse erlaubte jedoch gewisse Tendenzen
im Untersuchten Fallstudienobjekt aufzuzeigen.

Im Gegensatz zu den anderen Fallstudien sind hier die Systemgrenzen einfacher zu ziehen. Be-
trachtet werden Touristen die in die Wintersportdestination reisen und in unterschiedlichen Unter-
kiinften (Ferienwohnung oder Hotel) unterschiedlich oft iibernachten bzw. nicht iibernachten.
Schwierig abzugrenzen sind ausldndische Gaste, die mit dem Flugzeug anreisen, da Sie vom Flughafen
aus weitere Verkehrsmittel bendtigen, um ans Ziel zu gelangen. Sie machen z.Z. jedoch gesamt-
schweizerisch wie auch in Engelberg einen kleinen Teil (unter 10%) der Touristen aus.

Strategieseitig wird zwischen endogenen (durch die Privatwirtschaft geschaffene Anreize) und
exogenen Entkopplungsstrategien (staatlich vorgegebene Rahmenbedingungen) unterschieden, wobei
der Einfluss der involvierten Akteure auf die staatliche Entscheidungsprozesse in kleinrdumlichen
Strukturen nicht zu unterschdtzen ist. Die vorhandenen Grundlagen deuten darauf hin, dass fiir die
privaten (oder halb-privaten) Akteure eine Win/Win-Situation vorhanden ist, von der Touristen wie
auch Anbieter untereinander profitieren konnen. Massnahmen um eine Entkopplung zu férdern miis-
sen jedoch den verschiedensten Gastekategorien verstiandliche kommuniziert werden, da sie oft mit
der personlichen Wahrnehmung und Einstellung beurteilt werden und weniger mit wirtschaftlichen
Uberlegungen. Dies ist ein deutlicher Unterschied zum Geschifts- und Giiterverkehr, wo wirtschaftli-
che Uberlequngen das Handeln der Akteure stark beeinflussen kénnen.
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8. SCHLUSSFOLGERUNGEN

8.1.  WAS IST ENTKOPPLUNG, UND WIE KANN SIE GEMESSEN WERDEN?

Das in dieser Studie entwickelte Entkopplungskonzept unterscheidet fiir den Verkehr zwischen ver-
schiedenen Entkopplungsebenen, Driving Forces und Einflussebenen. Die vertiefte Analyse hat ge-
zeigt, dass eine solche Strukturierung des Ansatzes niitzlich ist. Gleichzeitig sind aber auch die Gren-
zen der Operationalisierbarkeit deutlich geworden. Anders als im Energiebereich, wo das Konzept
urspriinglich entwickelt worden ist, ist die Operationalisierbarkeit im Verkehrsbereich komplexer. Den
Indikator gibt es nicht, und die Systemabgrenzung hat einen grossen Einfluss auf die Interpretation.
Die verschiedenen Ebenen helfen aber, auch den Bezug zu den Driving Forces und Politikbereichen
besser herzustellen.

Fiir die Messung eines Indikators des Grades der Entkopplung spielt die Verfiigbarkeit der Wirt-
schafts- und Verkehrsstatistik eine entscheidende Rolle. Nur wenn diese Statistiken deckungsgleich
sind, kann das Konzept auch empirisch umgesetzt werden. Dies ist in der Regel auf der nationalen
und auf einer betrieblichen Ebene der Fall. Bei beiden Ebenen ist aber die Systemabgrenzung inter-
pretationsbediirftig. Sinnvoll wédre deshalb letzten Endes eine differenzierte Betrachtung von ver-
schiedenen Vergleichsebenen, z.B. betrieblich, territorial national, international. Schnell wird aber
klar, dass nur die nationale Ebene verldssliche o6ffentliche Statistiken bietet. Die grenziiberschreiten-
den Entwicklungen und insbhesondere der Strukturwandel in der nationalen Wirtschaft konnen dabei
einen grossen Einfluss auf den Grad der Entkopplung aufweisen. Dies ist insbesondere im Zeitalter der
globalisierten Wirtschaft der Fall.

Fiir eine Weiterentwicklung des Konzepts ist es deshalb sinnvoll,

» verschiedene Systemebenen (regionale und sachliche Differenzierung), und

» verschiedene Einflussfaktoren (endogen, exogen; bzw. beeinflussbar, nicht beeinflussbar)
zu unterscheiden.

Die in dieser Studie entwickelten Indikatoren fiir die drei Entkopplungsebenen sind auf der nationa-

len Ebene periodisch messbar. Die nationale Sicht sollte aber ergdanzt werden durch internationale

Indikatoren inshesondere in zwei Bereichen:

» Im internationalen Giiterverkehr (Transitverkehr, Import-Exportverkehr), wo auch die Verkehrsleis-
tung im Ausland erfasst werden sollten.

» Im internationalen Personenverkehr (v.a. Luftverkehr), wo ein Grossteil der Transportleistung im
Ausland stattfindet.

Die Analysen haben deutlich gemacht, dass der Reiz des Ansatzes in seinem 6konomischen Gedan-
kengut liegt. Anders als andere Indikatoren stellen die Entkopplungsindikatoren den Zusammenhang
zwischen Wirtschaft (Wachstum) und Verkehr (Inputgrdsse) bzw. Kosten und Nutzen her. Diese Stdr-
ke widerspiegelt insbesondere der Erklarungsgehalt im Giiterverkehr, wo der Zusammenhang offen-
sichtlich ist. Im Personenverkehr, wo der Zusammenhang zwischen Bruttoinlandprodukt und Ver-
kehrsnachfrage weniger direkt ist (inshesondere im Freizeitverkehr, wo der Verkehr auch einen
Selbstzweck darstellen kann), ist entsprechend auch die Interpretation schwieriger.
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Schliesslich haben die Analysen auch gezeigt, dass der Verkehr selbst ein Wirtschaftsfaktor ist. Der
Verkehr ist also sowohl im ,Zdhler’ als auch im ,Nenner’ des Indikators enthalten. Dies macht wieder-
um die Giiterverkehrsbranche (oder auch der &ffentliche Verkehr) deutlich. Eine Reduktion des Ver-
kehrsvolumens bedeutet auch eine Reduktion des Umsatzes und damit der Wertschopfung der Ver-
kehrsbranche.

8.2.  WIESO ENTKOPPLUNG?

In diesem Zusammenhang stellt sich die Frage, ob und in welchem Ausmass eine Entkopplung zwi-
schen Verkehr und Wirtschaftswachstum erstrebenswert ist. Ausgangspunkt sind die die verschiede-
nen Belastungen die der Verkehr erzeugt, inshesondere im Umweltbereich (Externalitdten). Entspre-
chend ist eine Entkopplung auf der dritten Ebene (Wirtschaftswachstum und Umwelteffekte des Ver-
kehrs) eine zentrale Strategie. So kann sichergestellt werden, dass die Nutzen des Verkehrs als Wirt-
schaftsfaktor weiterhin wachsen, ohne dass die Umweltbelastung zunimmt, sondern abnimmt. Eine
Entkopplung auf der zweiten Ebene trdgt diesem Ziel ebenfalls Rechnung. Eine hohe Angebotspro-
duktivitdt des Verkehrs hilft Ressourcen sparen (Kosten fiir die Wirtschaft, Verkehrsflichen) und
tragt zu einer wettbewerbsfahigen Wirtschaft bei. Eine hohe Angebotsproduktivitdt hilft vor allem
auch, Infrastrukturen und somit Finanzmittel fiir Infrastrukturausbau zu sparen.

Eine Entkopplung auf der ersten Ebene (Wirtschaftwachstum und Personen bzw. Tonnenkilometer) ist
demgegeniiber nicht unbedingt erstrebenswert, wenn man beriicksichtigt, dass der Verkehr selbst
auch ein wichtiger Wirtschaftsfaktor ist. Allerdings gilt es zu beriicksichtigen, dass die negativen
Begleiterscheinungen des Verkehrs oft nur vermeidbar sind, wenn auch auf der ersten Ebene die
Personen- oder Tonnenkilometer im Vergleich zur Wirtschaft weniger wachsen.

8.3. WO STEHT DIE SCHWEIZ BEZUGLICH ENTKOPPLUNG?

Die nationale Analyse hat sichtbar gemacht, dass die Schweiz im internationalen Vergleich eine tiefe
Transportintensitdt aufweist. Dies ist interpretationsbediirftig. Einerseits weist die Schweiz eine stark
dienstleistungsorientierte Wirtschaft mit einer starken internationalen Verflechtung auf. Dies fiihrt
zu einem wenig materialintensiven Giiterverkehr im Binnenverkehr und zu einem stark wachsenden
Import-Export und Transitverkehr. Die Verkehrsproduktivitdt wird deshalb mit nationalen (Territori-
um Schweiz) Statistiken je ldnger je schlechter abgebildet, weil ein Grossteil der Produktion des Sozi-
alprodukts verkehrsseitig im Ausland stattfindet. Die verschiedenen Fallstudien haben dies auf ein-
driickliche Weise gezeigt. Dies wird insbesondere dann sichtbar, wenn der stark wachsende Luftver-
kehr mit einbezogen wird.

Andererseits weist die Schweiz zwar kleinrdumige, aber wenig verdichtete Raume und ein ver-
gleichsweise hohes Niveau an offentlichem Verkehr auf. Die Verkehrsproduktivitdt ausgedriickt als
Auslastungsgrade ist relativ tief. Anders ausgedriickt: Die Schweiz hat diesbeziiglich noch Potenzial,
die Transportintensitdt noch weiter zu senken.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Schweiz im Vergleich zum Ausland vor allem
dank ihrer Wirtschaftsstruktur, weniger dank ihrer Verkehrsstruktur positiv abschneidet.
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Bei den systembedingten Unzuldnglichkeiten des Indikators ist eine Betrachtung iiber die Zeit aussa-
gekrdftiger. Hier wird deutlich: Eine Entkopplung hat nur ansatzweise stattgefunden. In den meisten
Segmenten sind die Verkehrsmengen bzw. -leistungen stdrker gestiegen als das Wirtschaftswachstum.
Dank dem technischen Fortschritt (Fahrzeugtechnologie, Abgastechnologie) ist aber eine absolute
Entkopplung der Luftschadstoffemissionen von der Verkehrsnachfrage eingetreten. Ob dies in Zu-
kunft so bleibt, hdngt vom weiteren Senkungspotenzial (vor allem bei den Partikelemissionen im
Zusammenhang mit dem steigenden Dieselanteil) ab. Die eigentliche Verkehrseffizienz (Fahrleistung
flir den Transport eines Personen- oder Tonnenkilometers) konnte hingegen nur im Strassengiiterver-
kehr verbessert werden. Dank der Erhhung der Gewichtslimite und der gleichzeitigen Einfiihrung der
leistungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabe konnten die Auslastung und die Umweltperformance der
LKW erhoht werden. Immer noch eine tiefe Verkehrsproduktivitdt weist der Strassenpersonenverkehr
auf. Dies illustriert auch die laufend sinkende Auslastung der Fahrzeuge und die Zunahme der Zweit-
wagen. Die aktuellen Prognosen zeigen allerdings auf, dass hier in Zukunft gewisse Sattigungsten-
denzen zu erwarten sein diirften.

Die zentralen Driving Forces konnen fiir den Grad der Entkopplung in der Schweiz folgendermassen

interpretiert werden:

» Wirtschaftsprozesse im Personen- und Giiterverkehr: Die Globalisierung der Giiter- und Dienstleis-
tungen sowie die drastische Zunahme des internationalen Geschéftsreiseverkehrs schlagen sich im
nationalen Entkopplungsindikator nur unterproportional nieder. Sie haben aber einen grossen Ein-
fluss auf die weltweite Zunahme des Verkehrsvolumens der Schweizer und Schweizerinnen.

v

Reaktionen aufgrund Policy-Response auf Liberalisierung und Globalisierung (Einfluss der Ord-
nungs- und Preispolitik im Verkehr): Wir stellen wie erwdhnt eine Entkopplung zwischen Verkehr
und Luftschadstoffemissionen fest. Dies ldsst sich vor allem auf die entsprechenden Vorschriften
zuriickfiithren. Die positive Entwicklung im Giiterverkehr ldsst sich ebenfalls auf die Einfiihrung ei-
ner Policy (LSVA) zuriickfiihren.

Induzierte Einkommenseffekte im Personenverkehr: Die weiterhin dominante Entwicklung im Frei-

~v

zeitverkehr (national und international) ldsst sich stark auf die Einkommenseffekte zuriickfiihren.
Sie tragen dazu bei, dass im Personenverkehr eine Entkopplung schwieriger zu erreichen ist.

~v

Verkehr und Raumentwicklung: Die anhaltende Zersiedelung in der Schweiz, ein Wechselspiel von
Standortentscheiden von Wirtschaftsakteuren, steigenden Anspriichen an Wohnraum und -qualitdt,
Verkehrswachstum (Strassenbau, OV-Ausbau) und einer wenig aktiven Raumordnungspolitik, diirfte
innerhalb der Schweizer Grenzen ein Haupteinflussfaktor fiir die geringe Entkopplung von Perso-
nenverkehr und Wirtschaftswachstum sein.

8.4. WELCHE STRATEGIEN SIND ERFOLGSVERSPRECHEND?

Die Komplexitdt des Ansatzes bringt es mit sich, dass eine Vielzahl von Massnahmen zur Entkopplung
beitragen. Es sind grundsatzlich alle Massnahmen aus Verkehrs-, Wirtschafts- und Raumordnungspoli-
tik, die zu einer Erh6hung des Wirtschaftswachstums bzw. zu einer Dampfung der Verkehrsnachfrage
beitragen. Deshalb ist es sinnvoll, Schwerpunkte zu setzen. Die acht identifizierten Entkopplungs-
strategien enthalten dabei insbesondere sogenannte ,Pull’-Massnahmen, die bei der Nachfrage anset-
zen. Die Kombination einer aktiven Preisstrategie und Raumordnungspolitik (,Pull’) gekoppelt mit
,Push’ Massnahmen im Bereich von Mobilitdtsmanagement und zur Férderung innovativer Verkehrs-
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formen diirfte dabei am erfolgsversprechendsten sein. Dies gilt inshesondere fiir die nationale Ebene.
Das Entkopplungskonzept gibt deshalb der Agglomerationsstrategie (Verdichtung nach innen), der
Preisstrategie (nachfrageorientierte Massnahmen wie Parkraummanagement oder Road Pricing) zur
Umsetzung der Kostenwahrheit sowie den Strategien zur Forderung innovativer Mobilitdtsformen
Sukkurs.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs nicht als
eigentliche Entkopplungsmassnahme auftaucht. Das heisst nicht, dass der 6ffentliche Verkehr (vor
allem in Agglomerationen) nicht zu einer Entkopplung von Strassenverkehr und Wirtschaftswachstum
beitrdgt. Der offentliche Verkehr ist aber in diesem Zusammenhang vor allem ein (umweltfreundliche-
res und flachensparendes) Substitut. Einen echten Beitrag zur Entkopplung leistet der 6ffentliche
Verkehr nur dann, wenn das Verkehrsvolumen tatsdchlich reduziert werden kann.

Eine wichtige Dimension bei der Entkopplung ist die internationale: Nationale Strategien konnen je

ldnger je weniger zu einer grossrdumigen Entkopplung beitragen. Vielmehr resultiert bei einseitiger

Betrachtung eine Verlagerung des Verkehrs ins Ausland, die vor allem aus (globalen) energetischen

Gesichtspunkten wenig zur Entkopplung beitrdgt. Wenn die Stahl- oder die Textilindustrie nach Chi-

na abwandert und dadurch der gesamte Transportaufwand um ein Vielfaches steigt, resultiert insge-

samt ein negativer Beitrag. Entsprechend wichtig ist der Einbezug der internationalen Verkehrspoli-
tik bei den Strategien, allen voran fiir den Luftverkehr und den internationalen Giliterverkehr Strasse,

Schiene und Schifffahrt.

Generell zeigt sich bei der Beurteilung der Strategien: Entkopplung ldsst sich auf der zweiten und

dritten Ebene einfacher erzielen als auf der ersten Ebene. Dadurch kénnen auch entsprechend

Schwerpunkte gebildet werden:

» Eine Weiterfiihrung der Umweltpolitik (vor allem hinsichtlich C0,) ist wichtig und erfolgsverpre-
chend fiir die Entkopplung von Umweltbelastungen des Verkehrs und Wirtschaftswachstum.

» Eine weitere Liberalisierung der Verkehrstrdger sollte vor allem auf die Effizienzsteigerung abzielen.
Dabei gehen Liberalisierung (Offnung von Transportméarkten mit Wettbewerb) und Re-regulierung
(Vorschriften sowie preisliche Anreize zur Steigerung der Produktivitdt) Hand in Hand.

» Massnahmen zu einer Entkopplung auf der ersten Ebene kénnen vor allem bei professionellen
Transportanbietern und Nachfragern (internationaler Dienstleistungssektor, Giiterverkehr) angesie-
delt werden. Sie weisen aus Kostengriinden ein Interesse auf, den durch die Globalisierung entste-
henden Verkehrsaufwand in Grenzen zu halten.

8.5. ERKENNTNISSE FUR DIE FALLSTUDIENBEREICHE

Die Fallbeispiele zeigen beziiglich der Transportintensitdt folgendes:

» Strukturwandel im Industriebereich kann in einer kleinrdumigen Betrachtung zu einer spiirbaren
Entkopplung fiihren. Grossrdumig gesehen spielen hingegen die Markte und Rahmenbedingungen
(Lage der Produktions- und Absatzmarkte, Standortfaktoren wie Grenzhemmnisse, steuerliche Be-
glinstigung, Ansiedlungspolitik der 6ffentlichen Hand etc.) eine dominante Rolle. Die Logistik ist in
grossrdumigen Gebilden hochgradig komplex geworden. Grundsadtzlich gilt: Je hoher der Transport-
kostenanteil an der Wertschopfung der jeweiligen Produkte, desto grdosser die Anreize, die Logistik-
prozesse zu optimieren und auch mit dem Strukturwandel im Gesamtsystem zur Entkopplung beizu-
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tragen. In der Stahlindustrie diirfte dies deshalb der Fall sein, weniger hingegen in der hochwerti-
gen Luxusgiiterproduktion.

~v

Die Globalisierung fiihrt im Geschaftsreiseverkehr zu keiner Entkopplung. Allerdings kommt es stark
auf die betrachtete Zeitspanne an. In den letzten Jahren hat der Geschéftsreiseverkehr stagniert,
nachdem verschiedene Faktoren (interne Kostenoptimierung, grosse Zeitaufwendungen fiir Inter-
kont-Reisen, Angst vor Terrorismus etc.) zu einer Ddmpfung der Reiseintensitdt gefiihrt haben.

v

Im Einkaufsverkehr werden mit E-Commerce neue und innovative Verteilsysteme unter Einbezug der
verschiedenen Produzenten und Konsumenten ausgetestet. In erster Linie fiihren dieses Systeme
aber zu einer Anderung der Versorgungsstrome und Logistikabldufe. Ob dies auch zur Entkopplung
beitrdgt, hidngt sehr stark von den Rahmenbedingungen ab. Eine gewisse Reduktion des Einkaufs-
verkehrs kann aber erzielt werden.

~v

Der Freizeitverkehr ist beziiglich Entkopplung als besonders kritisch zu betrachten, weil es in der
Regel nicht gelingt, ein vollstandiges Bild (gesamte Transportkette; Wertschopfungskette) zu ver-
mitteln, und weil der Freizeitverkehr in der Regel sehr transportintensiv und wenig wertschop-
fungsintensiv ist. Die bisher vorgenommenen Analysen deuten eher darauf hin, dass weder eine ab-
solute noch eine relative Entkopplung stattgefunden hat: Die Transportintensitédt pro in der
Schweizer Tourismusindustrie generierten Wertschopfungsfranken hat in den letzten Jahren zuge-
nommen, vor allem infolge des steigenden Tagestourismus (zunehmender Verkehr) und den ver-
gleichsweise geringen Ausgaben im Nicht-Hotelbereich (Wirtschaft).

» Generell zeigen sich in verschiedenen Branchen Sdttigungstendenzen. Dies deutet darauf hin, dass
die Steigerung der Transportintensitdt in Zukunft nicht in gleichem Masse fortschreitet.

Bei der Wahl von Entkopplungsstrategien lassen sich verschiedene Motive, Stossrichtungen und Po-

tenziale verfolgen:

» Bei den individuellen Motiven der einzelnen Wirtschaftsakteure sind es neben den Kostenmotiven
vor allem Imageeffekte, die eine weitergehende Senkung der Transportleistungen als vordergriindig
erachten lassen. Wahrend es im Giiterverkehr vor allem um die Wahl des Transportmittels (Bahn
oder Strasse) geht, zeigen sich im Personenverkehr auch Anreize, die Anzahl Auslandreisen selbst
zu verringern. Hier spielen zum Teil wiederum Kostengriinde (Verfiigbarkeit der Mitarbeiter, Rei-
se(zeit)kosten) eine wichtige Rolle. Anreize sind vor allem bei Grossbetrieben (in unseren Beispie-
len vor allem die Banken- und Versicherungen) sichtbar.

» Einen grossen Einfluss haben staatliche Rahmenbedingungen, etwa Lieferzeiten (LKW-Nachtfahr-
verbot), Abgabensysteme (z.B. LSVA). Die Einfliisse auf die Transportleistungen sind dabei deutlich
grosser als der Einfluss auf die regionale Wertschopfung. Sie greifen im Giiterverkehr starker, weil
die oben erwdhnten Anreize (Kosten, Image) besser umsetzbar sind.

Generell haben die Fallbeispiele gezeigt, dass die strukturellen und fiir die Wirtschaftssubjekte in der
Regel exogenen Faktoren (wie Globalisierung, Freizeitmuster etc.) einen spiirbaren Einfluss auf die
Transportintensitdt haben konnen, wahrend die Anreize der Wirtschaftssubjekte zur Entkopplung in
der Regel darin bestehen, einseitig auf die Umsatzzahlen (also quasi den ,Nenner des Entkopplungs-
indikator’) zu schauen und weniger auf die Transportleistungen.
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8.6. WEITERER FORSCHUNGSBEDARF

Die umfangreiche Analyse des Entkopplungskonzepts, der Entkopplung in der Schweiz und einzelnen
Fallbeispielen hat diverse Elemente hervorgebracht, die es wert sind, weiter vertieft zu werden. Wir
konzentrieren uns auf die wichtigsten im Verkehrsbereich:

» Weiterentwicklung Indikator und Verkehrstatistik: Die Schweizer Verkehrsstatistik mit ihrem terri-
torialen Ansatz gelangt beim Entkopplungsansatz an die Grenzen. Es wdre wertvoll, die internatio-
nalen Strome (wo nur ein Bruchteil der Verkehrsleistung in der Schweiz stattfindet) besser zu er-
fassen und in die Relation der mit ihr verbundenen Wertschopfung zu stellen. Dies fiihrt letzen En-
des zu einer internationalen Input-Output-Erfassung des Verkehrs. Dies ist insbesondere im Giiter-
verkehr sowie im Luftverkehr notwendig und sollte vertieft werden.

» Gleichzeitig lohnt sich auch eine verbesserte Umsetzung und Einbettung in die laufende Verkehrs-
statistik: Die jahrliche Erfassung der in diesem Bericht erarbeiteten Indikatoren auf den drei Ebe-
nen fiir den Personen- und den Giiterverkehr mit einer Erganzung der ausldndischen Strome ermdg-
licht ein periodisches Monitoring der Entkopplungstendenzen.

» Analyse der Einflussfaktoren: Vor allem der Zusammenhang zwischen Raumentwicklung, Verkehr
und Wirtschaftswachstum ist trotz jlingster Analysen noch wenig erforscht. Sinnvoll wédren in die-
sem Zusammenhang langzeitliche Analysen von Verkehrsnachfrage, Raumentwicklungsindikatoren
und regionalem Wirtschaftswachstum. Im Weiteren wére eine internationale (bilaterale) Analyse
(z.B. Schweiz- China) interessant.

» Vergleich Schweiz-Ausland: Eine vertiefte Analyse der Entwicklung der Indikatoren in der Schweiz
und im Ausland stiitzt die Analyse der Einflussfaktoren und ermdglicht eine bessere Kenntnis der
Einflussfaktoren wie Wirtschafts-, Raum- und Gesellschaftsstruktur in Relation zur Verkehrspolitik.

» Entkopplungsstrategien: Wahrend die Wirkungsweise und -potenziale einzelner Strategien gut
erforscht sind, ist der Zusammenhang zwischen den verschiedenen Massnahmen und Strategien
noch unklar. Sinnvoll wdre in diesem Zusammenhang eine Analyse der Wechselwirkungen von
staatlichen Massnahmen (z.b. Preis- und Raumordnungspolitik) und privatwirtschaftlichen Anreizen
flir die Verbesserung des Potenzials spezifischer Entkopplungsstrategien.

» Virtueller Transport: Obwohl in einer ersten Phase das Potenzial noch durchzogen ist (sowohl fiir
den Personen- wie fiir den Giiterverkehr) ist, scheint uns das Thema vertiefenswert. Im Zusammen-
hang mit der Entkopplung ware vor allem die Analyse der notwendigen Bedingungen (fiir eine Ent-
kopplung, national/international) sinnvoll.

» Weitere Fallstudien: Die Fallstudien weisen - obwohl sie in ihrer Betrachtungsweise sehr punktuell
sind - ein grosses (auch illustrierendes) Potenzial auf, wie Wirtschaftswachstum zustande kommt
und wie eine Entkopplungsstrategie konkret umgesetzt werden konnten (in Zusammenarbeit mit
verschiedenen Akteuren). Die Fallstudienbereiche internationale Dienstleistungen, E-Commerce,
Einkaufsverhalten, Tourismus- und Freizeitaktivitdten stellen interessante Bereiche fiir weitere Fall-
studien dar.
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Absolute Entkopplung

BIP

DL

DPSIR

DSR

Fzgkm

IT

LF

LV

LNF

LSVA

M1V

NOGA

ov

PAX

Pkm

POSSUM

PW

R&D

Relative Entkopplung
Re-Regulierung

SMOPEC
SNF
SPRITE
Tkm
TKT
TRENDS
Vkm
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Der Verkehr (oder dessen Belastungen) sinken, wahrend das Brutttosozi-
alprodukt steigt

Bruttoinlandprodukt

Dienstleistungen

Drivers - Pressures - State - Impacts - Responses

Drivers - State - Responses

Fahrzeugkilometer

Informationstechnologie

Lieferwagen

Langsamverkehr

Leichte Nutzfahrzeuge

Leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe

Motorisierter Individualverkehr

Schweizerischer Branchen-Code

Offentlicher Verkehr

Passagieraufkommen (Luftverkehr)

Personenkilometer

Policy Scenarios for Sustainable Mobility

Personenwagen

Research and Development (Aufbaustrategie fiir neue Verkehrsprodukte)
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1. FALLSTUDIE 1: VERANDERUNG DER GUTERSTROME IN DER REGIONALEN
STAHLINDUSTRIE IM TESSIN (BSP. STRUKTURWANDEL)

1.1.  EINLEITUNG

Ein Konjunkturabschwung und hohe Uberkapazititen in den 90er Jahren fithrten in der Stahlindust-
rie zu grossen Schwierigkeiten. In der Folge kam es zu tief greifenden Strukturanpassungen und
Schliessungen von vielen Stahlwerken. Diese Entwicklung hat auch in der Schweiz nachhaltige Spu-
ren hinterlassen. Zwei von vier Stahlwerken wurden in dieser Periode geschlossen, obwohl die vor-
handenen Produktionsanlagen dusserst modern waren. Im Falle der Monteforno - Werke hat diese
Strukturanpassung zu einer Standortverlagerung und einem starken Riickgang der regionalen Giiter-
verkehrsstrome auf der Schiene gefiihrt. Ziel der vorliegenden Fallstudie ist es, die Entkopplungswir-
kung dieses Strukturwandels quantitativ abzuschatzen. Die Fallstudie stellt ein signifikantes Beispiel
fiir den wirtschaftlichen Strukturwandel und die Tertiarisierung der Wirtschaft dar.

1.1.1.  AUSGANGSLAGE UND ABGRENZUNG

Die stahlproduzierende Industrie ist gemessen an der Wertschépfung sehr transportintensiv. Zudem
konzentriert sie sich auf wenige Standorte, wo grosse Giitervolumen verarbeitet werden. Dies erleich-
tert die Abschdtzung der generierten Verkehrsfliisse iiber das Produktionsvolumen. Die vorliegende
Fallstudie bezieht sich auf den Strukturwandel in der schweizerischen Stahlindustrie anhand des
Beispiels der Monteforno-Werk in Bodio-Giornico in der Leventina (Kanton Tessin), wo bis Ende 1994
jahrlich rund 350'000 Tonnen Armierungsstahl produziert wurden. Im Zuge der Strukturanpassung in
der Schweizer Stahlindustrie kam es jedoch zur Schliessung dieses Werkes und zur Verlagerung der
Produktion nach Gerlafingen. Die Schliessung hat im Tessin zu einem betrachtlichen Riickgang des
Transportvolumens gefiihrt. Damit verbunden ist jedoch auch ein Verlust von iiber 350 Arbeitsplat-
zen.

Aus volkswirtschaftlicher und wirtschaftspolitischer Sicht diirfte es kaum wiinschenswert sein, eine
Entkopplung mit der Schliessung resp. Verlagerung von Unternehmen zu erreichen. Es ist jedoch
davon auszugehen, dass ein betrdchtlicher Anteil der statistisch nachweisbaren Entkopplungswirkun-
gen auf solche wirtschaftliche Strukturveranderungen zuriickzufiihren ist. Dabei gilt es zu beriick-
sichtigen, dass die Entkopplungswirkung immer auf eine bestimmte rdumliche Referenzgrosse (Sys-
temgrenzen)bezogen wird. Im vorliegenden Falle handelt es sich um den Kanton Tessin. Die Wahl fiir
diese Systemgrenzen wird damit begriindet, dass sich fiir diese Region und diesen Strukturwandel die
Entkopplungswirkung auch quantitativ eindeutig nachweisen ldsst, wahrend dies fiir andere System-
grenzen und wirtschaftliche Verdnderungsprozess viel schwieriger ist. Das Fallbeispiel stellt damit
eine Art Idealtyp fiir strukturbedingte Entkopplungswirkungen dar.

1.1.2.  ZIELE UND FRAGESTELLUNG

Da es sich beim vorliegenden Fallbeispiel der Monteforno - Werke um eine transportintensive Branche
handelt, wird von der Hypothese ausgegangen, dass der Riickgang der Transportleistung anteilsmas-
sig grosser ist als der damit verbundene Verlust an der Wertschdpfung. Die Grdssen beziehen sich
jeweils auf den Kanton Tessin und erlauben somit, eine relative Entkopplung nachzuweisen. Ziel
dieser Fallstudie ist es, die Entkopplungswirkung quantitativ nachzuweisen. Diese Wirkung ist nicht
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auf eine explizite Entkopplungsstrategie zuriickzufiihren, sondern muss als indirekte und unbeab-
sichtigte Folge eines wirtschaftlichen Strukturwandels verstanden werden.

Die folgenden Fragen stehen im Mittelpunkt dieser Fallstudie:

» Wie hat sich das Verkehrsvolumen und die Wertschopfung im Kanton Tessin mit der Schliessung der
Monteforno-Werke verdndert?

» welche Entkopplungswirkung ldsst sich aus dieser Entwicklung fiir die regionale Wirtschaft ablei-
ten?

» Wird die Entkopplung im Kanton Tessin durch die Produktionsverlagerung in andere Regionen kom-
pensiert?

» Lisst sich eine Kompensation der Entkopplung beziiglich anderer Systemgrenzen mit den bestehen-
den statistischen Quellen nachweisen?

» Konnen die Ergebnisse aus dieser Fallstudie verallgemeinert und auf andere Sektoren oder Gebiete
iibertragen werden?

Der Fokus dieses Fallbeispiels liegt auf der regionalen Ebene, welche die Systemgrenze bildet. Der
Ubergang auf héhere raumliche Ebenen und der Nachweise der Entkopplung beziiglich dieser erwei-
terten Systemgrenzen erweist sich als dusserst problematisch.

1.1.3.  VORGEHENSWEISE

In einem kurzen Abriss wird auf die Entwicklung in der Schweizer Stahlindustrie und auf die zentra-
len Faktoren, die zur Schliessung der Monteforno - Werke gefiihrt haben, eingegangen:

» Der zunehmende internationale Wettbewerbsdruck bei nachlassender Konjunktur und allgemeinem
Nachfrageriickgang.

» Die iiber hohe Investitionen entstandenen Uberkapazititen.

» Fehlende Absatzmarkte im Ausland.

Im Zentrum dieses Fallbeispiels steht die quantitative Analyse der Entkopplung auf regionaler Ebene,
die auf Grund des besonderen Produktionsstandortes siidlich der Alpen und der Standorte der Be-
schaffungs- und Absatzmadrkte nordlich der Alpen moglich ist. Anhand der Alpenquerenden Giiterver-
kehrsstatistik (AQGV) kann das Mengengeriist der Verkehrsstrome vor und nach der Schliessung der
Monteforno-Werke rekonstruiert werden. Ein dhnliches Vorgehen zur Bestimmung der Verkehrsmen-
gen fiir die andern Produktionsstandorte in der Stahlindustrie in der Schweiz erweist sich dagegen
als dusserst schwierig, umso mehr als das einzig {ibrig gebliebene Stahlwerk keine Angaben zum Ver-
kehrsaufkommen machen wollte.

1.2. BEZUG ZUM GUTERSTRUKTURWANDEL

1.2.1. ENTWICKLUNG DER SCHWEIZER STAHLINDUSTRIE

Das Schicksal der Monteforno - Werke ist eng mit der Entwicklung der Schweizer Stahlindustrie ver-
kniipft, welche seit 1990 eine tief greifende Restrukturierungsphase durchgemacht hat. Die Ursachen
flir die Restrukturierung sind ékonomischer und technischer Natur:
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Anfangs der 90er Jahre sah sich die Schweizer Stahlindustrie nach einer langen Expansionsphase
mit hohen Uberkapazititen konfrontiert, welche zu starken Gewinneinbussen resp. Verlusten
fithrten. Der Grund fiir die Uberkapazititen lag einerseits in den Konjunktur- und Wahrungs-
schwdchen der Nachbarldnder und andererseits im hohen Angebot an preisgiinstigen Stahlpro-
dukten aus Russland, das nach dem Zusammenbruch der Ex-Sowjetunion und dem Riickgang von
Riistungsauftrdgen den Westeuropdischen Markt mit Billigstahl iiberschwemmte.

Seit den Boomjahren 1970 wurde in den verschiedenen Stahlwerken in der Schweiz kontinuierlich
in die technische Erneuerung der Produktionsanlagen investiert, um das Produktionsvolumen und
die Produktivitdt zu steigern. Diese Entwicklung erhohte die Kapazitdten und verstarkte gleich-
zeitig die Konkurrenzsituation in den 90er Jahren. Bei stagnierenden Absatzmadrkten entstanden
enorme Uberkapazititen. Diese Situation wurde durch eine schwierige internationale Konjunktur-
lage verstarkt und fiihrte zu Einbriichen in den Ertrdgen und Ende 1994 zur endgiiltigen Einstel-
lung der Produktion im Monteforno - Werk im Tessin.

1.2.2. ENTWICKLUNGSETAPPEN

Die Entwicklung der schweizerischen Stahlindustrie nach dem 2. Weltkrieg, welche fiir das Montefor-

no - Werk massgebend war, kann in drei grobe Phasen gegliedert werden:

1)

2)

3)

Expansionsphase: Wahrend der Expansionsphase, welche mit dem Bauboom in den 60er und 70er
Jahren zusammenféllt, konnten die vier Stahlwerke ihre Produktion kontinuierlich ausweiten. In
den Spitzenjahren verschmelzen und verarbeiten sie gemeinsam bis zu 1,4 Mio. Tonnen pro Jahr.
Die Produktionsstandorte waren in Gerlafingen, Wohlen, Emmenbriicke und Giornico-Bodio. Die
Produktion war vorwiegende fiir den Binnenmarkt bestimmt, wo sich die verschiedenen Werke
stark konkurrenzierten. In den Spitzenjahren belief sich die Produktion der Monteforno auf rund
1’000 Tonnen Armierungseisen pro Tag, was ungefdhr 50 Bahnwagen mit Eisenschrott pro Tag er-
forderte. Das Unternehmen beschaftigte in diesen Jahren maximal 1750 Mitarbeitende. Diese Zahl
sank in den darauffolgenden Jahren im Zuge verschiedener Rationalisierungsmassnahmen und
Investitionen in hochmoderne Produktionstechnologien kontinuierlich auf 350 Mitarbeitende ab.
Mit der Krise in der Stahlindustrie durch die genannten Uberkapazititen und die Stahlschwemme
aus der Ex-Sowjetunion kam es zur Schliessung der beiden kleineren Werke in Wohlen (1993) und
Giornico (1994). Damit verschwanden einerseits Produktionskapazitdten von rund 450'000 Ton-
nen und andererseits entschdrfte sich auch die Konkurrenzsituation. Die Lage fiir die verbliebe-
nen beiden Traditionsbetriebe blieb aber schwierig. Dazu trugen auch ihre eigenen Strategien bei.
Von Roll in Gerlafingen setzte weiterhin voll auf die Produktion von Armierungseisen und erwei-
terte die eigenen Produktionskapazitdten mit entsprechenden Investitionen, wahrend in Emmen-
briicke eine Diversifikationsstrategie verfolgt wurde.

In der Folge wurde 1996 das Stahlwerk Gerlafingen in das Unternehmen Swiss Steel in Emmen-
briicke integriert. Mit dem enormen Wachstumsschub in China kam es in den darauffolgenden
Jahren zu einem enormen Nachfrageschub auf dem Stahlmarkt, was zu einer Erholung des einzig
iibrig gebliebenen Stahlproduzenten in der Schweiz beitrug und sich in schwarzen Zahlen in den
Bilanzen niederschlug.

INFRAS/IRE | Médrz 2006 | ANNEX FALLSTUDIEN



|151

1.2.3.  ABSATZMARKTE DER SCHWEIZER STAHL- UND METALLINDUSTRIE

Die schweizerische Metallindustrie kennzeichnet sich durch eine relativ niedrige Exportquote (rund
45 %) und eine ausgeprdgte EU-Markt-Orientierung aus, werden doch mehr als drei Viertel des gesam-
ten Umsatzes allein dort erzielt. Nach zwei Jahren riickldufiger Ausfuhren steigerte die Branche ihre
Verkdufe wieder um 1,8 % (real: + 0,9 %) auf 9,9 Mrd. Franken. Eine lebhafte Entwicklung verzeich-
nete dabei das Segment Eisen und Stahl, dessen Umsatz innert Jahresfrist um 13,6% zulegte. Aller-
dings war hier der Anstieg ausschliesslich durch die héheren Marktpreise (+ 16,7%) bedingt; resul-
tierte derweil ein Minus von 2,7 % bei der exportierten Menge. Gemessen an den Exporten der Metall-
industrie ist der Anteil von Eisen und Stahl recht bescheiden.

EXPORTE DER SCHWEIZER STAHL- UND METALLINDUSTRIE IM JAHRE 2003
Metallindustrie Exporte 2003

Sparte Mio. CHF +/- %
Eisen und Stahl 892 13.6
Bundmetalle 1538 1.0
Davon Aluminium 1192 0.4
Metallwaren 7489 0.7
Total 9919 1.8

Tabelle 29 Quelle: Schweizerische Zolldirektion, Bern.

Die starke Erholung der Eisenindustrie am Weltmarkt in den letzten Jahren, wo rund 800 Mio. Ton-
nen (WTO, 2004) Stahl umgesetzt wurden, was Stahl und Eisen zum zweitwichtigsten Rohstoff nach
dem Erdol macht, ist weitgehend auf die enorme Nachfrage im asiatischen Raum und inshesondere in
China zuriickzufithren, wo in den letzten Jahren die Produktion und der Verbrauch um iiber 20%
jahrlich anstiegen. China alleine verbrauchte im Jahre 2003 rund 260 Mio. t oder 27 % der Weltpro-
duktion (WTO). Diese Nachfrage hat zu einer Art Sogwirkung auf dem Weltmarkt gefithrt und in ver-
schiedenen Mdrkten zu einer Verdoppelung der Preise gefiihrt. Nach Angaben des schweizerischen
Stahlhandelsverbandes hat sich der Richtpreis fiir Betonstahl seit Anfang 2003 bis Mitte 2004 auf 809
CHF/t verdoppelt.

Diese Nachfrage hat selbstverstdndlich auch auf der Seite des Eisenschrotts zu kraftigen Preisanstie-
gen gefiihrt. Jedoch konnten die Margen leicht erhoht werden und Swiss Steel kann seit 2002 wieder
schwarze Zahlen schreiben. Zusammenfassend hat der Strukturwandel der Schweizer Stahlindustrie
einerseits zu einer Konzentration der Produktionsstandorte und Redimensionierung der Produktions-
kapazitdten beziiglich der traditionellen Produkte wie Armierungseisen bei einem gleichzeitigen
Ausbau der Spezialprodukte inshesondere fiir die Automobilindustrie gefiihrt.

1.3.  MENGENGERUST

Struktur der Verkehrsstrome

Die Verkehrsleistungen der Monteforno - Werke sind durch die Verkniipfung zu den Beschaffungs-
und Absatzmdrkten geprdgt und hangen stark vom Standort ab. In diesem Zusammenhang sind einige
Hintergrundangaben zu diesem Werk von Nutzen. Das Stahlwerk Monteforno in der unteren Leventi-
na nutzte iiber lange Jahre einige fiir diese Industrie typischen Standortvorteile.
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1) Verkehrserschliessung
2) Giinstige Energieversorgung
3) Giinstiges Industrieland und Bedingungen fiir die Ansiedlung.

Trotz fehlender Industrietradition wurde das Monteforno - Werk durch eine italienische Stahlgesell-
schaft der Holdinggesellschaft Edision 1946 nach Kriegsende in Giornico gegriindet. Das Stahlwerk ist
direkt an der Gotthardeisenbahnlinie gelegen und verfiigt damit {iber eine ideale Erschliessung. Das
Fabrikgelande umfasst rund 240'000 m2. Das Stahlwerk war nicht Teil einer regionalen Wirtschaftpla-
nung oder Wirtschaftsférderung, kam aber in den Genuss von Steuererleichterungen wahrend den
ersten 10 Betriebsjahren.

Besonders attraktiv erschien den italienischen Investoren der geschiitzte Schweizer Binnen-
markt. Mit der Elektrifizierung der Stahlindustrie wurde das Alteisen zum wichtigsten Ausgangsmate-
rial. Die Organisation des schweizerischen Alteisenmarktes erschien den italienischen Investoren als
besonders giinstig, da das Alteisen fiir die Produktion der Schweizer Stahlindustrie zuriickbehalten
wurde. Jedoch hatte das Monteforno - Werk von Beginn an Schwierigkeiten, sich gegen die beiden
Traditionswerke von Roll und von Moos durchzusetzen, welche sich kartellartig den Alteisenmarkt
teilten. Nach dieser Aufteilung stand Montoforno nur 15% zu, obwohl die Produktion rund ein Viertel
betrug. Dieser bescheidene Anteil am Alteisen fiihrte 1959 zum ersten Mal zu Schwierigkeiten und
Entlassungen. Erst nach 1961 wurde das Kartell aufgeldst und die Kontingente auf dem Alteisenmarkt
abgeschafft. Das Verbot des Alteisenimports wurde jedoch bis 1966 aufrechterhalten. Aber auch nach
der Aufhebung dieser Beschrankung konzentrierte sich der Beschaffungs- und Absatzmarkt auf die
Schweiz.

Die darauf folgenden Jahre waren von einer zyklischen Entwicklung mit guten und schwierigen
Zeiten gepragt. 1977 kam es zu einer ersten Ubernahme durch die Von Roll-Werke. Die Produktion
wurde jedoch weitergefiihrt und der neue Besitzer tdtigte betrdchtliche Investitionen in neue Pro-
duktionsanlagen. Das Monteforno - Werk galt noch kurz vor seiner Schliessung als eines der moderns-
ten Kleinstahlwerke mit einer bemerkenswerten Produktivitdt. Dies schiirte bis zum letzten Moment
die Hoffungen, dass die Schliessung durch eine weitere lbernahme verhindert werden konnte.

Obwohl im Tessin keine Tradition fiir die Schwerindustrie bestand und die geeigneten Arbeits-
krafte aus dem Ausland geholt werden mussten, wurde der Standort aus verkehrstechnischen Griin-
den und der guten elektrischen Energieversorgung wegen gewdhlt. Transport und Energie waren und
sind in der Stahlindustrie immer noch ganz zentrale Kostenfaktor. Die Minimierung der Transportkos-
ten und Optimierung der Transportabldufe stellen wichtige Wettbewerbsfaktoren dar.

Im Vergleich zur Konkurrenz waren die Transportwege fiir die Beschaffung des Schrottmaterials
sowie den Absatz der Endprodukte jedoch durchschnittlich 100 - 150 km ldnger. Damit wurden die
Transportkosten noch wichtiger. Leider lassen sich die effektiv bezahlten Kosten nicht mehr rekon-
struieren. Zweifellos gewdhrten aber die Schweizerischen Bundesbahnen erhebliche Mengenrabatte,
womit die Transportkosten trotz der lingeren Wege in Grenzen gehalten werden konnten.

Als dusserst schwierig erwies sich auch die Rekonstruktion der Absatzmarkte. Neuere Zahlen iiber
die genaue Aufteilung des Absatzmarktes konnten nicht erhoben werden. Nach Venzi (1969) teilte
sich im Jahre 1968 die Produktion von 220'000 Tonnen wie folgt auf:
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REGIONALE AUFTEILUNG DES PRODUKTIONSABSATZES DER MONTEFORNO-WERKE
Absatzgebiete Absatzmenge in Tonnen Anteil

Tessin 17'600 8%
Deutschschweiz 110°000 50%
Romandie 70000 32%
Export 20000 10%
Total 217'600 100%

Tabelle 30 VENZI, LIZENTIATSARBEIT UNIVERSITAT FREIBURG, 1969.

Der Transport erfolgte sowohl auf der Beschaffungs- wie auch auf der Absatzseite ausschliesslich mit
der Bahn. Die Transportkosten machten ungefdhr 17% des Wertes des Transportgutes aus. Es kann
jedoch davon ausgegangen werden, dass sich die obige Aufteilung weder fiir die Beschaffungs- noch
fiir die Absatzmdrkte wesentlich verdndert hatte. Erst in den letzten Jahren richtet sich Monteforno
verstdrkt auf den italienischen Stahlmarkt. Dies fiihrte tendenziell zu einer Zunahme der Verkehrs-
leistung bei gleicher Wertschépfung. Die starke Abhédngigkeit der Tessiner Industrie auf die restliche
Schweiz wird auch mit der folgenden Graphik {iber die alpenquerenden Verkehrsfliisse unterstrichen,
wobei allerdings die Importe und Exporte nach Italien nicht enthalten sind.

ALPENQUERENDER GUTERVERKEHR VON/NACH DEM KANTON TESSIN NACH VERKEHRSART 1994
UND 1999

Mio.t
3.5

3.0

2.5 A

20 O 1994
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— i

Export

Binnen

Figur 41 Quelle: AQGV: 1994 UND 1999, BERN
Die Statistiken {iber die grenziiberschreitenden Giiterfliisse enthalten keine Angaben zum Ursprungs-

oder Zielort, womit die Exporte aus dem Tessin nicht rekonstruiert werden kénnen und betriebsinter-
ne Zahlen iiber die Exporttatigkeit der Monteforno-Werke wurden nicht zur Verfiigung gestellt. Des-
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halb beschrankt sich das Mengengeriist auf die alpenquerenden Giiterstrome, womit die Entkopp-
lungswirkung tendenziell leicht unterschdtzt wird, da die Transportwege vom Produktionsstandort
bis zur siidlichen Landesgrenze ldnger sind als bis an die nérdliche Kantonsgrenze. Das Wegfallen der
Exporte hitte damit einem stdrken Riickgang der Transportleistung gefiihrt, welche der Berechnung
der Entkopplungswirkung zu Grunde liegt.

Annahmen zur Verkehrsleistung

Das Mengengeriist fiir die Verkehrsleistungen beruht auf einigen vereinfachenden Annahmen:

1) Der Transport erfolgte ausschliesslich auf der Schiene.

2) Sowohl das Schrottmaterial als Ausgangsprodukt fiir die Stahlproduktion als auch die Fertigpro-
dukte iiberqueren die Alpen.

3) Der Exportanteil nach Italien und der Absatz im Tessin sind gemessen am Gesamtvolumen be-
scheiden.

4) Der Riickgang des alpenquerenden Bahnverkehrs von/nach dem Kanton Tessin ist weitgehend auf
die Schliessung der Monteforno - Werke zuriickzufiihren.

5) Die im Tessin erbrachte Giiterverkehrsleistung fiir Monteforno entspricht dem Giitervolumen (un-
gefdhr 600'000 t) multipliziert mit der Distanz von Giornico bis an die nordliche Kantonsgrenze
(35 km).

Statistische Grundlagen zur Verkehrsleistung

Anhand der Datenbank fiir den Alpenquerenden Giiterverkehr kann das Ausmass des wegfallenden
Giiterverkehrs durch die Schliessung des Monteforno - Werkes weitgehend bestdtigt werden, wie die
folgenden Graphiken zeigen. Damit ldsst sich der auf den Transport bezogene Teil der Entkopplungs-
wirkung mengenmadssig recht gut festhalten. Dies ist in andern Fdllen, wo ein dhnlicher Struktur-
wandel vorliegt aus verschiedenen Griinden nicht der Fall. Weil die Verdnderung des Produktionsvo-
lumens graduell erfolgt, die Produkte verandert werden und damit einen unterschiedlichen Wert-
schopfungsanteil haben oder aber die quantitativen Angaben zum Transportvolumen oder zu den
Verkehrswegen nicht rekonstruiert werden konnen.
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AUFTEILUNG DES GUTERVERKEHRS VON/NACH DEM KANTON TESSIN 1994 UND 1999 NACH VER-
SCHIEDENEN VERKEHRSMITTELN

Mio t
2.5 7
2.0
L5 01994
1999
1.0
0.5
LkW Bahn Begleiteter Unbegleiteter
Kombiverkehr Kombiverkehr

Figur 42 Quelle: AQGV: 1994 UND 1999, BERN

Der Riickgang des unbegleiteten Kombiverkehrs zwischen 1994 und 1999 entspricht ungefdhr der
Zunahme des Strassengiiterverkehrs. Der begleitete Kombiverkehr (rollende Autobahn) ist in der
gleichen Zeitperiode leicht angestiegen, wahrend der alpenquerende Bahnwagenladungsverkehr aus
dem Tessin und ins Tessin um fasst 1 Mio. Tonnen zuriickgegangen ist. Davon gehen rund 600'000
Tonnen auf die Schliessung der Monteforno - Werke zuriick. Eine weitere Auswertung der AQGV-
Statistik fiir den Wagenladungsverkehr in der folgenden Tabelle belegt diesen Befund.

RUCKGANG DES ALPENQUERENDEN WAGEN-LADUNGSVERKEHRS ZWISCHEN 1994 UND 1999 VOM
UND INS TESSIN NACH EINIGEN AUSGEWAHLTEN GUTERKATEGORIEN

Richtung der Alpen- | Erddlprodukte Eisenhaltige Minera- | Metallprodukte Baumaterialien
querung (in Tonnen) le und Eisenschrott

Nord-Siid -39'505 -297'558 -13'928 -123'759
Siid-Nord -1'906 -3'689 -284'254 13'533

Total -41'411 -301'247 -298'182 -137'292

Tabelle 31 QUELLE: AQGV 1994 UND 1999.

In der Tabelle wird der Riickgang beziiglich der verschiedenen Giiterkategorien deutlich. Aus dem
Norden gingen die Bahntransporte fiir den Eisenschrott zuriick, wahrend in der entgegensetzten
Richtung das Giitervolumen der Metallprodukte um praktisch des gleiche Volumen abnahm. Die Diffe-
renz diirfte mit dem lokalen Absatz im Kanton Tessin oder einigen Exporten nach Italien erklart
werden. Die folgende Graphik zeigt noch den Zusammenhang zwischen dem Riickgang des Giiterver-
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kehrsvolumen im Bahnverkehr, der iiber ein Anschlussgleise abgewickelt wird, wie das beispielsweise
bei den Monteforno-Werken der Fall war.

ALPENQUERENDER WAGENLADUNGSVERKEHR MIT UND OHNE ANSCHLUSSGELEISE VON/NACH DEM
KANTON TESSIN 1994 UND 1999

1'000 t
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500 +H %
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400
300 A
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100 - .
0 . . . .
Ohne Anschlussgeleise Anschlussgeleise Anschlussgeleise
Anschlussgeleise Quelle Ziel Quelle/Ziel

Figur 43 Quelle: AQGV: 1994 UND 1999, BERN

Der iiber die Verkehrsstatistik erfasste Riickgang des Giitervolumens entspricht ungefdhr 16% des
alpenquerenden Giitervolumens mit Quell —oder Zielort im Tessin. Wie schon weiter oben erwdhnt
wurde ldsst sich die Giiterverkehrsleistung aus dem Volumen und der zuriickgelegten Distanz berech-
nen. Der Riickgang durch die Aufgabe der Stahlproduktion in Giornico von 300'000 Tonnen Beton-
stahl entspricht einer Reduktion der Verkehrsleistung von mindestens 21 Mio tkm. Diese Zahl bildet
die Ausgangsgrosse zur Abschdtzung der Entkopplungswirkung.

1.4.  ENTKOPPLUNGSBEITRAG

1.4.1. ABSCHATZUNG DES VERKEHRLICHEN BEITRAGS

Um den Entkopplungsbeitrag abschédtzen zu kdnnen, muss die Verkehrsleistung des Monteforno-
Werkes in Bezug zur Gesamtverkehrsleistung im Kanton Tessin gesetzt werden, der die Systemgrenze
fiir die vorliegende Betrachtung darstellt. Die Gesamtverkehrsleistung kann aus dem Mengengeriist
flir die Schweiz fiir den Strassen- und Schienenverkehr abgeleitet werden. Dabei wird von der An-
nahme ausgegangen, dass die gesamte Giiterverkehrsleistung im Tessin ungefahr seiner Wirtschafts-
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kraft entspricht, die sich auf rund 4% der schweizerischen Wirtschaftleistung belduft. In erster An-
ndherung betrdgt demnach die Verkehrsleistung im Kanton Tessin 4% der schweizerischen Gesamt-
verkehrsleistung, welche fiir das Jahr 1993 vorliegt. Es gilt die Annahme, dass sich die Verkehrsleis-
tungen der Monteforno - Werke von 1993 und 1994 in der gleichen Gréssenordnung bewegten.

GUETERVERKEHRSLEISTUNGEN IM KANTON TESSIN NACH DEM SCHWEIZER MENGENGERUST FUER
1993

Verkehrsleistung Schweiz Anteil Tessin Davon der Anteil der
(in Mio tkm) Monteforno-Werke in %
Binnenverkehr 10450 420 5
Gesamtverkehr 19563 780 2.7

Tabelle 32 Quelle (Ecoplan, 1997)

Der Riickgang der Verkehrsleistung durch die Einstellung der Stahlproduktion in Giornico von rund
21 Mio. tkm entspricht einer Reduktion von mindestens 2.7% und maximal 5% der im Tessin erbrach-
ten Giiterverkehrsleistung. Dabei wird davon ausgegangen, dass in der gleichen Zeitspanne innerhalb
der Systemgrenze keine wesentlichen Verdnderungen in andern Giiterverkehrssegmenten erfolgten.
Dieser Riickgang ist massiv und ist auf die enorme Transportintensitdt der Stahlindustrie zuriickzu-
fiihren.

1.4.2.  RUCKGANG DER WERTSCHOPFUNG

Die Schliessung der Monteforne - Werke hat jedoch auch zum Verlust von 350 Arbeitspldtzen gefiihrt
und einen entsprechenden Riickgang des Bruttoinlandprodukts bewirkt. Einfachheitshalber werden
hier zusdtzliche wirtschaftliche Auswirkungen, die die auf diese Schliessung zuriickzufiihren waren
und in den umliegenden Gemeinden durchaus relevant waren, nicht beriicksichtigt. Im Rahmen die-
ser Arbeit wurde die Bruttowertschopfung nicht iiber die Unternehmensbilanzen erhoben, sondern
indirekt iiber die Produktivitdt der Branche geschitzt.

Ausgangspunkt dazu bildet die Arbeitsproduktivitdt, welche fiir die verschiedenen Branchen vorlie-
gen. Da auch die Monteforno - Werke mit hochmodernen Produktionsanlagen ausgeriistet war, kann
davon ausgegangen werden, dass die Produktivitdt im Tessin in diesen Werken dem schweizerischen
Branchendurchschnitt entsprach. Dieser lag gemadss statistischem Jahrbuch fiir das Jahr 1994 bei
rund 85'000 CHF pro vollzeitdquivalenter Arbeitskraft. Die Belegschaft der Monteforno-Werke umfass-
te im letzten Betriebsjahr durchschnittlich 350 Mitarbeitende und erreichte damit im Tessin 1994
eine Bruttowertschopfung von circa 30 Mio. CHF, welche mit der Schliessung des Stahlwerkes verlo-
ren ging.

Im vorliegenden Zusammenhang interessiert wiederum, welchem Anteil innerhalb der festgeleg-
ten Systemgrenzen dieser Betrag entsprach. Anhand des Bruttoinlandproduktes (BIP) fiir den Kanton
Tessin, das vom BAK Basel Economics jahrlich geschdtzt wird, kann der Anteil abgeschédtzt werden.
Nach diesen Schdtzungen belief sich das Bruttoinlandprodukt (BIP) fiir das Jahr 1994 im Tessin auf
nominell 15,9 Mrd. CHF. Der Anteil der Monteforno - Werke betrug mit 30 Mio CHF rund 0,2% des
kantonalen Bruttoinlandproduktes. Damit sind die Ausgangsgrossen fiir die Entkopplungswirkung auf
der ersten Ebene (Wirtschaft - und Verkehrsleistung) beziiglich der Systemgrenzen des Kantons Tes-
sin festgelegt.
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1.4.3.  ENTKOPPLUNGSWIRKUNG

Wegen der hohen Transportintensitdt hat die Schliessung des Stahlwerkes Monteforno zu einer Re-
duktion der Verkehrsleistungen von 2,7 - 5 % gefiihrt, wahrend der damit verbundene Riickgang der
Wertschopfung nur gerade 0,2% ausmachte. Damit liegt (ceteris paribus) eine relative Entkopplung
vor, weil mit einer deutlich geringeren Verkehrsleistung praktisch das gleiche BIP (99,8%) erzeugt
wurde. Vor der Schliessung der Monteforno - Werke entsprach das BIP pro 1'000 tkm Verkehrsleistung
37'850 CHF. Dieser Betrag stieg nach der Schliessung der Monteforno - Werke auf 39'780 CHF beziig-
lich der gleichen Verkehrsleistung (siehe Kapitel 4 zu den Transportintensitdten im Giiterverkehr).
Die Transportintensitdt der Tessiner Wirtschaft hat sich mit der Schliessung des Stahlunternehmens
folglich um fast 5% verringert, was einer relativ hohen Entkopplungswirkung entspricht.

Diese Abschidtzung bezieht sich auf die 1. Entkopplungsebene, die sich auf das Verhiltnis zwi-
schen Verkehrsleistung und Wertschopfung beziiglich der Systemgrenzen des Kantons Tessin aus-
driickt. Eine ganz andere Frage ist, wie sich die Schliessung der Monteforno - Werke und die Produk-
tionsverlagerung in die bestehenden Werke in Gerlafingen und Emmenbriicke auf die Entkopplung
beziiglich der Systemgrenzen Schweiz ausgewirkt haben. Diese Frage kann jedoch nicht quantitativ
beantwortet werden, weil die Verkehrsfliisse fiir diese Werke nicht zur Verfiigung gestellt wurden.
Zudem konnen diese Verkehrsfliisse im Gegensatz zum Fallbeispiel Monteforno im Kanton Tessin
nicht aus Verkehrsstatistiken abgeleitet werden.

Es konnen jedoch einige qualitative Aussagen iiber die Entkopplungswirkungen beziiglich der Sys-

temgrenzen Schweiz gemacht werden:

» Die Wertschopfung hat sich mit der Verlagerung der Produktion von Giornico nach Gerlafingen
nicht wesentlich verringert, da mit der Schliessung des Tessiner Standortes die Kapazitdten in Ger-
lafingen und Emmenbriicke besser ausgeschopft wurden und die Gesamtproduktionsmenge erhalten
blieb.

> In Anbetracht der Lage der Beschaffungs- und Absatzmarkte der Schweizer Stahlindustrie nordlich
der Alpen sind die Verkehrswege tendenziell kiirzer geworden und die Gesamtverkehrsleistung hat
sich mit der Konzentration der Stahlproduktion in zwei Werken verringert. Ausnahme bilden die
Exporte nach Italien, fiir welche die Verkehrswege gleich lang geblieben sind. Diese Transporte
wurden nach der Schliessung der Monteforno - Werke anfanglich auf der Strasse durchgefiihrt. Spa-
ter konnten sie jedoch wieder auf die Schiene zuriickverlagert werden, was wegen ihrer Bahnaffini-
tdt nicht weiter erstaunt. Damit sind keine zusdtzlichen Umweltbelastungen mit diesen Transporten
verkniipft, welche einer Entkopplung auf der zweiten Ebene entgegen gewirkt hdtten.

» Eine leichte Entkopplungswirkung kann auch beziiglich der Systemgrenzen Schweiz nachgewiesen
werden. Quantitativ fallt sie selbstverstdndlich viel geringer aus, weil die Referenzgrdssen fiir die
Verkehrsleistung und das Bruttoinlandprodukt rund 25-mal grdsser sind als fiir den Kanton Tessin.
Die Entkopplungswirkung wiirde quantitativ gesehen damit im ,Rauschen” der Statistik unterge-
hen, kann aber nicht ganz vernachldssigt werden.

1.5.  ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN

Der Strukturwandel in der Schweizer Stahlindustrie ist weitgehend auf den weltweiten Wettbewerbs-
druck und die technologische Entwicklung zuriickzufiihren, welche als Triebkrdfte der Entkopplung
im vorliegenden Falle gewirkt haben. Hinter dieser Entwicklung steht keine spezifische Strategie zur
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Entkopplung. Es ist aber durchaus vorstellbar, dass dhnliche Wirkungen i{iber verschiedene betriebs-
wirtschaftliche Uberlegungen (Strategien) und auch staatliche Rahmenbedingen erwirkt werden,
welche als Entkopplungsstrategien verstanden werden konnen. Im Vordergrund stehen betriebwirt-
schaftliche Betrachtungen, regionalwirtschaftliche Forderstrategien und transportpolitische MaR-
nahmen:

» Die Rationalisierung der betrieblichen Verkehrsstréme zur Kostensenkung bei transportintensiven
Branchen kann wesentlich zur Entkopplung beitragen. Die Konzentration der Produktion auf einen
zentralen Standort beziiglich der Beschaffungs- und Absatzmarkte wird dann erfolgen, wenn damit
die Produktion erhalten und andere Kostenfaktoren nicht mehr zunehmen als mit den Rationalisie-
rung der Transportwege eingespart werden kann.

» Auf regionalwirtschaftlicher Ebene kann die Férderung wertschopfungsintensiver (high-tech) Bran-
chen iiber die Ansiedlung von neuen Unternehmen, bildungspolitischen MaRnahmen und fiskali-
schen Anreizen zu einer relativen Erhéhung Wertschopfung ohne wesentliche Transportleistungen
zu verursachen, was ebenfalls zu einer Entkopplungswirkung beitragt.

» Verkehrspolitische Rahmenbedingungen spielen insbesondere fiir die Entkopplung auf der 2. Ebene
eine zentrale Rolle. So hat die LSVA dazu beigetragen, dass die Stahltransporte von der Strasse wie-
der auf die Schiene zuriickverlagert wurden.
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2. FALLSTUDIE 2: GREI}!Z[:IBERSCHREITENDE GUTERSTROME (BEISPIEL
MODE UND LUXUSGUTERY)

2.1.  EINLEITUNG

Die Mode- und Luxusgiiterindustrie unter dem Label ,Made in Italy” gehdrt zu den wichtigsten Ex-
portbranchen Italiens Die Modeartikel werden ausschliesslich auf der Strasse in den Norden der Alpen
transportiert, wo sie europaweit verteilt oder zu oder zu den wichtigsten Luftfrachtzentren gefiihrt
werden. Diese Struktur der Giiterstrome ist auf die tief greifenden Restrukturierungsprozesse zuriick-
zufiihren, welche Mitte der 90er Jahre in dieser Branche durch den massiven Einsatz der Logistik
eingesetzt haben. In dieser Fallstudie stehen die Bedeutung der Logistik fiir diese Branche und der
weltweite Vertrieb der Mode- und Luxusgiiter im Vordergrund. Insbesondere soll gezeigt werden, wie
im Zuge der Auslagerung Logistik das Tessin als Standort fiir Lager gewéhlt wurde, von wo die welt-
weite Distribution noch heute abgewickelt wird und wie sich die Entwicklung der Logistik auf das
Verhdltnis von Wertschopfung und Verkehrsstrome in der Schweiz ausgewirkt hat.

2.1.1.  AUSGANGSLAGE UND ABGRENZUNG

Das Tessin hat sich in den letzten Jahren zu einer wahren Drehscheibe italienischer Modeartikel be-
kannter Marken fiir die weltweite Distribution entwickelt. In dieser Fallstudie soll inshesondere die
Rolle der Logistik in der Planung von Warenstromen im Bereich der Distribution und Belieferung der
weltweit verteilten Boutiquen, Laden und Distributionszentren aufgezeigt werden. Wie in andern
Branchen ist die Logistik auch in der Mode- und Luxusgiiterindustrie zu einem zentralen Wettbe-
werbsfaktor geworden und hat zur Effizienzsteigerung der Transportkette und Kostensenkung beige-
tragen.

Die steigende Bedeutung der Logistik fiir den Giiterverkehr fiihrt grundsdtzlich zu einer Optimie-
rung der Verkehrswege (Routenoptimierung), Auslastung der Verkehrsmittel (Produktivitdtssteige-
rung) und Biindelung der Verkehrsstrome, um die Transportkosten zu minimieren. Die vorliegende
Fallstudie zeigt deutlich, dass die Logistikplanung einer gesamtunternehmerischen Strategie ent-
springt, welche den Nutzen iiber die gesamte Wertschopfungskette maximiert. Weiter spielen ver-
schiedene Qualitdtsmerkmale, wie Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit eine weit gréssere Bedeutung als
die reinen Transportkosten. Daher gehorchen die Standortwahl der Lager und der Verkehrswege nicht
unbedingt der Maxime der Transportkostenminimierung. Umso mehr als Mode- und Luxusgiiter einen
sehr hohen Warenwert gemessen am Gewicht haben und die Transportkosten weniger ins Gewicht
fallen. Die Transporte und die Logistikdienstleistungen miissen als Teil der gesamten Wertschop-
fungskette verstanden werden, welche auch zu anscheinend unnétigen Transporten fithren konnen.
So werden beispielsweise die Modeartikel aus Italien in ein Tessiner Lager gesandt, um von dort wie-
der zuriick nach Italien zur Verteilung in die Ldden und Boutiquen transportiert zu werden.

Die Ansiedlung von Logistikdienstleistungen (Lager usw.) fiir die Modebranche im Tessin ist da-
her mit (institutionellen) Standortvorteilen zu erkldren, welche zusdtzliche Transportwege und -
kosten offensichtlich rechtfertigen. Gesamthaft scheint diese Entwicklung einer Entkopplung entge-
genzuwirken, da die Verkehrswege beziiglich der gesamten Wertschopfungskette nicht minimiert
werden. Eine Betrachtung innerhalb der Systemgrenzen Schweiz kann zu einem gegenteiligen Ergeb-
nis filhren, da die Ansiedlung von Logistikdienstleistungen zusdtzliche Wertschopfung bei konstanter
Transportleistung schafft.
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Die Fallstudie untersucht insbesondere die Entwicklung im Tessin. Nicht beriicksichtigt werden in
dieser Studie die Transporte zu den Beschaffungsmarkten und beziiglich der weltweiten Produktions-
standorte. Eine eingehende Betrachtung der ganzen Wertschépfungskette von der Produktion der
Rohstoffe bis zum Verkauf wiirde den Rahmen dieser Fallstudie sprengen.

2.1.2. FRAGESTELLUNG UND ZIELSETZUNG

Ziel dieser Fallstudie ist es aufzuzeigen, wie, erstens, die Auslagerung und Professionalisierung der

Logistik in der Modebranche die Standortwahl der Lager, Logistikdienstleistungen und Distributions-

wege beeinflusst hat und wie, zweitens, diese Wahl innerhalb einer bestimmten Systemgrenze zu

einer zusdtzlichen Wertschopfung gefithrt hat und damit einen Beitrag zu einer relativen Entkopp-

lung leistet.

Im Vordergrund stehen die folgenden Fragen:

» Wie sind die Distributionswege in der heutigen Modebranche ,made in Italy” aufgebaut?

» Welche Rolle spielt die Logistik?

» Welche Griinde haben zu einer Ansiedlung von Logistikdienstleistungen im Tessin gefiihrt und wie
haben sich die Transportstrome damit verandert?

» In welchem Verhdltnis stehen diese Standortnutzen gemessen an den zusdtzlichen Transportdistan-
zen?

» Welche Entkopplungswirkungen ergeben diese Logistikleistungen beziiglich der Systemgrenze
Schweiz und wie verdandert sich diese Betrachtung in einer globalen Perspektive?

2.1.3.  VORGEHENSWEISE

Das Vorgehen beinhaltet folgende Schritte:
» Auswertung von Dokumenten und Literatur
» Aufzeigen der unternehmensspezifischen Transportstrome und Wertschdpfungsketten
» Produktions- und Verteilungskonzept
» Experteninterviews:
> Logistikunternehmen (2)
> Modebranchen (1)
> Zollbehdrden (1)
> Bundesamt fiir Statistik (1)
> Flughafenbehorde (1)
Verschiedene Interviews konnten nur unter der Bedingung durchgefiihrt werden, dass die Unterneh-
men im Bericht aus Diskretionsgriinden anonym bleiben wiirden. Aus diesem Grunde wird verzichtet
im folgenden Firmennamen zu nennen.

2.2. OPTIMIERUNG DER WELTWEITEN VERKEHRSSTROME IN DER MODEBRAN-
CHE

Wéahrend die Mode bis in die 80er Jahre in wenigen ,Weltstadten” wie Paris, London und New York
weitgehend ein Phanomen fiir eine kleine Elite darstellte, ist sie in den letzten Jahren zu einem
globalen Massenphdnomen geworden (Foglia, 2001). Unterschiedliche Faktoren haben dazu beigetra-
gen, dass die verschiedenen Mode- und Luxusartikel renommierter Modehduser und Marken weltweit
bekannt und auch verkauft werden. Zu den wichtigsten Entwicklungsfaktoren gehdren:

INFRAS/IRE | Médrz 2006 | ANNEX FALLSTUDIEN



1163

» Diversifikation der Modebranche.

» Aufnahme von Stilelementen und Materialien aus aller Welt.
» Bedeutung von Markennamen und Stilisten (Nachfrage).

» Globales Sourcing und weltweite Auslagerung der Produktion.

Damit verbunden sind auch v6llig neue Produktions- und Distributionsformen, womit die Modebran-
che zu den typischen globalisierten Industriebranchen gehdrt, welche vielfdltige Strategien zur Preis-
senkung und Gewinnmaximierung resp. —optimierung verfolgen. Im folgenden Abschnitt wird kurz
auf die spezifischen Faktoren hinter diesem Entwicklungsprozess eingegangen, um anschliefend die
Logistikstrukturen dieser Branche ndher zu analysieren. Bemerkenswert an diesem Giitersegment sind
der hohe Warenwert pro Gewichtseinheit, der mit Giitern aus der Elektronik vergleichbar ist, und die
relativ hohe ,Verderblichkeit” der Ware. Diese beiden Eigenschaften unterstreichen die strategische
Bedeutung der Logistik als zentralem Wettbewerbsfaktor.

2.2.1.  WIRKUNG DES WETTBEWERBDRUCKES AUF DIE MODEBRANCHE

Die wichtigsten Krafte, welche hinter der Entwicklung dieser Branche stehen, unterscheiden sich
nicht wesentlich von andern Industriezweigen, wie die folgende Abbildung zeigt.

WIRKUNGSMODELL IN DER MODEBRANCHE

Driving Forces Reaktionsmuster Verkehr und Logistik
o Globalisierung ¢ Organisations- e Standort-
muster der Pro- optimierung

o Wetthewerbs-
druck

e Technologie
(I +K)

e Transport und
Frachtpreise

duktion
e Qutsourcing

e Diversifikation
Vertriebskandle

e Optimierung
(Info- und Fi-

e Qualitats-
sicherung im
Transport

o Entwicklung
der Logisti

e Optimierung
(Info- und Fi-
nanzstrome)

nanzstrome)

Figur 44 Eigene Darstellung IRE

Die Modebranche hat in den letzten 20 Jahren unter einem starken Wettbewerbsdruck gestanden.
Wichtige Teile der Produktion sind von einigen Ausnahmen abgesehen in Billiglohnldnder verlagert
worden. Nur noch vereinzelte Modeh&duser produzieren ihre Mode- und Luxuswaren immer noch aus-
schliesslich in Italien. Die Produktion wurde jedoch weitgehend an Drittfirmen ausgelagert, welche
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einzelne Teile oder ganze Artikel herstellen. Die Produktionsstrukturen sind enorm komplex und
typisch fiir die verschiedenen Distrikte (Lederwaren, Schuhe, Taschen, Kleider und Schmuck), welche
ihre eigenen internen Strukturen und Produktionsformen aufweisen. Diese Auslagerung ist von einer
massiven Anwendung von Informations- und Kommunikationstechnologien begleitet, welche die
Integration von der Produktion bis zum Verkauf erst ermdglicht hat und diese Kette entsprechend
optimieren konnte.

Diese Technologien werden praktisch in allen Bereichen und Produktionsphasen eingesetzt. Uber
die Informationsfliisse kommt es zu einer starken Integration der verschiedenen Produktions- und
Distributionsphasen. Gleichzeitig findet aber auch innerhalb der Branche eine enorme technologische
Entwicklung der Materialien statt. Diese Entwicklung stellt immer hohere Anspriiche an die Produkti-
on, aber auch neue Qualitdtsanforderungen an die Distribution und Transporte der Waren. Damit
werden diese Dienstleistungen zu einem immer wichtigeren Wettbewerbsfaktor. Dies hat in der Ver-
gangenheit zu folgender Entwicklungen gefiihrt:

» Diversifikation der Vertriebskandle - vom GroRverteiler bis zum Direktverkauf iiber das Internet (e-
commerce).

» Unterschiedliche Modelle des Outsourcing, welche im folgenden Abschnitt kurz aufgezeigt werden.

» Verschiedenste Geschdftsmodelle fiir den Verkauf der Modewaren - von Markeneigenen Boutiquen
bis zum Factory Store.

Aus dieser Entwicklung lédsst sich erahnen, welche Komplexitdt die Distributionswege und Logistik in

der Mode- und Luxusgiiterbranche erlangt haben. Auf die einzelnen Details wird hier jedoch nicht

eingegangen, da sie fiir die Entkopplungswirkung nicht relevant sind.

2.2.2. BEDEUTUNG DER LOGISTIK IN DER MODEBRANCHE

In der Modebranche hat sich die Logistik in den letzten Jahren mit dem Einsatz von I+K-
Technologien zu einem zentralen Wetthewerbsfaktor entwickelt. Ohne effizientes Supply-chain-
management von der Beschaffung der Textilien bis zur Lagerung und Auslieferung der Fertigware ist
die Modebranche heute nicht mehr denkbar. Die ganze Logistik wird zu einem Element von dem der
Erfolg des ganzen Fashion - Bereichs abhdngt.

Logistikorganisation und -kosten

Wichtige Elemente dieser Supply - chain befinden sich im Tessin, wo heute 3 verschiedene Organisa-
tionsmodelle identifiziert werden konnen, die sich durch einen unterschiedlichen Grad der Logistik-
auslagerung (Outsourcing) auszeichnen. Die Auslagerung der Logistikdienstleistungen hat Mitte der
90er Jahre massiv eingesetzt. Neben dem Transport und der Lagerhaltung wurden auch Tatigkeiten
mit einem ,added-value” an diese Logistikdienstleister vergeben. So wurde beispielsweise die Quali-
tatskontrolle fiir verschiedene Modehduser im Tessin durchgefiihrt. In den letzten Jahren sind diese
Tatigkeiten weitgehend in die Modeunternehmen zuriickverlagert worden. Die Modehduser haben von
den Logistikdienstleistern gelernt und Funktionen wie die Qualitdtskontrolle aus strategischen Griin-
den wieder eingegliedert (Insourcing). Dieses Insourcing ist sogar soweit gegangen, dass die ganze
Lagerhaltung im Tessin von den spezialisierten Speditions- oder Logistikdienstleister zuriickgenom-
men wurde und heute wieder in Eigenregie oder iiber Tochterfirmen ausgefiihrt wird. In der folgen-
den Figur sind die verschiedenen Organisationsformen im Tessin schematisch dargestellt, wobei sich
die Logistik weitgehend auf die Lagerhaltung und das Kommissionieren (Pick and Pack) sowie den
Transport beschrankt.
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ORGANISATIONSFORMEN DER LOGISTIK
Logistikorganisation
Auslagerung Ohne
Auslagerung
Speditionsunternehmen Tochterunternehmen

Inhouse Logistik

e Logistikdienstlei- o Eigenes Lager

stung (Lager) e Transport - ausge-
e Transport lagert

Figur 45 Eigene Darstellung IRE

» Die Auslagerung an ein Speditionsunternehmen entspricht der klassischen Form der Logistikausla-
gerung. Die Modehduser wenden sich dabei fiir die oben erwdhnten Logistikdienstleistungen an ein
international tdtiges Speditions- oder Logistikunternehmen. Diese Unternehmen haben sich im Tes-
sin auf die Anforderungen dieser Branche eingestellt und spezialisiert. Gleichzeitig bieten sie ein
weltweites Netz von Niederlassungen an, welche die globale Distribution garantieren. Zu den wich-
tigsten Logistikdienstleistungen, neben den rein organisatorischen Fragen zur Transportabwick-
lung, gehort die Verpackung in die speziellen Luftfrachtcontainer.

» Eine andere Form der Logistikorganisation hat ein wichtiges Modehaus gewdhlt, das die Logistik
iiber eine Firma aufgebaut hat, an der das Modehaus beteiligt ist. Dieses Logistikunternehmen hat
im Tessin zwei eigene Verteillager gebaut. Ein Lager dient ausschliesslich dem Cross-dock Verkehr,
wo die Ware praktisch nur von einem Lkw in einen Andern umgeladen wird. In einem zweiten erst
kiirzlich erdffneten Lager wird die Ware dagegen ausgeladen, gelagert und anschlieRend versandt.
Alleine in diesen beiden Lagern werden rund 7.5 - 8 Mio. Artikel jahrlich umgesetzt. Bei einem La-
gerbestand von rund 700'000 Artikel entspricht dies einer rund 10fachen Umschichtung der ganzen
Lagerbestdnde.

» Seit kurzem ist auch ein Verteilzentrum einer Schweizer Uhrenmarke im Tessin eréffnet worden. In
diesem Falle wurde nur der Transport ausgelagert, der zur Belieferung des italienischen Marktes
dient. Dieses Beispiel unterscheidet sich grundsétzlich von den andern Unternehmen und wird aus
diesem Grunde hier nicht weiterverfolgt.
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Branchenspezifische Anforderungen an die Logistik

Die Modebranche zeichnet sich durch einige Eigenschaften aus, welche der Logistik eine besondere

Rolle verleihen, wozu folgende Merkmale gehoren:

» Die ,Saisonalitdt” (kurze Zyklen) der Ware stellt besondere Anforderungen an die Logistik, insbe-
sondere bei Modehdusern mit Kollektionen sind die Zeitanforderungen grof3. Von der Modeschau bis
zur Auslieferung in die Geschdfte diirfen nur wenige Tage vergehen. Aber auch sonst sind die Be-
stell- und Lieferzeiten besonders knapp.

» Mit dieser Produkteigenschaft sind auch hohe Logistikanforderungen an die Lagerhaltung gekniipft.
Zu spdt ausgelieferte Ware gilt praktisch als verlorene Ware, weil der Kunde nicht rechtzeitig be-
dient werden kann. Aus diesem Grund sprechen die Interviewpartner von der Verderblichkeit der
Modeartikel wie bei Frischwaren.

» Mode-, Textil- und Luxuswaren haben nach elektronischen und optischen Gerdten den hdchsten
Warenwert pro Tonne (BTS -Commodity Flow Survey Data, 1993, 1997 zitiert in OECD, 2003).

» Die hohen Zeitanforderungen und der hohe Warenwert sowie die weltweite Verteilung fiihren zur
intensiven Nutzung von effizienten Luftfrachtverbindungen iiber Amsterdam, Frankfurt, Luxemburg
und Ziirich.

» Die Modeartikel werden bis sie im Laden ankommen mehrmals aus- und eingepackt, was einen be-
sonders sorgfdltigen und zuverldssigen Umgang mit der Ware voraussetzt. Fehler in der Verpackung
fiihren zu hohen Verlusten. Die Verpackung stellt eine der wichtigsten logistischen Zusatzleistun-
gen dar.

Diese Dienstleistungen sind jedoch nicht an standortspezifische Kompetenzen gebunden, welche fiir

die Standortgunst des Kantons Tessin fiir die Modebranche massgebend wéren, wie aus dem folgen-

den Abschnitt deutlich wird.

2.2.3.  STANDORTWAHL FUR LOGISTIKDIENSTLEISTUNGEN

Fiir die Standortwahl von Logistikdienstleistungen gelten verschiedene waren- und branchenspezifi-
sche Kriterien. Besonders wichtige Standorte sind Warenumschlagsstellen, wie Hafen oder Flughdfen.
Grosse Verkehrsknotenpunkte sind ebenfalls beliebte Standorte fiir Logistikzentren, wo verschiedene
Verkehrstrager verkniipft werden konnen oder wo sich Warenstrome leicht biindeln lassen, resp. von
wo aus sie sich leicht verteilen lassen. Grof3e Ballungsrdume mit entsprechenden Absatzmarkten
gehoren ebenfalls zu den strategischen Standorten fiir Logistikdienstleistungen.

Zusdtzlich spielen bei der Standortwahl von Logistikdienstleistungen folgende Kriterien eine zentrale
Rolle:

» Landpreise

» Verkehrsanschliisse, Verkehrsinfrastrukturen und die Qualitdt von Transportdienstleistungen

» Verfiigbare Arbeitskrifte, flexible Arbeitszeitregelungen und tiefe Lohnkosten

Wiirde die Standortwahl nur nach diesen Kriterien erfolgen, wire kaum der Kanton Tessin ausgewahlt
worden. Sowohl die Landpreise wie auch die Lohnkosten sind im umliegenden Italien tiefer. Ebenfalls
ist die Verfiigbarkeit von Arbeitskrdften mit einer ,Logistikkultur” (sprich flexible Arbeitsverhdltnis-
se) im Tessin nicht mit den Verhdltnissen in Italien zu vergleichen. Mit dem Bau des internationalen
Flughafens in Malpensa verfiigt diese Region und damit auch die Modebranche iiber eine Infrastruk-
tur, die durchaus effiziente weltweite Flugverbindungen anbieten kann. Die Beniitzung dieses Flug-
hafens wiirde zusatzliche lange Transportwege sparen und die hohen Transportkosten reduzieren. Bis
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heute entspricht jedoch die Qualitdt und Zuverldssigkeit der Dienstleistungen dieses Flughafens noch
nicht den Anspriichen der Modebranche und spielt noch keine positive Rolle als Standortfaktor bei
der Wahl von Lager und Distributionszentren.

Fiir die Wahl des Standortes Tessin sprechen ganz offensichtlich neben spezifischen Logistik-
dienstleistungen auch betriebswirtschaftliche oder steuerliche Uberlegungen, sowie das Zollregime
flir den Reexport von Giitern und der Mehrwertsteuersatz eine entscheidende Rolle. Seit den 60er
Jahren bietet der Tessiner Finanzplatz italienischen Unternehmen verschiedene steuerliche Vorteile,
was zu einer betrdchtlichen Anzahl Niederlassungen von Finanz- und Handelsabteilungen und Hol-
dingsitzen italienischer Industrieunternehmen in Lugano gefiihrt hat.

Im Gegensatz zu diesen Unternehmen hat die Modebranche ihre Ansiedlung im Kanton Tessin
mit Logistikdienstleistungen verkniipft. Daher ist fiir diese Unternehmen die Regelung zur Wieder-
ausfuhr von nicht landwirtschaftlichen Giitern besonders wichtig. Gemass dieser Regelung wird auf
der Wiederausfuhr von Waren, die in der Schweiz nicht weiterverarbeitet wurden, kein Zoll erhoben.
Kurz vor Inkrafttreten der Bilateralen Vertrdge am 1. Juni 2004 sorgte die Neuinterpretation der EU
beziiglich der Wiederausfuhr von EU-Waren in Lander mit denen Freihandelsabkommen bestehen fiir
groRe Aufregung unter den Speditions- und Logistikanbietern. Grund dafiir war die Forderung der EU,
Produkte zur Wiederausfuhr den normalen Zollansdtzen zu unterstellen. Diese Forderung hitte zu
einer doppelten Verzollung gefiihrt und konnte im letzten Moment verhindert werden.

2.3.  MENGENGERUST

Obwohl die Exporte der italienischen Modebranche ausschliesslich auf der Strasse iiber die Alpen
erfolgen, kann das Transportvolumen nicht aus der Alpenquerenden Giiterverkehrstatistik (AQGV)
abgeleitet werden. Diese statistische Quelle erweist sich fiir relativ kleine Giitermengen als wenig
zuverldssig. Bei einem relativ geringen Verkehrsaufkommen gemessen am alpenquerenden Giiterver-
kehr ist die Wahrscheinlichkeit einer Fehleinschdtzung sehr hoch.

2.3.1. VERKEHRSAUFKOMMEN

Eine weitere Schwierigkeit, das Giitervolumens zu bestimmten, ergibt sich aus dem Umstand, dass ein
hoher Anteil der Modeartikel in speziellen Luftfrachtcontainern transportiert wird. Containerverkehr
fdllt in der Strassengiiterverkehrstatistik in die Restkategorie ,andere Waren”. Grundsdtzlich sollte
diese Information aus den Luftfrachtstatistiken abgeleitet werden kdnnen, weil der Transport von
Aircargocontainern als Road Feeder Service rechtlich zum Luftfrachtverkehr gehort. Dieser Verkehr
wird in den oOffentlichen Statistiken jedoch nicht speziell aufgefiihrt. Nach Angaben eines Interview-
partners soll der Road Feeder Service aus dem Tessin sogar dem Luftfrachtverkehr des Flughafen
Lugano-Agno zugerechnet werden. Verschiedene Nachforschungen beim Bundesamt fiir Statistik und
bei den Flughafenbehorden konnten diese Behauptung nicht bestdtigen. Ganz offensichtlich besteht
in diesem Bereich eine Liicke, welche mdglicherweise iiber private Statistiken der IATA geschlossen
werden konnte. Aus Kostengriinden ist diese Quelle jedoch nicht konsultiert worden.

Einige Angaben zum transportierten Gilitervolumen lieferten die Interviewpartner. Diese Angaben sind
allerdings nicht vollstandig und haben keinen statistischen Wert. Das grofite Unternehmen mit zwei
Lagerhdusern im Tessin geht beispielsweise von einem Verkehrsvolumen von rund 800m3 pro Tag aus.
Welchen Anteil dies am Gesamtvolumen darstellt, ist schwierig zu sagen. Es entspricht 400m3 in-
bound aus Italien und dem gleichen Volumen in outbound in Richtung Norden. Das effektive Giiter-
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volumen pro Tag weicht plus/minus 75% von diesem Mittelwert ab. Im Durchschnitt entspricht es
ungefdhr 10 - 15 Lkws pro Tag und Richtung entspricht. Die Transporte aus Italien, welche vorwie-
gend aus dem Raume Florenz kommen, werden von kleineren Transportunternehmen durchgefiihrt,
welche auf Riickfahrt kaum Waren transportieren. Die Transporte iiber die Alpen zu den internationa-
len Flughdfen werden von Logistik- oder Spediteuren gemacht. Nach Angaben der Interviewpartner
wird ungefdhr ein Drittel der Waren in Europa, vorwiegend England, Frankreich und Deutschland
verteilt, wihrend die iibrigen zwei Drittel nach Ubersee geflogen werden. Die Luftfracht geht hilftig
in die USA und den Fernen Osten. Diese Speditionsunternehmen laden auf der Riickfahrt ihre Fahr-
zeuge typischerweise mit hochwertiger Elektronikwaren fiir das Tessin und den italienischen Markt,
welche aus dem Fernen Osten oder den USA in die Luftfrachthubs eingeflogen werden.

2.3.2.  TRANSPORTWEGE FUR DAS SYSTEM MODE

Die ganze ,Filiére Mode” kann grob in drei Bereiche aufgeteilt werden, die sich durch die Organisati-
on und das Transportaufkommen grundsdtzlich voneinander unterscheiden. Ein Versuch die gesamten
Transportwege zu erfassen, wiirde den Rahmen dieser Fallstudie sprengen. Hier soll nur kurz auf die
drei Teilbereiche eingegangen werden:

» Die Ausgangsmaterialien bestehen wesentlich aus Naturprodukten und werden aus verschiedenen
Kontinenten eingefiihrt. Diese Materialien werden als Rohstoffe zu den Produktionsstandorten
transportiert. Sie stellen keine besondern Anforderungen an die Transportqualititen. Ahnliches
gilt auch fiir die Kunstfasern, die mehr und mehr in dieser Branche verwendet werden.

Die Weiterverarbeitung dieser Rohstoffe in Textilien und anschliefRend in Modeartikel erfolgt an
verschiedensten Standorten. Die Organisation des Produktionsprozesses ist duflerst komplex. So

~v

kann es durchaus vorkommen, dass die Herstellung eines Kleidungsstiickes iiber Teilprozesse an
verschiedenen Orten erfolgt. Das Schneiden eines Kleidungsstiicks erfolgt an einem Ort, an einem
andern wird es zusammengendht und an einem dritten Ort mit Knopfen versehen und noch an ei-
nem andern Ort gebiigelt und zusammengelegt.

Der letzte Bereich, der hier eingehender untersucht wird, bezieht sich auf die Konfektionierung
und Distribution dieser Produkte. Dabei werden noch verschiedene Arbeiten ausgefiihrt, welche un-

~v

ter die sogenannten Logistikzusatzleistungen fallen. Zu erwdhnen sind in diesem Zusammenhang
inshesondere die Verpackung, aber auch andere Leistungen wie das Anndhen von Etiketten oder die
Qualitdtskontrolle.

Diese kurzen Ausfiihrungen sollen einen Einblick in die komplexe Organisation und den damit ver-
bundenen Transportvorgdngen vermitteln. Eine Erfassung und quantitative Abschdtzung der gesam-
ten Transportleistungen der Filiére Mode ist mit den heutigen Verkehrsstatistiken schlichtweg nicht
zu leisten. Eine Abgrenzung auf das System Schweiz zeigt im ndchsten Abschnitt wie schwierig eine
quantitative Erfassung auf der Ebene einzelner Branchen ist.

2.3.3.  VEKEHR SYSTEMGRENZE SCHWEIZ

Zur Beurteilung der Entkopplungswirkung in diesem Fallbeispiel erfolgt beziiglich der Systemgrenze
Schweiz.

Zur Abschdtzung der Verkehrsvolumens und der -leistung gelten folgenden Annahmen:

» Die Transporte erfolgen ausschliesslich auf der Strasse.

» Der Anteil des Flugverkehrs vom Flughafen Ziirich fiir diese Branche wird nicht beriicksichtigt.
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» Es wird die Verkehrsleistung von und zu den Logistikstandorten betrachtet.
» Leerverkehr wird ebenfalls nicht beriicksichtigt.

TRANSPORTKETTE FUR MODE- UND LUXUSGUTER
Italien Schweiz Weltweit
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Figur 46 Eigene Darstellung IRE (Pfeile geben Transportvorgange an)

Die typische Transportkette der italienischen Modebranche fiihrt von einem Produktionszentrum oder
einem Giiterzentrum, wo die Ware konsolidiert wird, iiber die Strasse in ein Logistikzentrum ins Tes-
sin. Dort werden die Waren zur Distribution vorbereitet. Von diesen Zentren geht sie entweder in die
direkte Verteilung in die Liden in der Schweiz und Europa oder in einen Luftfrachtzentrum oder -
hub. Die wichtigsten Hubs bilden Amsterdam, Frankfurt, Luxemburg und Ziirich, welche auch fiir die
weltweite Verteilung der Modeware benutzt werden.

Im vorliegenden Zusammenhang interessiert inshesondere, wie sich der Giiterverkehr mit der An-
siedlung von Logistikdienstleistungen fiir die Modebranche im Kanton Tessin verdndert hat. Da keine
gesicherten statistischen Grundlagen fiir die quantitative Abschdtzung dieser Giiterstrome bestehen
(brachenspezifische 0D-Matrixen), wird in den folgenden Tabellen eine qualitative Beurteilung vor-
genommen. Die Kolonnen ,vor” und ,nach” beziehen sich auf die Situation vor und nach der Ansied-
lung der Warenlager und Logistikdienstleistungen. Ein prdziser Zeitpunkt kann nicht angegeben
werden, da die sich die Ansiedlung {iber mehrere Jahre erstreckt hat.
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TRANSPORTLEISTUNGEN DER MODEBRANCHE BEZUGLICH DER SYSTEMGRENZE SCHWEIZ
Transportleistung Vor Nach

Strasse Unbekannt Geringe Zunahme
Schiene Kein Transport Kein Transport

Luft Unbekannt Leichte Zunahme

Tabelle 33 Transportleistungen fiir verschiedene Verkehrsmittel vor und nach der Ansiedlung von Logsitikdienstleistun-
gen fiir die Modebranche

Es kann davon ausgegangen werden, das schon von der Ansiedlung der Logistikdienstleistungen ein
wichtiger Teil der Transporte der italienischen Modebranche die Schweiz durchquerte. Sowohl fiir die
europaweite Verteilung auf der Strasse wie auch die Transporte zu den internationalen Flughdfen. Die
Wahl dieser Flughdfen hangt selbstverstandlich mit den angebotenen Leistungen und Streckenver-
bindungen auf den italienischen Flughdfen zusammen. Einer der wichtigsten Faktoren fiir die Trans-
porte der Mode- und Luxusgiiter durch die Schweiz ist zweifellos der fehlende Luftfracht-Hub in
Ttalien.

2.3.4. WERTSCHOPFUNG MIT LOGISTIKDIENSTLEISTUNGEN

Mit der Ansiedlung von Logistikdienstleistungen hat sich die Wertschopfung beziiglich des Giiterver-
kehrs dieser Branche erhoht. Dabei miissen drei Bereiche unterschieden werden, in denen sich die
Wertschdpfung unterschiedlich verdndert hat. Die Beurteilung dieser Verdnderung erfolgt wiederum
qualitativ und bezieht sich auf die Transport-, Logistik- und Finanzbereiche. Mit den Uberlegungen
zur Verkehrsentwicklung lassen sich einige Schlussfolgerungen iiber die Entkopplungswirkung zie-
hen.

Die folgende Tabelle zeigt wie sich die Wertschopfung verdndert hat. Die Abschdtzung der Wert-
schopfung fiir die Transport- und Logistikdienstleistungen konnte aus den Interviews mit den Unter-
nehmen abgeleitet werden. Die Verkehrsleistung hat mit der Ansiedlung neuer Logistikdienstleistun-
gen nicht wesentlich zugenommen. Dagegen hat die Ansiedlung der Warenlager mehrere hundert
Arbeitspldtze mit entsprechender Wertschopfung geschaffen. Die Auswirkungen auf die Finanzdienst-
leistungen konnen dagegen nicht bestimmt werden. Angaben zu einer mdglichen Zunahme der Wert-
schopfung in diesem Bereich fehlen vollig. Es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass die Ver-
waltung der mit der Modebranche verbundenen Finanzstrome einen positiven Beitrag zur Steigerung
der Wertschopfung leistet und grundsdtzlich zur relativen Entkopplung beitragt.

VERANDERUNG DER WERTSCHOPFUNG DER MODEBRANCHE BEZUGLICH DER SYSTEMGRENZE SCHWEIZ

Wertschopfungsbereich Vor Nach

Transport Gemdss Verkehrsleistung Gemdss Verkehrsleistung
Logistik Keine Zunahme
Finanzdienstleistungen Geringe Zunahme

Tabelle 34 Wertschopfung in verschiedenen Bereichen vor und nach der Ansiedelung von Logistikdienstleistungen fiir
die Modebranche.

Ein dhnliches Argument gilt schlief3lich auch fiir die Logistikdienstleistungen. Dabei sind die héher-

wertigen Leistungen im Bereich der Verarbeitung von Informationen wie Tracking und Tracing, Bear-
beitung von Bestellungen, Kundenservice und Flugbuchungen usw. von den warenbezogenen Dienst-
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leistungen wie das Verpacken, Etikettieren zu unterscheiden. Im vorliegenden Falle dominieren eher
die warenbezogenen Dienstleistungen.

2.4, ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN

Im Rahmen dieser Fallstudie sind zwei Stossrichtungen beziiglich Entkopplungsstrategien von Bedeu-
tung:

» Rahmenbedingungen und Massnahmen auf verkehrlicher Ebene.

» Rahmenbedingungen beziiglich wirtschaftlicher Ebene, insbesondere beziiglich der Standortvorteile.
Das Wirkungsschema bezieht sich auf die Systemgrenze Schweiz.

WIRKUNGSSCHEMA DER ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN

Entkopplungsstrategie Entkopplungsebene Massnahme Entkopplungswirkung

Standortvorteile

Reexportverordnung 1.Ebene Zollerlass (-reduktion) auf mittel
Wiederausfuhren

Arbeitsmarktregelungen 1. Ebene Verfligbarkeit von Arbeits- gering
kraften

MWSt - Satz 1. Ebene Angebot Logistikzusatzleis- | mittel
tungen

Unternehmens-besteuerung | 1. Ebene Finanzverwaltung mittel - gross

Verkehr

LSVA 2. Ebene Nutzung der Transport- mittel
kapazitdten (Produktivitdt)

Nachfahrverbot 2. Ebene Umfahrungsverkehr keine

Verlagerungsgesetz 2./ 3. Ebene Férderung Modal split

Tabelle 35 BEZIEHUNG ZWISCHEN DER ENTKOPPLUNGSSTRATEGIE UND -WIRKUNG

Ein Verlust der Standortvorteile trdfe vorerst die Logistikdienstleistungen, deren Abbau einer Ent-
kopplung entgegenwirken wiirde, weil die Transportleistungen bei riickgangiger Wertschdpfung in
der Schweiz nicht abnehmen wiirden. Ein Riickgang der Finanzdienstleistungen wiirde ebenfalls in
diese Richtung wirken, weil ihre Wertschopfung besonders grof? ist und die Entkopplungswirkung
negativ beeinflussen wiirde. Verkehrliche Manahmen haben nur geringe Wirkung auf der 2. und 3.
Entkopplungsebene. In der untersuchten Modebranche dominiert der Lkw zumindest was die Land-
transporte betrifft. Eine Verlagerung auf die Schiene wurde von den Interviewpartnern mindestens
bis zur Eroffnung der NEAT grundsdtzlich ausgeschlossen.

Dagegen konnen MalRnahmen in Italien zur Verbesserung der Dienstleistungsqualitdt auf dem
Luftfrachthub Malpensa eine wesentliche Rolle fiir die Entkopplung spielen, und zwar unabhdngig
von der Standortqunst des Kantons Tessin. Wiirden rund 2/3 der heutigen Giiterstréme nach Ubersee
direkt von Malpensa transportiert und nicht mehr die Schweiz queren, konnte die Entkopplung posi-
tiv beeinflusst werden. Das Verbleiben der Logistikdienstleistungen im Tessin und damit ein kleiner
Umweg iiber die Schweiz wiirde diese Entkopplungswirkung nur ganz marginal beeinflussen.
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2.5.  GRUNDLAGEN ZUR FALLSTUDIE 2

Gesprachspartner

» Albertalli Panalpina

» Savoldi Luxury Goods
» Falconi Zolldirektor
Literatur

» Foglia, A. (2001) Il Marketing della Moda. Politiche e strategie di Fashion Marketing, Milano.

» Caid, N. (2003) Analysis of the links between transport and economic growth. Project on decoupling
transport impacts and economic growth. OECD, Paris.

» SECO: Medienmitteilung Re-exportation.
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3. FALLSTUDIE 3: GESCHAFTSREISEVERKEHR IM DIENSTLEISTUNGSSEKTOR

3.1. EINLEITUNG
3.1.1.  AUSGANGSLAGE

Die Derequlierung des Schweizer Bankensektors 1999 und die durch die Globalisierung veranderten
Wettbewerbsbedingungen verlangen nach Verdnderungen der globalen Finanzdienstleistungsunter-
nehmen. Die grossen Finanzdienstleister wurden in den letzten 15 Jahren zum Umdenken und zur
Entwicklung globaler Visionen gezwungen.

Eine globale Ausrichtung der Unternehmen erlaubt die Anwendung national entwickelter Kon-
zepte auf internationale Markte. Umgekehrt zwingt der Wettbewerb mit internationalen Unterneh-
men zur Konsolidierung von Geschdftsfeldern oder zu strategischen Neuausrichtungen. Die Folge sind
Umstrukturierungen, Fusionen und Akquisitionen sowie die rdumliche Ausdehnung der Unterneh-
men. Es liegt auf der Hand, dass durch diese Verdnderungsprozesse neue Verkehrshediirfnisse gene-
riert werden.

3.1.2. ZIELE UND FRAGESTELLUNG

Diese Fallstudie konkretisiert das im Hauptbericht auf der nationalen Ebene entwickelte Entkopp-
lungskonzept fiir die Kategorie Personenverkehr und Wirtschaft. Das Beispiel des Personenverkehrs
im Finanzdienstleistungssektor zeigt das Wirkungsgefiige in einer speziellen Branche mit globalem
Radius auf.

In der Fallstudie soll das mdgliche Entkopplungspotenzial zwischen dem Geschaftsverkehr und
dem Umsatz in der Finanzdienstleistungsbranche analysiert werden. Anhand der im Hauptbericht
herausgearbeiteten Stossrichtungen:

> Umwelteffizienz erhéhen

> Angebotseffizienz erhohen

> Substitution Verkehrstrdger

> Verringerung der Marktgrdsse und

» Virtualisierung
sollen daraus konkrete Entkopplungsstrategien abgeleitet werden.

Im 2. Zwischenbericht wurde bereits die Globalisierung als zentrale Driving Force des Personenver-

kehrs im DL- Markt und die damit verbundenen Wirkungsmechanismen identifiziert (Tabelle 10).

Diese konnen in dieser Fallstudie am Beispiel von vier global tdtigen Unternehmen mit Sitz in der

Schweiz konkretisiert werden.

Im Zentrum des Interesses stehen folgende spezifische Fragestellungen:

» Wie hat sich der Geschéaftsreiseverkehr im Laufe der letzten 10-15 Jahre entwickelt?

» Entwickeln sich Umsatz und Geschaftsreiseverkehr in etwa parallel?

» Welche Aktivitdtsmuster lassen sich allgemein in der Branche und spezifisch im Verkehr erkennen?

» Welches sind die Einflussfaktoren fiir Geschaftsverkehrbediirfnisse? Unter welchen Voraussetzungen
ist Personenanwesenheit unumganglich?

» Ist die Entkopplung von Geschdftsverkehr und Umsatzwachstum ein relevantes Thema fiir globale
Finanzdienstleister? Welche Massnahmen zur Entkopplung werden bereit ergriffen?

» Wie 1dsst sich die Entkopplung von Verkehr und Umsatzwachstum optimieren?

INFRAS/IRE | Médrz 2006 | ANNEX FALLSTUDIEN



174

3.1.3.  VORGEHENSWEISE

Wir konzentrieren unsere Analysen auf wichtige grosse Finanzdienstleister in der Schweiz und haben
dazu mit vier Unternehmen Kontakt gehabt (UBS, CS, SwissRe und Zurich). Das Vorgehen der Fallstu-
die orientiert sich nach folgenden Schritten:
¥ Screening relevanter Dokumente (Geschdfts- und Umweltberichte der Unternehmen)
» Auswahl eines geeigneten Indikatorensets zur Beschreibung der Aktivitdtsmuster
» Entwicklung des konsolidierten Gesamtertrags der Unternehmen
> Entwicklung der internationalen Prdsenz (Gegriindete Hauptsitze und Niederlassungen)
> Entwicklung der Geschaftsreisen (Anzahl Fliige, Flugkilometer pro Mitarbeitende)
» Experteninterviews mit Verantwortlichen des Travel- und Umweltmanagement der Unternehmen
» Analyse des Status quo und der vorhandenen Aktivitdtsmuster
» Erarbeitung von Entkopplungsstrategien anhand der im Konzept erarbeiteten Stossrichtungen und
Handlungsinstrumente

3.2.  DIE WIRKUNG DER GLOBALISIERUNG AUF DEN GESCHAFTSVERKEHR
Die folgende Figur zeigt das Wirkungsmodell.

WIRKUNGSMODELL GESCHAFTSREISEVERKEHR

Einflussfaktoren Aktivitatsmuster Aktivitatsmuster
Finanzdienstleistungssektor Verkehr
¢ Globalisierung
e Liberalisierung
der Finanzmarkte . . .
«Neue Finanzdienst- N -Ersc‘hhessung int. Markte o Kundenverkehr
leistungen *Fusionen * Back-Office Verkehr
g * Akquisitionen o regelmiss. Austausch
eFilialentwicklung ® organisatorisch
¢ Organisationsstrukturen o projektbezogen
eTechnische Entwicklung
Telekommunikation l
e Kommunikations-/ * Folgewirkuugen
«Flugpreise Informationsfliisse
eVerkehrspreise —_—
allgemein

Figur 47 Quelle: INFRAS

In der oben stehenden Grafik sind die Einflussfaktoren auf die Finanzdienstleistungsunternehmen
und die daraus resultierenden Aktivitdtsmuster innerhalb der Unternehmen und im Geschaftsreise-
verkehr dargestellt. Die Verdnderungen der Unternehmen beziiglich ihrer strategischen Ausrichtung
und ihrer Organisation ergeben sich aus den verdnderten Rahmenbedingungen fiir Unternehmen in
der Finanzdienstleistungsbranche (Einflussfaktoren). Die Anpassung der Unternehmen an die verdn-
derten Rahmenbedingungen lassen neue Kommunikations- und Informationsfliisse entstehen, die
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sich in der Folge auf die Geschdftsreiseaktivitdten der Unternehmen auswirken. Die in der Grafik
konkretisierten Aktivitdtsmuster der Unternehmen werden im Folgenden am Beispiel der vier Schwei-
zer Grossunternehmen UBS, Credit Suisse, Swiss Re und Zurich verdeutlicht.

3.2.1.  ENTWICKLUNG DER FINANZDIENSTLEISTUNGSBRANCHE

Die Globalisierung hat inshbesondere in der Finanzdienstleistungsbranche stark Veranderungsprozesse
ausgelost. Die zunehmende globale Vernetzung der Finanzmadrkte ldsst auf der einen Seite neue Fi-
nanzdienstleistungsprodukte entstehen und intensivierte auf der anderen Seite den Wettbewerbs-
druck auf die Unternehmen in dieser Branche. Mit der Liberalisierung des Schweizer Finanzmarkts
drangen ausldndische Unternehmen in den Schweizer Markt ein (UBS 2005a).

Der an Bedeutung gewonnene internationale Wettbewerb zwang die Unternehmen zu Anpassungen
ihrer Unternehmensstrategie. Die Neuausrichtung auf die Erschliessung internationale Markte und
neuer Geschaftsfelder brachte eine Reihe von Fusionen und Akquisitionen mit sich. Es sind immer
grossere und rdumlich weiter verteilte organisatorische Einheiten entstanden, die ihre Wettbewerbs-
positionen fortwdahrend starken und ausbauen.

Die durch die technische Entwicklung verbesserten Kommunikationsmoglichkeiten unterstiitzen
diese Entwicklung und erhohen die Potenziale einer weltweiten Vernetzung der Branche. Moderne
Kommunikationsmedien wie das Internet, Email, Telefonkonferenzen, etc. ermdglichen eine verein-
fachte standortiibergreifende interne und externe Kommunikation (Kundenakquisition, Pflege des
Kundenkontakts).

Auch die preisliche Entwicklung der Verkehrstrdger stellt einen unterstiitzenden Einfluss auf die
inhaltlichen und rdumlichen Organisationsstrukturen der Grossbanken und Versicherungen dar. Sin-
kende Flugpreise ermdglichen die Anpassung an neue globale Herausforderungen.

Die hier verallgemeinerte expansive Entwicklung der Finanzdienstleistungsbranche wird im Folgenden
am Beispiel der vier untersuchten Unternehmen differenzierter untersucht. Dabei werden diejenigen
Verdnderungen ndher betrachtet, die Driving Forces fiir Geschaftsreisebediirfnisse darstellen.

Wir unterscheiden zwei Dimensionen, auf der sich Verdnderungen der Unternehmensstrukturen voll-

ziehen: Die inhaltliche und die rdumliche Dimension.

1. Auf der inhaltlichen Dimension zeichnen sich Restrukturierungen beispielsweise aufgrund der
Erschliessung neuer Geschdftsfelder, des Zuriickfahrens bestehender Geschaftsfelder oder der
Neuorganisation von Prozessen ab. Als Hinweise fiir das Ausmass der Entwicklung der Unterneh-
men auf der inhaltlichen Dimension werden Fusionen & Akquisitionen, Meilensteine aus den Un-
ternehmensberichten und Einschdtzungen der Interviewpartner herangezogen.

2. Verdnderungen der Unternehmen auf der rdumlichen Dimension meint die rdumliche Ausdehnung
der Unternehmen, d.h. die Erschiessung globaler Markte. Als Indikator dienen Kennzahlen zu der
globalen Prdsenz der Unternehmen (z.B. Anzahl Lander in der das Unternehmen vertreten ist,
Entwicklung der Filialen/Anzahl Mitarbeitende/Umsatz in der Schweiz und im Ausland). Daneben
werden die Einschdtzungen der Interviewpartner herangezogen.

a) Veranderungen inhaltlicher Unternehmensstrukturen

Die Finanzdienstleistungsbranche in der Schweiz wird durch die vier untersuchten Unternehmen
wesentlich geprdgt. Dennoch verfolgen die vier Unternehmen in der Art der angebotenen Finanz-
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dienstleistungen unterschiedliche Strategien. Die grobe strategische Ausrichtung und die Art der
angeboten Dienstleistungen der vier Unternehmen sind in der folgenden Ubersicht vergleichen darge-
stellt. Anschliessend wird die Entwicklung der Unternehmen naher erldutert.

UBERSICHT UBER DIE STRATEGISCHE AUSRICHTUNG DER UNTERNEHMEN

Unternehmen Strategische Ausrichtung Art der Finanzdienstleistung /
Raumlich / Inhaltlich Geschaftseinheiten
UBS Global » Rein Finanzanlagen-Strategie » Wealth Management
» Hohe Diversifizierung » Investment Banking and Securities
» Kunden: Privat und institutionell » Asset Management
(Grossunternehmen) » Privat- und Firmenkunden Schweiz
Credit Suisse Global » All-Finanz-Strategie (Versicherungen » Private Banking
und Finanzanlagen) » Corporate & Retail Banking
» Hohe Diversifizierung » Institutional securities
» Kunden: Privat und institutionell > Wealth & Asset Management)
(Grossunternehmen) » Life & Pensions (Versicherungen)
» Non-Life (Versicherungen)
Swiss Re Global » All-Finanz-Strategie (Schwerpunkt » Property & Casualty
Riickversicherung) » Life & Health
> Kunde: Versicherungsunternehmen » Financial services (Investment Banking
und Asset Management)
Zurich Kozen- » Rein Versicherungs-Strategie » Life and General Insurance
trierung » Konzentrierung auf Kerngeschafte

Tabelle 36 Quelle: INFRAS, Organisationsstrukturen der Unternehmen und Homepages der Unternehmen

UBS

Die Globalisierung hat laut Aussage des Travel Managements die Struktur der Grossbank UBS in den
letzten 10-15 Jahren stark geprdgt. Tatsdchlich hat sich die heutige Identitdt der UBS mit den vier
Geschdftsbereichen Investment Banking, Wealth Management, Global Asset Management und Privat-
kunden Schweiz massgeblich in den 90er Jahren herausgebildet (UBS 2005, S. 2). Der Ausbau der
neuen Geschdftsfelder wurde hauptsdchlich durch gezielte Fusionen und Akquisitionen umgesetzt.
Die Fusion der SBV mit der britischen Handelsbank SG Warburg ermoglichte beispielsweise den Ein-
stieg in die Geschaftsbereiche Corporate Finance und Brokerage (UBS 2005, S.8). Durch die Fusion der
SBV und SGB 1998 und die Akquisition des US-Brokers Paine Webber 2000 konnte sich die UBS
schliesslich im Wealth Management und im Investment Banking im globalen Markt auf den obersten
Rangen positionieren (UBS 2004a, S. 1). Heute strebt die UBS weiterhin nach Wachstum indem sie
ihre diversifizierte Strategie fortsetzt (UBS 2004a, S. 8).

Credit Suisse

Die Credit Suisse hat in Bezug auf ihre strukturellen Verdanderungen eine dhnliche Entwicklung wie
die UBS durchlaufen. Ein wichtiger Meilenstein war die strategische Neuorientierung 1996 in Verbin-
dung mit der Griindung der Credit Suisse Group (Credit Suisse 2005b). Die Konzentration auf die vier
Geschéftsfelder Firmen- und Individualkunden Schweiz, Private Banking, Credit Suisse First Boston
(weltweites Investmentbanking), Asset Management sowie die gleichzeitige Trennung von Aktivitd-
ten ausserhalb des Finanzdienstleistungsbereichs war Kernziel der Strategie (Credit Suisse 2005b). Die
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Fusion mit der Winterthur Gruppe 1997 ermdglichte schliesslich den Einstieg in das weltweite Versi-
cherungsgeschdft und damit die Umsetzung einer Allfinanz-Strategie.

Swiss Re

Auch die Swiss Re hat in den 90er Jahren eine Reihe von strategischen Verdnderungsprozessen
durchlaufen. Als traditionelles Schweizer Riickversicherungsunternehmen beschloss die Swiss Re 1992
mit der Deklaration "Strategische Orientierung" die Geschdftsbereiche Riickversicherung und Direkt-
versicherung zu intensivieren (Swiss Re 2005b). 1994 fand eine zweite Konsolidierung statt, in der
der gesamte Direktversicherungsbereich verdussert wurde.

1996 begann eine strategische Expansion in den einzelnen Riickversicherungsbereichen. Durch geziel-
te Akquisitionen wurde die Swiss Re Weltmarktfithrer im Bereich Leben und Gesundheit. Durch weite-
re strategische Akquisitionen etablierte die Swiss Re eine weltweit fiihrende Marktstellung im Nicht-
Leben Bereich (Swiss Re 2005b).

Neben dem Riickversicherungsbereich wird zunehmend ein Fokus auf das Banking-Geschdft und das
Asset Management gesetzt, das durch die Akquisition von Investment Banken vorangetrieben wird
(Swiss Re 2005b).

Zurich

Die Zurich hat sich laut Aussage des Travel Managements von einer Allfinanz-Gesellschaft zu einer
Allbranchen-Versicherungsgesellschaft entwickelt. Bis zum Jahre 2001 baute die Zurich durch eine
Vielzahl von zahlreichen Akquisitionen ihre Kernbereiche Lebens-, Nichtlebens- und Riickversiche-
rung sowie das Fonds- und Asset-Management stetig auf dem globalen Markt aus (Zurich 2005b). Die
sinkenden Kurse an den Borsen veranlassten die Zurich zu einer drastischen Konsolidierung ihrer
Geschédftsbereiche (Zurich 2005a). Sie richtet ihre Strategie auf das versicherungsbasierte Kernge-
schdft aus und verkauft im Zuge dessen zahlreiche Geschdftsbereiche respektive Tochtergesellschaf-
ten (Zurich 2005b). Die Konzentration auf wenige Kerngeschaftsfelder im Versicherungsbereich wird
seither konsequent z.B durch den Ausstieg aus dem Privat- und Firmenkundensegment 2002 umge-
setzt (Zurich 2005b).

Empirische Evidenz

Die Zahlen und Grafiken zur Entwicklung des Umsatz und der Anzahl der Mitarbeitenden geben einen
Hinweis darauf, wie stark die einzelnen Unternehmen in den letzten Jahren 8 Jahren expandiert
haben.
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ENTWICKLUNG DER UNTERNEHMENSGRUPPEN (UMSATZ UND MITARBEITERZAHLEN)

| 1996 | 1997 1998 | 1999 | 2000 2001 | 2002 | 2003 2004
UBS
Anzahl Mitar-
beitende 48011 49058 71076 69985 69061 65929 67424
Umsatz (in Mio 24880 22328 28425 36402 37114 34107 33790 41069
CHF)
Credit Suisse
Anzahl Mitar- 34821 62242 61580 63963 80538 80161 78457 60837 60532
beitende
Umsatz (in Mio 12890 21024 21700 27870 37231 39154 28038 26322
CHF)
Swiss Re
Anzahl Mitar- 6939 7588 9770 9010 9585 8623 8287 7949 8359
beitende
Umsatz (in Mio 20281 22653 25731 31553 34104 34415 36430 36093
CHF)
Zurich: Fiir die Zurich liegen keine Kennzahlen vor

Tabelle 37 Quellen: Geschaftsherichte der Unternehmen

UMSATZENTWICKLUNG DER UNTERNEHMENSGRUPPEN
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Figur 48 Quelle: INFRAS
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ENTWICKLUNG DER ANZAHL DER MITARBEITENDEN DER UNTERNEHMENSGRUPPEN

Indexwerte
(Basis = 1998)
150

130 / —
/

110
~._J
90 /

50
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Jahr

— UBS Credit Suisse Swiss Re

©INFRAS

Figur 49 Quelle: INFRAS

b) Erschliessung internationaler Markte

Mit der Verdnderung der inhaltlichen Strukturen der Unternehmen hat die Globalisierung gleichzeitig
eine Expansion auf internationale Markte bewirkt. Fusionen & Akquisitionen dienten nicht nur dem
Zweck der strategischen Neuausrichtungen sondern auch der Erschliessung neuer Kunden auf interna-
tionalen Mdrkten. Im Zuge dessen kam es bei den Unternehmen zur Griindung neuer Sitze und Nie-
derlassungen ausserhalb der Schweiz.

UBS

Bis Mitte der Achtziger Jahre waren die UBS bzw. ihre Vorgidnger SBV oder SGB nicht iibermassig im

Ausland aktiv. Keines der beiden Institute belegte einen Rang unter den zwanzig weltweit fiihrenden

Banken. Heute ist die UBS in 50 Liandern und an allen wichtigen Finanzpldtzen der Welt mit {iber

1000 Niederlassungen vertreten (UBS 2005b). Die Verteilung der Mitarbeitenden spiegelt die Prasenz

der UBS auf globalen Markten wider: 39% Nord- und Lateinamerika, 38% Schweiz, 16% restliches

Europa und 7% asiatisch-pazifischer Raum (UBS 2004a).

Die wichtigsten Meilensteine fiir die rdumliche Entwicklung seit 1996 waren:

» 2000: Akquisition des US-Brokers Paine Webbers. Hierdurch wurden das Volumen und die Reichwei-
te des Geschifts im US-Markt stark ausgebaut (UBS 2005a, S. 16).

Credit Suisse

Die Credit Suisse ist heute wie die UBS in 50 Landern aktiv (Credit Suisse 2004a). Laut Einschdtzung

des Umweltmanagements hat sich die Anzahl der Standorte durch die Globalisierung nicht wesentlich
vergrossert. Die Globalisierung habe jedoch insbesondere an den Standorten Mittlerer Osten und Mit-
tel- und Osteuropa zu einem Wirtschaftswachstum gefiihrt, wodurch diese Standorte stark an Bedeu-

tung gewonnen haben.
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Wichtigster Meilenstein seit 1996 fiir die rdaumliche Entwicklung war die Fusion mit der Winterthur
Gruppe im Jahr 1998.

Swiss Re

Die Swiss Re ist mit 70 Gruppengesellschaften in 30 Landern prédsent (Swiss Re 2005d). Nach Aussage

des Umweltmanagements hat sich die internationale Prasenz der Swiss Re jedoch nicht wesentlich

verdndert. Das Versicherungsgeschaft setzte die Ansiedelung nahe beim Kunden voraus (Schadenab-

wicklung, Risikoabsicherung). Dadurch sei die Swiss Re schon friih international verbreitet gewesen.

Neu erschlossen im Laufe der letzten 10 Jahre wurde lediglich der Markt Asien. Zu den wichtigsten

Standorten der Swiss Re zdhlen heute Afrika, Asien, Australien/Neuseeland, Europa, Lateinamerika

und Nordamerika. (Swiss Re 2005d)

Die wichtigsten Meilensteine seit 1996 fiir die raumliche Entwicklung waren:

» 1996, 1998 und 2000: Mehrere Fusionen und Akquisitionen fithrten zur weiteren Verstarkung der
Prasenz in den Mérkten Nordamerika, Lateinamerika und Asien (Swiss Re 2005b).

Zurich

Die Zurich hat sich laut Travel Management in den letzten 10-15 Jahren insgesamt stark rdumlich

konzentriert. Zwar ist es zur Griindung neuer Hauptsitze wie z.B. in Siidamerika gekommen, doch

sind mehr Mdrkte insbesondere nach dem Zusammenbruch der Borse zuriickgefahren worden

Die Meilensteine der Ziirich-Geschichte verdeutlicht diese Entwicklung (Zurich 2005b):

» In den 90er Jahren und bis in das Jahr 2001 hinein fand noch ein starkes Engagement auf ausldndi-
schen Markten statt. Inshesondere der Asien, Siidamerika-, und Osteuropamarkt wurde durch re-
gelmdssige Akquisitionen strategisch ausgebaut.

» Mit dem Konzentrationskurs des Unternehmens 2001 kehrte sich diese Entwicklung um. Insbeson-
dere die Mdrkte Asien und Osteuropa wurden drastisch zuriickgefahren. Schliisselmdrkte sind heute
nur noch Nordamerika und Europa (Zurich 2005c).
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ENTWICKLUNG DES ANTEILS DER MITARBEITENDEN IN DER SCHWEIZ
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Figur 50 Quellen: Geschdfts- und Finanzberichte der Unternehmen

Die Grafik bestdtigt die vorher beschriebene raumliche Entwicklung der Unternehmen. Wéahren der
Anteil, der in der Schweiz arbeitenden Mitarbeitenden bei der UBS im Trend gesunken ist, ist er bei
der Swiss Re relativ konstant geblieben. Der Indikator Entwicklung des Anteils der Mitarbeitenden
misst zwar nicht die direkte rdumliche Ausdehnung der Unternehmensgruppen, liefert dennoch einen
Hinweis auf die steigende Bedeutung der Auslandsstandorte.

c) Auswirkungen auf die Organisationsstruktur

Die strukturellen und raumlichen Veranderungen in den Unternehmen fiihrten zu einem Reorganisa-
tionsbedarf bei den Unternehmen. Mit der Erschliessung neuer Geschaftsfelder und ausldndischer
Miérkte wurden regelmdssig neue Unternehmensbereiche definiert und die Organisationsstruktur an-
gepasst. Dabei kam es teilweise zu Verlagerungen der Unternehmensbereichsfithrung in Standorte
ausserhalb der Schweiz.

Im Hinblick auf entstehende Geschaftsreisebediirfnisse ist vor allem die gruppenweite Verantwor-
tungsstruktur relevant. Es kann zwischen einer zentralen (funktionalen) Organisationsstruktur und
einer dezentralen Organisationsstruktur unterschieden werden. Bei der dezentralen Organisations-
struktur sind die Verantwortungen in den jeweiligen Standorten angesiedelt. Das bedeutet, dass fiir
jeden Standort einem Headquarter die Verantwortung fiir das regionale Geschdft {ibertragen wird. Bei
der zentralen bzw. funktionalen Organisationsstruktur ist die Verantwortung der Unternehmensberei-
che auf den Sitz des jeweiligen Bereichs zentralisiert. Die Geschdftsbereiche in den einzelnen Stand-
orten berichten dabei dem Sitz dieses Unternehmensbereichs.

Die Beispiele der Organigramme mit der Lokalisierung der Sitze der Credit Suisse und der UBS ver-
deutlichen die Komplexitdt und regionale Verbreitung der Konzernbereiche:
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DIE ORGANISATIONSSTRUKTUR DER CREDIT SUISSE

Credit Suisse Group

Credit Suisse

Credit Suisse
First Boston

Winterthur

Private Banking

Institutional Securities

Life & Pension

(Ziircih) (New York, USA) (Winterthur)
Corporate & Retail Banking Wealth & Asset Management Non-Life
(Ziirich) (New York, USA) (Winterthur)

Figur 51 Quelle: Credit Suisse 2005b

DIE ORGANISATIONSSTRUKTUR DER UBS

UBS Konzernleitung

(Schweiz)
Global Wealth siobal Asset
Management Investment Bank -anag Corporate Center
. . (Chicago, London, v .
Business Banking (London, New York) (Ziirich)
. New York, Tokyo,
(Ziirich) -
Ziirich)

Figur 52 Quelle: UBS 2004a

Die Organigramme sagen jedoch nichts iiber die Verantwortungsstrukturen innerhalb der Unterneh-
men aus, die einen Bedarf fiir die Kommunikation innerhalb der Unternehmenskonzerne erklaren

konnen. Hierzu wurden die Interviewpartner befragt und Informationen aus der Unternehmensge-

schichte analysiert:

UBS - zentrale Verantwortungsstruktur
Die Hauptsitze der UBS sind in Ziirich geblieben. Neben den Sitzen der einzelnen Geschdftsbereiche
gibt es weitere bedeutende Standorte, auf die die Verantwortungen im Unternehmen konzentriert

sind.
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Credit Suisse > zentrale Verantwortungsstruktur

Laut Umweltmanagement der Credit Suisse haben sich die Verantwortungsstrukturen innerhalb des
Gesamtkonzerns von einer dezentralen zu einer zentralen bzw. "horizontalen" Organisationsstruktur
hin verdndert. Gab es frither noch Landerchefs in den einzelnen Standorten, berichten die einzelnen
Unternehmensbereiche heute direkt an den Sitz des Unternehmensbereichs.

Swiss Re = dezentrale Verantwortungsstruktur

Gegeniiber der Credit Suisse ist die Organisationsstruktur der Swiss Re starker dezentralisiert. Die
Neustrukturierung nach regionalen Markten wurde im Jahr 1998 vollzogen. Im Zuge dessen werden
die Einheiten Nordamerika, Lateinamerika, Asien und Europa jeweils durch einen Headquarter gefiihrt
(Swiss Re 2005b).

Zurich 2 dezentrale Verantwortungsstruktur

Laut Umweltmanagement wurden friither Entscheidungen des Unternehmens {iberwiegend vom
Schweizer Unternehmenssitz aus getroffen. Inzwischen haben die ausldndischen Standorte an Bedeu-
tung hinzugewonnen und mehr Handlungsspielraum erhalten.

3.2.2.  GLOBALISIERUNG ALS DRIVING FORCE FUR DEN GESCHAFTSREISEVER-
KEHR

Im Folgenden werden die Einschitzungen der Interviewpartner zur Entwicklung des Geschdftsreise-
verkehrs und dessen Ursachen zusammenfassend dargestellt. Auf der Grundlage dieser Aussagen
konnen die Einflussfaktoren fiir den Geschdftsreiseverkehrs abgeleitet werden.

a) Neue Geschiftsreisebediirfnisse

UBS

Der Geschdftsreiseverkehr der UBS hat sich in der Vergangenheit stark nach oben verlagert. Grund
hierfiir ist in erster Linie das stetige Wachstum des Konzerns, das durch Fusionen & Akquisitionen
getragen wurde. Der anhaltende Expansionskurs der UBS insbesondere in den international ausge-
richteten Geschdftsbereichen Wealth Management und Investment Banking wird den Geschdftsver-
kehr weiter ansteigen lassen. Die Reiseintensitdt innerhalb der Geschdftsbereiche ist neben der inter-
nationalen Ausrichtung abhdngig von dem Faktor Kundenbezogenheit.

Credit Suisse

Der Geschaftsverkehr der Credit Suisse ist im Zuge der Globalisierung massiv gestiegen und hat sich
laut Einschdtzung des Umweltmanagements in etwa parallel zum Umsatz entwickelt. Dariiber hinaus
hat sich der Anteil des Flugverkehrs am gesamten Geschaftsverkehr ausgeweitet. Diese Kopplung von
Umsatz und Geschéftsverkehr erkldrt sich durch die Anpassung der Reise- und Reprdsentationsbud-
gets an die Umsatzentwicklung des Unternehmens. Weiterhin haben Restrukturierungsmassnahmen
in Folge von Fusionen und Akquisitionen den Geschaftsverkehr kurzfristig in Form kleiner Peaks
ansteigen lassen.

Eine rdumliche Expansion kdnne nicht fiir die steigende travel needs verantwortlich gemacht
werden (die Anzahl der Standorte sei in etwa gleich geblieben). Vielmehr sind die gestiegenen Be-
diirfnisse auf die Verdnderung der Verantwortungsstrukturen innerhalb der Gruppe zuriickzufiihren.
Waren die Verantwortungen frither regional verankert, bestehen heute funktionale bzw. horizontale
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Verantwortungen. Dies zieht einen erhdhten Kommunikationsbedarf mit dem Sitz des Unternehmens-
bereichs nach sich. Beispielsweise werden viele Reisen nach New York und von New York getdtigt, da
dort der Bereich Credit Suisse First Boston lokalisiert ist.

Swiss Re

Laut Aussagen der Interviewpartner ist der Geschéaftsverkehr der Swiss Re wahrend der Globalisierung
relativ konstant geblieben. Der Hauptgrund hierfiir liegt darin, dass an den neuen Markten Headquar-
ters gegriindet worden seien (vertikale/dezentrale Organisationsstruktur). Dadurch kdnne regelmas-
siger transkontinentaler Geschaftsverkehr zwischen den Hauptsitzen vermieden werden. Zwar findet
ein regelmdssiger Kontakt zwischen den Hauptsitzen statt, dieser halte sich jedoch in der Waage. Es
sei jedoch ein wachsender Bedarf an Reisen zwischen den Hauptsitzen in den einzelnen Landern und
den Aussenstellen entstanden.

Zurich

Der Geschédftsverkehr der Zurich ist nach den Einschdtzungen der Interviewpartner insgesamt ange-
stiegen. Grund sei jedoch nicht die physische Ausweitung der Unternehmen sonder eine verdnderte
Unternehmenspolitik. Durch die Dezentralisierung der Unternehmensstruktur haben die ausldandi-
schen Standorte an Bedeutung gewonnen. Dadurch fande ein verstarkter Austausch zwischen den
einzelnen Standorten in Form von internen Meetings statt. Ein weiterer Grund fiir den intensivierten
Geschdftsverkehr seien die gesunkenen Flugpreise fiir innereuropdische Fliige.

b) Geschaftsreisetypen / Segmentierung
Anhand der Aussagen der Interviewpartner lasst sich der Geschdftsverkehr folgendermassen segmen-
tieren:
> Kundenverkehr (Client-Facing)
> Nicht kundenbezogender Verkehr (Non-Client-Facing)
» regelmdssiger geschaftsbezogener Geschaftsverkehr
> Tempordrer organisatorischer Geschaftsverkehr
> Tempordrer projektbezogener Geschdftsverkehr

c) Fazit Einflussfaktoren fiir den Geschiftsreiseverkehr
Aus den Berichten der Unternehmen konnen die folgenden fiinf Einflussfaktoren fiir gestiegene Ge-
schdftsreisebediirfnisse abgeleitet werden:

» Marktgrosse (Umsatz)

» Diversifikation der Geschadftstdtigkeit und rdumliche Verteilung der Unternehmensbereiche
» Zentralisierungsgrad der standortiibergreifenden Verantwortungsstrukturen

» Strategische Orientierung der Geschdftsbereiche (Internationalitdt und Kundenbezogenheit)
» Umstrukturierungen
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EINFLUSSFAKTOREN, RESULTIERENDE GESCHAFTSREISEBEDURFNISSE UND GESCHAFTSREISETYPEN

Umstrukturierungen

richtung der Niederlassun-
gen, Koordination der Pro-
zesse)

non-client-facing
Verkehr

Einflussfaktoren Travel needs Geschaftsreisetypen | Tempordr / re- Einschitzung
gelmassig Einfluss auf
Gesamtverkehr
Neue Kundenkontakte durch Kundenverkehr Temporar +
Marktgrésse/raumliche Erschliessung neuer Markte
Verbreitung Erweiterte regelmassige Kundenverkehr Regelmassig +++
Kundenkontakte
Bereichsiibergreifende Projektbezogener Tempordr +
Projekte non-client-facing
Diversifikation der Ge- Verkehr
schéftstatigkeit / rdumliche | Austausch zwischen den Geschaftshezogener Regelmassig ++
Verteilung der Unterneh- Unternehmensbereichen und | non-client-facing
mensbereiche dem Hauptsitz der Gruppe Verkehr
(Belange der Unternehmens-
gruppe)
Regelmdssiger Bericht des Geschaftshezogener Regelmassig ++
Standorts an den Sitz des non-client-facing
Unternehmensbereichs Verkehr
(horizontale/zentralisierte
.. Struktur)
Zentralls.l‘erungsgrad der Austausch zwischen den Geschaftshezogener Regelmassig ++
standortiibergreifenden . . X
Verantwortungsstrukturen Standorten (.V(.emka— non-client-facing
le/dezentralisierte Struktur) | Verkehr
Standortiibergreifende Projektbezogener Temporar +
bereichsinterne Projekte non-client-facing
(horizontale/zentralisierte Verkehr
Struktur)
Strategische Orientierung Regelmdssige Kundenkontak- | Kundenverkehr Regelmadssig +++
der Geschéftsbereiche te
(Internationalitdt und
Kundenbezogenheit)
Organisationsbedarf (Ein- Organisatorischer Temporar +

Tabelle 38 Quelle: INFRAS

d) Empirische Evidenz

Die Datenlage zu Indikatoren der Geschdftsreiseaktivitdten in den Unternehmen ist sehr unterschied-

lich. Zwischen den Unternehmen liegen zum einen unterschiedliche Kenngrdssen fiir den Geschafts-

reiseverkehr vor. Zum anderen sind auch bei den einzelnen Unternehmen nicht immer einheitliche

Kenngrdssen in der Periode 1996 bis 2004 erhoben worden (z.B. aufgrund der Anpassung an Erhe-

bungsstandards wie die VFU-Zahlen14) Weiterhin fand bei allen Unternehmen ein Wechsel in der
Erhebung von Kennzahlen fiir die Schweiz zu Kennzahlen fiir die gesamte Unternehmensgruppe statt.
Es wurde dennoch versucht, die verfiigharen Kennzahlen so weit als moglich vergleichbar zu machen,

so dass Schwankungen in den Geschdftsreiseaktivitditen und Unterschiede zwischen den Unternehmen

auf die beeinflussenden Faktoren zuriickgefiihrt werden kénnen.

14 VFU-Kennzahlen: International etablierter Standard fiir den Benchmark von Banken und anderen Finanzdienstleistern

im Bereich Betriebsdkologie
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Grundsdtzlich sind bei den Unternehmen folgende Kennzahlen verfiigbar, die die Entwicklung des
Geschédftsreiseverkehrs abbilden und Riickschliisse auf Einflussfaktoren zulassen:

¥ Geschdftsverkehr / Flugverkehr total in Mio km (Gruppe / Schweiz)
Vor der Fragestellung des Einflusses der Globalisierung wird insbesondere die Entwicklung des Flug-
verkehrs in den Unternehmen ndher unter die Lupe genommen.

» Anteil des Flugverkehrs am Gesamtgeschdftsverkehr (Gruppe / Schweiz)
Die Entwicklung des Anteils des Flugverkehrs am Gesamtgeschéftsverkehr zeigt auf, wie die globale
Ausrichtung die Anteile des Flugverkehrs am Gesamtgeschdftsverkehr verdandert haben.

» Geschdftsverkehr / Flugverkehr in km pro Mitarbeitende (Gruppe / Schweiz)

Der Indikator Geschaftsverkehr / Flugverkehrs in km pro Mitarbeitende wird von allen Unternehmen
erhoben und ldsst genauere Riickschliisse auf die oben genannten Einflussfaktoren zu. Da die men-
genmadssige Ausweitung der Geschdftstdtigkeit als Einflussfaktor herausgefiltert wird, werden der
Einfluss der strategischen Ausrichtung der Geschéftsbereiche (international/Kunde) und der Einfluss
der rdumlichen Ausdehnung durch diesen Indikator besser abgebildet.

Die verfiigharen Kennzahlen werden fiir die einzelnen Unternehmen sowohl tabellarisch als Indexwer-
te in Kurvendiagrammform aufgefiihrt. Um eine mdgliche Kopplung von Geschaftsverkehr und Umsatz
analysieren zu konnen, wird die Umsatzentwicklung der Gesamtgruppe bei den Diagrammen herange-
zogen.

UBS: ENTWICKLUNG DES GESCHAFTSVERKEHRS, VERSCHIEDENE INDIKATOREN

Jahr 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Geschaftsverkehr UBS Schweiz

Geschaftsverkehr total | 102 97 91 77
in Mio km

Anteil Flugverkehr an 63% 72% 76% 79%
Gesamtgeschédftsver-
kehr

Flugverkehr km/Mitar- | 1874 1956 2026 1874
beitende

Veranderung % 1% 3% 4% -8%
Vorjahr

Geschaftsverkehr UBS Gruppe

Geschaftsverkehr total 406 578 555 516 721
in Mio km

Anteil Flugverkehr an 93% 93% 92% 94% 94%
Gesamtgeschédftsver-
kehr

Flugverkehr km/Mitar- 7620 7679 7397 7360 10052
beitende

Verdnderung % Vor- 1% -4% -1% 37%
jahr

Tabelle 39 Quellen: UBS 1998/1999, UBS 2000/1999, UBS 2000, UBS 2001, UBS 2004a
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ENTWICKLUNG DES GESCHAFTSVERKEHRS DER UBS SCHWEIZ

Indexwerte
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Flugverkehr / Mitarbeiter Schweiz

Figur 53 Quelle: INFRAS, Werte Geschéfts- und Flugverkehr 1998 wurden interpoliert

ENTWICKLUNG DES GESCHAFTSVERKEHRS DER UBS GRUPPE
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Figur 54 Quelle: INFRAS
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UBS Schweiz
Insgesamt ist der Geschdftsreiseverkehr aus der Schweiz bis zum Jahr 2001 leicht zuriickgegangen.
Der Flugverkehr hat gegeniiber dem gesamten Geschdftsverkehr jedoch leicht zugenommen. Dies ldsst
erkennen, dass sich die Geschadftstdtigkeit der UBS insgesamt stdrker international ausgerichtet hat.
Das Umsatzwachstum der Gruppe hat sich nur geringfiigig auf den Geschaftsreiseverkehr ausge-
wirkt. Wahrend der Umsatz stark angestiegen ist, hat der Geschdftsreiseverkehr nur minimal zuge-
nommen. Diese ungekoppelte Entwicklung konnte zum einen durch die dezentrale Organisations-
struktur der UBS erklart werden. Vermutlich fanden zunehmend Reisen von anderen Standorten aus
statt. Zum anderen ist das Geschdft in der Schweiz mit dem Firmen- und Privatkundengeschaft
Schweiz weniger stark international ausgerichtet als an den anderen Standorten.

UBS Gruppe

In der UBS Gruppe wurde im Jahr 2000 etwa 4x soviel gereist wie in der UBS Schweiz, im Jahr 2001
waren es sogar 7x soviel. Gemdss der expansiven Ausrichtung der UBS zeigt der Geschdftsreiseverkehr
der UBS Gruppe einen Aufwdrtstrend. Diese Entwicklung wird nur teilweise durch die Umsatzentwick-
lung erkldrt. Auffdllig sind die starken Zuwdchse der Geschéftsreisetdtigkeit vom Jahr 2000 auf das
Jahr 2001 und vom Jahr 2003 auf das Jahr 2004.

Wie aus der Figur 8 ersichtlich wird, wird der Anstieg des Geschéftsreiseverkehrs im Jahr 2001 nicht
durch einen Umsatzwachstum angetrieben. Die nahe liegende Erkldrung fiir die Schere zwischen Um-
satz und Geschaftsverkehr ist die Akquision des US-Brokers Pain Webbers im Jahr 2000. Durch die
vermehrten Geschédfte im Wealth Management und im Investment Banking hat die Geschaftsreiseakti-
vitdt der UBS stark zugenommen.

Der Anstieg im Jahre 2004 1dsst sich auf zumindest zum grossen Teil auf das erfolgreiche Jahr
der UBS Investment Bank zuriickfiithren. Die Ausweitung der Geschiftstdtigkeit in diesem stark kun-
denorientierten und international ausgerichteten Bereich zieht eine iiberproportionale Nachfrage
nach Flugreisen zum Kunden nach sich. Ein Satz aus dem 'Annual Review 2004’ illustriert diese Ent-
wicklung: "The Investment Bank recorded a pre-tax profit of CHF 4,540 million for full-year 2004, up
to 18% from a year earlier, and at its highest level since 2000, reflecting revenue growth across all

business areas. At the same time, costs increased as the businesses continued to expand." Auch der

Flugverkehr pro Mitarbeitende stieg im Jahr 2004 an, was zusdtzlich darauf hinweist, dass die UBS
das globale Netzt ihrer Geschaftstdtigkeit ausweitet.
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CREDIT SUISSE: ENTWICKLUNG DES GESCHAFTSVERKEHRS, VERSCHIEDENE INDIKATOREN

Jahr 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 2001 2002 2003 2004
Geschaftsverkehr Credit Suisse Schweiz

Flugverkehr total 25 37 51 80 57 42 54

in Mio km

Flugverkehr pro 1200 1300 1900 2900 2056 1679 2154
Mitarbeitende

Verdanderung %

Vorjahr 4% 46% 21% -29% -18% 28%
Geschaftsverkehr Credit Suisse internationale Standorte

Flugverkehr total 350 536 400 372 460
in Mio km

Flugverkehr pro 26000 20220 18227 21107 21287
Mitarbeitende

Verdnderung %

Vorjahr -10% 16% 1%

Tabelle 40 Quellen: Credit Suisse Umweltberichte (Credit Suisse 2004b, 2003, 2002b, 2001, 1999/19998, 1998/1997b,
1996/1997b)

ENTWICKLUNG DES GESCHAFTSVERKEHRS DER CREDIT SUISSE SCHWEIZ
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Figur 55 Quelle: INFRAS, Werte Geschaftsverkehr 1997 und 2000 wurden interpoliert

Credit Suisse Schweiz

Bei der Credit Suisse liegen lediglich Kennzahlen zum Flugverkehr vor. Die beinahe vollstandige Zeit-
reihe der Kennzahlen fiir den Standort Schweiz zeigt eine deutliche Kopplung von Umsatzwachstum
und Flugverkehr auf. Mit der Fusion mit Winterthur 1997 zogen sowohl Umsatz als auch Geschafts-
verkehr stark an. Der Borseneinbruch im Jahr 2001 hatte bei der Credit Suisse wie in der gesamten
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Finanzdienstleistungsbranche Umsatzeinbussen zur Folge. Im Zuge dessen wurde der Geschaftsver-
kehr der Credit Suisse stark eingeschrankt.

Im Gegensatz zur UBS hat sich der Flugverkehr aus der Schweiz heraus parallel mit dem Umsatz-
wachstum der Gesamtgruppe entwickelt. Dies konnte mit der zentralisierten Organisation der Credit
Suisse zusammen hdngen, durch die eine hohe Kommunikation zwischen den einzelnen Standorten
mit international ausgerichteten Geschdftshereichen mit Sitz in der Schweiz stattfindet. Laut Um-
weltberichten der Credit Suisse ist der Riickgang des Flugverkehrs pro Mitarbeitende im Jahre 2003
auf eine substanzielle Reduktion des Flugverkehrs der Credit Suisse bedingt durch u.a. den Irak-Krieg
und SARS zuriick zu fiihren (Credit Suisse 2003). Der starke Anstieg um 28% im Folgejahr ist Folge
der allgemeinen Ausweitung der Geschdftstdtigkeiten (Credit Suisse 2004b).

Credit Suisse internationale Standorte

Von den internationalen Standorten aus findet bei der Credit Suisse etwa 7x mehr Flugverkehr statt
als vom Standort Schweiz. Diese Zahlen sprechen deutlich fiir die globale Ausrichtung der Credit
Suisse.

Zum Flugverkehr der internationalen Standorte der Credit Suisse liegen nicht geniigend Daten
vor, um Aussagen iiber einen Trend zu treffen. Der Riickgang des gesamten Flugverkehrs bis zum Jahr
2003 geht jedoch in etwa einher mit der Umsatzentwicklung der Credit Suisse. An der Anzahl der
Mitarbeitenden gemessen blieb der Flugverkehr dagegen relativ konstant. Dies ldsst sich durch den
Abbau von Vollzeitstellen mit geringer Flugreisetdtigkeit im Jahr 2003 erkldren (Credit Suisse 2003).

SWISS RE: ENTWICKLUNG DES GESCHAFTSVERKEHRS, VERSCHIEDENE INDIKATOREN

Jahr 1996 1997 1998 1999 2000 2001 |zooz |2003 |zoo4

Geschaftsverkehr Swiss Re Schweiz

Geschaftsverkehr total

in Mio km 24 30 38 45 40 45
Anteil Flugverkehr an

Gesamtgeschaftsver-

kehr 99.1% 99.2% 99.2% 99.3% 99.2% 98.9%
Flugverkehr km/Mitar-

beitende 11772 13143 13756 15945 14597 15914
Verdnderung % Vor-

jahr 12% 5% 16% -8% 9%

Geschaftsverkehr Swiss Re Gruppe

Geschaftsverkehr total

in Mio km 139 107 124
Geschaftsverkehr

km/Mitarbeitende 16089 13491 14784
Verdnderung % Vor-

jahr -8% -9% 10%

Tabelle 41 Quellen: UBS 1998/1999, UBS 2000/1999, UBS 2000, UBS 2001, UBS 2004a

INFRAS/IRE | Médrz 2006 | ANNEX FALLSTUDIEN



1191

ENTWICKLUNG DES GESCHAFTSVERKEHRS DER SWISS RE SCHWEIZ
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Figur 56 Quelle: INFRAS

Swiss Re Schweiz
Bis zum Jahr 1999 hat sich der Geschdftsreiseverkehr der Swiss Re Schweiz relativ konstant zum
Umsatz entwickelt (Figur 11). Ab 1999 ist eine Entkopplung von Geschéftsreiseverkehr und Umsatz
erkennbar. Wahrend der Geschdftsreiseverkehr relativ konstant blieb, stieg der Umsatz weiter an.
Laut Umweltbericht hdngt die Zunahme der Geschiftsreisetdtigkeit der Swiss Re Schweiz bis zum
Jahr 1999 mit der Globalisierung der Geschaftstdtigkeit sowie der Divisionalisierung der Swiss Re
zusammen (Swiss RE 1998). Die beinahe deckungsgleiche Entwicklung des Flugverkehrs pro Mitar-
beitendende unterstiitzt diese Aussage. Fiir den Wachstumsstopp des Geschdftsverkehrs nach dem
Jahr 1999 sind mehrere Griinde denkbar. Zum einen intensivierte die Swiss Re im Jahr 1999 ihre
Bemiihungen zur Reduktion von Geschdftsreisen durch neue Reiseauflagen, Sensibilisierungsmass-
nahmen zum Thema CO2 Ausstoss und Investitionen in Videokonferenzanlagen. Die Verminderung der
CO2-Emissionen bei Geschédftreisen von 10% pro Mitarbeitende bis zum Jahre 2001 wurde auch in
diesem Jahr als Ziel gesetzt (SwissRe 1998). Zum anderen konnte die Dezentralisierung der Organisa-
tionsstruktur ihre Wirkung zeigen (Swiss Re 1999). Nachdem der durch die Umstrukturierungen tem-
pordre organisatorische Geschaftsverkehr nachliess, wird eine langfristige Reduktion des Kundenge-
schéftsverkehrs bewirkt, da die Geschaftseinheiten ndher zu den Kunden riicken.

Swiss RE Gruppe

Im Gegensatz zur Credit Suisse und zur UBS unterscheidet sich die Intensitdt des Geschdftsreisever-
kehrs eines Mitarbeitenden der Swiss RE Gruppe nur geringfiigig von der eines Mitarbeitenden aus
dem Standort Schweiz (Jahr 2000: 14597 km gegeniiber 16089 km, wobei in der Schweiz lediglich der
Flugverkehr gemessen wurde.) Dies ldsst den Riickschluss zu, dass die Geschaftstatigkeit der Unter-
nehmensgruppe gut von der der gesamten Gruppe reprasentiert wird und stark dezentralisiert wurde.
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Bei der Swiss Re Gruppe setzt sich die Entkopplung von Geschdftsverkehr und Umsatzwachstum
fort. Wahrend der Umsatz leicht ansteigt (Figur 2), nimmt der Geschaftsverkehr der Unternehmens-
gruppe tendenziell leicht ab.

Zurich

Bei der Zurich liegen keine Daten zu der Geschiftsreiseintensitdt des Unternehmens vor. Laut Travel
Managements werden samtliche Kennzahlen des Unternehmens findet zur Zeit eine Umstrukturierung
in der Erhebung sdamtlicher Kennzahlen fiir das Gesamtunternehmen statt.

3.3.  RESPONSE DER UNTERNEHMEN
3.3.1.  DIE ORGANISATION DES GESCHAFTSVERKEHRS

Die UBS, die Credit Suisse und die Zurich haben die Organisation der Geschdftsreisen in einen exter-
nen Travel Center ausgelagert. Bei der Swiss Re existiert eine interne Reisestelle, die fiir die Reisebu-
chungen zustdndig ist.

Als Grund fiir die Auslagerung der Organisation der Geschdftsreisen wird von den Unternehmen
vor allem der hohere Professionalisierungsgrad von externen Travel Center angefiihrt. Dieser wirke
sich vor allem auf ausgehandelte Vertrdge mit den Fluggesellschaften aus. Ein weiterer Vorteil der
Auslagerung ist laut UBS, dass der Personalaufwand der fluktuationsreichen Reisebranche vermieden
werden kann. Die Travel Center sind an die Reiseauflagen fiir die Mitarbeitenden der Unternehmen
gebunden und haben ein bestimmtes globales Budget zur Verfiigung. So werden Anreize zur Ausdeh-
nung der Geschaftsreisekosten fiir die Travel Center vermieden und moglichen Nachteilen aus der
Auslagerung entgegengewirkt.

Dagegen hat laut Travel Management der Swiss Re die Organisation des Geschdftsverkehrs durch eine
interne Reisestelle den Vorteil, dass ein direkter Link zur Geschéftsleitung besteht und so Unterneh-
mensinteressen automatisch wahrgenommen werden.

3.3.2.  RELEVANZ DER REDUKTION DES GESCHAFTSVERKEHRS

Das Umweltmotiv

Das Thema Entkopplung spielt vor allem auf der Ebene des Umweltmanagements eine Rolle. Vor dem
Hintergrund des Share- und Stakeholder Values und Unternehmensratings gewinnt das Thema Reduk-
tion von CO02-Ausstoss zunehmend an Bedeutung. Der Anteile der C02-Emissionen durch den Ge-
schéftsreiseverkehr betragen bei der Swiss Re im Jahr 2004 47% (Swiss Re 2004a). Bei der UBS bilden
Geschédftsreisen den zweitgrossten CO2-Fussabdruck hinter dem Energieverbrauch (UBS 2004). Fiir
Swiss Re und Zurich liegen keine vergleichbaren Indikatoren fiir den Anteil des Geschaftsverkehrs an
der Umweltbelastung vor.

Die Relevanz des Themas spiegelt sich in den Umweltberichten der Unternehmen wider. Neben
der Erhebung von Kennzahlen fiir den Geschaftsreiseverkehr widmen die Unternehmen dem Thema
Geschaftsreiseverkehr und CO2-Ausstoss in ihren Umwelt- oder Nachhaltigkeitsherichten einige Ab-
schnitte zur Bedeutung, Zielen und Massnahmen.
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Das Kostenmotiv

Auf der Kostenebene ist das Thema gemessen an den relativen Kosten wenig relevant. Bei der UBS
und der Credit Suisse machen Reise- und Reprdsentationsspesen lediglich 1%-2% der Gesamtkosten
der Unternehmen aus (UBS 2004c, Credit Suisse 2004a).

Trotzdem ist der Geschdftsverkehr Gegenstand bei Kostensenkungsmassnahmen der Unterneh-
men. Laut Umweltmanagement der Credit Suisse liegt der Grund hierfiir darin, dass der Geschaftsrei-
sekosten im Gegensatz zu anderen Positionen wie Biirordume flexibel beeinflussbares Einsparpotenzi-
al biete. Bevor die Anzahl der Fliige eingeschrankt werden muss, bestehe zudem ein Puffer fiir der
Reduzierung der Flugkosten (Fluggesellschaft, Flugklasse, etc.). Bei der Credit Suisse kam es z.B.
1998 zu einer Budgetkiirzung der Reise- und Reprdsentationsspesen von 10% (Credit Suisse
19998/1999). Auch laut Umweltmanagement der UBS ist das Kostenbewusstsein fiir Geschéftsreisen
sehr gross.

3.3.3.  DIE STEUERUNG DES GESCHAFTSVERKEHRS

Existierende Kontrollmechanismen
Um den Geschédftsverkehr und die Ausgaben hierfiir kontrollieren zu kénnen, haben die Unternehmen
dhnliche Modelle etabliert. In allen Unternehmen stehen folgende Instrumente zur Verfiigung:

> Travel Policies (Reiseauflagen, teilweise zu Video Conferencing)

> Pre-Approval-System (Reiseantrdge bei Bereichsleiter)

> Budgets der einzelnen Geschaftsbereiche
Die Travel Policies der Unternehmen beinhalten in der Regel Auflagen zur Flugklasse, zum Reisever-
halten im Ausland, zu buchbaren Hotels, zur Transportmittelwahl, zum Vorrang von Video Conferen-
cing, etc.). Die Travel Policies sind interne Dokumente und konnen von den Mitarbeitenden auf dem
Intranet eingesehen werden.

Durch das Pre-Approval-System kann der Vorgesetzte oder Koststellenleiter {iber die Notwendigkeit
einer Geschaftsreise a priori entscheiden. Laut Unternehmen richten sich die entscheidenden Perso-
nen weniger nach bspw. einem vorgegebenen Kriterienraster als nach den zur Verfiigung stehenden
Budgets. Grundsdtzlich wird beim Kundengeschaftsverkehr weniger eingespart als beim non-client-
facing Geschaftsverkehr, der eher substituiert werden kdnne. Der personliche Kontakt und das Ver-
trauen hat im Finanzdienstleistungsgeschdft einen hohen Stellenwert.

Die Budgets richten sich nach der Art der Geschdftstdtigkeit der einzelnen Bereiche. Je stdrker kun-
denorientiert und international ausgerichtet ein Bereich ist, desto hoher ist sein Budget. Bei der
Credit Suisse existieren zwei Arten von Budgets, durch die non-client-facing Geschaftsreisen im Vor-
hinein beschrankt werden kénnen. Wahrend das Auftragsbudget den Kundenverkehr steuert, wird
durch das Reise- und Reprasentationsbudget der non-client-facing Verkehr kontrolliert. Ein Global-
budget fiir Geschaftsreisen wird zum Beispiel als Zweitcontrolling von der Zurich eingesetzt. Der
Travel Center muss bei Uberschreitung des Budgets der Zurich Meldung erteilen.

Dariiber hinaus existieren in einigen Unternehmen Massnahmen zur ex-post Kontrolle der Ge-
schdftsreisen. Die Credit Suisse und die Zurich haben eine sogenannte Corporate Card eingefiihrt.
Diese Kreditkarte legt die Herkunft der Spesen offen und wird von den Vorgesetzten iiberpriift. Die
Zurich arbeitet weiterhin mit der Analyse von monatlichen und quartalsweisen Reports des Control-
ling und der Bereichsleiter in denen die Geschaftsreisekosten aufgeschliisselt werden. Bei einer Aus-
uferung der Kosten ist es Aufgabe des Travel Managements die Griinde hierfiir zu deklarieren.
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Konkrete Massnahmen zur Reduktion des Geschaftsverkehrs
Neben den Massnahmen zur Kostenkontrolle der Geschéftsreisen haben alle vier Unternehmen Mass-
nahmen mit dem konkreten Motiv der Steuerung und Reduktion des Geschiaftsverkehrs bzw. des CO2-
Fussabdrucks entwickelt:

> Substitution durch moderne Kommunikationstechnologien (Video Conferencing und Con-
ference Calls)
Diese Massnahme wurde von allen Unternehmen bereits friih erkannt und ergriffen. Im Laufe
der Jahre wurde das Netz aufgrund der guten Nutzung stetig ausgebaut. Bei der UBS stehen
heute beispielsweise weltweit 150 Anlagen zur Verfiigung. Dariiber hinaus plant die UBS den
weiteren Ausbau des Netzes und eine Verbesserung der Technologie. Durch die Breitbandtech-
nologie konne der storende Time Gap bei der Kommunikation reduziert werden, wodurch Nut-
zungshemmnisse weiterhin abgebaut werden.
Lingere Aufenthalte der Mitarbeitenden
Zur Vermeidung von projektbezogenen Geschéftsverkehr werden bei der Swiss Re laut Travel

v

Management die Mitarbeitenden fiir die Dauer des Projekts (z.B. 3 Monate) in andere Standorte
geschickt.
Sensibilisierung der Mitarbeitenden

v

Die Umweltmanagement Divisionen der Unternehmen haben teilweise Massnahmen zur Sensibi-
lisierung der Mitarbeitendne zum Thema Energie und CO2 ergriffen. Zum awareness raising ih-
rer Mitarbeitenden platzierte die UBS Artikel im Intranet und veranstaltete Ausbildungsmass-
nahmen zu diesem Thema (UBS 2004a, S. 124). Bei der Swiss Re erscheint monatlich ein CO2-
Newletter, in dem der Stand der C02 Responsemassnahmen auf ansprechende Art thematisiert
wird. 2x im Jahr finden dariiber hinaus so genannte Business Events statt, bei denen die Mitar-
beitenden in Ihrer Mittagspause mit unternehmensrelevanten Themen wie z.B. CO2-Ausstoss
und Flugverkehr durch Informationsstdnden, etc. konfrontiert werden. Diese Veranstaltungen
stossen laut Umweltmanagement bei den Mitarbeitenden auf eine positive Resonanz.

Konkrete Ziele der Verringerung des C02-Ausstosses

v

Konkrete und publizierte Ziele zur Reduktion des C02-Ausstosses wurden von der Swiss Re be-
reits 2x gesetzt. 1998 sollte der CO2-Ausstoss pro Mitarbeitende bis zum Jahr 2001 um 10% re-
duziert werden. Dieses Ziel konnte nicht erreicht werden. Im Jahr 2003 wurde das ,Greenhou-
se-Neutral-Projekt” gestartet, das durch die Geschéftsleitung gefordert und unterstiitzt wird.
Ziel ist die Nivellierung der C02-Bilanz innerhalb der ndchsten 10 Jahre. Dabei sollen 15% des
C02-Ausstosses durch eigene Massnahmen reduziert werden.

C02-permit-Modelle

Der Einkauf von C02-Credits bei Gesellschaften wie bspw. ,MyClimate’ bildet eine Massnahme

v

zur indirekten Reduzierung des CO2-Ausstosses. Dieses Modell wird von der Credit Suisse zur
Zeit geplant. Der C02-Fussabdruck der Credit Suisse soll dadurch nivelliert werden. Die Zurich
zahlt bereits bei MyClimate ein, es besteht zur Zeit jedoch keine Verpflichtung der Bereiche fiir
Geschaftsreisen Credits einzukaufen. Die Verpflichtung ist laut Umweltmanagement jedoch in
naher Zukunft geplant. Im Rahmen ihres Greenhouse-Neutral-Programms kompensiert die Swiss
Re bereits 85% ihres C02-Ausstosses durch Einzahlungen in den Community Development Car-
bon Fund der Weltbank.
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> Reduktion des Geschiftsverkehrs als Marketinginstrument
Alle vier Unternehmen kommunizieren die Problematik des Geschdftsreiseverkehrs und ihre
Massnahmen zum Entgegenwirken durch Umwelt- und Nachhaltigkeitsbherichte nach aussen. Die
UBS hat 2004 ihren Umweltbericht 1:1 in das Unternehmenshandbuch iibertragen, um das
Thema verstdrkt nach aussen zu tragen. In einer Pressemitteilung der Swiss Re vom 30. Okto-
ber 2003 beschreibt sich die Swiss Re als ,grosster Finanzdienstleister, der sich die C02-
Neutralitdt zum Ziel setzt”.

3.4.  ENTKOPPLUNGSPOTENZIALE

Aus Sicht der meisten Unternehmen sind die Potenziale zur Reduzierung des Geschaftsverkehrs zum
grossen Teil erschopft.

Laut Umweltmanagement der UBS besteht innerhalb des Unternehmens ein hohes Kostenbe-
wusstsein flir Geschaftsreisen. Das Controlling hat die Mdglichkeiten der Steuerung weitgehend aus-
geschopft. Neben dem Video Conferencing sieht die UBS keine Mdglichkeit zur Substitution des Ge-
schdftsverkehrs. Im Kundenverkehr sind solche Substitutionen aus Unternehmenssicht nicht er-
wiinscht, da der personliche Kontakt eine wichtige Voraussetzung fiir das Zustandekommen von
Bankgeschdften bildet.

Die Credit Suisse sieht in der Kopplung des Geschdftsverkehrs an den Umsatz Chancen fiir das Un-
ternehmen. In konjunkturellen Schwachephasen wirken strengere Auflagen fiir den Geschdftsverkehr
abfedernd, wahrend beim wirtschaftlichen Wachstum der Ausbau von Geschdftsverkehr einen héheren
Umsatz generieren kann. Um Umweltaspekten gerecht zu werden, fithrt das Umweltmanagement ein
C02-Permit Modell ein.

Die Swiss Re hat sich die Reduzierung von 15% C02-Ausstoss innerhalb der ndchsten 10 Jahre
zum Ziel gesetzt und entsprechende Massnahmen (Sensibilisierung der Mitarbeitenden, Video Confe-
rencing Anlagen) ergriffen. Sollte eine Erreichung des Ziels nicht absehbar sein, sind weitere Mass-
nahmen geplant. Vorstellbar ware laut Umweltmanagement beispielsweise eine striktere Kontrolle der
Flugreisen oder die Definition von Kriterien iiber die Notwendigkeit einer Geschaftsreise.

Die Zurich sieht insbesondere im Umweltmanagement noch Potenzial. Die Sensibilisierung der
Mitarbeitenden ist noch in den ersten Ziigen. Auch die Einfiihrung einer MyClimate-Teilnahmepflicht
im Geschdftsverkehr der Zurich muss noch durchgesetzt werden.

Typisierung bekannter Massnahmen

Die Tabelle unten gibt bezogen auf das im 2. Zwischenbericht entwickelte Entkopplungskonzept (5
Stossrichtungen und Handlungsinstrumente) eine Ubersicht iiber Massnahmen, die von den Unter-
nehmen zur Kontrolle und zur Reduzierung des Geschaftsverkehrs ergriffen wurden bzw. ohne die
Absicht der Reduktion von Geschdftsverkehr die entsprechende Wirkung hervorrufen.

INFRAS/IRE | Médrz 2006 | ANNEX FALLSTUDIEN



196|

UBERSICHT EXISTIERENDER ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN

Stossrichtungen Umwelteffizienz | Angebotseffi- Substitution Verringerung der | Virtualisierung
erhohen zienz erhohen Verkehrstrager Marktgrosse (Freizeitverkehr,
Giiterverkehr)
Instrumente
Information, Sensibilisierungs- Abbau von Nut-
Bildung massnahmen zum zungshemmnissen
Thema C02- moderner Kom-
Aussoss munikationswege
durch Schulungen
Institutionelle Griindung von Konzentration auf | Vorrang von Video
& finanzielle Hauptsitzen und Kerngeschaftsfel- | Conferencing in
Arrangements Filialen / Verlage- der als Unterneh- | Travel-Policies
rung der Verant- mensstrategie verankern

wortungsstruktu-
ren auf regionale
Standorte

Infrastruktur und

Investitionen in

Dienstleistungen Video-
Conferencing
Positiv/Negativ Internalisierung
(marktwirt- der Umweltkosten
schaftliche) durch C02-Permit
Anreize Modelle
Umweltziele,z.B.
Reduktion um
10%
Auflagen ur
Flugklasse in
Travel Policy
Budgetkiirzungen
Geschéaftsreisen
Regulierung,
Verbote
Sanktionen

Die existierenden Entkopplungsstrategien der Unternehmen sind auf der ersten und dritten Entkopp-

lungsebene anzusiedeln (2. Zwischenbericht).
Auf der ersten Ebene geht es um die Nachfrageseite des Verkehrs. Ziel ist die Stagnation oder
Reduktion der zuriickgelegten Distanzen. In der Finanzdienstleistungsbranche wurden durch die

Griindung von Filialen und Headquartern auf den erschlossenen internationalen Mdrkten die Distan-

zen zum Kunden verringert. Dem erhohten Kommunikationsbedarf innerhalb des Unternehmens wir-

ken die Unternehmen durch den Einsatz moderner Kommunikationsmittel wie dem Video Conferen-

cing entgegen, wodurch die Geschaftsverkehrnachfrage zusdtzlich verringert wird.

Auf der dritten Entkopplungsebene steht die Umweltproduktivitdt eines gegebenen Verkehrsvo-

lumens im Zentrum. Auf dieser Ebene wird davon ausgegangen, dass die Verkehrsnachfrage nicht

beeinflusst werden kann. Um die Umwelteffizienz bei gegebenem Geschaftsverkehr in der Finanz-
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dienstleistungshranche zu verbessern nutzen oder planen einige Unternehmen beispielsweise das
Angebot externer Organisationen, um die C02-Ausstoss zu kompensieren.

Auf der zweiten Ebene sind in der Finanzdienstleistungsbranche keine Méglichkeiten zur Ent-
kopplung gegeben. Bei der zweiten Ebene geht es um die mdglichst effiziente Auslastung der Fahr-
zeugkapazitdten, wodurch in der Summe Fahrzeugkilometer reduziert werden. Beim Geschaftsverkehr
in der Finanzdienstleistungsbranche ist jedoch die Auslastung der Fahrzeugkapazitdt gegeben.
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3.5.  GRUNDLAGEN ZUR FALLSTUDIE 3

Gesprachspartner

BEFRAGTE UNTERNEHMEN UND GESPRACHSPARTNER

Unternehmen Ort Gesprachspartner Position
UBS AG Basel Regina Widmer Travel Management Schweiz
Ziirich Liselotte Arni Umweltmanagement UBS Gruppe

Andreas Spiegel

Credit Suisse Ziirich Otti Bisang Umweltmanagement Credit Suisse Gruppe
Swiss Re Ziirich Heinz-Kurth Pletscher Global Travel Manager and
Head of Travel Services
Ziirich Roland Friedli Umweltmanagement Swiss Re Gruppe
Zurich Financial Services Glattbrugg  Alain Chatelain Travel Manager Continantal Europe
Glattbrugg  Philippe Chéhab Umweltmanagement
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4. FALLSTUDIE 4: E-COMMERCE VS. KONVENTIONELLES EINKAUFSVERHAL-
TEN

4.1. EINLEITUNG
4.1.1.  AUSGANGSLAGE

Der Lebensmitteldetailhandel wird zurzeit durch einen hohen Konkurrenzdruck sowohl zwischen den
vielfdltigen Betriebsformen als auch zwischen den Standorten geprdgt. Das Eindringen deutscher
Discounthdndler in den Schweizer Markt verstdrkt den Druck auf etablierte Detailhdndler wie die
COOP oder Migros. Zudem wirkt sich das veranderte Konsumverhalten hin zur Schnell-Gastronomie
auf den Umsatz des traditionellen Lebensmitteleinzelhandlers aus. Diese Entwicklungen veranlassen
die Detailhdndler zur Weiterentwicklung ihrer Handelsstrategie. Um dem aufstrebenden Convenience-
Typ in der Bevdlkerung gerecht zu werden, bauten Detailhdndler wie die COOP E-Commerce als zu-
sdtzliche Strategie in ihr Konzept hinein.

Durch ,Knopfdruck-Bestellungen” vom Eigenheim aus fallen Einkaufsfahrten zum Detailhdndler
weg. Dieser Wegfall wird durch den Lieferverkehr ins Haus ersetzt. Inwiefern die Gesamtwirkung des
Verkehrs ausfillt, ist zum einen eine Frage der Organisation des Lieferverkehrs. Zum anderen miissen
mogliche Anderungen im Einkaufsverhalten der Verbraucher beriicksichtigt werden. Es ist beispiels-
weise denkbar, dass die Moglichkeit der Online-Bestellung zu hdufigeren und kleineren Einkdufen
flihrt als dies beim konventionellen Einkauf der Fall ware. Auf der anderen Seite bieten Logistik- und
Distributionskonzepte eine optimale Ausnutzung der Lieferfahrten, wodurch Verkehr eingespart wer-
den kann.

E-Commerce im Detailhandel beinhaltet nicht nur Online-Bestellungen der Verbraucher. Am An-
fang der Wertschdpfungskette - in den Beziehungen zwischen Detailhdndler und Grosshdndler sowie
Detailhédndler und Hersteller - bietet die Internettechnologie ebenfalls neue Mdglichkeiten. Uber
elektronische Marktpldtze, die zwischen Herstellern und Handlern vermitteln, wird inzwischen ein
grosser Teil der Bestellungen des Detailhandels abgewickelt. Durch diese Plattformen entstehen neue
Beziehungen in der vorgelagerten Wertschépfungskette, die wieder neue Verkehre aufkommen lassen.
In der Fachsprache werden zwei Begrifflichkeiten verwendet:

» B2B: Business to Business (Vorgelagerte Prozesse innerhalb der Wertschopfungskette fiir Konsum-
produkte.

» B2C:  Business to Consumer (Wertschopfungskette zwischen Produzent und Endkonsument.

E-Commerce-Anwendungen sind in beiden Bereichen moglich.

4.1.2.  ZIELE UND FRAGESTELLUNGEN

Die Beziehungen in der Prozesskette des Lebensmittelhandels Hersteller/Importeur - Grosshandel -
Detailhandler - Konsument verursachen sowohl Personenverkehr als auch Giiterverkehr. In dieser
Fallstudie werden die durch den Einsatz internetbasierter Technologien bewirkten Wechselwirkungen
zwischen moglichen Verdnderungen von Konsumverhalten, Logistik- und Distributionsstrategien und
Raumstrukturen beleuchtet und die Auswirkungen auf den Verkehr am Beispiel der COOP analysiert.
Ziel der Fallstudie ist es, mdgliches Entkopplungspotenzial des E-Commerce zu identifizieren. Dabei
werden die im 2. Zwischenbericht herausgearbeiteten 5 Stossrichtungen herangezogen.

Folgenden zentralen Fragestellungen wird im Rahmen der Fallstudie nachgegangen:
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» Welche Strategien wahlen Detailhdndler beim Einsatz und Aufbau von E-Commerce? Betrachten sie
es als Ergdnzung oder als Alternative zu den gdngigen Vertriebskandlen?

» Wie verdndert sich das Verkehrsaufkommen bei der Nutzung von E-Commerce und gleichem Kon-
sum? Zieht der E-Commerce verkehrsmindernde Effekte nach sich?

» Was geschieht wenn die Bevolkerung vermehrt Hauslieferdienste nutzt? Gibt es ein Entkopplungs-
potenzial, das ab einem bestimmten Volumen greifen kann?

» Welche Strategien verfolgen die Detailhdndler, um Ihre Lieferverkehrkosten zu reduzieren?

4.1.3. VORGEHENSWEISE

Die Analysen konzentrieren sich auf den E-Commerce im Detailhandel. Mit dem Beispiel COOP wird
der speziell der Lebensmittelmarkt unter die Lupe genommen. Das Vorgehen in der Fallstudie enthalt
dabei die folgenden Schritte:
» Skizzierung der Problemstellung und der Modellzusammenhénge
» Analyse moglichen Entkopplungspotenzials des E-Commerce im Detailhandel auf theoretischer Ebe-
ne
» Interviews mit den Verantwortlichen der COOP
» Analyse der Aktivitdtsmuster und Auswertung des Datenmaterials auf qualitativer und grobquanti-
tativer Ebene
> Reichweite E-Commerce (Anzahl Haushalte)
> Anteil Umsatz E-Commerce an Gesamtumsatz der COOP
> Entwicklung Umsatz seit Einfiihrung E-Commerce
> Kundenstrukturdaten
> Durchschnittlicher Bestellwert eines Online-Lebensmitteleinkaufs
> Anzahl Touren und belieferte Kunden Pro Tag
> Anzahl Kunden pro Lieferung
» Ableitung von Entkopplungsstrategien anhand der im Konzept erarbeiteten Stossrichtungen und
Handlungsinstrumente

4.2. E-COMMERCE IM DETAILHANDEL
4.2.1. ENTWICKLUNGEN UND ZIELE IM B2C

Entwicklung auf der Nachfrageseite

Der Anteil der Internet-Nutzer, die schon mindestens einmal Online-Kdufe getdtigt haben steigt kon-
tinuierlich an. Auf der weltweit grossten Handelsplattform eBay handeln bereits iiber 114 Mio. re-
gistrierte Mitglieder (ebay 2005). In der Deutschschweiz zdhlten im Jahr 2004 rund 75% der Inter-
netnutzer zu den E-Commerce-Kdufern, 1999 waren es noch 43% (MA Comis 2004). Die meistgekauf-
ten Produkte und Dienstleistungen sind dabei Biicher, Eintrittskarten, Tickets, Musik, Hotelreservati-
onen und Reisen.

Mit der zunehmenden Verbreitung des Internets und dem Heranwachsen der Internet-Generation
ist anzunehmen, dass der Anteil der Online-Einkdufer weiter ansteigen wird. Dabei werden Teile des
konventionellen Einzelhandels substituiert (BMVBW 2001, S. 17). Trotzdem wird das Potenzial des E-
Commerce im B2C als beschrankt gesehen. Insgesamt wird davon ausgegangen, dass der Anteil des
B2C-E-Commerce am gesamten Detailhandel auf absehbare Zeit im einstelligen Prozentbereich verhar-
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ren wird (TAB 2002, S. 64). In der Schweiz lag der Anteil des E-Commerce am gesamten Detailhandel
im Jahr 2003 mit knapp 30 Mio CHF bei 0,07% (NZZ vom 8.7.2003). Im Vergleich zu anderen Landern
fristet das E-Commerce im Detailhandel der Schweiz noch ein Mauerbliimchen-Dasein. In den USA lag
der Online-Anteil des gesamten US-Retailgeschdfts im 2. Quartal 2003 bei 1,5%
(www.commerce.gov).

Hemmende Faktoren des E-Commerce sind beispielsweise das Bediirfnis von Konsumenten nach
personlichen Kontakten, nach dem "Einkaufserlebnis" oder nach Beratung. Die Potenziale des E-
Commerce variieren jedoch nach Art der Giiter. Von den so genannten Convenience Goods - Waren
des tdglichen Bedarfs - wird angenommen, dass nur ein geringer Teil durch das Internet substituiert
wird, da diese hdufig im Verbund mit anderen Giitern eingekauft werden. Waren, die beim Kauf nicht
in Augenschein genommen werden miissen- z.B. Biicher oder Musik - haben dagegen mehr E-
Commerce-Potenzial.

Entwicklungen auf der Angebotsseite

Insgesamt scheinen sich insbesondere Spezial- und Fachgeschdfte im E-Commerce verbreitet zu ha-
ben. Die Leonardo da Vinci- Befragung von Unternehmen mit E-Commerce Erfahrung weist einen
Anteil von 82% von Fachgeschdften auf (Leonardo da Vinci 2003). Dies ldsst den Schluss zu, dass
Spezial- und Fachgeschidfte einerseits die Potenziale von E-Commerce im Vergleich mit anderen De-
tailhandelunternehmen bereits verstdrkt nutzen. Ein Grund kdnnte darin liegen, dass sich kleine und
mittlere Unternehmen mit einem speziellen Angebot bessere Mdglichkeiten haben, sich im Online-
Geschédft von den Wettbewerbern abheben zu kdnnen.

Ziele des Detailhandels im B2C

Die Mdglichkeit des E-Commerce erleichtert inshesondere Unternehmensgriindern das Eindringen in
neue Mdrkte ohne zu hohe Investitionen in Infrastruktur etc. Bereits im konventionellen Detailhan-
del etablierte Unternehmen erhoffen sich sicherlich eine Umsatzverbesserung durch die Multikanal-
strategie. Auch Marketing und die weitere Kundenbindung sind weitere denkbare Ziele von Unter-
nehmen bei der Implementierung eines Online-Angebots. Das Internet bietet ein geeignetes Instru-
ment, um mit dem Kunden in Kontakt zu bleiben.

Die Befragung von europdischen Unternehmen mit E-Commerce-Erfahrung zeigt welche Strategien bei
den Unternehmen im Vordergrund stehen (Leonardo da Vinci, 2003):

51,1% Umsatzsteigerung

44,0% Imageverbesserung

41,8% Neue Geschdftsmoglichkeiten

40,4% Kundenbindung/Kundenorientierung
35,5% Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit
19,1% XKosteneinsparung

Diese Ergebnisse verdeutlichen, dass E-Commerce im B2C weniger unter dem Aspekt der Kostenein-

sparungen gesehen wird, sondern weiteres Geschaftpotenzial im Vordergrund steht. Als besonders
wichtig sehen die Unternehmen die Umsatzsteigerung an.
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4.2.2. ENTWICKLUNGEN UND ZIELE IM B2B

Die Globalisierung und die Virtualisierung der Beschaffungs- und Absatzmarkte veranlassen immer
mehr Unternehmen, das Internet als Plattform fiir IThre Handelsaktivitdten zu nutzen. Inzwischen
beschrdnken sich die elektronischen Plattformen nicht mehr nur auf die Beschaffung, sondern es
entstehen immer mehr Angebote zur Schaffung von Marktransparenz, elektronischer Auftragsabwick-
lung und Abwicklung logistischer Prozesse - also zum gesamten Supply Chain Management (BMVBW
2001, S. 11). In einer Befragung im Rahmen des europdischen Leonardo-Projektes: ,E-Commerce im
Einzelhandel” 2003 gaben rund 50% der 141 befragten Unternehmen an, Giiter auf elektronischem
Weg zu bestellen. 31% nutzten das Internet bereits fiir ihr logistisches Management und 26% fiir ihr
Bestell- und Liefermanagement (Leonardo da Vinci 2003).

Im Lebensmittel Detailhandel haben sich in den letzten 5 Jahren elektronische Handelspldtze
wie die GlobalNetXchange (GNX), CPGmarket oder die derzeit grosste Plattform WorldWide Retail Ex-
change (WWRE) herausgebildet (TAB 2002, S. 83). Diese elektronischen Handelspldtze weisen bereits
ein hohes Handelsvolumen auf. Die zentralen Akteure der Wertschopfungskette - Gross - und Einzel-
handelsketten und grosse Konzerne der Konsumgiiter- und Lebensmittelindustrie - treten dort als
Anbieter oder als Nachfrager auf.

Ziel dieser elektronischen Handelspldtze ist es, die Schnittstellen der vorgelagerten Wertschdpfungs-
kette zu verringern und den Geschaftsverkehr zwischen Handlern, Herstellern und Lieferanten einfa-
cher, schneller und effizienter zu gestalten. So ermdglichen die Plattformen die direkte Kommunika-
tion zwischen allen Akteuren. Transaktionsdokumente wie Bestellungen, Planungsvereinbarungen,
Vertragsbestdtigungen, Lieferplan, Lieferscheine und Wareneingangsbestdtigung konnen direkt {iber
die Marktpldtze ausgetauscht werden (TAB 2002, S. 82).

Durch die direkte Kommunikation mit Hersteller, Grosshdandler und Logistikunternehmen auf den
elektronischen Marktpldtzen erwachsen dem Detailhdndler eine Reihe von Vorteilen:

> Reduzierung von Informations- und Kommunikationskosten

» Verringerung der Transaktionskosten durch integrierte Logistikdienstleistungen

> Erh6hung der Aktualitdt von Produkt- und Unternehmensinformationen

> Erhohte Verfiigharkeit rund um die Uhr

> Reduzierung von Durchlaufzeiten

> Erhéhung der Lieferflexibilitdt

> Abbau von Lagerbestdnden
Die Kostenvorteile durch das E-Commerce im B2B ermdglichen es dem Detailhdndler, sich im harten
Preiswettbewerb besser zu positionieren. Einen Mehrwert erzielen die Detailhdndler auch durch weite-
re angebotene Dienste wie ein standardisierter Datentransfer oder Collaborative Planning, Forecasting
and Replenishment (CPFR) (TAB 2002, S. 84).

INFRAS/IRE | Médrz 2006 | ANNEX FALLSTUDIEN



|205

4.3.  VERKEHRLICHE WIRKUNGEN DES E-COMMERCE

Die untenstehende Figur zeigt das durch den E-Commerce im Detailhandel entstandene Wirkungsge-
flige auf:

WIRKUNGSGEFUGE E-COMMERCE IM DETAILHANDEL

Aktivit atsmuster Aktivit dtsmuster
Detailhandel / Konsument Verkehr

v

Einflussfaktoren

eKostendruck Detailhandel

eniedrige Gewinnmargen o Multikanalstrategie
¢ Konkurrenz Billiganbieter — E-Commerce -
Ausland _,| kommerzieller Handel |

*B2C Logistikstrategien
*B2B Logistikstrategien

e Logistikverkehr
e Personenverkehr
- ¢ Hauslieferverkehr

eTechnische Entwicklung
Internet

eVerbreitung des Internets

e Elektronische Handelsplitze

¢ Folgewirkuugen

*Benzinpreise —
eBestellung Waren iiber
Internet
. —> —
eIndiv. Konsumverhalten eTraditioneller Einkauf

Praferenzen Online-Shopping
eSicherheitsbedenken Internet
¢ Arbeit/Freizeit- Verhiltnis

Figur 57 Quelle: INFRAS

Die Richtung der Gesamtwirkung des E-Commerce auf den Verkehr ist in der Literatur umstritten.
Bislang kann sich die verkehrswissenschaftliche Forschung lediglich auf Studien mit qualitativen
Argumentationsketten stiitzen, die sich vor allem auf den Bereich B2C konzentrieren (Klophaus, S.
39).

Auf der einen Seite erzeugt E-Commerce ein hdheres volkswirtschaftliches Wachstum, das zu
steigendem Verkehrsaufkommen fithrt (Einkommenseffekt). Dagegen ldsst sich einwenden, dass
durch E-Commerce gleichzeitig Verkehrswege reduziert werden. Um die verkehrliche Wirkung des E-
Commerce im Detailhandel abschdtzen zu konnen, gilt es zundchst zu analysieren, inwiefern der
konventionelle Einkauf durch den Online-Einkauf substituiert wird bzw. neue Einkdufe generiert
werden.

Weiterhin ist die verkehrliche Wirkung abhdngig davon, ob der Lieferverkehr - die Sendungen der
Online-Bestellungen - ein hoheres oder niedrigeres Verkehrsvolumen als der konventionelle Ein-
kaufsverkehr (Personenverkehr) hervorrufen. Hier spielen sowohl das Sendungsaufkommen als auch
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Logistikkonzepte eine tragende Rolle. Logistikkonzepte tragen konnen zu einer héheren Transport-
leistung pro Fahrt beitragen.

Auch der Anfang der Wertschopfungskette, der B2B-Bereich, ist bei der Analyse zu beriicksichti-
gen. Moderne IuK-Technologien verdndern die Prozesskette des Detailhandels und rufen dadurch
andere Verkehre als bislang hervor.

4.3.1.  B2C: PERSONENVERKEHR VS GUTERVERKEHR

Einkdufe via Internet reduzieren den Personenverkehr zum Detailhdndler. Dieser Verkehrsentlastung
ist jedoch die aufkommenssteigernde Wirkung von B2C auf den Lieferverkehr entgegenzusetzen. Wie
stark die Gesamtwirkung im B2C ausfdllt ist von drei Fragen abhdngig:
> In welchem Ausmass verringert B2C die privaten Einkaufsverkehre?
> In welchem Ausmass steigert B2C die gewerblichen Lieferverkehre?
> Bestehen Optimierungspotenziale zur verkehrssparsamen Organisation der Auslieferverkehre an
private Haushalte?

Ausmass der Reduktion des Personenverkehrs

Wie stark B2C den privaten Einkaufsverkehr reduziert, hdngt zu grossen Teilen davon ab, inwieweit

der konventionelle Einkauf durch den Online-Einkauf substituiert wird. Die Marktpenetration des E-

Commerce im Detailhandel wurde bereits im Kapitel 2.1 angefiihrt. Mit einer geschdtzten Obergrenze
von 10% Anteil des E-Commerce am Detailhandel hilt sich der Entlastungseffekt in Grenzen.

Der Substitutionseffekt des E-Commerce im Detailhandel - d.h. inwieweit E-Commerce in der La-
ge ist, den konventionellen Einkauf zu ersetzen - ist von verschiedenen Faktoren abhdngig. Die den
E-Commerce unterstiitzenden und hemmenden Faktoren haben wir in der nachfolgenden Tabelle
zusammen getragen:

HEMMENDE UND UNTERSTUTZENDE FAKTOREN FUR DEN E-COMMERCE IM B2C

Hemmende Faktoren Unterstiitzende Faktoren

Allgemeine Vorbehalte Konsumenten
Einkaufsgewohnheiten

> » Steigende Anzahl von Haushalten mit Internetanschluss
> » Demographische Entwicklung

» Suchkosten (Bestellung) » Bessere Computerkenntnisse der Bevélkerung

» Fehlen personlicher Beratung » Bessere Qualitdt der Internetseiten

» Technische Probleme » Bessere technische Losungen (Geschwindigkeit, Kapazi-
» Sicherheitshedenken bei Bezahlung tat)

» Einkaufserlebnis "Einkaufen macht Spass" Losungen von Sicherheitsproblemen fiir Transaktionen

» Hohe Lieferserviceanforderungen der Verbraucher Neue Multimediaprodukte

» Geringe Bereitschaft zur Ubernahme der Zustellkosten Kunden lernen Zeitvorteil abzuschétzen

Unabhédngigkeit von Ladend6ffnungszeiten

v v v v

Tabelle 42 Quelle: INFRAS

Dariiber hinaus stellt sich die Frage, wie die Menschen die durch Online-Einkdufe gesparte Zeit nut-

zen. Moglicherweise legen sie weitere Wege in dieser Zeit zuriick als dies durch einen konventionel-

len Einkauf der Fall gewesen wdre.

Fiir einen verkehrsentlastenden Effekt durch B2C spricht der durchschnittliche Bestellwert insbeson-
dere im Lebensmittel-Detailhandel. Mit 125 DM lag das durchschnittliche Volumen eines Lebensmit-
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teleinkaufs im Jahr 200 dreimal hoher als im konventionellen Handel (TAB 2002 nach Flamig et al.
2002, S. 106).

Janz 2001 (S.59) hat die verkehrlichen Wirkungen des B2C im Convenience-Giitermarkt systematisch
erfasst. Er kommt zu dem Ergebnis, dass der Verkehrsentlastungseffekt eher gering ist. Im Conve-
nience-Giitermarkt bestehe zwar eine hohe Belastung des Einkaufsverkehrs. Der Internetanteil sei
jedoch aufgrund der Faktoren Lieferserviceanforderungen, Bereitschaft zur Ubernahme der Zustell-
kosten und der Tatsache, dass Convenience-Giiter im Kaufverbund stattfinden zu gering. Auch Lenz
(2002, S. 179) schdtzt die Einsparmdglichkeiten des privaten Einkaufsverkehrs durch B2C auf deutlich
weniger als 10% des gesamten Einkaufsverkehrs.

Das Problem der Letzten Meile

Bei der Auslieferung an die Haushalte ergibt sich aufgrund von verschiedenen Faktoren ein hoher
Zustell- und Kostenaufwand. Dieses stellt fiir den Detailhandel ein logistisches Problem dar. Das Lie-
ferverkehraufkommen ist stark davon abhangig, welche logistischen Losungen beim Detailhandel
vorliegen.

Eine grosse Schwierigkeit bei der Belieferung der Endkunden besteht in erster Linie in der Heteroge-
nitdt der belieferten Produkte (TAB 2002, S. 101). So variieren beispielsweise Verpackungsgrossen
oder Hygieneanforderungen. Die grosste Herausforderung bildet die Belieferung von Frische- und
Tiefkiihlprodukten, da eine unterbrechungsfreie Kiihlkette gewahrleistet werden muss.

Die mengenmadssige, rdumliche und zeitliche Aufsplittung der Online-Bestellungen bewirkt
eine geringe Auslastung der Fahrzeuge. Das fiihrt gleichzeitig dazu, dass kleinere Fahrzeuge mit
mehreren Fahrten statt grosser LKW genutzt werden (Klophaus 2002, S. 51). Die Zustelltermine lie-
gen hdufig an Tagesrandzeiten. Daraus folgen nicht nur Zuschlédge fiir Nachtarbeit, sondern auch
dkonomisch und verkehrlich uneffiziente Peaks in der Belieferung.

Ein weiteres Problem bildet die personliche Wareniibergabe. Hiufig werden mehrere Versuche
bendtigt, bis der Kunde zu Hause angetroffen wird. Ausserdem entsteht bei der personlichen Zustel-
lung hdufig ein Suchverkehr (Klophaus 2002, S.50).

Schliesslich fithren Retouren von Waren zu erhéhten Zustellkosten und -verkehr. Im E-
Commerce haben die Besteller ein kostenloses Riickgaberecht. Untersuchungen ergaben dass die
Riickgabebereitschaft mit wachsender Lieferzeit stark ansteigt (BMVBW 2001, S 39). Waren die inner-
halb von 7 Tagen geliefert werden, werden zu 40% zuriickgegeben, bei 2 Tagen sind es nur noch 10%
(ebenda). Dies zeigt, dass ein ausgefeiltes Retourenmanagement ein Erfolgskriterium fiir den B2C
darstellt.

Ubersicht der Einflussfaktoren im B2C

In der untenstehenden Tabelle sind die Faktoren, die den Giiter- und Lieferverkehr im B2C des De-
tailhandels beeinflussen, dargestellt.
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EINFLUSSFAKTOREN UND WIRKUNG AUF DEN VERKEHR IM B2C

Einflussfaktor | Wirkung
Personenverkehr

Substitution konventioneller Einkdufe durch Online-Bestellungen reduzierend
Hemmende Faktoren E-Commerce-Nutzung neutral/steigernd
Unterstiitzende Faktoren E-Commerce-Nutzung reduzierend
Bestellwert Online-Einkéufe reduzierend
Nutzung gesparter Zeit durch die Verbraucher ?
Lieferverkehr

Mdglichkeit Biindelung von Lieferungen reduzierend
Abhéngigkeit personliche Anwesenheit steigernd
Hochzeiten Zustelltermine steigernd
Geringe Auslastungszeiten steigernd
Heterogenitédt Produkte steigernd
Allein durch das Internet generierte Einkdufe (Einkommenseffekt) steigernd

Tabelle 43 Quelle: IINRAS

4.3.2.  STRATEGIEN ZUR ENTKOPPLUNG VON FAHR- UND TRANSPORTLEISTUNG
IM B2C

Eine geringe Zustelldichte und eine niedriger Auslastungsgrad fiihren zu unproduktiven Wegen zwi-
schen Detailhandel und Kunden. Um eine Entkopplung von Fahrleistung und Transportleistung zu
erreichen, existieren im Detailhandel bereits verschiedene Strategien. Diese Strategien setzen and
den oben genannten Problemen an und lassen sich in die drei folgenden Kategorien einteilen:

> Unabhédngigkeit der Anwesenheit des Endkunden

> Erhéhung der Zustelldichte

> Erleichterung der Wareniibergabe

Indirekte Zustellsysteme

Um den durch die personliche Wareniibergabe entstehenden Zusatzverkehr zu umgehen, haben Onli-

ne-Anbieter Stationen eingerichtet, bei denen sich die Kunden auch neben den Ladendffnungszeiten

ihre Sendungen abholen konnen. Die Losung der indirekten Zustellung iiber eine weitere Stelle er-

moglicht es dem Detailhdndler, mehr Bestellungen zu biindeln. Zeitlich versetzte Bestellungen im

gleichen Raum konnen zeitgleich geliefert werden, was sich reduzierend auf den Verkehr auswirkt.

Es existieren drei verschiedene indirekte Zustellsysteme, die mit unterschiedlichen Nachteilen fiir
den Kunden und den Detailhdndler verbunden sind und jeweils verschiedene Wirkungen auf den

Verkehr auslosen (TAB 2002, S. 104).

1. Pick-Up-Points: Die Ubergabe der Waren erfolgt an Convenience Stores wie Tankstellen oder Son-
nenstudios. Nachteil dieser Losung ist vor allem der hohe Koordinierungsaufwand mit den Store-
Betreibern. Ausserdem muss ein Kiihlungssystem zur Verfiigung stehen, um eine langere Aufbe-
wahrung durch die Store-Betreiber zu erméglichen (TAB 2002, S. 105).

2. Kleine Boxensysteme: Bei den kleinen Boxensystemen handelt es sich um Boxen an der Haustiir,
die durch spezielle Codes gesichert sind. Die Boxen miissen durch den Kunden finanziert werden
und sind insbesondere mit integriertem Kiihlsystem sehr kostspielig (TAB 2002, S. 104).
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3. Grosse Boxensysteme: Grosse vollautomatisierte Boxen werden an stark frequentierten Standorten
wie die Innenstadt oder Biirogeldnde angebracht. Da zur Einrichtung dieser Boxen hohe Investi-
tionen des Detailhdndlers notwendig sind, wird ein Entgelt bei der Abholung durch den Kunden
verlangt (TAB 2002, S. 104).

Die verkehrlichen Wirkungen dieser indirekten Systeme lassen sich qualitativ durch einen Szenarien-
vergleich bestimmen. Ausgangsszenario ist der konventionelle Einkauf, bei dem der Kunde mit sei-
nem PKW von seiner Wohnung zum Einkaufscenter und zuriick fahrt.

Szenario 1: Pick-Up Points:

Bei der Lieferung Pick-Up Points in der Ndhe des Kunden, ist der Detailhdndler in der Lage, mehrere
Bestellungen aus derselben Umgebung zu biindeln und eine hohe Transportleistung in Relation zur
Fahrleistung zu erreichen. So beliefert der Detailhdndler in einer Fahrt mit einem Kleintransporter
beispielsweise 5 Kunden. Liegt der Pick-Up Point in Fussweite des Kunden oder auf der Strecke ande-
rer Wege des Kunden (z.B. Arbeitsweg), so kann im Vergleich zum Ausgangszenario Verkehr einge-
spart werden. Uneffizient hinsichtlich der Gesamtwirkung des B2C-Verkehrs wird dieses Modell, wenn
die Pick-Up Points nicht in der Ndhe des Kunden liegen und dieser seine Lieferung mit dem PKW
abholen muss. Je grosser der Umweg iiber den Pick-Up Point zum Detailhdndler ist, desto mehr Ver-
kehr wird induziert.

Szenario 2: Kleine Boxensysteme:

Auch durch kleine Boxensysteme konnen Lieferungen verstdrkt gebiindelt werden, da keine individu-
ellen Liefertermine eingehalten werden miissen. Die Waren werden direkt zum Kunden gebracht.
Dadurch wird im Gegensatz zu Pick-Up-Points gewdhrleistet, dass keine zusdtzlichen Wege bei der
Abholung entstehen.

Szenario 3: Grosse Boxensysteme:

Bei grossen Boxensystemen ist die stdrkste Blindelung von Zustellungen und damit die hochste Re-
duzierung von individuellen Fahrten zum Detailhdndler mdglich. Die Platzierung der Boxen in stark
frequentierten Gebieten wie der Innenstadt oder Biirogebiete macht zusétzliche Fahrten der Kunden
zur Abholung ihrer Einkaufsgiiter unwahrscheinlich.

Nach diesen Szenarien haben grosse Boxensysteme das grosste Entkopplungspotenzial. Allerdings ist
die Realisierung eher unwahrscheinlich, da sie eine hohe Investition des Detailhdndlers erfordert.
Wenn die Investition auf den Kunden durch ein Entgelt abgewdlzt wird, besteht die Gefahr einer
geringeren Inanspruchnahme. Auch kleine Boxensysteme haben aus diesem Grund eine geringe Reali-
sierungschance. Insgesamt verdeutlichen diese Szenarien jedoch, wie durch Pick-Up-Stationen die
Transportleistung der Lieferfahrzeuge von ihrer Fahrleistung (Anzahl Fahrten) entkoppelt werden
kann.

Steuerung des Sendungsaufkommens durch Pricing-Modelle

Eine weitere Moglichkeit, die Auslastung der Lieferungen zu optimieren, bilden Pricing-Modelle wie
das Peak-Load Pricing. Durch Preisdifferenzierungen konnen Hochphasen von Lieferterminen entzerrt
und niedrige Auslastungsperioden gestdrkt werden. Denkbar wére auch, die Biindelung von Bestel-
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lungen beim Kunden zu forcieren. Analog der Katalogbestellung kénnten dem Kunden Kostenvorteile
je nach Menge der Bestellung geboten werden.

Retourenmanagement

Retouren, die zusdtzlichen Verkehr generieren, lassen sich durch Anstrengungen seitens des Detail-
hadndlers vermeiden. Sichere Verpackungen, intelligente Kundenabsprachen fiir die Anlieferung sowie
eine hohe Kommissionierqualitdt konnten geeignete Massnahmen sein (BMVBW 2001, S. 40).

4.3.3. B2B: AUSWIRKUNGEN AUF DEN LOGISTIKVERKEHR

Durch die Nutzung moderner IuK-Technologien am Anfang der Wertschopfungskette - im B2B - ent-
stehen neue Kunden-Lieferanten-Beziehungen. Die Funktionalitdten der elektronischen Marktpldtze
sind sehr komplex. Inzwischen existieren fiir alle Prozesse von der Anfrage beim Lieferanten bis hin
zum Monitoring der Lagerbestdnde elektronische Losungen. Gleichzeitig konnen auf den Marktplat-
zen Offerten fiir den Giiterversand eingeholt werden (Zanker 2002, S. 119). Die Veranderungen der
Prozesse durch den E-Commerce rufen sich gegensdtzliche Wirkungen auf den Verkehr hervor, deren
Gesamteffekt es durch das Fallbeispiel COOP abzukldren gilt.

Verkehrsfordernde Faktoren des B2B

Auf der einen Seite ist anzunehmen, dass die Transparenz der existierenden Anbieter zu einem stdr-
ker diversifizierten Bestellverhalten fiihrt. Detailhdndler werden vermehrt Angebote unter den
einzelnen Herstellern vergleichen und nach dem "Rosinenpicker-Prinzip" sich die besten Angebote
heraussuchen. Das Resultat ist ein erhohter Lieferverkehr mit kleinteiligeren Sendungen. Auf den
Marktpldtzen integrierte Lieferlosungen unterstiitzen diese Entwicklung hin zu kleinteiligeren Sen-
dungen.

Durch die direkte Kommunikation zwischen Detailhdndler und Hersteller iiber die elektronischen
Marktpldtze entsteht eine erhohte Transparenz in der Beziehung der beiden Akteure. Daten zu
Lagerbestdnden, Kommissionier- und Versandstatus sind fiir die Parteien verfiighar (Zanker 2002, S.
120). Ziel des Detailhandels ist die Reduktion der Lagerbestinde, die durch die Uberwachungsmag-
lichkeit gewdhrleistet wird. Die Folge sind kleinteiligere und haufigere Lieferungen.

Je nach globaler Ausrichtung der Branche verstdrken internationale Handelspldtze die Tendenz
zu weiter reichenden Beschaffungsstrukturen. Die Folge sind grossere Versandweiten (Zanker 2002, S.
120).

Verkehrsmindernde Faktoren des B2B

Die verdnderten Beziehungen zwischen den Akteuren im B2B haben nicht nur Einfluss auf Vertriebs-
und Transportwege, sonder verdndern auch Lagerstrukturen. Vorstellbar ist, dass E-Commerce ab-
nehmernahe Lagerstufen begiinstigt (Zanker 2002, S. 116). Logistikdienstleister betreiben ein Lager
flir mehrere Auftraggeber und kdnnen dadurch Biindelungseffekte ausnutzen.

Die verbesserte Kontrolle der Lagerbestdnde fiihrt zu einer Verringerung von Leerfahrten und
vermehrten Auslieferungsstopps.

Auf den Handelsplattformen im Internet finden vermehrt Transaktionen statt. Verhandlungen,
Vertrdge, Offerten, etc. werden nunmehr direkt abgewickelt und dementsprechend weniger Unterla-
gen iiber den Postweg verschickt. Folglich mindert die direkte Kommunikation den Lieferverkehr von
Unterlagen durch die Post.

INFRAS/IRE | Médrz 2006 | ANNEX FALLSTUDIEN



1211

Die Gesamtwirkung des B2B im Detailhandel ist schwierig zu bestimmen und soll am Beispiel der
COOP im Interview mit den Verantwortlichen konkretisiert werden.

4.4. E-COMMERCE AM BEISPIEL DER COOP
4.4.1. DIE E-COMMERCE STRATEGIE DER COOP

Die E-Commerce Strategie der COOP im B2C

Der Slogan der COOP "Online bestellt - nach Hause gebracht" sowie das Logo spiegelt die Strategie der
COOP gut wider. Im Vordergrund der Strategie steht der Rund-Um-Service. Mit 4000 Artikeln bietet
die COOP seit Oktober 2001 einen Internet Supermarkt mit Vollsortiment an. Die Bestellungen werden
den Kunden direkt nach Hause geliefert. Elektronische Treppensteiger an den Auslieferrollis stellen
dabei sicher, dass die Lieferungen auch im 5. Stock an die Haustiire gebracht werden. Die Bezahlung
des Einkaufs kann entweder bei der Bestellung per Kreditkarte oder bar vor Ort erfolgen. Pro Liefe-
rung berechnet die COOP CHF 10.-, ab CHF 150.- ist die Lieferung gratis. Der Full-Service wird durch
die termingenaue Auslieferung von +/- 30 Minuten des Zustelltermins abgerundet. Entsprechend den
Leistungen des E-Commerce zdhlt der eingangs erwahnte Convenience Typ zur Zielgruppe dieses An-
gebots der COOP. Zur Zeit sind im E-Commerce-Segment bei der COOP 160 von rund 44 000 Mitarbei-
tenden beschiftigt.

Die E-Commerce-Strategie entspricht dem iibergeordneten Convenience-Leitbild der COOP, mit der
sie sich von anderen Anbietern abgrenzt. Im Rahmen dieses Leitbilds sind beispielsweise auch die
COOP-Pronto- Laden entstanden. Gemdss den InterviewpartnerInnen stellt die Convenience-Strategie
eine Gegenoffensive zu Billiganbietern in der Schweiz sowie aus dem Ausland dar.

Das Dienstleistungsimage steht im Vordergrund der mit dem E-Commerce verfolgten Ziele. So soll
der personliche Hauslieferdienst die bestehenden Verkaufskandle abrunden und dem Kunden einen
Mehrwert bieten. Weniger Gewicht hat das Umsatzziel bei der COOP. Momentan erwirtschaftet die
COOP mit dem E-Commerce noch Verluste. Eine Kostendeckung wird gemdss den Interviewpartnern bei
einem Anteil am Gesamtumsatz von 0,6% erwartet, wobei er zur Zeit noch 0,2% betrdgt. Bei der er-
warteten Ausdehnung des Umsatzanteils bis zu 1-2% verspricht sich die COOP Gewinne in der Zu-
kunft. In Anbetracht des Gesamtumsatzes ist laut InterviewpartnerInnen das Gewinnpotenzial weni-
ger ausschlaggebend als die Verbesserung der Servicequalitdt der COOP.

Die E-Commerce Strategie der COOP im B2B

Im B2B kommen bei der COOP verschiedene E-Systeme zur Anwendung. So ist die COOP bereits seit
mehreren Jahren auf elektronischen Handelspldtzen prdsent und nimmt neu (seit 2-3 Jahren) an
Auktionen teil. Bei Auktionen erwirbt die COOP iiberwiegend Standardprodukte wie bspw. WC-Papier
oder Fischstdbchen. Seit etwa 10 Jahren wickelt die COOP verschiedene Transaktionen iiber das Sys-
tem Electronic Detail Interchanges (EDI) ab. Dazu gehoren Bestellungen und neu auch die Rech-
nungsstellung (Invoicing). Dies ermoglichte der COOP gemass eigenen Aussagen eine grossere Breite
an Lieferanten abzudecken. Grundsdtzlich werden Kostenersparnisse und Effizienzverbesserungen
durch den elektronischen Datenaustausch erzielt. So werden beispielsweise Doppelerfassungen im
elektronischen System vermieden. Bei Online-Auktionen bieten die Preisvorteile den Anreiz zum
Handel auf elektronischem Weg.
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Gemdss den InterviewpartnerInnen hat der E-Commerce bei der COOP einen geringen strategischen
Stellenwert. Dariiber, wie sich die Logistikwege durch die Einfiihrung des B2B verschieben, konnten
die GesprachspartnerInnen keine genauen Aussagen machen. Ihrer Einschdtzung nach konnten durch
die breitere Palette an Lieferanten ldngere Wege entstanden sein. Die Auswirkungen auf den Logis-
tikverkehr sind im Vergleich zu den Auswirkungen des Programms COOP Fortel® ihrer Einschitzung
nach jedoch marginal. Aus diesem Grund verzichten wir im Folgenden auf die Untersuchung der ver-
kehrlichen Wirkung des E-Commerce im B2B und setzen den Fokus auf den B2C.

4.4.2. WIRKUNGEN DES COOP-E-COMMERCE AUF DEN VERKEHR

Um die Wirkungen des Online-Angebots der COOP auf den Verkehr zu bestimmen, werden Kennzahlen
zum E-Commerce bei der COOP herangezogen. Der Entlastungseffekt durch den E-Commerce hdngt
zum einen davon ab, wie stark der Online Einkauf den konventionellen Einkauf substituiert. Auf der
anderen Seite sind Biindelungsmdglichkeiten und -nutzung bei der Lieferung ausschlaggebende Fak-
toren fiir einen eventuellen verkehrsmindernden Effekt.

Anhand der Kennzahlen der COOP sollen Antworten zu den in Kapitel 4.3.1 aufgefiihrten Fragen be-
antwortet werden:

» In welchem Ausmass vermindert der Online-Shop der COOP private Einkaufsverkehre?

» In welchem Ausmass steigert der Online-Shop der COOP die gewerblichen Lieferverkehre?

» Welcher Gesamtseffekt ergibt sich?

In welchem Ausmass vermindert der Online-Shop der COOP private Einkaufsverkehre?

Derzeit sind im COOP-Onlinesupermarkt 60 000 Kunden registriert, die durchschnittlich alle 15-17
Tage einen Einkauf tdtigen. Im Schnitt betrdgt das Volumen der Einkdufe zwischen CHF 185 und CHF
200. Im Vergleich dazu liegt der durchschnittliche Einkaufswert beim konventionellen Einkauf bei
CHF 30 in kleineren COOP-Filialen und bei CHF 60 beim Grossverkauf.

Welcher Anteil dieser Einkdufe den konventionellen Einkauf ersetzt, vermochten die Interviewpartne-
rInnen nicht sicher zu bestimmen. Grundsdtzlich wird gemadss ihren Aussagen iiberwiegend der wo-
chentliche Grosseinkauf bei einem Grossverteilern substituiert. So zdhlen laut InterviewpartnerInnen
weniger die Laufkunden, sondern Samstags-Grosseinkdufer zu den Online-Shoppern. Dabei handelt es
sich um den Einkaufstyp, der bewusst einkauft. Die oben aufgefiihrten Kaufstrukturdaten sprechen
fiir diese Einschdtzung. Weiterhin ldsst die Verteilung der iiber den Online-Handel eingekauften Wa-
ren vermuten, dass der Online-Einkauf den Einkauf mit dem PXW zumindest teilweise ersetzt (Figur
58). Bei den per Internet bestellten Waren handelt es sich hauptsdchlich um vom Gewicht her haupt-
sdchlich sperrige Giiter, wie z.B. Getrdnke.

15 pas Programm COOP Forte wurde bei der Zusammenlegung der Genossenschaften vor 5 Jahren entwickelt. Ziel eines bedeu-
tenden Teils des Programms war, die Logistikkréfte zu biindeln und effizientere Wege zu im Logistikverkehr herzustellen.
Im Rahmen dessen sind fiinf Logistikregionen mit jeweils einem Logistikzentrum entstanden. Dariiber hinaus wurde ein
grosser Anteil des Strassenverkehrs auf den Bahnverkehr verlagert.
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VERTEILUNG DER ONLINE BESTELLTEN WAREN (JAN-DEZ 2004)

ilibriges Non Food Frisch Convenience
2% 2%

Waschen & Reinigen
4% Brot & Backwaren
o,

Schoénheit & Hygiene 2%
7%

Molkerei
12%

Tiernahrung
2%

Fleisch, Fisch &
Fleischwaren

6%
Raucherwaren ¢
3% Friichte & Gemiise
6%
Getranke mit Alkohol Tiefkiihl

22% 3%

Allgemeine Waren
15%
Getranke ohne Alkohol
14%

Figur 58 Quelle: COOP: E-Commerce Prasentation “Online bestellt - nach Hause gebracht”

In welchem Ausmass steigert der Online-Shop der COOP die gewerblichen Lieferverkehre?
Diese Frage ist, wie eingangs erwahnt, von der Biindelung der Lieferungen abhédngig. Die COOP setzt
fiir die Lieferfahrten 3,5 t Lieferfahrzeuge ein. Insgesamt sind bei der COOP 50-54 Fahrzeuge im Ein-
satz, die 2 Touren pro Tag fahren. Pro Tour ist ein Fahrzeug zwischen 2,5 und 4 Stunden unterwegs.
Wéahrend eine maximale Biindelung von 15 Lieferungen maglich ist, fahrt die COOP zurzeit durch-
schnittlich 5 Lieferungen pro Fahrzeug aus. Dabei besteht eine starke Streuung zwischen verschiede-
nen Regionen. In Ziirich, der Region mit der grossten Kduferdichte, gelingt es der COOP bereits 10-12
Lieferungen in einer Tour abzuwickeln. Durch die Biindelung der Lieferungen erreicht der COOP- E-
Commerce eine Anzahl durchschnittlich gefahrener Kilometer pro Kunde von 3-5 Kilometern. In bis-
her weniger durchdrungenen Regionen wie die Westschweiz sind es 9-10 Kilometer.

Welcher Gesamtseffekt ergibt sich?
Der Indikator ,gefahrene Kilometer pro Kunde” liefert einen Hinweis auf den vermuteten Entlas-
tungseffekts des E-Commerce. Dabei wird die vereinfachte Annahme getroffen, dass der Online-
Einkauf mindestens einen Einkauf mit dem PKW bei einem Grosshandel ersetzt. Wir sprechen von
mindestens einem Einkauf, da das durchschnittliche Einkaufsvolumen eines Online-Einkaufs dreimal
so hoch ist wie das Volumen eines konventionellen Einkaufs. Gleichzeitig kann aus zwei Griinden
nicht davon ausgegangen werden, dass dadurch 3x weniger Fahrten gemacht werden.
> Erstens kann nicht ausgeschlossen werden, dass neben dem Online-Einkauf weitere Einkdufe
mit dem PKW getdtigt werden.
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> Zweitens handelt es sich mit grosser Wahrscheinlichkeit nicht bei allen Online-Kunden um e-
hemals Wochenend-Grosshandelskunden.

Ldsst man die oben getroffene vereinfachte Annahme zu, so ergibt sich der Entlastungseffekt durch
den Vergleich mit der durchschnittlichen Entfernung der Kunden zu einem COOP Grossverteiler. Da es
sich bei dem {iberwiegenden Teil der E-Commerce Kunden um COOP-Kunden handelt, ziehen wir ledig-
lich Kennzahlen der COOP hinzu. Die durchschnittlich mit Hin- und Riickfahrt zu einem COOP-
Grosshandel zuriickgelegte Strecke betrdgt gemdss InterviewpartnerInnen zwischen 4 und 8 km. Es
ergibt sich also ein Entlastungseffekt von ca. 2 km pro Kunde.

4.4.3. ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN DER COOP

Wie im vorigen Kapitel dargelegt, fiihrt eine Minimierung der gefahrenen Kilometer pro Kunde zu
einem Entkopplungseffekt. Zwei Faktoren erscheinen uns dabei als zentral:

1. Biindelung der Lieferungen

2. Kundendichte

Die COOP hat gemdss eigenen Aussagen ein starkes endogenes Interesse an der Minimierung der pro
Kunde gefahrenen Kilometer. Denn in Ziirich, wo die geographische Konzentration einer Auslieferung
bereits zu einem hohen Grad ausgeprégt ist, erzielt die COOP bereits Gewinne durch den E-Commerce.
Die Gewinnbestrebungen der COOP sind somit direkt mit Entkopplungseffekten verbunden. Die Stra-
tegien der COOP zur Biindelung ihrer Lieferungen sowie zur Erxhéhung der Kduferdichte sind im Fol-
genden aufgefiihrt.

1. Biindelung der Lieferung

Die Logistik ist gemass den InterviewpartnerInnen ein zentraler Erfolgsfaktor im E-Commerce. Insbe-
sondere die Tourenplanung und Kommissionierung der Einzelprodukte stellen hohe Herausforderun-
gen dar.

Die folgenden Grafiken veranschaulichen die Logistikorganisation der COOP:
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DIE LOGISTIKORGANISATION DER COOP (1)
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Figur 59 Quelle: COOP: E-Commerce Prasentation “Online bestellt - nach Hause gebracht”
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DIE LOGISTIKORGANISATION DER COOP (2)
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Figur 60 Quelle: COOP: E-Commerce Prasentation “Online bestellt - nach Hause gebracht”

Die Tourenplanung der COOP setzt sich aus 2 Komponenten zusammen, der Vorplanung und der Nach-
planung. Der Vorplanung liegen Lieferaggregate sowie eine fixe Anzahl von Fahrzeugen zugrunde. Die
Aufteilung der Lieferaggregate erfolgte dabei nach geographischen und verkehrstechnischen Kriterien
sowie nach der Einwohnerdichte. Gibt der Kunde seine Adresse bei der Terminreservierung ein, so
berechnet eine Software auf Grundlage dieser Basisparameter den Terminvorschlag. Die Software
arbeitet dabei mit Hilfe von hinterlegten Strassenkarten und Geschwindigkeitsfaktoren nach Stras-
sentyp. Die Terminvorschldge erfolgen in der Reihenfolge der Bestelleingdnge, in Abhdngigkeit von
Lieferadresse und der Toleranz von +/- 30 Minuten, bis die Verweilzeit in einem Lieferaggregat auf-
gebraucht ist. Die durch die Vorplanung entstandenen Touren werden schliesslich unter Beriicksichti-
gung der Liefergenauigkeit in der Nachplanung auf die geringst mégliche Anzahl Kilometer/Fahrzeit
optimiert.

Gemadss den InterviewpartnerInnen ist die Tourenplanung kein fixes Element. Um eine optimale
Auslastung zu gewdhrleisten, werden die entstehenden Touren wochentlich analysiert. Teilweise
erfolgt daraufhin - basierend auf Postleitzahlen - eine Anpassung der Lieferaggregate und der einge-
setzten Fahrzeuge pro Aggregat.

Mit diesem System der Tourenplanung grenzt sich die COOP von ihrem Konkurrenten
Migros/LeShop ab. Dort erfolgt die Tourenplanung auf Grundlage einer vorgegebenen Lieferperiode
(tdglich von 17:30 Uhr - 20:00 Uhr), fiir die die Kunden ihre Bestellungen eingeben. Auf Basis der
eingegebenen Bestellungen werden die Touren und die eingesetzte Menge an Lieferwagen berechnet.
Im Gegensatz zur COOP wird die Tour also ex post festgelegt. Vorteil dieser Losung ist die bessere
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Optimierungsmoglichkeit der Touren, wodurch eine kiirzere Strecke pro Kunde erzielt werden kann.
Ausserdem ist diese Losung weniger ressourcenintensiv. Nachteil dieses Systems ist, dass die Liefe-
rungen nicht termingenau sondern irgendwann innerhalb der vorgegebenen Periode erfolgen. Damit
wird ein schlechterer Service als bei der COOP gewdhrleistet.

Kommissionierung und Transport
Bei der Kommissionierung und dem Transport verfolgt die COOP bestimmte Prinzipien, die in Figur 61
aufgefiihrt sind:

KOMMISSIONIER- UND TRANSPORTKONZEPT DER COOP

Kommissionieren

-wenig Etikettendruck

-kein Kistenhandling

-keine Harassen fir Einzelflaschen nétig
-keine Probleme mit Volumenartikeln

Bereitstellen
-pro Auftrag mindestens 1 Rolli

-kein Kistenstapeln
-hohe Auslieferungssicherheit

Ausliefern

-einfache Fahrzeugbeladung

-mit Elektrotreppensteiger kompletter Rolli bis an
die Hausture, auch im 5. Stock

-wenig Manpower und Handling nétig

Figur 61 Quelle: COOP: E-Commerce Prdsentation “Online bestellt - nach Hause gebracht”

2. Kundendichte

Die Kduferdichte hidngt zum einen stark von der Einwohnerdichte ab. Zum anderen erhoht sich ge-
madss InterviewpartnerInnen die Kduferdichte mit der Dauer seit der das Angebot in einem Gebiet
etabliert ist.

Marketingmassnahmen bilden ein wichtiges Instrument, um die Kduferdichte weiter zu erhéhen. Die
COOP setzt vor allem auf den Printmedia-Kanal, um die Bekanntheit des Online-Verkaufs zu férdern.
Als Werbebotschaft verwendet die COOP originale, unverdnderte Kundenemails, die sie mit Portrait-
foto in den redaktionellen Teil verschiedener regionaler sowie iiberregionaler Zeitungen platziert.
Jede Woche erscheint dabei ein neues E-Mail als einziges Inserat einer ganzen Seite. Dieses Instru-
ment wirkt gemdss den InterviewpartnerInnen dhnlich wie Mund-zu-Mund-Werbung. Marktforschun-
gen der COOP zeigen, dass sich der Bekanntheitsgrad seit der Lancierung der ,Testimonialkampagne”
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bisher verdoppelt hat. Bei dieser Marketingstrategie hebt sich die COOP von ihrem Konkurrenten
Migros/Le Shop ab, der hauptsdchlich in der Migros-eigenen Zeitung ,Migros-Magazin” wirbt. Das
jeweils in der Werbungen aufgefiihrte www.COOP.ch-Logo soll dabei das Service-Image der COOP ver-
korpern. Die Elemente der Print-Media-Kampagne der COOP sind in Figur 62 aufgefiihrt.

DIE PRINT-MEDIA KAMPAGNE DER COOP

Sept bonnes
raisons pour
www.coop.ch

Fragen & Antworten
1. Supermarché en ligne
Avswahl?

Dank reichhaltigem Supermarkt
Sortiment vom Maturaplan Filet-
steak bis zum Cristallo Mineralwas-

assortiment complet avec
4000 produits.

2 Frais et fruité Andreas Brunner (33), Psychologe FSP, ser alles fur den Wochenesinkauf
de Naturaplan jusqu'a bestellt seit 16. August 2003 online. Er Kampiiziert? .
B B schrieb per E-Mail: Dank bedienerfreundlichem Inter-
etty Bossi. net Shop inwenigen Minuten
Ich méchte die Gelegenheit benutzen, Ih- Jjederzeit schnell gross einkaufen
3. Ne plus trimbaler nen zu der ausgezeichneten Qualitat der Zeit? ) _
ni Evian, ni Omo. Dienstleistungen im Zusammenhang mit Dank_ freier Wahl ays_\_nelen !__lefer-
dem Online-Shop zu gratulierer: Ich schét- Eerrndmlgj:;erif hr Zeit fur Familie
3. Commandé le matin ze beispielsweise die stete Freundiichkeit .
livré dans l'aprés-midi ou le soir. und Hilfsbereitschaft der Lieferantinnen, Quialitst®

K - Dank sorgfiltige m Zusammen-
gas Zténqli Vftachs:nc:: An:ebolt unz ok stellen des Auftrags und Lieferung
uverléssigkeit sehr. Manchmal sind es durch Coop Mitarbeiter garantiert

aber auch die Details, welche die Qualitat

. fica?
a partir d'un achat de ausmachen: Der Telefonanruf, der auf den Service:

3. Livraison gratuite

CHF 150.-. fehlenden Artikel aufmerksam macht, zu Dank persGniichern Haustiefer-
dienst kein Schleppen von Trag-
einer Zeit, zu der man noch reagieren taschen und Sixpacks.
6.P r facilerment kann, wenn der Artikel dringend bendtigt Bezatien?
en espéces ou par carte de wird; die Mdglichkeit, das Pet-Leergut zu Dank sicherer Online Bezahlung
crédit. rezyklieren; der Hinweis, wie lange Lebens- mit Kreditkarte und Bar- oder
mittel mit kurzem Verfalldatum sicher Kreditkarte nzahlung an der Woh-
7. Aimable et compétant noch brauchbar sind. ich habe mich sehr nungstlire nach Wunsch wihlbar
) . gefreut, als der Coop Online Shop sein Teuer?
personneliement jusqu'a Liefergebiet auf Bern ausgedehnt hat - Dank Gratislieferung ab CHF 150
votre porte. und meine hohen Erwartungen wurden Einkauf und Superpunkten Luxus

zum Mulltarif

sogar noch Ubertroffen!

Online bestelit - nach Hause gebracht

Figur 62 Quelle: COOP: E-Commerce Prasentation “Online bestellt - nach Hause gebracht”

Neben der Printmedia-Kampagne bedient sich die COOP der Methode des CrossSellings zur Vermark-
tung ihres Online-Shops. Beim CrossSelling wirbt die COOP fiir ihren Online-Supermarkt bei bestehen-
den Kunden anderer Produkte. So platziert sie z.B. auch im Supercard oder Wineshop newsletter
Hinweise auf www.COOP.ch.

Weiterhin schaltet die COOP Werbung fiir www.COOP.ch auf anderen Webseiten wie www.blick.ch.
Dort dienen aktuelle COOP-Angebote als ,Eyecatcher”. Schliesslich spielt aus Sicht der COOP der eige-
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ne Internetauftritt eine entscheidende Rolle. Der WebShop erhdlt eine dominante Platzierung auf der
COOP Homepage. Auf der Startseite des WebShops werden neben aktuellen Angeboten erneut die
~Testimonials” (Kundenemails) aufgefiihrt. Ein E-Mail-Newsletter mit personlicher Ansprache rundet
das Online-Marketing der COOP ab.

4.5. ENTKOPPLUNGSPOTENZIALE

Erwartungen iiber die zukiinftige Entwicklung

Die COOP hat ihren Umsatz seit Einfiihrung des E-Commerce stetig erhohen konnen und erzielte im
Jahr 2004 einen Nettoerlds von CHF 15,5 Mio. Migros/LeShop erwirtschaftete vergleichsweise im Jahr
2004 einen Umsatz von CHF 33 Mio. Der gesamtschweizerische Detailhandelumsatz via Internet hat
von 2003 auf 2004 insgesamt um 62% zugenommen. Dabei wird das Marktpotenzial des Online-
Detailhandels in der Schweiz auf rund CHF 300 Mio geschétzt. Guten Grund zu dieser Annahme liefert
der europdische Vergleich. Wahrend in England von 100 Franken, die in einem Supermarkt ausgege-
ben wurden, bereits 1.10 Franken auf das Internet fallen, sind es in der Schweiz gerade einmal 14
Rappen (Kleinreport v. 20. 01.2005). Figur 63 zeigt die Detailhandelsumsdtze im europdischen Ver-

gleich auf:
DETAILHANDELUMSATZE VIA INTERNET IN EUROPA (IN MIO. CHF)
2500
2109 @ 2003 12004
2000
1663
1500 -
1000 -~
500 -
216 235 172.5207 15795
- - 32 50
o | e 22 -
Grossbritanien Frankreich Spanien Holland Schweiz

Figur 63 Quelle: COOP: E-Commerce Prdsentation “Online bestellt - nach Hause gebracht”

Gemadss den InterviewpartnerInnen sieht die COOP fiir sich weitere Umsatzpotenziale im E-Commerce.
So strebt sie ein Umsatzanteil von 1%-2% bei derzeit 0,2% an.

Erfolgsfaktoren aus Sicht der COOP
Um den Erlds zu steigern, will die COOP ihre Werbekampagne weiterfiihren und zudem ihr Sortiment
ausweiten. Dariiber hinaus strebt die COOP eine grossere Reichweite in der Schweiz an. Zurzeit deckt
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das WebShop-Liefergebiet der COOP 60% aller Schweizer Haushaltel® ab. Im Vergleich dazu erreicht

der Konkurrent Migros/LeShop 80% der Schweizer Haushalte. Doch nicht nur die erweiterte Reichwei-

te gibt der COOP Anlass zu diesem Optimismus. Weiteres Exrfolgspotenzial fiir den Online-Dienst sehen
die InterviewpartnerInnen in den folgenden Aspekten:

» Die Konsumenten haben noch nicht gelernt die Wertigkeit des E-Commerce richtig einzuschdtzen.
In den Augen der InterviewpartnerInnen wird jedoch mehr und mehr erkennbar, dass die Konsu-
menten anfangen, den Zeitvorteil mit monetdren Vorteilen zur verrechnen.

» Die Technologie des Internets erfihrt eine stetige Verbesserung. Schnellere Leitungen fithren zu
einer erhohten Nutzung.

» Die iiber das Internet gehandelten Kaufgegenstinde verschieben sich. Waren es friiher iiberwie-
gend Biicher, die {iber das Internet bestellt wurden, ist heute ein Trend hin zum Kleinhandel er-
kennbar.

» Die COOP kann von den beliebten und viel genutzten Kaufborsen wie ebay und Ricardo profitie-
ren. Diese Anbieter treiben das allgemeine Geschéft iiber das Internet an.

Misserfolgsfaktoren aus Sicht der COOP

» Die Einrichtung der in 4.3.2 beschriebenen Pick-Up-Points stellt gemdss den InterviewpartnerIn-
nen keinen Erfolgsfaktor dar. Exrstens wiirde dies ihre Service-Strategie torpedieren und unter dem
oben genannten Aspekt wertvolle Kduferschichten abhalten, das Angebot zu nutzen. Zweitens
griindet die Ablehnung dieser Mdglichkeit auf Erfahrungen mit einem dhnlichen Angebot. Vor dem
E-Commerce existierte ,I shop 4 you” als telefonischer Bestelldienst. Die durch einen Gratisanruf
bestellbaren Waren konnten an einer besonderen Kasse als Pick-Up-Stelle in den COOP-Filialen ab-
geholt werden. Dieses Modell der Selbstabholung hat sich geméss den InterviewpartnerInnen nicht
durchgesetzt.

v

Eine Gefahr fiir den Internetdienst www.COOP.ch konnte in den Augen der COOP das sich in der
Gesellschaft etablierende ,Geiz-ist-geil”-Syndrom darstellen. Durch das Setzen auf die Fullservice-
Strategie will sich die COOP gemadss InterviewpartnerInnen jedoch von diesem Kundensegment ab-
heben und neue Kduferschichten erreichen.

v

Die relativ hohe Ladendichte der Schweiz stellt in den Augen der COOP einen weiteren hemmenden
Faktor fiir den E-Commerce dar. Am Beispiel England zeigt sich, dass der Stellenwert des E-
Commerce in einem Land stark von der Ladendichte abhdngt (vgl. Figur 63). Gemadss den Interview-
partnerInnen betrdgt die durchschnittliche Verkaufsfliche in England nur 0,6 qm, in der Schweiz
sind es 1,94 qm. Der Trend hin zu einer geringen Ladendichte nach amerikanischem oder engli-
schem Vorbild ist in der Schweiz nicht gegeben. Laut den InterviewpartnerInnen rechnet man in
der Schweiz in den ndchsten zwei Jahren mit einem Zuwachs der Verkaufsfliche um 100 000 qm.

Gesetzliche Rahmenbedingungen

Gesetzliche Rahmenbedingungen konnen aus Sicht der COOP zu einer weiteren Entkopplung durch
das E-Commerce beitragen. So spielt das Ladendffnungsgesetz auf der Seite des E-Commerce. Durch
Liefertermine spat am Abend bietet der Online-Einkauf dem Kunden einen Mehrwert. Eine Auswei-
tung der Ladendffnungszeiten auf den spdten Abend sowie auf den Sonntag konnte somit mit nega-
tiven Auswirkungen fiir den E-Commerce verbunden sein.

16 Liefergebiete: Regionen Genf, Ziirich, Ostschweiz/St.Gallen, Zentralschweiz/Luzern, Bern und Basel/Mittelland
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Bisher existieren fiir die von der COOP eingesetzten Lieferfahrzeuge keine Fahreinschrankungen.

Fahrverbote fiir 3,5 t Fahrzeuge zu bestimmten Tageszeiten wiirden die terminliche Flexibilitdt und

damit eine wichtige Voraussetzung fiir die Nachfrage nach dem Online-Dienst stark einschranken.

Schliesslich konnen gesetzliche Bestimmungen, die Auswirkungen auf Benzinpreise haben, die

Entwicklung des E-Commerce beeinflussen. Je hoher die Benzinpreise, desto grosserer Anreiz besteht,

das Angebot der Hauslieferung zu nutzen. Insofern kdnnen gesetzliche Bestimmungen den Entkopp-

lungseffekt durch das E-Commerce fordern.

Typisierung bekannter Massnahmen

In der folgenden Tabelle sind die von der COOP angewandten (kursiv) sowie weitere bekannte Ent-

kopplungsmassnahmen aufgefiihrt und den im Hauptbericht entwickelten Stossrichtungen fiir Ent-

kopplungsstrategien zugeordnet.

UBERSICHT BEKANNTER ENTKOPPLUNGSMASSNAHMEN

Stossrichtungen | Umwelteffizienz | Angebotseffi- Substitution Verringerung der | Virtualisierung
erhohen zienz erhdhen Verkehrstrager Marktgrosse (Freizeitverkehr,
Instrumente Giiterverkehr)
Information, Informationen zur | Zeit- und Kosten- Propagieren des Visualisierung der
Bildung Sensibilisierung vorteil durch E- Zeitvorteils Produktpalette

auf Internetseite:

Commerce kom-

durch Internetauf-

Online-Einkauf munizieren. tritt.
hilft Verkehr zu
reduzieren Marketingstrate-
gien
Institutionelle Arrangements zur
& finanzielle Verbesserung des
Arrangements Lieferservice-
Angebots
Infrastruktur und System zur Reser- | Biindelung mog- Reduzierung der
Dienstleistungen vierung von Liefer- | lichst vieler Liefe- | Ladendichte
terminen zur rungen durch ein
optimalen Auslas- | effizientes Logis- Konzentration des
tung der Liefer- tiksystem E-Commerce auf
fahrzeuge dicht besiedelte
Einrichten von Regionen
Pick-Up-Points
Positiv/Negativ Gratislieferungen Pricing-Modelle
(marktwirtschaft- ab einem hohen zur Entzerrung des
liche) Anreize Bestellwert Lieferverkehrs
Regulierung, Benzinpreiserho-
Verbote hung
Sanktionen

Mogliche Entkopplungsmassnahmen setzen iiberwiegend an der Stossrichtung ,Angebotseffizienz

erhdhen” an. Ziel ist die Schaffung einer erhéhten Nachfrage nach E-Commerce , die reduzierende

Wirkung auf die Personenverkehrsnachfrage hat. Gleichzeitig ist die zweite Entkopplungsebene ge-

fragt, auf der durch eine effiziente Auslastung der Lieferfahrzeuge, die Fahrstrecke reduziert wird.

INFRAS/IRE | Médrz 2006 | ANNEX FALLSTUDIEN




222]

Massnahmen der Stossrichtung ,Verringerung der Marktgrosse” haben weniger Entkopplungspotenzi-
al, da sie keine Win/Win-Situation fiir den Detailhdndler darstellen.
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5. FREIZEITVERKEHR ZU WINTERSPORTDESTINATIONEN

5.1.  EINLEITUNG

Ausgangslage

Der Tourismus ist eine ausgesprochene Wachstumsbranche. Im letzten Jahrzehnt sind die Touristen-
ankiinfte weltweit jahrlich um 4,3 Prozent und in Europa um 3,6 Prozent gewachsen. Fiir den Schwei-
zerischen Binnentourismus wird von einem jdhrlichen Wachstum von 0.5 bis 1% ausgegangen (BFS
2002a). Die treibenden Kréfte fiir diesen Trend sind mehr Freizeit, hohere Einkommen, verbesserte
Verkehrsverbindungen und damit hohere Mobilitdt. Zudem kann ein gesellschaftlicher Wandel in
Bezug auf die Einstellung zum Reisen beobachtet werden. Dabei haben die Destination und die Art
der Freizeitaktivitdt an Bedeutung gewonnen, wahrend die Reise als solche in den Hintergrund ge-
riickt ist.

Der Trend der Gesellschaft Entscheide flexibel und kurzfristige zu treffen, dussert sich z.B. in der
stark steigenden Zahl von Tagesausfliigen in Wintersportorte. Wintersporttouristen mochten bei idea-
len Schnee- und Wetterverhdltnissen ihre Sportarten ausiiben und entscheiden sich deshalb oft kurz-
fristig und fiir meist sehr kurze Ausfliige in die Berge zu fahren. Dieses Verhalten fiihrt zu einer
Zunahme des Verkehrs.

Im Hinblick auf eine Entwicklung hin zu einem nachhaltigen Tourismus in Berggebieten sind
diese Trends problematisch. Einerseits miissen die steigenden Anforderungen des Tourismus in nach-
haltige Bahnen gelenkt werden, damit Umwelt und Landschaft geschiitzt werden und auch in Zu-
kunft als touristische Ressource genutzt werden konnen. Andererseits soll der Tourismus wesentliche
Beitrdge zur wirtschaftlichen Entwicklung in den Regionen beitragen.

Ziele und Fragestellungen
Die Fallstudie 5 konkretisiert das im Hauptbericht auf der nationalen Ebene entwickelte Entkopp-
lungskonzept fiir die Kategorie Einkommenseffekte im Verkehr: induzierte Effekte im Personenver-
kehr. Das Beispiel des Sport- und Ferienverkehrs (hier nur noch als Freizeitverkehr zusammengefasst)
zu schweizerischen Wintersportdestinationen und die damit zusammenhédngende ortliche Wertschop-
fung, zeigt das Wirkungsgefiige in einer wichtigen Branche der Schweiz mit einem starken regionalen
Bezug auf.
In der Fallstudie soll die Frage untersucht werden, ob lingere Aufenthaltszeiten von Touristen
an einem Winterferienort das Verhdltnis zwischen Konsum und induziertem Verkehr erhéht
(d.h. die Verkehrsintensitdt pro ausgeléste Wertschopfung abnimmt)? Die Fragestellung wird
beispielhaft an der Wintersportdestination Engelberg untersucht.
Anhand der im Hauptbericht herausgearbeiteten Stossrichtungen:

> Umwelteffizienz erhohen

> Angebotseffizienz erhohen

> Substitution Verkehrstrdger

» Verringerung der Marktgrosse und

» Virtualisierung
sollen daraus konkrete Entkopplungsstrategien abgeleitet werden.
Die Einflussfaktoren auf die vermutete Kopplung zwischen Konsumausgaben an Ferienorten und Frei-
zeitverkehr sind vor allem auf der 1. Entkopplungsebene anzusiedeln. Sie liegen direkt auf der Ebene
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der nachgefragten Verkehrsleistung und sollen eine Verbesserung des Verhdltnisses zwischen Frei-
zeitverkehr gegeniiber der regionalen touristischen Wertschopfung erbringen.

Vorgehensweise
Das Vorgehen in der Fallstudie enthdlt die folgenden Schritte:
» Grobskizzierung der Problemstellung.
» Analyse der Aktivitdtsmuster und Auswertung des Datenmaterials aufgrund bestehender For-
schungsergebnisse, mit dem Ziel Aktivitdtsmuster quantitativ zu beschreiben.
» Verteilung zwischen Tagesreisenden und Gésten mit Ubernachtungen.
» Linge der Aufenthalte pro Gast.
> Durchschnittliche Ausgaben pro Gastekategorien.
> Verkehrsmittelmix nach Gdstekategorien.
> Durchschnittliche Anfahrtswege.
» Skizzierung der Modellzusammenhénge.
» Interviews mit Akteuren der Tourismusbranche iiber Strategien der Wintersportdestinationen und
die Zusammenhdnge zwischen Freizeitverkehr, Aufenthaltszeiten und Wertschopfung.
» Erarbeiten von Entkopplungsstrategien und Massnahmen fiir die Stakeholder.

Im Zentrum der Arbeiten stehen die folgenden Fragen:
» Welche Strukturen des Tourismus und des Freizeitverkehrs lassen sich erkennen?
> Wie lange halten sich Feriengdste an einem Wintersportort auf?
> Wie verteilen sich die touristischen Umsdtze auf die Gastekategorien?
> Welches sind die Einflussfaktoren auf die Aufenthaltsdauer?
» Kénnen Anreize geschaffen werden, dass Feriengiste linger (mehr Ubernachtungen) in einer Win-
tersportdestination bleiben?
» Welche Wintersportorte verfolgen eine solche Strategie und mit welchem Erfolg?
» Wie ldsst sich die Entkopplung von Freizeitverkehr in Wintersportdestinationen und der drtlichen
Wertschopfung optimieren? Gibt es Win-Win-Situationen?

5.2. EINIGE KENNZAHLEN DES TOURISMUSSEKTORS SCHWEIZ
5.2.1. DATENGRUNDLAGEN SCHWEIZ

Uber die Einnahmen der Schweiz aus dem Tourismus auslindischer Giste gibt die Fremdenverkehrshi-
lanz Auskunft. Der Fremdenverkehrshilanz liegt eine Mischung von frequenz-, umsatz- und preissta-
tistischem Datenmaterial, Schatzungen sowie Zusatzerhebungen bei in- und ausldndischen Quellen
zugrunde.

Wegen der Heterogenitdt der Tourismusproduktion war es bisher kaum moglich, die vielfdltigen
wirtschaftlichen Effekte des Tourismus zu erfassen. Das «Satellitenkonto Tourismus» schliesst diese
Liicke und liefert Informationen iiber die Rolle des Tourismus im schweizerischen Volkswirtschaft. Es
behandelt zentrale Punkte wie den Beitrag des Tourismus zu Bruttowertschopfung und Beschdftigung
der Gesamtwirtschaft und gibt auch Auskunft {iber das wirtschaftliche Gewicht der verschiedenen
Besucherkategorien. In Anlehnung an die internationalen Normen konzentrieren sich die wertschép-
fungsbezogenen Ergebnisse des Satellitenkontos auf die direkten wirtschaftlichen Auswirkungen des
Tourismus. Zur Beurteilung des globalen wirtschaftlichen Einflusses des Tourismus in der Schweiz
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miissten im Grunde genommen auch noch die indirekten Wirkungen des Tourismus beriicksichtigt
werden, d.h. die Vorleistungen der Tourismusunternehmen (Warenkdufe, Mieten, Energiekosten,
Reparaturkosten, Werbung usw.) sowie deren Investitionen. Ebenfalls miissten die Multiplikatoreffek-
te in die Rechnung mit einbezogen werden.

Die jahrlich erscheinende Broschiire ,Schweizer Tourismus in Zahlen” des BES fasst die wichtigs-
ten Kennziffern zum Tourismus in der Schweiz und der touristischen Aktivitdten der Schweizer im In-
und Ausland zusammen. Schwerpunkte sind die volkswirtschaftliche Bedeutung des Tourismus als
Wirtschaftszweig und betriebswirtschaftliche Betrachtungen der Hotellerie, Parahotellerie und des
Gastgewerbes. Es wird zudem eine kurze statistische Auswertung iiber den Personentransport und das
Reisverhalten der Bewohner der Schweiz erstellt.

5.2.2.  ANTEIL DES TOURISMUS AN DER WERTSCHOPFUNG IN DER SCHWEIZ

Der Fremdenverkehr spielt in der Schweizer Wirtschaft eine bedeutende Rolle. Von den 22.6 Milliar-
den Franken Gesamteinnahmen wurden im Jahr 2004 9.7 Milliarden oder 43% durch den Binnentou-
rismus erwirtschaftet. Im Jahr 1998 16ste der Tourismus direkt Ausgaben von insgesamt 30.6 Milliar-
den Franken aus. Damit generierte die Branche eine Wertschopfung von 12.9 Milliarden und erzielte
einen Anteil von 3.4% am Bruttoinlandprodukt (BIP). Dies ist der sechstgrdsste Anteil aller Wirt-
schaftshranchen in der Schweiz. Die Ausgaben ausldndischer Touristen in der Schweiz erbrachten der
Volkswirtschaft Einnahmen von rund 12.9 Milliarden Franken oder rund 3% des Bruttoinlandproduk-
tes (BFS 2005). Der Reiseverkehr mit Ubernachtungen generiert rund 64% der Einnahmen im Touris-
mus.

ANTEIL DES TOURISMUS AM BIP 1998

Offentliche Verwaltung
Banken (Kreditgewerbe)
Grosshandel
Baugewerbe
Detailhandel

Tourismus *
Nachrichtenubermittlung

Versicherungen
Maschinenbau
0 3 6 9 12 15
Anteil am BIP in %
* direkte Wirkungen N

Figur 64 Quelle: Satellitenkonto Tourismus, Bundesamt fiir Statistik (2003)

5.2.3.  REISEVERHALTEN DER SCHWEIZER BEVOLKERUNG

Reiseintensitat

Wie Figur 65 zeigt, hat weder vor noch nach 1992 ein derart hoher Anteil der Schweizer Bevélkerung
am Reiseverkehr teilgenommen und weder vorher noch nachher wurde eine so hohe Reisehdufigkeit
festgestellt. Die Reiseintensitdt wie die Reisehdufigkeit werden vor allem mit der konjunkturellen
Lage und der damit verbundenen allgemeinen Einkommenssituation in Verbindung gebracht. Die
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wirtschaftliche Verunsicherung in den 90er Jahren, aber auch die Ereignisse im Jahr 2001 widerspie-
geln sich offenbar im Reiseverhalten der Inldnder. Im weltweiten Vergleich gehort die Schweiz nach
wie vor zu den Landern mit einer sehr hohen Reiseintensitat.

NETTOREISEINTENSITAT DER SCHWEIZER BEVOLKERUNG

90%
85%
80%
75% /\\
70% \7
65%
60%
1990 1992 1995 1998 2001 2004

Nettoreiseintensitit (4+ Ubernachtungen)

Nettoreiseintensitit (1+ Ubernachtungen)

Anteil Mehrfachreisende (in % aller Reisender mit 1+ Ubernachtungen)

Figur 65 Quelle: IDT 2005

Die neusten Statistiken (IDT 2005) deuten daraufhin, dass sich die Reisetdtigkeiten (im In- und
Ausland) der Schweizer Bevdlkerung auf hohem Niveau konsolidieren. Im Jahr 2004 nahmen 77% der
Bevoilkerung am Reiseverkehr teil, davon machten wiederum 68% mehr als eine Reise. Die Anzahl
Reisen pro 100 Einwohner nahm seit dem Jahr 1998 deutlich ab. Ebenfalls nahm die Reisehdufigkeit
von 2.83 (Reisen pro Reisendem) im Jahr 2001 auf 2.53 im Jahr 2004 ab.

REISEINTENSITATEN (REISEN MIT 1+ UBERNACHTUNGEN)

1995/96 1998 2001 2004
Nettoreiseintensitdt (Anteil der Bevilkerung mit mind. 1 Reise) 79% 84% 77% 77%
Anteil Mehrfachreisende (Anteil Reisende mit mehr als 1 Reise in % 72% 70% 73% 68%
aller Reisender)
Bruttoreiseintensitdt (Anzahl Reisen pro 100 Einwohner) 225 232 218 195
Reisehdufigkeit (Anzahl Reisen pro Reisender) 2.85 2.77 2.83 2.53

Tabelle 44 Quelle: IDT 2005

Die Zielgebiete fiir Ferienreisen haben sich seit dem Jahr 1998 kaum verdndert. Beliebtestes Ferien-
ziel war im Jahr 2004 mit 43% weiterhin die Schweiz. Im Vergleich zu 1998 wurden jedoch rund 3%

mehr Reisen mit Zielorten im Ausland getdtigt.
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Im Zeitraum von 1998 bis 2004 blieb die Dauer der Reise praktisch konstant. Zwei Drittel aller inldn-
dischen Freizeitreisen dauern 7 Tage oder weniger. Fiir Reisen mit Ubernachtungen scheint sich der
Trend zur Verkiirzung der Reisedauer, der bis Anfangs der 90er Jahre anhielt, gemdss den vorliegen-
den Erhebungen nicht mehr fortzusetzen. Die Zahl der Tagestouristen ist aber weiterhin angestiegen,
dies gilt insbesondere fiir Wintersportdestinationen.

DAUER DER REISE

1 Ubernachtung

2-3 Ubernachtungen

4-T Ubernachtungen

8-14 Ubernachtungen

15-21 Ubernachtungen 1998

) 2001

uber 21 Ubernachtungen B 2004
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Anteile

Figur 66 Quelle BFS 2005

Freizeitverkehr und durchschnittliche Ausgaben der Touristen
Das BFS (BES 2002) hat auf Basis einer reprdsentativen Befragung der Wohnbevdlkerung in der
Schweiz Kennziffern zum Thema Transport und Reiseausgaben publiziert. Die Erhebung von 1998
erfasste Privat- und Geschéftsreisen mit oder ohne Logierndchte der Schweizer Wohnbevélkerung (ab
einem Alter von 15 Jahren), die ausserhalb der gewohnten Umgebung im In- und Ausland erfolgten.
Privatausfliige (Privatreisen ohne Ubernachtung) von Schweizern finden zu 90% im Inland statt,
wobei sie am meisten per Auto oder per Zug an das gewiinschte Ziel reisen. Am Zielort sind sie meis-
tens zu Fuss oder mit Zug und Bus unterwegs. 55% der Privatausfliige fallen auf das Wochenende
(32% auf Sonntag).

TRANSPORTMITTEL FUR PRIVATAUSFLUGE: HIN- UND RUCKREISE

Geschafts- oder anderes Auto 1% Bahn/S-Bahn/Bergbahn 22%
Auto aus Haushalt 55% _ )
Bus/Car/Postauto/Tram/U-Bahn 5%

Ubrige 7%

Quelle: Bundesamt fiir Statistik

Figur 67 Quelle: BFS 2002b
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Die mittleren Ausgaben fiir Privatausfliige in der Schweiz liegen bei rund 68 CHF pro Reise und Per-
son. Das ist rund 27% weniger als im Durchschnitt 1998 fiir Privatreisen mit Logierndchten pro Nacht
(CHF 93.-) ausgegeben wurde.

MITTLERE AUSGABEN VON REISEN IN DER SCHWEIZ
Reisetyp pro Reise und Person [CHF] pro Nacht und Person [CHF]
Privatausflige 68.- (68.-)
Privatreisen mit Logierndchten 316.- 93.-

davon kurze Reisen (1-3 Logiernéchte) 160.- 97.-

davon lange Reisen (>3 Logierndchte) 694.- 85.-

Tabelle 45 BFS 2002b

5.3.  KENNZAHLEN DES WINTERSPORTTOURISMUS MIT ZENTRUMSNAHE AM
BEISPIEL ENGELBERG/NIDWALDEN

Anhand der gut untersuchten Ferienregion Engelberg (und Kanton Nidwalden) mdchten wir explizit
die Zusammenhdnge zwischen Reiseverkehrsaktivitdten und Wertschépfung analysieren. Es kann in
erster Linie zwischen Tagesgdsten und iibernachtenden Géasten unterschieden werden. Es wird vermu-
tet das Tagesgdste gegeniiber iibernachtenden Gasten tendenziell weniger Wertschépfung in der Fe-
rienregion generieren aber mehr Verkehr verursachen. Mit Hilfe der Studien von Riitter ,Der Touris-
mus im Kanton Nidwalden und in Engelberg - Wertschopfungsstudie” (2004), Beige, Axhausen (2005)
und Tschopp et al. 2005, sowie einem Telefoninterview mit Fredy Miller (Tourismusdirektor Engel-
berg) mochten wir diese These empirisch untermauern.

In Riitter (2004) wird die wirtschaftliche Bedeutung des Tourismus fiir die Region einerseits von
der Nachfrage- und andererseits von der Angebotsseite her untersucht. Aus diesem Grund wurden bei
Unternehmen der Tourismusbranche und bei Tages- wie auch iibernachtenden Gasten umfangreiche
Befragungen durchgefiihrt!’. In der Folge stellen wir die relevantesten Ergebnisse bezogen auf die
vorliegende Fallstudie vor.

5.3.1. RELEVANZ DES FREIZEITVERKEHRS IN WINTERSPORTORTEN

Gemadss Riitter (2004) gaben bei den Umfragen zur Studie 98% der Winter-Tagesgdste in Engelberg
und 96% im Kanton Nidwalden an, einen Freizeitaufenthalt in der Region zu verbringen. Bei den
iibernachtenden Gdsten ist im Winter der Anteil an Feriengdsten (Lang- und Kurzaufenthalt) in En-
gelberg mit 96% hoher als im Kanton Nidwalden mit 86%. Unabhdngig von Alter verbringen die Gdste
ihre Zeit in der untersuchten Region v.a. mit Aktivitdten im Freien.

17 Es wurden im Winter 2001/02 im Kanton Nidwalden und in Engelberg rund 20'000 Personen direkt befragt, rund 3000
fiillten einen Géstefragebogen aus und rund 300 Unternehmen nahmen an einer schriftlich und telefonischen Befragung
Teil.
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GRUNDE FUR AUFENTHALTE IN DER GASTREGION IM WINTER 2001/02

Tagesgaste

-

Engelberg

Nidwalden -1

@ libernachtende Gaste
Engelberg
Nidwalden
Hotel

Engelberg

22)
5 13]
Nidwalden K

Ferien™ Kurzaufenthalt™ B Bevi W kA

I Freizeit’Erholung B sildung

Figur 68 Quelle: Riitter 2004

5.3.2. VERKEHRSMITTELWAHL

Die Tagesgdste reisen zu rund 75% nach Engelberg mit dem Auto an und zu iiber 90% wird bei Reisen
nach oder innerhalb Nidwalden das Auto benutzt. Der Rest féllt auf den &ffentlichen Verkehr und
Reisecars.

In Engelberg und im Kanton Nidwalden reisen im Winter rund drei Viertel (77%) der iibernach-
tenden Gdste mit privaten Verkehrsmitteln an. Wahrend des Aufenthalts im Winter beniitzen sie in
Engelberg hédufig den Ortsbus (18%) oder gehen zu Fuss (47%).

Von den Hotelgdsten wird der offentliche Verkehr leicht iiberdurchschnittlich oft gewahlt, wahrend
die Gdste in Ferienwohnungen und -hdusern deutlich hdufiger private Verkehrsmittel wahlen. Als
Griinde fiir die Wahl des dffentlichen Verkehrs wurden an erster Stelle die stressfreiere Reise und
danach der Umweltgedankte genannt. Im Sommer reist in Engelberg ein leicht hoherer Prozentsatz
der iibernachtenden Gaste mit dem 6ffentlichen Verkehr an als im Winter. Im Kanton Nidwalden
hingegen ist der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs im Sommer eher tiefer als im Winter.
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VERKEHRSMITTELWAHL FUR DIE ANREISE UBERNACHTENDER GASTE (WINTER 2001/02)

o Ubernachtende Giste
Engelberg

Nidwalden

Hotel

Engelberg

Nidwalden
Ferlenwhg./-hduser
Engelberg

Nidwalden

- o
<t |,
E 15

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Privater Verkehr I Kombination der Verkehrstréger
B Offentlicher Verkehr B kA

Figur 69 Quelle: Ritter 2004

Bei der Wahl des Autos zur Anreise spielt bei den Gdsten von Engelberg und des Kanton Nidwaldens
hauptsdchlich der Zeitgewinn eine Rolle. Der Zeitgewinn mit dem Auto gegeniiber dem 6ffentlichen
Verkehr ist fiir 63% der Tagesgédste und 50% der iibernachtenden Gaste fiir die Wahl entscheidend. An
zweiter Stelle werden die Nachteile des Umsteigens genannt: “ich muss mit Bahn/Bus/Postauto zu
hdufig umsteigen” (49% der Tagesgdste, 45% der {ibernachtenden Gdste). Ein weiteres Arqgument zur
Wahl des Autos ist fiir die ibernachtenden Géste der Transport von Gepédck (67%). Der Preis steht bei
den Uberlegungen zur Verkehrsmittelwahl an dritter Stelle: ,Bahn, Bus oder Postauto sind zu teuer”
(37% Tagesgdste und 29% iibernachtende Gaste).

Die oben gezeigten Ergebnisse der Befragung werden in den Studie von Beige (2005) und
Tschopp et al. (2005) bestitigt. In Beige (2005) wurde fiir sechs Wintersportdestinationen Ubernach-
tungstouristen hinsichtlich ihrer Verkehrsmittelwahl fiir die An- und Abreise befragt. Durchschnitt-
lich nahmen 63% der Befragten den Personenwagen (MIV). In Engelberg lag dieser Anteil wesentlich
hoher, dafiir war der Anteil der Personen die mit dem Zug an- und abreisten gegeniiber dem Durch-
schnitt untervertreten (Tabelle 46). Die Entfernungen zwischen Wohn- und Ferienort und die Auf-
enthaltsdauer sind gemdss der Befragung in Engelberg ebenfalls deutlich geringer als im Durchschnitt
der sechs Wintersportdestinationen.
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PERSONEN HINSICHTLICH VERKEHRSMITTELNUTZUNG

An- und Abreise Entfernung zwischen Wohn- Durchschnittliche Auf-
ort und Ferienort (Schwei- enthaltsdauer
zer Bevélkerung)
Engelberg
Motorisierter Individualver- 79% 68 km 8.2 Tage
kehr (MIV) (30 km)
Offentlicher Verkehr 9%
Car 5%
Flugzeug 7%
Insgesamt (alle 6 Wintersportdestinationen)
Motorisierter Individualver- 63% 118 km 10.7 Tage
kehr (MIV) (41 km)
Offentlicher Verkehr 27%
Car 1%
Flugzeug 9%

Tabelle 46 Quelle: Beige (2005).

Im Fall Engelberg zeigt ein Vergleich der Isochronen von 6ffentlichem und Individualverkehr fiir das
Jahr 2000 den massiven zeitlichen Nachteil des OV gegeniiber dem Strassenverkehr. Wahrend man mit
einem Personenwagen Ziirich von Engelberg aus in etwas mehr als einer Stunde (innerhalb des 2
Stunden-Aktionsradius) erreichen kann, benétigt man fiir die gleich Distanz mit dem OV knapp drei
Stunden.

Daraus kann man schliessen, dass Wintersportdestinationen mit Zentrumsnahe tendenziell mit
einer kiirzeren durchschnittlichen Aufenthaltsdauer der Gadste und grosseren Anteilen am Individual-
verkehr rechnen miissen. Die zeitliche Konkurrenzfihigkeit des 6ffentlichen Verkehrs spielt dabei
offensichtlich eine entscheidende Rolle.
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ISOCHRONENVERGLEICH: INDIVIDUALVERKEHR UND OFFENTLICHER VERKEHR (2000)

MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR

OFFENTLICHER VERKEHR

Figur 70 Legende: schwarz: 1h Reisezeit, dunkelblau: 2h Reisezeit, hellblau: 3h Reisezeit. Quelle: Tschopp et al. (2005).
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5.3.3.  TAGESAUSGABEN

Aus Figur 71 (oben) geht hervor, dass Ubernachtende Giste in Engelberg 93 CHF, im Kanton Nidwal-
den 101 CHF pro Tag ausgeben. Die Héhe der Tagesausgaben ist stark abhangig von der Gastestruktur.
So fiihrt die betrachtliche Anzahl von Logierndchten in 5-Sternhotels im Kanton Nidwalden zu hohe-
ren Tagesausgaben. Auf der anderen Seite ist die hohe Anzahl an Ferienwohnungsgdsten in Engelberg
fiir die tieferen Tagesausgaben verantwortlich. Im Sommer wird bei Tagesgdsten wie auch bei iiber-
nachtenden Gdsten weniger ausgegeben als im Winter, was auf unterschiedliche Kosten fiir die Frei-
zeitaktivitdten (z.B. Wandern oder Skifahren) der Géste zuriickzufiihren ist.

Verglichen mit friitheren Studien zur Wertschopfung in Tourismusregionen der Schweiz (vgl. Figur
71 unten) liegen die Ausgaben der iibernachtenden Gdste im Kanton Nidwalden und in Engelberg
unter den Werten des Oberwallis, aber leicht {iber dem Mittel- und Unterwallis. Sie liegen auch iiber
den Ausgaben im Kanton Bern und im Kt. Baselland. Der Vergleichswert aus Arosa liegt hingegen mit
233 CHF gut doppelt so hoch, was auf die vielen 4 und 5-Sternhotels und den kleineren Anteil der
Parahotellerie zuriickzufiihren ist.

DURCHSCHNITTLICHE TAGESAUSGABEN

CHF
120

100

108
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98
93 97
88

80
Uber-
nach-
60 56 G0 . tende
52 48 50 o Gaste

40 Tetges-

géste

20

0

Jahr Winter Sommer  Jahr Winter Sommer

Engelberg Kt. Nidwalden

120 13

Kt Ober-  Mittel-  Unter- Kt. Bern Stadt BE BE BEJura Basell. Engel- Kt Nid-
Wallis  walis wallis wallis (93/84) Bem Oberl. Mittell. (93/94) (2002) berg walden
(98/99) (96/99) (98/99) (96/99) (83794) (93/94) (93%4)

B Gbemachtende Gaste Tagesgiste

Figur 71 Durchschnittliche Tagesausgaben von Ubernachtungs- und Tagesgésten in Engelberg und im Kanton Nidwal-
den, 2001/02 (Ritter 2004).
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Die Ausgaben der Tagesgdste liegen mit 56 CHF in Engelberg und 48 CHF im Kanton Nidwalden in
beiden Regionen deutlich unter den Walliser Werten und auch tiefer als in der Stadt Bern. Engelber-
ger Tagesgdste geben etwa gleichviel aus wie die Tagesgdste im Berner Oberland. Die Tagesgaste im
Kanton Nidwalden sind in der Hohe der Ausgaben mit denjenigen des Berner Mittellandes und von
Baselland vergleichbar.

Aus Figur 71 wird deutlich, dass bei allen dargestellten Wintersportdestinationen die durch-
schnittlichen taglichen Ausgaben der Tagesgdste wesentlich tiefer sind als, die der iibernachtenden
Gdste. Betrachtet man jedoch nur die Herkunft der Umsdtze bei den Bergbahnen, so sind die durch-
schnittlichen tdglichen Ausgaben der Tagesgaste hoher als die der Mehrtagesgdste.

5.3.4.  TOURISTISCHE NACHFRAGE

Gdste geben in Engelberg jahrlich insgesamt 136 Mio. CHF, im Kanton Nidwalden 187 Mio. CHF aus
(touristische Gesamtnachfrage).1® Von der touristischen Gesamtnachfrage werden in Engelberg 114
Mio. CHF, im Kanton Nidwalden 162 Mio. CHF durch die Géste direkt wéahrend ihres Aufenthaltes
ausgegeben. Der Rest, in der Gréssenordnung von 22 Mio. CHF in Engelberg und 25 Mio. CHF im Kan-
ton Nidwalden, sind Betrdge, die nicht in den Tagesausgaben enthalten sind, wie die Ausgaben fiir
die Ferienwohnungen (Unterhalt), Gesundheitskosten und Schulgelder. Die touristische Nachfrage ist
in Engelberg im Winter mit rund 64 Mio. CHF hoher als im Sommer mit 50 Mio. CHF. Im Kanton Nid-
walden geben die Sommergdste mit 109 Mio. CHF doppelt so viel aus wie die Wintergdste (53 Mio.
CHF).

TOURISTISCHEN GESAMTNACHFRAGE

Touristische Nachfrage brutto (Ausgaben der Géaste) 119 181
- Ausgaben der Gaste ausserhalb der jewsiligen Gastregion 19.5
jahrliche Ausgaben fur Ferienwohnungen und -hauser in der

Region, die nicht durch Mieteinnahmen gedeckt sind
allg. Investitionen und Investitionen fir Renovationen sowie fur

neue Ferienwohnungen und -hauser 8.9 79
o geschatzter Kostenanteil fur die Hin- und Rickreise, der innerhalb

der Region verbleibt 1.9 Ti

Ausgaben in Spitalern und bei Arzten 04 27

Schulgelder von auswartigen Schulern und Studenten

Figur 72 Zusammensetzung der touristischen Gesamtnachfrage in Engelberg und im Kanton Nidwalden, 2001/02

18 Die touristische Nachfrage entspricht allen Ausgaben der Giste (Tagesgiste und Ubernachtungsgéste) wahrend ihres
Aufenthaltes in der Region. Als touristische Nachfrage wird derjenige Anteil der Nachfrage der Gaste bezeichnet, der
sowohl regional, saisonal wie auch nach Gastekategorie zugeordnet werden kann. Im Gegensatz dazu sind in der Ge-
samtnachfrage weitere Nachfrageelemente enthalten, die entweder nicht saisonal oder nicht géstespezifisch zugeordnet
werden kdonnen, wie z.B. Ausgaben der Gaste in Spitdlern oder die Ausgaben der Eigentiimer fiir ihre Ferienwohnungen.
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Je ein Drittel der Nachfrage entfdllt in Engelberg auf die Hotellerie, Parahotellerie und auf die Tages-
gdste (vgl. Figur 73). Im Kanton Nidwalden werden zwei Drittel der Nachfrage durch die Tagesgéste
generiert. Den hochsten Anteil an der touristischen Nachfrage erbringen in Engelberg die Hotelgaste
mit 37%, gefolgt von den Tagesgdsten mit 35% und den Gdsten in den vermieteten und eigenen Fe-
rienwohnungen. Im Kanton Nidwalden leisten die Tagesgdste mit 64% den grossten Beitrag zur Nach-
frage. An zweiter Stelle stehen die Hotelgdste mit 25%. Die Anteile der iibrigen Beherbergungskate-
gorien liegen unter 5%.

VERGLEICH FREQUENZEN UND ANTEIL AN DER TOURISTISCHEN NACHFRAGE

Tagesgaste I 35
I 5T
Hotel 18
eigene Ferienwhg.* _ iK
gemietete Ferienwhg. _89

47

17

Gruppenunt.+Camping - 77

Verwandte/Bekannte I 12

| 04

Schiler/innen** 1
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%
. Nachfrage Frequenzen

1

Figur 73 Vergleich von Frequenzen und Anteil an der touristischen Nachfrage der verschiedenen Gastekategorien in
Engelberg, 2001/02 (Rutter 2004)

Die grossten Unterschiede zwischen Frequenzen!® und Nachfrage ergeben sich erwartungsgemiss bei
den Hotelgdsten, deren Anteil an der Nachfrage in Engelberg mehr als doppelt (vgl. Figur 73), im
Kanton Nidwalden sogar dreimal so hoch ist wie ihr Anteil an den Frequenzen. Umgekehrt ist bei den
Tagesgasten der Anteil an den Frequenzen deutlich hoher als der Anteil an der Nachfrage. In Engel-
berg tragen auch die Gdste in gemieteten Ferienwohnungen iiberproportional zur Nachfrage bei, wah-
rend ihr Beitrag im Kanton Nidwalden in etwa den Frequenzen entspricht.

Gdste in eigenen Ferienwohnungen und -hdusern geben zwar wahrend ihres Aufenthaltes deut-
lich weniger aus, als es ihren Frequenzen entsprechen wiirde. Beriicksichtigt man jedoch auch die
Kosten fiir die Ferienwohnungen selbst, so ist ihr Beitrag zur Gesamtnachfrage iiberproportional.
Insgesamt geben die Ferienwohnungsgdste, Mieter und Eigentiimer in Engelberg 39 Mio. CHF, im
Kanton Nidwalden rund 20 Mio. CHF aus. Dies entspricht rund 30% bzw. 10% der touristischen Ge-
samtnachfrage. Der Anteil an den Frequenzen betrdgt jedoch nur 24% in Engelberg und 7% im Kan-
ton Nidwalden.

19 Aufenthaltstage aller Gaste in der untersuchten Region. Bei den {ibernachtenden Géasten entsprechen die Frequenzen
den Logierndchten.
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5.3.5. EVIDENZ AUS DEM BEISPIEL ENGELBERG

Kurz zusammengefasst lassen sich folgende Schliisse aus dem Beispiel der Region Engelberg und des

Kantons Nidwalden ziehen:

» Der Freizeitaktivitdten sind weitaus die wichtigsten Griinde, um in die untersuchte Region zu ge-
hen.

» Wintersportdestinationen mit Zentrumsndhe miissen tendenziell mit einer kiirzeren durchschnittli-
chen Aufenthaltsdauer der Gdste und grdsseren Anteilen am Individualverkehr rechnen. Die zeitli-
che Konkurrenzfihigkeit des 6ffentlichen Verkehrs spielt dabei eine entscheidende Rolle.

> Rund drei Viertel aller Gdste benutzen das Auto fiir den Freizeitverkehr.

» Hotelgdste tragen iiberproportional zur Wertschopfung bei.

» Tagesgdste bendtigen wesentlich mehr Aufenthaltstage als iibernachtende Gaste, um eine dhnliche
Wertschopfung am Zielort zu generieren.

» Weil Tagesgdste am gleichen Tag An- und Abreisen und alle Feriengdste einen Anteil des privaten
Verkehrs von rund 75% haben verursachen Tagesgaste im Falle der Ferienregion Engelberg im
Durchschnitt rund 2.5-mal mehr motorisierten Privatverkehr pro Franken touristischer Gesamtnach-
frage als Hotelgaste.

5.4. RESPONSE DER TOURISMUSBRANCHE

Das Umweltmotiv

Die Trigerorganisationen der Tourismusbranche20 haben eine Broschiire (Schweiz Tourismus 2003)
herausgegeben, in der sie 12 Thesen zum Zustand und der Zukunft des Tourismus in der Schweiz
darlegen. Auf die Wichtigkeit einer nachhaltigen Entwicklung der Branche wird an mehreren Stellen
hingewiesen: ,Die Idee des nachhaltigen Tourismus stiitzt sich auf wirtschaftliche Ergiebigkeit, auf
eine intakte Umwelt und auf die Beriicksichtigung der Bediirfnisse aller beteiligten Menschen ...
Landschaft und Natur sind wichtige Ressourcen fiir die Zukunft der touristischen Dienstleistungen.
Eine intakte Umwelt und naturnahe Ferienerlebnisse werden von den Gdsten immer mehr nachge-
fragt”. Der Freizeitverkehr (v.a. Verkehr durch An- und Abreise der Gdste) an sich wird jedoch nicht
angesprochen. Es scheint von den Trdgerorganisationen der Tourismusbranche keine einheitliche
Strategie zu geben, wie in Zukunft der Freizeitverkehr nachhaltiger gestaltet werden konnte. Einzel-
ne Ferienregionen bieten gemeinsam mit dem 6ffentlichen Verkehr giinstige Pakete an, um eine Ver-
besserung des Verkehrsmix, hin zu mehr 6ffentlichen Verkehr, zu erreichen. Andere Ferienorte erlies-
sen schon vor langerem ein Verbot fiir private Motorfahrzeuge im Dorf. Der Einfluss auf den eigentli-
chen An- und Abreiseverkehr féllt dabei eher gering aus, zumal oft billige Parkpldtze in Dorfndhe zur
Verfligung stehen. Trotzdem kann davon ausgegangen werden, dass eine verkehrsmindernde Wirkung
in der Region (weniger Verkehr wahrend des Aufenthalts) ausgeldst wird.

Das Wertschopfungsmotiv

Ferienregionen sind sich der Tatsache bewusst, dass die Tagesgdste ein ungenutztes wirtschaftliches
Potenzial darstellen. Das primdre Interesse liegt darin, die Tagesgdste zu einem ldngeren Verweilen zu

20 GastroSuisse, hotelleriesuisse, Schweizer Tourismus-Verband, Schweiz Tourismus, Seilbahnen Schweiz, Verband 6ffentli-
cher Verkehr VoV
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animieren. Damit wird versucht die Wertschépfung in der Ferienregion zu erhdhen. Aus Sicht der
Entkopplung wiirde sich daraus eine relative Entkopplung ergeben: mehr Wirtschaftliche Wertschép-
fung im Vergleich zur gleichen nachgefragten Verkehrsleistung. Auf einer nachsten Stufe wird mittels
Marketing- und Verkaufsaktionen den Tagesgdsten ein mehrtdgiger Aufenthalt schmackhaft gemacht.

Verbote und Verdnderungen der Rahmenbedingungen (z.B. Reduktion des Parkplatzangebots)
werden aus Angst vor ausbleibenden Gdsten nicht von den Akteuren der Branche angewendet. Es sei
denn, es ist ein Mehrwert fiir den Touristen und die Wintersportdestination deutlich erkennbar (z.B.
Flanierzone ohne private Motorfahrzeuge in Saas Fee).

5.5. INTERPRETATION AUS SICHT DER ENTKOPPLUNG
5.5.1. MODELLZUSAMMENHANGE

Die Einflussfaktoren im Wirkungsmodell des Freizeitverkehrs konnen entweder der Nachfrageseite
oder der Angebotsseite zugeordnet werden. Auf der Angebotsseite stehen u.a. die Preisgestaltung,
die Transportkosten und die zur Verfiigung stehende Infrastruktur (insbesondere die Infrastruktur fiir
den Verkehr). Dem gegeniiber stehen auf der Nachfrageseite Konsumbediirfnisse von Tages- und i-
bernachtenden Gdsten. Nachfrage und Angebot beeinflussen sich gegenseitig. Weitere wichtige Ein-
flussfaktoren sind Klima, Wetter und weitere Umwelteinfliisse auf den Menschen (z.B. Umweltgefah-
ren).

Der zentrale Driving Factor ist das personliche Freizeitbediirfnis. Es bildet und verandert sich
durch Einkommensverhaltnisse und gesellschaftliche Strukturen, die exogen auf das System einwir-
ken. Aus den Bediirfnissen der Menschen resultiert die Nachfrage nach Freizeitaktivitdten (z.B. Ski-
fahren) und die Art und Weise wie sie von Touristen befriedigt wird. Sie wirkt sich unmittelbar auf
die beobachteten Trends und Verhaltensmuster in der Tourismusbranche aus. Was sich wiederum auf
die Verkehrszusammensetzung von und zu Wintersportorten und die Verkehrsinfrastruktur auswirkt.
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WIRKUNGSMODELL FREIZEITVERKEHR UND WINTERSPORT

Einflussfaktoren Aktivitatsmuster Tou- Aktivitatsmuster Ver-
rismus kehr
Nachfrage Gastestruktur Freizeitverkehr
o Konsumbediirfnisse e Auslédnder/Inldnder o MIV
der Gaste e High/Low Budget o OV
7y Aufenthaltsdauer
e Tagesreisen Infrastruktur
v e (Ubernachtungen
Angebot (.GuterverI;ehr in Tou-
o Preisgestaltung in Untgrkunft ST
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Figur 74

5.5.2.  (ENT)KOPPLUNGSTENDENZEN: FOLGERUNGEN AUS DEN VORLIEGENDEN
DATEN

Touristische Entwicklungen

» Der Freizeitverkehr in der Schweiz ist in den letzten beiden Jahrzehnten stark angestiegen. Der
entscheidende Einflussfaktor auf den Freizeitverkehr (Tagesausfliige und mehrtédgige Reisen) ist das
Konsumbediirfnis der Gdste. Neben Einkommensverhdltnissen und Freizeit wirkt die Angebotseite
ebenfalls auf die Gdstenachfrage ein.

» Der Freizeitverkehr hat in Ferienregionen eine dominierende Stellung. Rund 90% der angereisten
Gdste verbringen in der Ferienregion Engelberg und Kanton Nidwalden ihre Freizeit. Der Geschdfts-
verkehr spielt in diesen Regionen eine untergeordnete Rolle. Zudem wird ein wesentlicher Teil des
intraregionalen Geschdftsverkehrs durch den Tourismus selbst induziert.

» Das Auto ist mit Abstand das wichtigste Verkehrsmittel, um den Transport zum gewiinschten Reise-
ziel zu gelangen, wobei Hotelgdste am ehesten mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln anreisen.

> Flir Tagesausfliige verwendet die Schweizer Bevolkerung zu rund zwei Drittel das Auto als Ver-
kehrsmittel.
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> Rund drei Viertel aller Tagesgéste beniitzen ein privates Verkehrsmittel, um in die Ferienregi-
onen Engelberg resp. Kanton Nidwalden zu gelangen.

> 21% der Hotelgaste in Engelberg benutzen d6ffentliche Verkehrsmittel, um das Ziel zu errei-
chen.

> Der meistgenannte Grund fiir die Verwendung des Autos ist der Zeitgewinn, an zweiter Stelle
folgte der bequemere Gepacktransport.

» Tagesgdste generieren im Vergleich zu {ibernachtenden Gasten wesentlich weniger Wertschopfung
im gesamten Feriengebiet. Dies gilt fiir den Winter- wie auch den Sommertourismus. Im Fall von
Engelberg verursachen Tagesgdste rund 2.5-mal mehr motorisierten Privatverkehr pro Franken tou-
ristischer Gesamtnachfrage als Hotelgaste.

» Im Bereich der Bergbahnen geben Tagestouristen durchschnittlich mehr aus als Mehrtagestouristen.

Entkopplungstendenzen

» Der Trend hin zu kiirzeren Aufenthalten in den Feriendestinationen scheint gebrochen zu sein,
damit konnte eine relative Entkopplung zwischen Wertschopfung und Freizeitverkehr bereits im
Gang sein. Auf der anderen Seite steigt die Zahl der Tagestouristen weiterhin an, was wiederum ge-
gen eine Entkopplung spricht.

~v

Zwischen Hotellerie und Bergbahnen besteht ein Trade-Off in Bezug auf die Tagesgéste. Die Berg-
bahnen und Bergrestaurants haben ein grosses Interesse an Tagesgdsten, da sie zum einen die Bah-
nen voll auszulasten konnen und zum anderen im Bereich der Berghahnen mehr Umsatz generieren
als Tagesgdste. Dies spricht eher gegen eine Entkopplung in naher Zukunft.

v

Hotellerie, Restaurants/Bars und Geschdfte sind jedoch stark an Mehrtagesgdsten interessiert, da
diese fiir die gesamte Wintersportdestination deutlich mehr zur Wertschdpfung beitragen. Die iiber-
nachtenden Gaste miissen zudem die Qualitdtseinbussen durch den entstehenden Tagesfreizeitver-
kehr ertragen. Es bestehen demnach - aus wirtschaftlichen Griinden - Bestrebungen der Branche,
die zu einer Entkopplung fiihren.

~v

Aus mehreren Befragungen von Touristen geht hervor, dass eine intakte Natur und saubere Luft
sehr wichtige Giiter fiir die Gdste sind. Die Tourismushranche hat diese Bediirfnisse z.T. erkannt.
Eine Entkopplung zwischen Freizeitverkehr und Wertschopfung in Ferienregionen wird daher wahr-
scheinlicher.

» Einzelne Wintersportdestinationen haben sich fiir ein Autofreies Dorf entschieden. Sie tragen dazu
bei, dass der regionale Verkehr vermindert wird ohne die Wertschépfung zu tangieren.

5.5.3.  ENTKOPPLUNGSMASSNAHMEN

Die Entkopplungsmassnahmen miissen zum Ziel haben, entweder die Attraktivitdt eines Ortes derart
zu erhohen, dass die Aufenthaltsdauer verlangert wird, oder aber die Verkehrsmittelwahl zu beein-
flussen, um fiir dasselbe touristische Angebot weniger Verkehrsaufwand betreiben zu miissen. Es
muss hervorgehoben werden, dass freiwillige Massnahmen, die von der Angebotsseite auf die Nach-
frage wirken, nur eine begrenzte Wirkung haben konnen. Die Nachfrage der Touristen wird haupt-
sachlich gepragt durch das individuelle Verstdndnis die Freizeit zu gestalten und ist oftmals mit 6ko-
nomischen Anreizen und Information kaum beeinflussbar. Dies zeigen auch die Erfahrungen von
~Tourismus Engelberg”, wo bereits einige der vorgeschlagenen privatwirtschaftlichen Massnahmen
vorliegen.

INFRAS/IRE | Médrz 2006 | ANNEX FALLSTUDIEN



242

Die folgenden Massnahmen bilden Ansatzpunkte fiir die Entkopplung:

Massnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsmittelwahl

Ausgangspunkt ist die Erkenntnis, dass OV-Reisende tendenziell linger in der Region bleiben und
deshalb die Wertschopfung pro Verkehrsaufwand steigern konnen. Ansatzpunkte sind:

» Optimale OV-Erschliessung

» Autofreie Wintersportorte

» Gezielte 0V-Angebote (Packages)

» Tarifangebote, die Anreize fiir lingere Aufenthaltsdauern liefern (z.B. Zwei-Tageskarte).

Privatwirtschaftliche Attraktivitdtssteigerungen

» Abendliche Angebote und Events, die ein lebendiges Dorf zeigen (a place to be), um Tagesgdste im
Ort zum Verweilen zu motivieren.

» Rabatte auf Mehrtageskarten, mit Verwendung der Karte en bloc.

» Packages Hotel: Ubernachtung und Tageskarten zusammen zu attraktiven Preisen. Uberwindung des
Trade-0ff zwischen Bergbahnen und Hotellerie mit Partnerschaften.

» Tagesgdste erhalten mit der Tageskarte einen Rabatt fiir zukiinftigen Hotelaufenthalt.

» Ferienmarketing: Wintersportort als Ferienort und nicht als Tagesausflugsziel anbieten (z.B. Bett-
meralp).

» Infokampagne iiber alle Vergiinstigungen bei mehrtdgigen Aufenthalten.

» Gratisbus und Shuttle-Services im Dorf (insbesondere vom Bahnhof zur Berghahnstation).

Rahmenbedingungen fiir Motorisierten Individualverkehr

» Parkplatzmanagement: Reduzierung des Parkplatzangebots (insbesondere fiir Tagesgdste) und Kos-
ten pro Tag fiir einen Parkplatz.

» Road-Pricing (einmaliger Betrag fiir jedes Fahrzeug pro Aufenthalt) fiir die Fahrt ins Dorf.

» Autofreies Dorf (vgl. Saas Fee oder Zermatt).

» Zugang zum Dorf nur mit Low Emission Vehicles.

» ,Dorfverschonerung”: z.B. Flanierzone im Dorfkern.

» Zonenplanung.

Typisierung der Massnahmen

Die Tabelle unten gibt bezogen auf das im 2. Zwischenbericht entwickelte Entkopplungskonzept (5
Stossrichtungen und Handlungsinstrumente) eine Ubersicht iiber Massnahmen, die von den Win-
tersportorten zur Kontrolle und zur Reduzierung des Freizeitverkehrs ergriffen wurden bzw. werden
konnten.
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UBERSICHT EXISTIERENDER ENTKOPPLUNGSSTRATEGIEN UND NEUVORSCHLAGEN

Stossrichtungen Umwelteffizienz | Angebotseffi- Substitution Verringerung der | Virtualisierung

erhohen zienz erhohen Verkehrstrager Marktgrosse (Freizeitverkehr,
Instrumente Giiterverkehr)
Information, Sensibilisierungs- | OV-Kampagnen Informationskam- | - -
Bildung massnahmen zum pagnen an Berg-

Thema C02- bahnen

Aussoss innerhalb

Ferienorte
Institutionelle Packages fiir (OV-Packages - -
& finanzielle langere Aufent-
Arrangements haltsdauer
Infrastruktur und Abendliche Ange- | Shuttlebus mit Nobelwintersport- | -
Dienstleistungen bote und Events hohem Takt fiir ort fiir wenige,

im Ort das ganze Dorf mit wenig Ver-
Gepdckservice kehr.

Positiv/Negativ Internalisierung Bonus-Malus- Packages Ho- -
(marktwirtschaft- | der Umweltkosten | System nach tel/0V/Bergbahn
liche) Anreize durch C02-Permit | Gdstekategorie

Modelle auf Tageskarten
Regulierung, Fahrzulassung in Road-Pricing fiir Parkplatzmana- - -
Verbote Feriendestination | schlecht besetzte | gement: z.B.
Sanktionen nur mit Low Fahrzeuge Kontingente fiir

Emission Vehicle Tagesgaste mit

MIV

Tabelle 47

Die wichtigsten Instrumente sind die Bereiche Information, marktwirtschaftliche Anreize sowie Regu-
lierung und Verbote. Auf der anderen Seite ist die Virtualisierung fiir Wintersportdestinationen per se
keine Handlungsoption, da damit die Wertschopfung ebenfalls negativ beeinflusst werden wiirde.
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