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Zusammenfassung

1 Vision Cargo Sous Terrain

Cargo Sous Terrain (CST) ist éamgfristig ausgerichtete/isionfiir ein neues Logistiksystem

mit einem Schwerpunkt zunachst im Ghittelland, das die heutigen Logistiksysteme (Strasse,
Schiene) ergénzen soll. Es ist vor allem auf die zukiinftigen Bedurfnisse des Detailhandels und
der Paketlogistik (v.a-Eommece) ausgerichtet und ermdglickitanders als die heutigen Sys-
teme ¢ eine kontinuierliche Anlieferung, die mit einem stérungsfreien autonomen Betrieb (in
einem Tunnel) und einem neuartigen Feinverteilsystem (City Logistik mit neuen Verteilsyste-
men mit Eins&z von emissionsfreien und automatisch fahrenden Fahrzeugen) die Effizienz und
Zuverlassigkeit massiv steigern soll.

Das System ishtermodal und modularaufgebaut und besteht aus einem Hauptlauf (unter-
ANRAAOKSNI Wedzo SQU T RS NJHYbA) lund Sineyh IFénieytSisystemited- RS & G | G A
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flache gelangen und zum Endkunden verteilt werden. Eine erste Etappe (Zeithorizont 2030)
plant einen Tunnel zwischen Nigdbipp/Harkingen und der Stadt Zirich mit einer LaAnge von
ca. 65 km. Der Vollausbau (Zeithorizont 2050) sieht Netzelemente zwischen St. Gallen und Genf
mit Asten nach Basel, Luzern und Thun vor.

Der Forderverein Cargo Sous Terrain hat verschiedene Ggeardiusgearbeitet und
kommt in seiner Machbarkeitsstudie (POC II, 2016) zum Schluss, dass ein solches System tech-
nisch machbar ist, wirtschaftlich betrieben und privat finanziert werden kann und das beste-
hende Giterverkehrssystem entlastet wird.

Ziel undAuftrag der Studie

Das UVEK priift, die spezifischen rechtlichen Anforderungen an die Realisierung von Cargo Sous
Terrain in einem Spezialgesetz zu regeln. Dazu soll eine unabhéngige Studie die 6ffentlichen
Wirkungen (Verkehr, Volkswirtschaft, Umwelt, Rguanalysieren und Anforderungen an die
zukinftige Umsetzung formulieren.

2. Volkswirtschaftliche Bedeutung

Potenzielle Wirkungen

Von einem funktionierendem CS8lystem sind insbesondere in der Logistik Wirkungen zu er-

warten, die volkswirtschaftlich bedeend sind:

A Effizienz in der LogistikDank des integrierten Ansatzes ist eine Senkung der Transportkos-
ten zu erwarten. Dies ergibt sich einerseits aus der neuen Mdglichkeit einer kontinuierlichen
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Lieferung und flexibleren Lagerhaltung, anderseits durchdige CityLogistikkonzeption.
Letztere kanrg erfolgreich implementiert und unter Nutzung der generischen Potenzjale
den Logistikaufwand bis zu 30% senken. Dies kommt einerseits den transportintensiven
Branchen (v.a. Logistikbranche, Detailhandel, Oatlaedel, Paketund Postservices), ande-
rerseits, wenn die Produktivitatseffekte weitergegeben werden, den Endkunden zugute.

A Zuverlassigkeit und Versorgungsqualitdbank der Entflechtung der Verkehrsstrome auf
dem Hauptlauf und dem neuen Sammehd Vertelansatz kénnen Stausituationen vermie-
den werden, was die Sicherheit und Planbarkeit der Logistikkette insgesamt verbessert und
auch die Anspriiche der Gesellschaft (StichworSdMndenServices) besser befriedigen
kann.

A Flachenproduktivitat Dank der Nutzng des Untergrunds und der Organisation an den Hubs
kénnen oberirdische Logistikflachen eingespart werden. Je nach Entwicklung der Hubs kon-
nen Flachen (von 1 bis 2 Hektaren pro Hub) fur alternative Nutzungen freigespielt werden.
Dies ist insbesondere it&ltischen Raumen relevant und erhoht die Potenziale des raum-
ordnungspolitischen Gebots der Verdichtung nach innen.

A Weitergehende Potenziale fiir Logistik und produzierende Wirtsch&in funktionierendes
CSTSystem (insbesondere das neuartige Cibgistk-System) weist ein Potenzial auf, die
Logistik der involvierten Branchen zu revolutionieren, insbesondere, wenn sich die Trans-
LI2NIoSKNf iGyArAaasS ot fSGAGASNHzy3I0 dzyR RIFa W/ NR&aa 5
LogistikAkteure durchsetzen kann. Darakdnnen weitergehende volkswirtschaftliche Ef-
fekte entstehen, insbesondere

A Entwicklung neuartiger Konzepte bei der gemeinsamen Nutzung von Logistiksystemen
mit Folgen fir die Arbeitsteilung und Prozessgestaltung in der Logistikbranche (z.B. Zu-
sammenarbdider Verkehrstrager, flexible Sharing und Korporationsformen), nutzbar
ausserhalb des Perimeters und Umsetzungspotenziale im Ausland.

A Neue Produktionsformen und Verteilformen im Bereich der Beschaffumy$ Lagerlo-
gistik fur die verladende Wirtschaft,sbhesondere im Detailhandel.

A Neue Produktionsformen in einzelnen Industriezweigen, die sich entlang der Hubs ansie-
deln und dadurch Synergien in der Logistikkette nutzen und von den GHieliBezie-
hungen direkt profitieren (z.B. 3Druck und InterneHanckl).

A Standorteffekte Ganz grundsétzlich hat eine hohe Logistikeffizienz und maximale Zuverlas-
sigkeit einen positiven Einfluss auf die Standortattraktivitat einer Region:

A Hub-Regionen: Die Standortattraktivitat bezieht sich vor allem auf den Produktions-
standort, weil Synergien in der Logistikbranche entstehen kdnnen, die mit der Produk-
tion verbunden sind.
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A Stadte: Hier steht die Standortattraktivitat in Bezug auf die Flapheduktivitat und die
Versorgungssicherheit im Vordergrund. Damit steigt insbesondere das Verdichtungspo-
tenzial. Die Standortattraktivitat steigt vor allem relativ, wenn andere Stadte (aufgrund
der Verkehrsuberlast) kein so hohes Level an Versorgungssaherreichen kénnen.
Langerfristig ist eine deutlich effizientere Cltggistik eine wichtige Voraussetzung fur
die Verdichtung der Stadte und Agglomerationsgebiete der Schweiz.

A Region Mittelland (erste Etappe): Die Steigerung der Standortattraktivézieht sich
auf die CS'Achse und steigert auch das Verdichtungspotenzial im Mittelland.

A Gesamte Volkswirtschaft (Schweiz): Insbesondere mit dem Vollausbau kénnte die
Schweiz im globalen Produktionswettbewerb und als Wissensstandort flr innovative Lo-
gidikansatze profitieren und weitere Verdichtungspotenziale ausschopfen.

A Weil CST integral funktioniert, ist die Zusammenarbeit verschiedener Akteure eine zent-
rale Voraussetzung (bzw. auch ein kritischer Erfolgsfaktor). Das kann wiederum neue Zu-
sammenarbeiformen in der Wirtschaft stimulieren, was wiederum weitere Standort-
potenziale implizieren kann.

A Wertschopfung und Arbeitsplatze durch C®ivestitionen: Bau und Betrieb lI6sen Wert-
schopfungsund Beschéftigungseffekte aus. In der ersten Etappe sind deggokb40 Mio.
CHF/a oder 4'000 Arbeitsplatze (direkte und indirekte Effekte) wahrend der Bauphase und
ca. 200 Mio. CHF/a resp. 260 Arbeitsplatze wéhrend der Betriebsphase. Wirde der Vollaus-
bau realisiert, waren diese Grossenordnungen (aufgrund des detndibbren Investitions-
volumens) ca. zehn Mal héher.

Wirdigung

A Aus heutiger Warte sind die Potenziale in degistikbrancheund im Handel am konkretes-
ten. Weitergehende volkswirtschaftliche Effekte auf andere Branchen sind als Potenziale zu
verstehen. Ob ud wie sie eintreffen, ist unsicher und abhangig von der zukinftigen Ent-
wicklung der einzelnen Markte (v.a. Arbeitsteilung in der Produktion und Wettbewerbsfahig-
keit der Schweiz als Industriestandort, neue Produktionstechnologien, Kooperation der Wirt-
schafsakteure).

A Im Zentrum steht vor allem eine Steigerung &andortattraktivitit dank erhéhter Fla-
chenproduktivitat und gesteigerteversorgungssicherhejtdie es erlauben, die raumpoli-
tisch erwiinschtergPotenziale der inneren Verdichtung auszuschdpfen.
Dabei ist zu erwdhnen, dass die Dichten in auslandischen Metropolen deutlich hdher sind;
die Steigerung der Standortattraktivitat ist also in erster Linie relativ zu interpretieren.

A Es ist nicht davon auszugehen, dass dasSySiem urséchlich dertschipfungskette
(Supply Chaipin der Industrie und im Handel verandert. Ein funktionierendes&&iem
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kann aber zu erwartende neue Logisfikforderungen (Stichworte 24ieferung, Glattung
der Anlieferspitzen) effizient befriedigen, insbesondere im Ber€it Logistik.

A Dievolkswirtschaftliche BilanZir die 6ffentliche Hand und die Allgemeinheit ist stark von
den Verkehrspotenzialen ungvirkungen abhangig. Positiv zu wirdigen sind die Entlas-
tungseffekte fur die bestehenden Verkehrstrager und insbesonderesteigerung der Zu-
verlassigkeit fur zeitkritische Branchen (Detailhandel und Paketlogistik). Angesichts der An-
nahmen beziglich der Preisentwicklung dirften aber die Transportkosten (oder gar die
Preise flr Endprodukte) in einer ersten Phase kaum sinkiegegen die Versorgungsquali-
tat und ¢sicherheit zunehmen. Vor allem in den Stadten steigt die Logistikproduktiwitt
fuhrt zu sinkendentlachenverbrauch.

Demgegenulber sind aber auch Einbussen fir die offentliche Hand zu erwarten. Die verrin-
gerte LKWMenge auf der Strasse fuhrt zwar zu Kosteneinsparungen beim Unterhalt, senkt
aber gleichzeitig auch das Einnahmenpotenzial von bestehenden Verkehrsabgaben (Mineral-
Olsteuern, LSVA).

A Insgesamt ist digolkswirtschaftliche Bilanz positivwenn man insbesonderden Wert-
schopfungseffekt der Investitionen mit einbezieht (direkter und indirekter Effekt fir die
erste Etappe 536 Mio. CHF/a). Der grosste Teil fallt aber den Investoren, den direkten Nut-
zern der Logistikbranche und der Bauindustrie zu. Die volkswatsiche Bilanz fir die 6f-
fentliche Hand und die Allgemeinheit ist dann positiv, wenn die Verkehrspotenziale umge-
setzt werden kénnen und signifikante Entlastungseffekte entstehen.

A Im Vollausbau ist die volkswirtschaftliche Bedeutung hoh&er Nutzen fiidie Logistik und
die Verladerschaft dirfte tendenziell in den weiteren Etappen zunehmen, obwohl aus heuti-
ger Sicht das Verkehrspotenzial geringer ist. Dies dampft zwar die Aussichten auf die Mog-
lichkeiten einer eigenwirtschaftlichen Finanzierung und diel@agsbereitschaft von priva-
ter Seite. Auf der anderen Seite kénnte ein flachendeckender Systemwechsel mit neuen
Supply Chain Prozessen auch neue Potenziale ertffnen.

3 Wirkungen Verkeh¢ Umwelt- Raum

Verkehrliche Potenziale

A DieGrundlagen der Machbamitsstudieweisen eine hohe Qualitét auf, sowohl methodisch
alsbezuglich deDatengrundlagen. Dabei werden die heute zur Verfligung stehenden Men-
gengeruste im Guterverkehr ausgewertet und erganzt durch Annahmen zu generischen Po-
tenzialen, die sich aus de@esamtkonzept ergeben (erfolgreiche Umsetzung des neuen und
innovativen Ansatzes unter Berlicksichtigung seiner generischen Potenziale). Dabei besteht
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die Unsicherheit, inwiefern solche weitergehenden Potenziale effektiv realisiert werden kon-
nen.

A Im Zentrumfiir die Abschatzung von Effekten auf Verkehr und Logistik stehtettieehrliche
Analyse die als Basis fur andere Analysen (Umwelt, Raum etc.) dient.

A Konzentriert man sich auf die Auswertung der heute vorliegenden Mengengeriiste der
Transportstatistik und/erkehrsprognosen, so resultieren als @&thfragemenge fur
den Hauptlauf ca. 4.5 Mio. Tonnen oder 114 Mio. Tonnenkilometer. Gemass den weiter-
gehenden Analysen der Machbarkeitsstudie ist dies als unterer Wert zu verstehen, weil
hier mogliche Potenzialeed Verlader und des gesamten Logistiksyst@mzukommen
kénnten Auf Basis der Interviews lasst sich sagen, dass der gesamte Detailhandel von
Coop und Migros gut 15% der von CST ausgewiesenen Nachfrage ausmachen wirde.
Fur den Zustand des Vollausbaus btgich eine Nachfragemenge von 54.3 Mio. Tonnen
resp. 3'016 Mio. Tonnenkilometer.

A Weitere Verkehrsmengen kommen hinzu, wenhei funktionierendem CS$ystem-
die generischen Potenziale von CST realisiert werden konnen: Fur die erste Etappe kam-
men zusétlich zu den 4.5 Mio. Tonnen weitere 50% dann zustande, wenn die raumli-
chen Einzugsgebiete besser genutzt werden und auch heutige IrEppdrtverkehre in
die Logistikkette einbezogen werden kénnen. Dies entspricht den Ergebnissen einer De-
tailanalyse und 8fragung von potenziellen C8lutzern. Weitere Potenziale kdmen zu-
stande, wenn in Zukunft der Palettisierungsgrad der Glter stark ansteigt und weitere
Branchen und Warengruppen das &8Webot nutzen wiirden. Denkbar ist auch, dass
angebotsinduzierte Effekt(etwa die Ansiedlung von weiteren Logistikanbietern entlang
der CSFAchse) auftreten. Diese weitergehenden Potenziale sind vor ddagfristig
denkbar. Geméss Machbarkeitsstudie ergibt sich so ein Gesamtpotenzial von 11.8 Mio.
Tonnen oder 327 Mio. Tkifdir die erste Etappe.

A Dabei ist die Konkurrenzsituation (insbesondere zum Strassengiiterverkehr) zu beriick-
sichtigen. Die heutige Strassenlogistik liefert weitgehend direkt in die Zentren und beno-
tigt keinen zusétzlichen Umschlag, dies allerdings auf Kastersteigenden Verkehrs-
problemen und Einbussen in der Zuverlassigkeit, insbesondere in den friihen Morgen-
stunden und abends. Die Machbarkeitsstudie gewichtet die Verbesserung der Zuverlas-
sigkeit durch CST hoch und geht davon aus, dass fir CST konkurgmEfédise ver-
langt werden kénnen. Je starker sich die Rahmenbedingungen auf der Strasse gegen-
Uber heute verschlechtern (kein Ausbau der Strasseninfrastruktur, keine Verbesserung
dank besserer Informationstechnologie und Digitalisierung, hohe ®)éfen totz bes-
serer Umweltperformance, keine Aufweichung des Nachtfahrverbots), desto grésser die
Konkurrenzfahigkeit von CST gegenliber den herkémmlichen Systemen.
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Entlastungswirkungen

A Das neue Cityogistikkonzept fiihrt in destadtischen Gebieter{in der ersten Etappe: v.a.

Stadt Zurich) zu Verkehrsreduktionen (bezogen auf die Fahrleistung im Gesamtnetz). Die in
der Machbarkeitsstudiglank besserer Auslastunmterstelten Einsparungen im Transport-
volumen im Vorund Nachlauf in der Citiyogistikvon 30%sind als generische Potenziale zu
interpretieren und kommen dann zustande, wenn die €ibgistik mit einem neuen System
aus einer Hand betrieben wiirde und auch die grossen Akteure (Detailhandel, Post) ihre

6f SGT GSW aSAat S 3 Sapé shaket adch AN WdtthyeweatbsaSpel yude- 5
trachten, kdnnte doch dadurch ein neues Systemmonopol in der Disposition der Feinvertei-
lung entstehen.

A Entlastung NationalstrasserEs ist zu erwarten, dass der grosste Teil (90%) deNEGSF
frage von der Strese kommt und dadurch das Strassennetz entlastet. Die geméss Machbar-
keitsstudie ausgewiesene Reduktion von 20% des-Vkkehrs ist nur bei Ausschépfung
aller Potenziale realistisch. Bezogen auf die gesamte Verkehrsmenge (LKW, PW) liegt die Ent-
lastungswirking im Prozentbereich. Eigene Modellrechnungen gehen von einer Verkehrsent-
lastung in den Spitzenstunden von max. 10% aus. Ein funktionierend8eD&b kann des-
halb den Zeitdruck flr die bereits bekannten Ausbaupléane im Korridor Mittelland (A1, Hei-
tersberg) etwas dampfen, nicht aber diese Ausbauten ersetzen.

A Entlastung untergeordnetes NetDie Machbarkeitsstudie geht von einer Reduktion der
Fahrzeugkilometer um die Hubs aus. Dies ist allerdings erst dann der Fall, wenn die Syner-
gien (gemeinsame Nutzungeue Pufferung und Lagerhaltung) ausgeschopft werden kon-
nen. In dieser gemeinsamen Nutzung von Hubs liegt ein entscheidender kritischer Erfolgsfak-
tor. Positive Effekte wiirden insbesondere im stadtischen Raum (bei marktgerechten Anord-
nungen der Hubs unahielligenter City Logistik) entstehen und dadurch das Staurisiko ver-
ringern, vor allem bei den Einfallsachsen. Entlang der Hubs im Mittelland wiirden zunéchst
vor allem Umlagerungen stattfinden. Insbesondere auf den Achsen in die Stadt Zirich kann
die (theaetische) Reduktion von 50% LKW in einer Spitzenstunde das Staurisiko punktuell
spurbar senken. Hier wére allerdings &eboun@Effekt (Aufflllen der freigewordenen Ka-
pazitaten durch MIV) nicht auszuschliessen.

A Entlastung SchienennetDie Verkehrsangsen zeigen, dass die Auswirkungen auf den
Schienenverkehr grundsétzlich eher gering sind. CST kénnte aber wichtige Entwicklungsmdg-
lichkeiten konkurrenzieren, insbesondere die Entwicklung eines Liniensystems im KV in die
Stadte (z.B. AchsBlten-LimmattatZurich). Eher gering sind die Auswirkungen auf den
EWLYV, v.a. solange das System nicht eine flachendeckende Wirkung erzeugt. Denkbar sind
aber Ertragseinbussen, indem wertvolles Stiickgut auf CST verlagert wird und vor allem
schwere und niederwertige Massgiuiter auf der Schiene verbleiben (plus Gefahrenguter,
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die aus Sicherheitsgriinden nicht im €8/6tem transportiert werden dirfen). Dies wirde
den Druck nach einer neuen Schienenlogistik bzw. Arbeitsteilung StBatseerfordern,

was langerfristig wiederurklacherfreispielen(z.B. heutige Rangierflachen, Terminals, An-
schlussgleise) und neue Nutzungen ermdglichen kénnte.

Umwelt und Raum

A DieUmweltbilanzvon CST ist insgesamt dann positiv, wenn das prognostizierte Verkehrspo-
tenzial auch tatsachlich umgegeétwerdenkannund fir den zusatzlichen Stromverbrauch
Umweltzertifikate gelost werden.

A Die Machbarkeitsstudie kommt zum Schluss, dass in einer Gesamtbilanz (Umwelt-
punkte) CST mit herkbmmlichem Strom etwa gleich gut abschneidet wie der Referenzfall
mit Strasse/Schiene. Mit dem Einsatz von zertifiziertem Okostrom wiirde die Gesamtbi-
lanz von CST deutlich besser (8% gegeniber Referenz).

A Dies ist insbesondere fiir die GBilanz relevant. Ware CST nur mit knapp 40% ausgelas-
tet (gemass den Werten der INF®¥erkehrsanalyse), ware die €Bllanz auch mit
dem Einsatz von Okostrom gegeniiber dem Referenzfall in etwa ausgeglichen.

A Die Energiebilanz von CST ist in jedem Fall vergleichbar mit dem Referenzfall.

A Die Immissionen im Umfeld der Hubs sinken gegeniieen Referenzfall dann, wenn
die Potenziale fir neue Kooperationsformen in der Civgistik tatsachlich spielen und
emissionsfreie Fahrzeuge eingesetzt werden. Dieser nimmt erst ab, wenn auch dort au-
tomatisierte und immissionsfreie Prozesse eingesetzt werdibrigens auch ein kriti-
scher Kostenfaktor.

A Raumwirtschaftlichist ein funktionierendes CST dann positiv zu beurteilen, wenn insbeson-
dere die Flachenproduktivitéat dank des unterirdischen Betriebs gesteigert werden kann und
Flachen fir den Ausbau von oliglischen Logistikzentren im stadtischen Gebiet gespart
werden kdnnen. Dies ist insbesondere bei den City Hubs positiv zu wirdigen. Andererseits
sind die Flachenreserven um die geplanten Verteilhubs nicht so gross, dass gréssere raumli-
che Umlagerungen deCity Logistik Branche zu erwarten sind.

4 Umsetzung
Kritische Erfolgsfaktoren

Die Chancen fir eine optimale Umsetzung hangen sehr stark von kritischen Erfolgsfaktoren fir
eine grosse CSNachfrage ab:
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A Niedrige Kosten und integrale Realisierbarkeit @&¥Systems: Dazu braucht es eine giins-
tige Bauweise mit einem hohen Standardisierungsgrad und niedrigen Betriebskosten, insbe-
sondere auch bei der intermodalen Schnittstelle. Fir eine integrale Umsetzung braucht es
einen hohen Grad an Koordination der Plagaprozesse (6ffentliche Aufgabe).

A Hohe Attraktivitat des CSAngebots: Dazu miissen die Synergiepotenziale maximal ausge-
schopft werden und die Preise konkurrenzféhig sein. Zudem stellt dies auch hohe Anspriiche
an die Modularitat (stufenweise Erweiterung sl&ystems). Dazu braucht es eine hohe Ko-
operationsbereitschaft der verschiedenen Akteure und den Willen, eigene Anspriche (z.B.
Verwaltung der letzten Meile) an Dritte abzugeben.

A Hohe (bzw. steigende) Kosten der Alternativen: Dazu braucht es ein stankeshkgsvachs-
tum und eine hohe Regulierungsdichte insbesondere fir den Strassenverkehr. Eine zentrale
Rolle nehmen dabei die Beibehaltung des Nachtfahrverbots und die LSVA ein.

Aufgrund des vorgesehenen privaten Betreibermodells sind die Risiken fir d&tdren und
Betreiber deutlich grosser als fur die 6ffentliche Hand. Anders formuliert: Die zu dussernde
Zahlungsbereitschaft der privaten Betreiberést zentraler kritischeErfolgsfaktor. Dies lasst
sich umgekehrt auch (im Sinne einer zentralen Heiaderung) positiv formulieren: Wenn die
Logistikakteure gemeinsam die Risiken tragen und in den zentrale®&f#iienten zusammen-
arbeiten wollen und dies auch tun, dann kann ein funktionierendesA3fg€bot die Nachfrage
beeinflussen und die Chancen fiedRealisierung der ausgewiesenen Potenziale signifikant er-
héhen.

Anforderungen an die Umsetzung

Zentral ist als nachster Schritt der Tatbeweis der Promotoren und Investoren. Falls ein Busi-

nessmodell zustande kommt, kann der Bund den Umsetzungsprozessamgtere mit folgen-

den Ansétzen unterstitzen:

A Standortfestlegung (Tube, Hubs): Dazu braucht es Vorgaben von Bundesseite und planeri-
sche Festsetzungen. Ansatzpunkt kann das sog. Konzept des Bundes fir den Gltertransport
auf der Schiene gemass Art. 3 d&istertransportgesetzes sein, in welchem das System
Cargo Sous Terrain integriert werden kénnte.

A Rahmenbedingungen optimieren, insbesondere Méglichkeiten im Regulativ fur den stadti-
schen Guterverkehr und Anforderungen CST (Sicherheit, Fiskalitat).

Offene Fagen und Vertiefungsbedarf

Die Untersuchung hat diverse offene Fragen formuliert, die fur die weitere Projektierung insbe-
sondere fir die logistische und verkehrliche Funktionalitat relevant sind:

INFRAS P3. September 2016 Zusammenfassung
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A Mit Blick auf dakernsystem(Tube und Hubs) stellen sichra jetzigen Zeitpunkt insbeson-
dere Fragen beziiglich Analyse der Logistikprozesse der zentralen Akteure, der Konkretisie-
rung des HulKonzepts (Hauptund Nebenhubs) und der Ausgestaltung der intermodalen
Schnittstelle mit dem Ziel, die Kosten fiur den Undadminimieren.

A Mit Blick auf dieCity Logistikstellen sich die gréssten offenen Fragen. Von Bedeutung sind
insbesondere die Ausgestaltung und das Betriebssystem der City Hubs, die Bedingungen und
betrieblichen Rahmenbedingungen zur Bindelung der Transpdié Marktrelevanz und
Akzeptanz eines 24h Betriebs flir weitere Branchen, und der Umgang mit den neuen Techno-
logien (z.B. automatisierte Fahrzeuge). Dazu sind u.a. Auswertungen von Erkenntnissen der
City Logistik in anderen Stadten relevant.

Zudem mausste die kritischen Faktoren (insbesondere Interessenskonflikte der Akteure, Ko-
ordination der Kunden, Tourenkonzepte, Regulativ im stadtischen Raum) vertieft werden.

A Mit Blick auf daBBetreiberkonzeptsind vor allem die Anreize fiir Zusammenarbeit (z.B. Aus
der Hand geben der letzten Meile) und Wettbewerbsbedingungen der einzelnen Akteure zu
vertiefen.

Die Vertiefung der offenen Punkte sollte im Verlauf der weiteren Projektierung von CST erfol-
gen. Daneben kann auch von den Promotoren initiierte Forschungnddeérag leisten. Die
Einzigartigkeit des Systems und der visiondren Idee machen es aber generell schwierig, mittels
Analogieschliissen und Erfahrungen an Orten Erfahrungen zu sammeln. Das ist die Chance fir
eine revolutionare Idee und Risiko zugleich.

INFRA$ 23. September 2016 Zusammenfassung
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1. Ausgangslage, Ziele

Positives Ergebnis der Machbarkeitsstudie

Der Forderverein Cargo Sous Terrain (CST) schlégt ein neuartiges Konzept fur die Giterver-

kehrslogistik in der Schweiz vor. Es zeichnet sich vor allem durch folgendetdirite aus:

A Unterirdisch, und damit flachenschonend,

A Eigenstandig und integriert, mit eigenen Hubs, Fahrzeugsystemen und einem neuartigen
Feinverteilsystem, damit die bestehenden Infrastrukturen (Terminals, Guterverkehrsachsen
Strasse und Schiene) entlastend, inshesondeeeGify Logistik in dicht besiedelten Raumen.

A Modular, mit etappierten raumlichen Entwicklungsachsen und der Méglichkeit, zusétzliche
Elemente zu integrieren, insbesondere

A Weitere Dienstleistungen bei den H@iandorten.
A Parallelfiihrung von unterirdischendehspannungsleitungen
A Nutzung der Abwarme bei den Hi@iandorten.

A Visionar, mit einem langerfristigen Zeithorizont.

Seit der Grindung des Fordervereins 2013 wurden verschiedene Grundlagen (Technik, Verkehr,
BusinessModell) ausgearbeitet.Die Machbarkeitstudie (Proof of concept von CSD, 2015, und
erganzt POC Il 2016) baut auf diesen Grundlagen auf und kommt zum Schluss, dass ein solches
System grundsatzlich technisch machbar ist, wirtschaftlich betrieben werden und das beste-
hende Giterverkehrssystem ensig@et werden kdnnte. Die Ergebnisse sind an einer Pressekon-
ferenz vom 26. Januar 2016 der Offentlichkeit prasentiert worden. Bis Mitte 2016 sind insbe-
sondere zu den Themen City Logistik und Betreiberkonzept weitere vertiefte Analysen vorge-
nommen worden, diem Bericht POC Il enthalten sind.

Plausibilisierungsbedarf und spezifische Fragen des BAV
Das UVEK pruft, die spezifischen rechtlichen Anforderungen an die Realisierung von Cargo Sous
Terrain in einem Spezialgesetz zu regeln.
Das BAV hat deshatpalsGrundlage fiir die Haltung des Bundesrats und zur Formulierung
der Anforderungen an die Spezialgesetzgebgeine unabhangige Einschatzung in Auftrag ge-
geben, zur Abschatzung weiterer Wirkungdas Projekts, differenziert nach den verschiede-
nenAusbauzustéden (erste Etappe, Vollausbau) insbesondere:
A eine quantitative und qualitative Analyse der verkehrlichen Wirkungen (Attraktivitatseffekte,
Kapazitatseffekte), Entlastungswirkung Strasse und Schiene (negativ formuliert: Kannibalisie-

Lvgl. Literaturverzeichnis. Die Machbarkeitsstudie und die Fachberichte sind intern und nicht publiziert. Fiir die Verésssung d
vorliegenden Berichts sind sie aber INFRAS zuganglich gemacht worden.
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rung der bestehenden Vkehre), differenziert nach Gitergruppen und Regionen. Diese Ana-
feasS az2ftft I dzOK SAYyS tflFdzAAOAf AAASNHzy 3 6WaSO2yR
ermdglichen; insbesondere ist zu prifen, inwieweit das heutige EB¥istém (als Backbone
einer umwelfreundlichen Guterverkehrsversorgung) konkurrenziert werden kornte,
A eine Auslegeordnung der volkswirtschaftlichen Effekte und eine qualitative Beurteilung
(Chancen und Risiken),
A eine quantitative und qualitative Analyse der Umweltwirkungen, insbesondere Energie und
Klima, Luftschadstoffe und Larm, Bodenverbrauch,
A eine qualitative Analyse der raumlichen Wirkungen (Standortvorteile, Belastungen, Entlas-
tungen, Zusammenspiel Raumerntkiung und Wirtschaft).

Daraus abgeleitet werden die Auswirkungen auf die verschiedenen Hoheiten (Bund, Kantone,
Gemeinden) projiziert und Aussagen zu den Herausforderungen und Aufgabengebieten ge-
macht.

Vorgehen und Inhalt des vorliegenden Berichts

Dervorliegende Bericht beantwortet die Fragen des BAV und beruht insbesondere auf folgen-

den Analyseschritten:

A Auswertung der vorliegenden Grundlagen und Detailanalysen der Machbarkeitsstudie (s. Li-
teraturverzeichnis).

A Interviews mit ausgewahlten Akteuren (dste im Anhang):

A Promotoren von Cargo Sous Terrain: Loglay, Prasidiunfr@8&rverein
A Verlader und potenzielle Hauptnutzer: Coop Logistik, Post Logistik
A Weitere Akteure der Logistikbranche: Planzer, SBB Cargo

A Potenzielle Energiedienstleister: BKW

A Relevate Stadte: Stadt Zarich.

A Systemanalyse und Wiirdigung des Gesamtsystems.

A Eigenstandige Verkehrsanalyse mittels Auswertung der vorliegenden Giiterverkehrsperspek-
tiven mit Hilfe eines speziellen Tools (Aggregierte Methode Guterverkehr (AGM) des Bun-
desamtes fuRaumentwicklung) und Plausibilisierung der Analysen von CST.

A Eigenstandige volkswirtschaftliche Analyse entlang den Nachhaltigkeitsindikatoren fiir

grosse Infrastrukturen und Ermittlung der Wertschopfungseffekte.
A Plausibilisierung der Umweltanalysen vorTG@®d Ermittlung von Energiand Flachenbilan-

zen.

2Die verkehrliche Analyse ist unabigig von der volkswirtschaftlichen Analyse, da fur letztere die Annahmen des Forderver-
eins CST aus der Machbarkeitsstudie als Basis flr quantitative Aussagen herangezogen wurden.
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2. Systemanalyse und Wirkungsmechanismen CST
2.1. Systemverstandnis

Kurzbeschrieb CST: Ziele und Funktionsweise

Das System Cargo Sous Terrain ist ein zusétzliches und eigenstéandiges System fir den Trans-

portvony 2 NYA SNI Sy DNGSNY 06522NJ G2 522NW @2Y { SYyRSNJ

gebaut und besteht aus einem Hauptlauf (unterirdischer Tube), der mit einzelnen Umladestati-

onen (Hubs) und einem Feinverteilsystem (City Logistik) verknUpft ist, wo Gutenadubs

an die Oberflache gelangen und zum Endkunden verteilt werden. In der Tube erfolgt der Trans-

port kontinuierlich und vollautomatisch mit eigens daftir vorgesehenen Fahrzeugen. Die Fein-

verteilung soll ebenfalls weitgehend vollautomatisch und emissrensffolgen. Dank der
weitgehenden Unabhangigkeit von der bestehenden Infrastruktur kann ein kontinuierlicher Be-
trieb sichergestellt werden. Dies soll eine neuartige Logistikkette ermoglichen:

A Das System ist auf palettierbare Stiickgiiter ausgerichtetgintrdm stehen die Logistikbe-
durfnisse der Detailhandelsind der Paketlogistik.

A Die Hubs dienen als verlangerte Verladerampen und erméglichen eine stufenweise Ausliefe-
rung und damit eine bedarfsgerechte Portionierung der ausgelieferten Mengen und eine viel
flexiblere Biindelung.

A Die Hubs dienen als multifunktionale Logistikanlagen, mit l-aget Transportfunktion.

A Cross Docking: An den Hubs kénnen verschiedene Systeme fiir den Umlad eingebunden wer-
den (autonom fahrende CSHahrzeuge (Trolleys, weitere), mebHubs, Selbstabholerbo-
xen).

A Das System soll aus einer Hand betrieben werden. Damit wird eine Zusammenarbeit ange-
strebt, damit Synergieeffekte fiir die einzelnen Logistikanbieter genutzt werden kdnnen.

Die folgende Abbildung zeigt die Funktionsweise v8ii.(Die einzelnen Paletten werden an

den Verteilzentren (vor allem an den Hubs ausserhalb der Stadte) per LKW (allenfalls auch per
Bahn) angeliefert und ins GSYystem eingespiesen. Palette werden von autonom fahrenden

und elektrisch betriebenen Fahrzeugen den Zielhub (v.a. Hubs im stadtischen Raum) ge-
bracht, wo (je nach System der Feinverteilung (s.u.) die Palette hochgeliftet und feinverteilt
werden. Parallel zum Palettensystem soll auch ein Férderband (Hangebahn) fir kleinere Giter
(z.B. Pakete) beteben werden.
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Abbildungl1: Funktionsweise Cargo Sous Terrain (CST)

So funktioniert die Giitermetro

Quelle: Tages Anzeiger

Logistikkonzept und Vergleich mit herkémmlicher Logistik

Die folgende Abbildung zeigt die Logistikkette im Detail. Flr die Anlieferung und Feinverteilung
zu den Hubs sind verschiedene Systeme denkbar (herkémmlicher Strassenverkehr, neuartige
Fahrzeuge).

Im Vergleich zur den herkdmmlichen Systemen Strasse cinieérg& andert sich in erster Linie

die Gefasskette und deren Organisation. Der wichtigste Unterschied von CST zu Strasse und
Schiene ist der kontinuierliche Betrieb Gber den ganzen Tag, der eine neue Organisation der
Feinverteilung ermdéglichen soll. Taleell zeigt die wichtigsten Unterschiede auf.
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Abbildung?2: Transportsystem CST im Vergleich zum konventionellen Transport

Quelle CST www.cargosousterrain.ch

Tabellel: Vergleich CST miterkdmmlichen Systemen im Stuckgutverkehr

Strasse

Schiene

CST

Art der Transportware

Alle Arten von Glitern,
spezifisch zu kombinie-
ren

WLV: Alle Arten von G+
tern

KV: Stuckgut, alle contai
nerisierbaren Guter
(standardisiert)

Stiickgut und Schiittgut
(palettierbar), beliebig
kombinierbar

Transportkette: Verteil-
zentrumZielort

In der Regel Hauptlauf
und Feinverteilung mit
grossen LKW

EWLV: Anschlussgleis
Anschlussgleis
KMBinnenverkehr:
StrasseSchieneStrasse

Hauptlauf von Hub zu
Hub mit autonomen
Fehrzeugen; Feinvertei-
lung mit flexiblem Sys-
tem ab Hubs

Zeitlicher Ablauf

Stark auf Spitzen ausge-
richtet, z.B. Anlieferung
Detailhandel oder Paket
logistik in der Morgen-
spitze

Nachtsprung

Kontinuierlich

Betreibermodell

Sowohl Hauptlauf als
auch letzte Meile jeweils
von einem Anbieter;
grosse Anbieter (Detail-
handel und Paketlogistik|
transportieren eigen-
sténdig; kleinere Anbie-
ter

SBB Cargo solo oder in
Zusammenarbeit mit
Strassenlogistiker (z.B.
Cargo Domizil)
Einzelne ¥rkehre (z.B.
Post, Coop) werden di-
rekt von den Verladern
organisiert

Hauptlauf und Feinver-
teilung erfolgt aus einer
Hand und erméglich
(dank des kontinuierli-
chen Betriebs) Synergie

Feinverteilung

Direkt jeder Transpor-
teur fur sich

In der Regel Strasd®n-
ventionell (KVTransport-

kette)

Integriert und vollauto-
matisch

CST Infrastruktur

Die CSTnfrastruktur besteht aus folgenden Elementen:

A Dem eigentlichen Tube in 50 Metern Tiefe,
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A Den Hubs, wo die Transporteinheiten mit Lifts an die Oberflache gelangen und umgeladen

werden.
A Das HubKonzept unterscheidet drei Typen von Hubs:
A Haupt Hub: Direktzugang zu den Tubes via Schacht: Das vorliegené@@®btskon-
zept sieht fur die erste Epge folgende 10 Hubs vor (mit Angabe der heutigen potenzi-

ellen CSTutzer vor Ort)

Hub 1: Oberbuchsiten, Scheienacker (Migros Verteilbetrieb Neuendorf)

Hub 2: Egerkingen, Lischmatten (Paketzentrum der Post und Planzer Transport AG)
Hub 3: Rickenbach SOoop Verteilzentrale NeRood)

Hub 4: AarburgDlten, Chlos

Hub 5: Buchs AG, Wynenfeld (Migros Verteilzentrum Suhr)

Hub 6: Hunzenschwil, Rihacker (Coop Verteilzentrum Schafisheim)

Hub 7: Spreitenbach, Tivoli (Shoppingcenter Tivoli)

Hub 8 (City Hub): ZuHhdAltstetten, Juchhof (Post Verteilzentrum Miilligen)

Hub 9 (City Hub): Zurich Hardturm (Migros Verteilzentrum Herdern)

Hub 10 (City Hub): Oerlikon, Ischlag (Post Verteilzentrum)

A NebenHubs: Logistikstandort mit direkter oberirdischer Verbindung fiir-E@Tzeuge
via Haupt Hub. Die erste Etappe sieht insgesamt 12 Nebenhubs fur logistikintensive Be-
triebe vor. Beispiele dafiir waren etwa die Ansiedlung von Logistiklagern oder von weite-
ren Produzenten mit Potenzial fur eine kontinuierliche Transportkette.

Die aste Etappe ist auf den Raum Mittelland mit Zielort Zirich und auf den Detailhandel aus-
gerichtet. Die Hubs bilden einerseits die grossen Verteilzentren im Mittelland und die méglichst
nahe am Zielort (Raum Stadt Zurich) gelegenenlGigistikZentren. Didolgende Figur ver-
deutlicht die sogenannte Bestvariante:

3 Stand derzeitige Planungsannahmen gemass Machbarkeitsstudie.
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Abbildung3: CST System mit Haupind Nebenhubs Etappe 1

I'% Anschliisse: Streckenldngen:

7 O Haupt Hub Total: 61.0 km

2| @ CityHub in der Stadt Zirich: 5.4 km

5 ausserhalb: 55.7 km

P T G T 2 S TS TR B SR

Eigene Darstellung auf Basis des-88debotskonzepts von RappTrans et.al.

CST Betrieb un8etreiberkonzept

A Der Betrieb im Tube erfolgt mit einheitlichen autonom fahrenden batteriebetriebenen Fahr-
zeugen, die standardisierte Einheiten (2 Europallets) transportieren und dezentral gesteuert
werden (Intelligenz beim Fahrzeug, analog eifeagerlogistikoder Gepéacksortiersystem)

Die Aufladung der Fahrzeuge erfolgt im Tube mit Schnelladestationen.

A An den Haupthubs gelangen die Transporteinheiten mit Lifts an die Oberflache und werden
umgeladen. Fiur die Feinverteilung (Clitygistik) werden mmentan verschiedene Systeme
vertieft:

A Automatische Fahrzeuge (die Fahrzeuge in den Tubes verkehren zum Teil auch auf dem
konventionellen Strassennetz)

A Eigene Sammelfahrzeuge TBolley als Ansatz)

A Konventionelle Strassenfahrzeuge (z.B. autlieferwagei

A Selbstabholersysteme.
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A Das Betreibermodell umfasst unabhéngige, eigenstéandig finanzierte Gesellschaften (Unter-
stutzerverein, Entwicklung8G, Infrastruktur AG, Betreiber AG) in einem offenen diskrimi-
nierungsfrei zuganglichen System.

A Die Erstellung und deBetrieb der Hubs kann durch verschiedene Investoren und Betreiber
erfolgen. Die Interviews haben gezeigt, dass es denkbar ist, dass einzelnen Hauptnutzer ei-
gene Hubs erstellen und die Nutzung fur Dritte zulassen.

A Der Betrieb der City Logistik (Etappe (irizh) soll wiederum aus einer Hand erfolgen. Die
LYGSNBASsgaE KIoSy 3IST SAIG>E RIFaa RASEA SAy Foazf dz
aSAfSWYW RIRdNOK |dza RSNJ I YR 3S3S06Sy 6ANR |y SAy

CST Systemebenen
CST ist nicht nur als einfacWerkehrsinfrastruktur konzipiert, sondern stellt ein Gesamtsystem
dar. Deshalb braucht eine Systembetrachtung. Es gilt drei Systemebenen zu unterscheiden:

a) Transportsystem

Das integrierte Transportsystem stellt das Kernelement dar mit einem Haupthadfulpe) und

demVordzy R bl OKf I dzZF dzY RAS |1 dzoad® WS yI OK ¢NIF yaL:2 NIl
erlbrigt sich ein Umlad. In diesem Transportsystem bietet CST auch verschiedene Dienstleis-

tungen an, wie zum Frachtiberwachung, online Buchung, firhergreifender Datenaus-

tausch.

b) Ergdnzende Nutzungen fir Energieleitung yprdduktion

Der Tube (Hauptlauf) kann parallel insbesondere fiir die Untertagverlegung von Starkstromlei-
tungen genutzt werden. Das Potenzial ist abhéngig von den Bediirfnissedwissgrid und

momentan nicht abgeklart. Ein explizites Bedurfnis ist aktuell nicht vorhanden. Die Synergie

zum CSBystem liegt insbesondere bei der Erstellung (Untertagbau). Der Umgang mit der Ab-
warme der Starkstromleitung ist aber insbesondere ein Kdstaor (Abschirmung der Leitung

ggul. Transportsystem). Zur Zeit ist geméass Aussagen von Swissgrid der Bedarf flr die Verlegung
von Starkstromleitungen und der Nutzung der Abwéarme eher auf der4SddiAchse relevant.

Auf der OstWestRelation (1. Etappe)dsteht kein Bedarf.

Damit kénnten einerseits oberirdische Leitungen eingespart und neue Zusatznutzen generiert
werden. Andererseits entstehen neue Anforderungen an den Unterhalt der Leitung. Gemass
Machbarkeitsstudie sind allerdings die zusatzlichendgerfir CST eher marginal und die Ener-
gienutzung sehr lokal (um die Hubs). Die Potenziale fir Geothermie sind momentan weder ver-
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tieft noch spezifisch sichtbar. Denkbar ist dass die unterirdischen Anlagen flr Energiespeiche-
rung verwendet werden kénnen (z.8nterirdische Speicherung von Solarenergie ausARM-

gen).

¢) Lager und Produktionsstandort

Die Hubs kdnnen einerseits als Umschlaganlagen verstanden werden, quasi als intermodale
Terminals in der dritten Dimension. Von der Konzeption her (und vor alletk des unterirdi-
schen Raumgewinfssind aber auch weitere Nutzungskonzeptionen denkbar, vor allem in der
langeren Frist. Der Hub kann als Logistikzentrale mit allen Logistikfunktionen wie bspw. Termi-
nalabstellanlagen und Pufferflachen, Lagerhaltungragidlifreilager betrachtet werden. Die
Machbarkeitsstudie nennt weitere Nebennutzungen wie Werbeflachen oder logistische Zusatz-
leistungen wie Konfektionierung. Zudem sind auch assoziierte Produktionsformen (quasi das
6! yaOKft dza & 3t S A a Wabei NiddatezanNBeiSpjeldie Briwicklung idIBeresich der
3D Drucker eine massgebende Rolle spielen, indem verschiedene Hubs mit Anschliissen an 3D
Druckerinfrastruktur ausgestattet sind und direkt am Transportstandort produziert wird. Die
Interviews haben geeigt, dass diesbeziiglich ein langerfristig mogliches Nischenpotenzial be-
stehen konnte.

CST Hierarchie und Etappen

Der eigentliche Backbone (Tubes) werden in vier Etappen unterteilt (vgl. Abbildung 4). Die

Machbarkeitsstudie unterscheidet dabei:

A Etappe 1Niederbipp/Harkingerg Stadt Zirich (vgl. Abbildung 3). Die Errichtung der einzel-
nen Hubs kann grundséatzlich stufenweise erfolgen. Zentral ist (aufgrund des Guterverkehrs-
aufkommens und des Flachennutzens) die Errichtung der City Hubs zu einem friihen Zeit-
punkt.

A Ausbauschritte: Gemass Angebotskonzept (RappTrans) sind verschiedene weitere Ausbau-
schritte vorgesehen, einerseits die Netzerweiterung (Richtung Basel\Bestschweiz, St.
Gallen) oder isolierte Systeme rund um die wichtigen Citys. Aufgrund dersiidme
durfte eine zweite Etappe Richtung Basel (z.B. mit Anschluss Hafen) im Vordergrund stehen.

Der Vollausbau gemass Machbarkeitsstudie ist in folgender Abbildung dargestellt.

4 Die geschilerten Funktionen sind grundsétzlich auch oberirdisch denkbar. Das Vorhandensein von unterirdischen Anlagen
erhoht aber die Flacheneffizienz und erleichtert die Logistikablaufe.
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Abbildung4: CST Vollausbau

Basel Winterthur
b | o
° St. Gallen
s P o o ®
Harkingen - ° Zurich
Niederbipp
°
® Bern Luzern
°
e ®
Thun

® Lausanne

® Geneve

Quelle CSWww.cargosousterrain.ch (Orange: erste Etappe)

2.2. Wirkungsmechanismen

Ubersicht tiber die Wirkungsebenen

Die folgende Abbildung zeigt das Gesamtsystem von Cargo Sous Terrain und die Wirkungsbe-
zlge.
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Abbildung5: SystemzusammenhamgCST
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- Korridor-/Netzwirkungen

Potenzielle Nutzer und Konkurrenz
Die Nachfrage ist abhéngig vom Preis und der Qualitéat des Angebots und setzt sich zusammen
aus den verschiedenen potenziellen Nutzern der Logistikbranche, weiteren Nutzniessern von
transportintensiven Branchen (allen voran der Grasysl Detailhandel undid Paketlogistik)
und ¢ infolge des Ansatzes der Mehrfachnutzung des Tubes, Besitzern von Leitungen im Be-
reich Energie und Telekom. Dieser Kreis ist heute bereits im Forderverein vertreten und bildet
auch den Kreis der heute absehbaren potenziellen Hauperim neuen System.

Die Konkurrenz ist abhangig von den Méglichkeiten von CST, neue Logistikkonzepte zu bil-
den und Synergien zwischen den verschiedenen Anbietern zu erzeugen. Es ist davon auszuge-
hen, dass vor allem zwei Konkurrenzgebilde entstehen. Erstens die grosseresedtrgistiker
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mit Schnittstellen zum heutigen Kombiverkehr (auch eigenen Terminals), zweitens SBB Cargo
als Anbieter von Bahnleistungen.

Es ist davon auszugehen, dass vor allem dort Konkurrenzsituationen entstehen, wo bereits
Investitionen in neue Logigsysteme (z.B. Flotte mit grossen LKW, Umschlaganlagen, Lagerlo-
gistik, Cargo Domizil) getatigt worden sind und nicht in dasSySiem integriert werden kon-
nen. Langerfristig ist es allerdings auch denkbar, dass sich urspriingliche Konkurrenten in das
CST3ystem einklinken und gewisse Betreiberfunktionen ibernehmen.

Resultierende Auswirkungsebenen

Zu unterscheiden sind:

A Ebene VerkehrTonnagen und Fahrzeuge auf dem CST undwar nachgelagerte Fahrten.
Ohne Einbezug von raumlichen Effekten handekiek dabei zunéchst in erster Linie um
System und Routenumlagerungen. Dank der neuen harmonisierten Produktionsweise, den
neuen Feinverteilungskonzepten, dem 24h Betrieb und der Pufferfunktion wird aber auch
ein Transporteffizienzeffekt erwartet, der dienzahl Tonnagen nicht beeinflusst, aber die
Anzahl Fahrzeuge in der Feinverteilung reduziert.

Ein Spezialelement stellt der Einfluss auf den kombinierten Verkehr (Stassse und
StrasseSchiene) sowie den Einzelwagenladungsverkehr als Systemangebot da
A Das CSRngebot ist per definitionem intermodaler Verkehr und diirfte sowohl einzelne
Direktziige (z.B. Nachtangebote der Postlogistics oder Detailhandel, Abfalllogistik, Cargo
Domizil) als auch KV konkurrenzietezw. ergéanzen
A Bei den konventionellen Bssengitern im EWLYV ist aufgrund der Niederwertigkeit keine
Verlagerung zu erwarten; dies gilt aufgrund der Sicherheitsanforderungen auch fiir ge-
fahrliche Guter. Die Verlagerung von Stiickgut hingegen schwécht die Ertragskraft des
EWLV und kénnte im Extrenfifdas System gefahrden und dazu fihren, dass das System
nicht mehr gentigend Nachfrage erzeugt und gréssere Anpassungen erfordert (weitere
Redimensionierung, neue Angebote).

A Ebene Infrastruktur Die Entlastungseffekte auf den konventionellen Infrastrugtur
(Strasse, Schiene) fuhren kurzfristig zu mehr Kapazitat fur Personenverkehr (weniger Stauri-
siko). Langerfristig ist denkbar, dass der Infrastrukturausbau verlangsamt werden kann. Um-
gekehrt kénnte die neue Hulmfrastruktur Investitionen in die Feinveitengsinfrastruktur
zur Folge haben.

A Ebene Finanzen 6fftl. Handie Veranderungen bei der Infrastruktur haben auch Folgen fiir
die Finanzen der 6ffentlichen Hand (Bund, Kanton, Gemeinden). Die Reduktion der Strassen-
verkehrsleistung senkt die Einnahmen Aleskehrsabgaben (v.a. Mineraldlsteuer, LSVA) fur
den Strassenverkehr. Im Bahnbereich sind verschiedene Effekte zu beachten. Einerseits fuhrt
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eine Reduktion des Verkehrs aufgrund der grenzkostenorientierten Trassenpreise im Guter-
verkehr zu keiner Zusatzbstang. Zudem kdnnten auch Infrastrukturbeitrage der offentli-
chen Hand (z.B. in Kherminals) reduziert werden. Andererseits konnte die Gefahr entste-
hen, dass fur den EWLYV (bei starker Gefahrdung) neue Abgeltungen notwendig werden.
A Ebene Wirtschaft Ein nees Transportund Logistiksystem bietet vor allem langerfristig

auch Mdoglichkeiten fur die Wettbewerbsfahigkeit und das Innovationspotenzial bzw. neue
Produktions und Standortvorteile einzelner Branchen und Regionen. Mégliche Stichworte
dazu sind:

A Bessereversorgungssicherheit, giinstigere Produkte fiir den Endkunden dank tieferen

Logistikkosten und damit erhdhte Standortattraktivitat

A Neue Logisti¥Angebote undkompetenz im urbanen Raum

A Hubs als multifunktionale Produktionsstandorte (z.B: 3D Drucker)

A Exporfahigkeit des Systerhs

A Ebene Raum und UmwelAufgrund der engen Korridorbezogenheit diirfte das-Sgdtem

zu einem raumlichen Konzentrationseffekt fihren: Logistikbetriebe durften sich langerfristig
starker entlang der Achse an den Hubs ansiedeln, Verlagw. Produktionsbetriebe je nach
Affinitat auch. Dies kann auch die Standortattraktivitdt und die regionale Wettbewerbsfahig-
keit stéarken. Der Konzentrationseffekt ist jedoch achsenbezogen. Grundsétzlich besteht auch
das Potenzial einer rAumlichen Enttgung entlang der Achse, abhangig vom Standort der
Hubs und deren Funktionalitéat. Die Entlastungseffekte betreffen entsprechende bestehende
Logistikflachen bzw. der Druck fir einen effizienten Umgang mit potenziellen Logistikflachen
im Agglomerationsgebte
Umweltseitig sind insbesondere folgende Effekte relevant:

A Belastungen wahrend der Bauphase,

A Emissionen und Energieverbrauch wéhrend Betriebsphase innerhalBy3&,

A Immissionen an den Hubs und Feinverteilung,

A Entlastungseffekte Strasse und Schienmié8ionen und Immissionen).

5 Dabei geht es weniger um eine Vernetzung des Systems mit Nachbarlandeardéatlbar fur den Raum Basel), sondern um
den Kompetenzaufbau der Tunnelengineeringd Bauindustrie sowie der Logistikindustrie, &hnliche Systeme in ausléandischen
Agglomerationsgebieten aufzubauen (bavenganisiererbetreiben). Dazu kommt die StarkungrdSchweiz als Technikstand-

ort (Wissenschaftsstandort). Ahnliche Effekte sind auch durch den Bau der Basistunnel erwartet worden.
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2.3. Methodik Wirkungsanalysen

Grundsatzlich sind zwei Ebenen von Fragen zu unterscheiden

A Welche Auswirkungen sind zu erwarten, wenn das System realisiert wird (Unterscheidung in
einzelne Etappen)?

A Kommt das System zustande? Wi@mmen diese Wirkungen zustande? wie sieht die Trans-
formation vom heutigen System (mit Strasse und Schiene) zu erwarteten morgigen System
(CST, Strasse, Schiene) aus?

Auftragsgemass gehen wir von der ersten Frage aus und beurteilen die potenziellen Wirkun-
gen, die das System hatte, wenn es vollstandig realisiert wiirde (mit den verschiedenen Etap-
pen). Die Wirkungsanalyse entspricht dementsprechend einer Potenzialanalyse, in folgenden
Schritten:

1. Plausibilisierung der Grundlagen

2. Ableitung eines realistischeBasispotenzials, basierend auf vorliegenden Mengengertsten:
Welche Transportmengen kénnte CST Ubernehmen?

3. Diskussion weiterer Potenziale, nicht direkt nachweisbar und eher generischer Natur: Wel-
che zusatzlichen Potenziale sind bei einem funktionierendste8ydenkbar, und unter
welchen Rahmenbedingungen kénnte solche realisiert werden?

4. Ableitung der kritischen Erfolgsfaktoren, um das Potenzial zu realisieren: Funktionalitét,
Preise, Organisation),

5. Folgerungen fir die bestehenden Systeme Strasse und Schiene

Es gilt an dieser Stelle festzuhalten, dass die Frage, wie ein privat finanziert8gstSi zu-

stande kommt, deutlich anspruchsvoller und komplexer ist, da CST aufgrund der Systemzusam-
menhange stark davon abhangig ist, dass die erste Etappe mogihitdgtal realisiert wird und

die Etappierungsmaoglichkeiten (mit Ausnahme einzelner Hubs) sehr gering sind. Da es sich aber
um ein privatwirtschaftliches Projekt handelt, ist diese Frage der Realisierung nicht im Fokus
des offentlichen Interesses. Entsprecitkist es auch nicht Aufgabe der vorliegenden Analyse,

den CS-Businessplan zu plausibilisieren.
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3. Verkehrliche Analyse

Ziel der verkehrlichen Analyse ist eine von bereits vorliegenden Einschatzungen unabhangige
Abschéatzung der verkehrlichen Implikationaus dem Vorhaben CST auf bestehende Infra-
strukturen, insb. dem Nationalstrassemnd Schienennetz. Dahinter steht vor allem die Mdg-
lichkeit, dass allfallige Entlastungseffekte durch das Vorhaben CST Ausbauinvestitionen auf den
bestehenden Infrastrukturemermeiden oder doch zumindest hinausschieben kénnten.

Angesichts des Rahmens der vorliegenden Arbeit, aber auch angesichts der vorhandenen Infor-
mationen zum System CST kann es nur um eine grobe Einschatzung gehen. Basis bilden die vor-
handenen Prognosenndl Mengengeriste des Bundes. Ausgangspunkt ist déibéirage, wel-
cheMengen (zum Zeitpunkt) 2030 realistischerweise als Nachfrage fur daSyS&m in Frage
kommen kénnten. Die Analyse beriicksichtigt keine weitergehenden Potenziale aufgrund még-
licher disruptiver Effekte in der LogistiRie Ergebnisssind direkt vergleicbar mit der soge-
YIEYyYyiSy We2L) 526yQ !ylLfteasS 3ISYNaa al OKol Ny SAdGaadl
rechnungen den Schatzungen von CST gegentber.

3.1. Branchenanalyse und Nachfrageabschatzung

Als Grundlage der Analyse zu den verkehrlichen AuswirkungeWoéhabens CST wird ein ver-
kehrliches Mengengerist benétigt. Das vorliegende Kaiteschreibt die Ableitung dieses
Mengengerists und stellt die wichtigsten Erkenntnisse daraus dar.

Zur Abschatzung des verkehrlichen Mengefiiges werden die vorhandenen (modalen) Ver-
kehrsstatistikefiresp. deren Zusammenstellung und prognostische Weiterfiihrung im Rahmen
des Verkehrsmodells des Bundes AUMEK)verwendet. Dabei werdeq je nach Quelle resp.
Verfligbarkeitg die Frachtarten, diért der Waren (nach Warengruppé€lassifizierung NST)
und relationale Informationen bertcksichtigt. Das Vorgehen zur Abschatzung des verkehrlichen
Mengengerists kann Ubersichtsartig wie folgt skizziert werden:
A Definition der fiir das System CST (je naakbaustufe) relevanten raumlichen Beziige und
Verkehrsbeziehungen
=> Verkehrsarten und Relationen
A Abgrenzung der fur das System CST relevanten Frachtarten und ihrer beriicksichtigten An-
teile (in Anlehnung an die Klassifizierung aus der Strassenguterveskatigtk)
=> Frachtarten

5BFs: Gutertransporterhebung GTE und Erhebung Grenzquerender Guterverkehr GQGV.
BFS: Statistik offentlicher Verkehr irfkthienenguterverkehr.

7 ARE: Adggregierte Methode Giterverkehr AMG (Datenbank und Anwendungstool im RahrBrEKyl
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A Abgrenzung der fur das System CST relevanten Warenarten und ihrer beriicksichtigten An-
teile (in Anlehnung an die generelle Nomenklatur der Glterverkehrsstatistik)
=> Art der Ware (Warengruppe)

Modi
Fur die zur Analyse verwendetdfodi wird vorerst unterstellt, dass diese in den relevanten
Frachtarten, Warenarten und Relationen ihr Aufkommen zu 100 Prozent abgeben. Die Sinnhaf-
tigkeit dieser Annahme muss angesichts der Zielstellung bei der Ableitung des verkehrlichen
Mengengerists mht hinterfragt werden; in der Praxis wird es kaum zu einer solch vollstandi-
gen Verlagerung kommen. Zur Analyse wurden beriicksichtigt:
A Strassenguterverkehr mit schweren Nutzfahrzeugen (>3.5 Tonnen Gesamtgewicht),
A Schienenguterverkehr im

A WagenladungsverkehWLV,

A unbegleiteten kombinierten Verkehr UKV.

Der Strassenguterverkehr mit leichten Nutzfahrzeugen (<3.5 Tonnen Gesamtgewicht) ist nicht

berticksichtigt worden, da er mengenmassig im Vergleich zum schweren Guterverkehr nur eine
untergeordnete Rolle spielind angesichts seines hauptsachlichen Einsatzes bei der Feinvertei-
lung kaum Relevanz fir den GSduptlauf besitzt.

Verkehrsarten und Relationen

Die Ableitung des verkehrlichen Mengengerists basiert auf einer raumlichen Differenzierung
nach den sogenannteMSRegionerf Fur die 1. Etappe von CST wurden 9 Regionen berlick-
sichtigt (siehe nachfolgend&bbildung6); wobei die Auswahl im Raum zwischen Harkingen

und Zirich eher grossziigig ausfallt, jedoch die Region Winterthur ausspait dardit ver-
bundenen Vo#/Nachlaufe als zu aufwandig und damit nicht relevant fir CST einzustufen sind.
Fur den Vollausbau wurden 41 Regionen berlcksichtigt, die wiederum eher grosszigig abge-
grenzt sind.
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Abbildung6: MSRegiona zur Ableitung des verkehrlichen Mengengeriists

1. Etappe 2030

Vollausbau 2050

Zur Analyse werden alle Verkehrsbeziehungen zwischen diesen Regionen berlicksaiigt

ser MSRegionsBinnenverkehre (unabhangig von der Regionsgrdsse). Vor allediesem Zu-
lassen aller Verkehrsbeziehungen dirfte die Mengenableitung am oberen Rand der Erwartun-
gen liegen, da somit auch Relationen erfasst werden, welche durch ihre Lage wohimdglich gar
nicht via CST bedient werden kénnten oder deren Lange inshuinstkeckenbereich mut-
masslich unwirtschaftlich fur einen GEiansport sinc,eine Auswahl wirklich sinnvoller Relati-
onen wirde jedoch den Rahmen dieser Arbeit Ubersteifen.

LY @SN] SKNX AOKSYy aSy3aSyaSNNad dAAYyR tedidmNt { OKgSAl
der Verkehrsstatistik mit Quelle und Ziel Schweiz erfasst wurden, enthalten. Grenziberschrei-

tende Importe und Exporte werden deswegen ausgeklammert, da deren Relevanz fiir das Sys-

tem CST als sehr gering einzustufen ist: Der Umlad von heute estdhienden Direktverkeh-

9 So sind bspw. auch Relationen zwischen Thal und Olten beriicksichtigt, aber auch alle mdglichen Relationen zwischen Glattal
und der Stadt Zirich unabhangig ihrer tatsachlichen Relewdiir das System CST.

10 Nach unserer Einschatzung dirfte das aus der raumliche Abgrenzung resultierende Mengenpotenzial in etwa vergleichbar
sein zu den der Machbarkeitsstudie CST zugrunde gelegten Mengen. In der Machbarkeitsstudie ist allenfalkppe CSEt

eine etwas grossere raumliche Ausdehnung enthalten, die jedoch mit Hilfe einer detaillierteren Relationsanalyse die Anzahl de
infrage kommenden Relationen innerhalb dieser R&ume auf ein plausibles Mass reduziert, so dass in Summe in etwa ein ver-
gleichbares Mengenpotenzial (auf der Stufe der raumlichen Abgrenzung) resultiert.
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