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Zusammenfassung

1 Vision Cargo Sous Terrain

Cargo Sous Terrain (CST) ist eine langfristig ausgerichtete Vision fiir ein neues Logistiksystem
mit einem Schwerpunkt zundchst im CH-Mittelland, das die heutigen Logistiksysteme (Strasse,
Schiene) erganzen soll. Es ist vor allem auf die zukilinftigen Bedirfnisse des Detailhandels und
der Paketlogistik (v.a. E-Commerce) ausgerichtet und ermoglicht — anders als die heutigen Sys-
teme — eine kontinuierliche Anlieferung, die mit einem storungsfreien autonomen Betrieb (in
einem Tunnel) und einem neuartigen Feinverteilsystem (City Logistik mit neuen Verteilsyste-
men mit Einsatz von emissionsfreien und automatisch fahrenden Fahrzeugen) die Effizienz und
Zuverlassigkeit massiv steigern soll.

Das System ist intermodal und modular aufgebaut und besteht aus einem Hauptlauf (unter-
irdischer ‘Tube’), der mit einzelnen Umladestationen (Hubs) und einem Feinverteilsystem (inte-
griertes City Logistik-System) verkniipft ist, wo palettierbare Giter an den ‘Hubs’ an die Ober-
flache gelangen und zum Endkunden verteilt werden. Eine erste Etappe (Zeithorizont 2030)
plant einen Tunnel zwischen Niederbipp/Harkingen und der Stadt Ziirich mit einer Ldnge 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 Grundlagen ausgearbeitet und
kommt in seiner Machbarkeitsstudie (POC I, 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 und Auftrag der Studie

Das UVEK prift, die spezifischen rechtlichen Anforderungen an die Realisierung von Cargo Sous
Terrain in einem Spezialgesetz zu regeln. Dazu soll eine unabhdngige Studie die 6ffentlichen
Wirkungen (Verkehr, Volkswirtschaft, Umwelt, Raum) analysieren und Anforderungen an die

zukinftige Umsetzung formulieren.

2.  Volkswirtschaftliche Bedeutung

Potenzielle Wirkungen

Von einem funktionierendem CST-System sind insbesondere in der Logistik Wirkungen zu er-
warten, die volkswirtschaftlich bedeutend sind:

= Effizienz in der Logistik: Dank des integrierten Ansatzes ist eine Senkung der Transportkos-

ten zu erwarten. Dies ergibt sich einerseits aus der neuen Moglichkeit einer kontinuierlichen

INFRAS | 23. September 2016 | Zusammenfassung



Lieferung und flexibleren Lagerhaltung, anderseits durch die neue City-Logistikkonzeption.
Letztere kann — erfolgreich implementiert und unter Nutzung der generischen Potenziale —
den Logistikaufwand bis zu 30% senken. Dies kommt einerseits den transportintensiven
Branchen (v.a. Logistikbranche, Detailhandel, Online-Handel, Paket- und Postservices), ande-
rerseits, wenn die Produktivitatseffekte weitergegeben werden, den Endkunden zugute.
= Zuverldssigkeit und Versorgungsqualitdt: Dank der Entflechtung der Verkehrsstrome auf
dem Hauptlauf und dem neuen Sammel- und Verteilansatz kdnnen Stausituationen vermie-
den werden, was die Sicherheit und Planbarkeit der Logistikkette insgesamt verbessert und
auch die Anspriiche der Gesellschaft (Stichwort 24-Stunden-Services) besser befriedigen
kann.
= Flachenproduktivitat: Dank der Nutzung 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) flr alternative Nutzungen freigespielt werden.
Dies ist insbesondere in stadtischen Raumen relevant und erhdht die Potenziale des raum-
ordnungspolitischen Gebots der Verdichtung nach innen.
= Weitergehende Potenziale fiir Logistik und produzierende Wirtschaft: Ein funktionierendes
CST-System (insbesondere das neuartige City-Logistik-System) weist ein Potenzial auf, die
Logistik der involvierten Branchen zu revolutionieren, insbesondere, wenn sich die Trans-
portbehéltnisse (Palettierung) und das ‘Cross Docking’ im Zusammenspiel der verschiedenen
Logistik-Akteure durchsetzen kann. Daraus konnen weitergehende volkswirtschaftliche Ef-
fekte entstehen, insbesondere
= Entwicklung neuartiger Konzepte bei der gemeinsamen Nutzung von Logistiksystemen
mit Folgen fiir die Arbeitsteilung und Prozessgestaltung in der Logistikbranche (z.B. Zu-
sammenarbeit der Verkehrstrager, flexible Sharing und Korporationsformen), nutzbar
ausserhalb des Perimeters und Umsetzungspotenziale im Ausland.
= Neue Produktionsformen und Verteilformen im Bereich der Beschaffungs- und Lagerlo-
gistik fur die verladende Wirtschaft, insbesondere im Detailhandel.
= Neue Produktionsformen in einzelnen Industriezweigen, die sich entlang der Hubs ansie-
deln und dadurch Synergien in der Logistikkette nutzen und von den Quelle-Ziel-Bezie-
hungen direkt profitieren (z.B. 3D-Druck und Internet-Handel).
= Standorteffekte: Ganz grundsatzlich hat eine hohe Logistikeffizienz und maximale Zuverlas-
sigkeit einen positiven Einfluss auf die Standortattraktivitdt einer Region:
= Hub-Regionen: Die Standortattraktivitdt bezieht sich vor allem auf den Produktions-
standort, weil Synergien in der Logistikbranche entstehen kdénnen, die mit der Produk-

tion verbunden sind.
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= Stidte: Hier steht die Standortattraktivitat in Bezug auf die Flachenproduktivitat und die
Versorgungssicherheit im Vordergrund. Damit steigt insbesondere das Verdichtungspo-
tenzial. Die Standortattraktivitat steigt vor allem relativ, wenn andere Stadte (aufgrund
der Verkehrsiiberlast) kein so hohes Level an Versorgungssicherheit erreichen kénnen.
Langerfristig ist eine deutlich effizientere City-Logistik eine wichtige Voraussetzung fir
die Verdichtung der Stadte und Agglomerationsgebiete der Schweiz.
= Region Mittelland (erste Etappe): Die Steigerung der Standortattraktivitat bezieht sich
auf die CST-Achse und steigert auch das Verdichtungspotenzial im Mittelland.
= Gesamte Volkswirtschaft (Schweiz): Insbesondere mit dem Vollausbau kdénnte die
Schweiz im globalen Produktionswettbewerb und als Wissensstandort fiir innovative Lo-
gistikansatze profitieren und weitere Verdichtungspotenziale ausschopfen.
= Weil CST integral funktioniert, ist die Zusammenarbeit verschiedener Akteure eine zent-
rale Voraussetzung (bzw. auch ein kritischer Erfolgsfaktor). Das kann wiederum neue Zu-
sammenarbeitsformen in der Wirtschaft stimulieren, was wiederum weitere Standort-
potenziale implizieren kann.
= Wertschépfung und Arbeitspldtze durch CST-Investitionen: Bau und Betrieb 16sen Wert-
schopfungs- und Beschaftigungseffekte aus. In der ersten Etappe sind dies knapp 540 Mio.
CHF/a oder 4'000 Arbeitsplatze (direkte und indirekte Effekte) wahrend der Bauphase und
ca. 200 Mio. CHF/a resp. 260 Arbeitsplatze wahrend der Betriebsphase. Wiirde der Vollaus-
bau realisiert, waren diese Gréssenordnungen (aufgrund des deutlich héheren Investitions-

volumens) ca. zehn Mal héher.

Wiirdigung

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

= Im Zentrum steht vor allem eine Steigerung der Standortattraktivitat dank erhohter Fla-
chenproduktivitat und gesteigerter Versorgungssicherheit, die es erlauben, die — raumpoli-
tisch erwiinschten —Potenziale der inneren Verdichtung auszuschopfen.
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.

= Esist nicht davon auszugehen, dass das CST-System urséachlich die Wertschépfungskette

(Supply Chain) in der Industrie und im Handel verandert. Ein funktionierendes CST-System
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kann aber zu erwartende neue Logistik-Anforderungen (Stichworte 24-Lieferung, Glattung
der Anlieferspitzen) effizient befriedigen, insbesondere im Bereich City Logistik.

= Die volkswirtschaftliche Bilanz fiir die 6ffentliche Hand und die Allgemeinheit ist stark von
den Verkehrspotenzialen und —wirkungen abhangig. Positiv zu wiirdigen sind die Entlas-
tungseffekte fir die bestehenden Verkehrstrager und insbesondere die Steigerung der Zu-
verlassigkeit fur zeitkritische Branchen (Detailhandel und Paketlogistik). Angesichts der An-
nahmen beziglich der Preisentwicklung dirften aber die Transportkosten (oder gar die
Preise fir Endprodukte) in einer ersten Phase kaum sinken, hingegen die Versorgungsquali-
tat und —sicherheit zunehmen. Vor allem in den Stadten steigt die Logistikproduktivitat und
fihrt zu sinkendem Flachenverbrauch.
Demgegeniiber sind aber auch Einbussen fiir die 6ffentliche Hand zu erwarten. Die verrin-
gerte LKW-Menge auf der Strasse fuhrt zwar zu Kosteneinsparungen beim Unterhalt, senkt
aber gleichzeitig auch das Einnahmenpotenzial von bestehenden Verkehrsabgaben (Mineral-
Olsteuern, LSVA).

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

= Im Vollausbau ist die volkswirtschaftliche Bedeutung hoher. Der Nutzen fiir die Logistik und
die Verladerschaft diirfte 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 die Zahlungsbereitschaft von priva-
ter Seite. Auf der anderen Seite kdnnte ein flaichendeckender Systemwechsel mit neuen

Supply Chain Prozessen auch neue Potenziale eréffnen.

3 Wirkungen Verkehr — Umwelt - Raum

Verkehrliche Potenziale

= Die Grundlagen der Machbarkeitsstudie weisen eine hohe Qualitat auf, sowohl methodisch
als beziglich der Datengrundlagen. Dabei werden die heute zur Verfliigung stehenden Men-
gengeriiste im Glterverkehr ausgewertet und erganzt durch Annahmen zu generischen Po-
tenzialen, die sich aus dem Gesamtkonzept 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.
= Im Zentrum fir die Abschatzung von Effekten auf Verkehr und Logistik steht die verkehrliche
Analyse, die als Basis fiir andere Analysen (Umwelt, Raum etc.) dient.
= Konzentriert man sich auf die Auswertung der heute vorliegenden Mengengeriste der
Transportstatistik und Verkehrsprognosen, so resultieren als CST-Nachfragemenge fiir
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 Potenziale der Verlader und des gesamten Logistiksystems hinzukommen
kénnten. Auf Basis der Interviews ldsst sich sagen, dass der gesamte Detailhandel von
Coop und Migros gut 15% der von CST ausgewiesenen Nachfrage ausmachen wiirde.
Fiir den Zustand des Vollausbaus ergibt sich eine Nachfragemenge von 54.3 Mio. Tonnen
resp. 3'016 Mio. Tonnenkilometer.
= Weitere Verkehrsmengen kommen hinzu, wenn — bei funktionierendem CST-System -
die generischen Potenziale von CST realisiert werden kdnnen: Fiir die erste Etappe kdam-
men zusatzlich zu den 4.5 Mio. Tonnen weitere 50% dann zustande, wenn die raumli-
chen Einzugsgebiete besser genutzt werden und auch heutige Import-Exportverkehre in
die Logistikkette einbezogen werden kdnnen. Dies entspricht den Ergebnissen einer De-
tailanalyse und Befragung von potenziellen CST-Nutzern. Weitere Potenziale kdmen zu-
stande, wenn in Zukunft der Palettisierungsgrad der Giiter stark ansteigt und weitere
Branchen und Warengruppen das CST-Angebot nutzen wiirden. Denkbar ist auch, dass
angebotsinduzierte Effekte (etwa die Ansiedlung von weiteren Logistikanbietern entlang
der CST-Achse) auftreten. Diese weitergehenden Potenziale sind vor allem langfristig
denkbar. Gemdss Machbarkeitsstudie ergibt sich so ein Gesamtpotenzial von 11.8 Mio.
Tonnen oder 327 Mio. Tkm fir die erste Etappe.
= Dabei ist die Konkurrenzsituation (insbesondere zum Strassengliterverkehr) zu beriick-
sichtigen. Die heutige Strassenlogistik liefert weitgehend direkt in die Zentren und bené-
tigt keinen zuséatzlichen Umschlag, dies allerdings auf Kosten von steigenden 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 fiir CST konkurrenzfahige Preise ver-
langt werden konnen. Je starker sich die Rahmenbedingungen auf der Strasse gegen-
Uber heute verschlechtern (kein Ausbau der Strasseninfrastruktur, keine Verbesserung
dank besserer Informationstechnologie und Digitalisierung, hohe LSVA-Kosten trotz bes-
serer Umweltperformance, keine Aufweichung des Nachtfahrverbots), desto grosser die

Konkurrenzfahigkeit von CST gegeniiber den herkdmmlichen Systemen.
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Entlastungswirkungen

= Das neue City-Logistikkonzept fiihrt in den stadtischen Gebieten (in der ersten Etappe: v.a.
Stadt Zurich) zu Verkehrsreduktionen (bezogen auf die Fahrleistung im Gesamtnetz). Die in
der Machbarkeitsstudie dank besserer Auslastung unterstellten Einsparungen im Transport-
volumen im Vor- und Nachlauf in der City-Logistik von 30%, sind als generische Potenziale zu
interpretieren und kommen dann zustande, wenn die City-Logistik mit einem neuen System
aus einer Hand betrieben wiirde und auch die grossen Akteure (Detailhandel, Post) ihre
Jletzte’ Meile gemeinsam organisieren. Dabei ist aber auch der Wettbewerbsaspekt zu be-
trachten, konnte doch dadurch ein neues Systemmonopol in der Disposition der Feinvertei-
lung entstehen.

= Entlastung Nationalstrassen: Es ist zu erwarten, dass der grosste Teil (90%) der CST-Nach-
frage von der Strasse kommt und dadurch das Strassennetz entlastet. Die gemass Machbar-
keitsstudie ausgewiesene Reduktion von 20% des LKW-Verkehrs ist nur bei Ausschopfung
aller Potenziale realistisch. Bezogen auf die gesamte Verkehrsmenge (LKW, PW) liegt die Ent-
lastungswirkung im Prozentbereich. Eigene Modellrechnungen gehen von einer Verkehrsent-
lastung in den Spitzenstunden von max. 10% aus. Ein funktionierender CST-Betrieb kann des-
halb den Zeitdruck fir die bereits bekannten Ausbauplane im Korridor Mittelland (A1, Hei-
tersberg) etwas dampfen, nicht aber diese Ausbauten ersetzen.

= Entlastung untergeordnetes Netz: Die Machbarkeitsstudie geht von einer Reduktion der
Fahrzeugkilometer um die Hubs aus. Dies ist allerdings erst dann der Fall, wenn die Syner-
gien (gemeinsame Nutzung, neue 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 und intelligenter City Logistik) entstehen und dadurch das Staurisiko ver-
ringern, vor allem bei den Einfallsachsen. Entlang der Hubs im Mittelland wiirden zunachst
vor allem Umlagerungen stattfinden. Insbesondere auf den Achsen in die Stadt Ziirich kann
die (theoretische) Reduktion von 50% LKW in einer Spitzenstunde das Staurisiko punktuell
splirbar senken. Hier ware allerdings ein ‘Rebound’-Effekt (Auffiillen der freigewordenen Ka-
pazitdaten durch MIV) nicht auszuschliessen.

= Entlastung Schienennetz: Die Verkehrsanalysen zeigen, dass die Auswirkungen auf den
Schienenverkehr grundsatzlich eher gering sind. CST kdnnte aber wichtige Entwicklungsmog-
lichkeiten konkurrenzieren, insbesondere die Entwicklung eines Liniensystems im KV in die
Stadte (z.B. Achse-Olten-Limmattal-Zirich). Eher gering sind die Auswirkungen auf den
EWLV, v.a. solange das System nicht eine flaichendeckende Wirkung erzeugt. Denkbar sind
aber Ertragseinbussen, indem wertvolles Stlickgut auf CST verlagert wird und vor allem

schwere und niederwertige Massengtter auf der Schiene verbleiben (plus Gefahrengiiter,
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die aus Sicherheitsgriinden nicht im CST-System transportiert werden diirfen). Dies wiirde

den Druck nach einer neuen Schienenlogistik bzw. Arbeitsteilung Strasse-Bahn erfordern,

was langerfristig wiederum Flachen freispielen (z.B. heutige Rangierflachen, Terminals, An-

schlussgleise) und neue Nutzungen ermdéglichen kdnnte.

Umwelt und Raum

= Die Umweltbilanz von CST ist insgesamt dann positiv, wenn das prognostizierte Verkehrspo-

tenzial auch tatsachlich umgesetzt werden kann und fir den zusatzlichen Stromverbrauch

Umweltzertifikate gelost werden.

Die Machbarkeitsstudie kommt zum Schluss, dass in einer Gesamtbilanz (Umwelt-
punkte) CST mit herkdmmlichem 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 (ca. -60% gegeniiber Referenz).

Dies ist insbesondere fiir die CO,-Bilanz relevant. Ware CST nur mit knapp 40% ausgelas-
tet (gemadss den Werten der INFRAS-Verkehrsanalyse), ware die CO--Bilanz auch mit
dem Einsatz von Okostrom gegeniiber dem Referenzfall in etwa ausgeglichen.

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

Die Immissionen im Umfeld der Hubs sinken gegeniiber dem Referenzfall dann, wenn
die Potenziale fiir neue Kooperationsformen in der City-Logistik tatsachlich spielen und
emissionsfreie Fahrzeuge eingesetzt werden. Dieser nimmt erst ab, wenn auch dort au-
tomatisierte und immissionsfreie Prozesse eingesetzt werden, tGbrigens auch ein kriti-

scher Kostenfaktor.

= Raumwirtschaftlich ist ein funktionierendes CST dann positiv zu beurteilen, wenn insbeson-

dere die Flachenproduktivitat dank des unterirdischen Betriebs gesteigert werden kann und

Flachen fir den Ausbau von oberirdischen Logistikzentren im stadtischen Gebiet gespart

werden kénnen. Dies ist insbesondere bei den City Hubs positiv zu wiirdigen. Andererseits

sind die Flachenreserven um die geplanten Verteilhubs nicht so gross, dass grossere raumli-

che Umlagerungen der City Logistik Branche zu erwarten sind.

4

Umsetzung

Kritische Erfolgsfaktoren

Die Chancen fiir eine optimale Umsetzung hangen sehr stark von kritischen Erfolgsfaktoren fir

eine grosse CST-Nachfrage ab:
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= Nijedrige Kosten und integrale Realisierbarkeit des CST-Systems: Dazu braucht es eine giins-
tige Bauweise mit einem hohen Standardisierungsgrad und niedrigen Betriebskosten, insbe-
sondere auch bei der intermodalen Schnittstelle. Fiir eine integrale Umsetzung braucht es
einen hohen Grad an Koordination der Planungsprozesse (6ffentliche Aufgabe).

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

= Hohe (bzw. steigende) Kosten der Alternativen: Dazu braucht es ein starkes Verkehrswachs-
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 fiir die Investoren und
Betreiber deutlich grosser als fur die 6ffentliche Hand. Anders formuliert: Die zu dussernde
Zahlungsbereitschaft der privaten Betreiber ist ein zentraler kritischer Erfolgsfaktor. Dies ldsst
sich umgekehrt auch (im Sinne einer zentralen Herausforderung) positiv formulieren: Wenn die
Logistikakteure gemeinsam die Risiken tragen und in den zentralen CST-Segmenten zusammen-
arbeiten wollen und dies auch tun, dann kann ein funktionierendes CST-Angebot die Nachfrage
beeinflussen und die Chancen fiir die Realisierung der ausgewiesenen Potenziale signifikant er-

hoéhen.

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 Umsetzungsprozess insbesondere mit folgen-

den Ansdtzen unterstitzen:

= Standortfestlegung (Tube, Hubs): Dazu braucht es Vorgaben von Bundesseite und planeri-
sche Festsetzungen. Ansatzpunkt kann das sog. Konzept des Bundes fiir den Giitertransport
auf der Schiene gemass Art. 3 des Gltertransportgesetzes sein, in welchem das System
Cargo Sous Terrain integriert werden kdnnte.

= Rahmenbedingungen optimieren, insbesondere Moglichkeiten im Regulativ fir den stadti-

schen Guterverkehr und Anforderungen CST (Sicherheit, Fiskalitat).
Offene Fragen und Vertiefungsbedarf

Die Untersuchung hat diverse offene Fragen formuliert, die fiir die weitere Projektierung insbe-

sondere fiir die logistische und verkehrliche Funktionalitat relevant sind:
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= Mit Blick auf das Kernsystem (Tube und Hubs) stellen sich zum jetzigen Zeitpunkt insbeson-
dere Fragen beziiglich Analyse der Logistikprozesse der zentralen Akteure, der Konkretisie-
rung des Hub-Konzepts (Haupt- und Nebenhubs) und der Ausgestaltung der intermodalen
Schnittstelle mit dem Ziel, die Kosten fir den Umlad zu minimieren.

= Mit Blick auf die City Logistik stellen sich die gréssten offenen Fragen. Von Bedeutung sind
insbesondere die Ausgestaltung und das Betriebssystem der City Hubs, die Bedingungen und
betrieblichen Rahmenbedingungen zur Biindelung der Transporte, die Marktrelevanz und
Akzeptanz eines 24h Betriebs fiir 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 missten die kritischen Faktoren (insbesondere Interessenskonflikte der Akteure, Ko-
ordination der Kunden, Tourenkonzepte, Regulativ im stadtischen Raum) vertieft werden.

= Mit Blick auf das Betreiberkonzept sind vor allem die Anreize fir 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 Forschung einen Beitrag leisten. Die
Einzigartigkeit des Systems und der visionaren Idee machen es aber generell schwierig, mittels
Analogieschliissen und Erfahrungen an Orten Erfahrungen zu sammeln. Das ist die Chance fiir

eine revolutionare Idee und Risiko zugleich.
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1. Ausgangslage, Ziele

Positives Ergebnis der Machbarkeitsstudie
Der Forderverein Cargo Sous Terrain (CST) schlagt ein neuartiges Konzept fir die Giterver-
kehrslogistik in der Schweiz vor. Es zeichnet sich vor allem durch folgende Ziel-Attribute aus:
= Unterirdisch, und damit flaichenschonend,
= Eigenstandig und integriert, mit eigenen Hubs, Fahrzeugsystemen und einem neuartigen
Feinverteilsystem, damit die bestehenden Infrastrukturen (Terminals, GlUterverkehrsachsen
Strasse und Schiene) entlastend, insbesondere die City Logistik in dicht besiedelten Rdumen.
= Modular, mit etappierten raumlichen Entwicklungsachsen und der Moglichkeit, zusatzliche
Elemente zu integrieren, insbesondere
= Weitere Dienstleistungen bei den Hub-Standorten.
= Parallelfihrung von unterirdischen Hochspannungsleitungen
= Nutzung der Abwarme bei den Hub-Standorten.

= Visiondr, mit einem langerfristigen Zeithorizont.

Seit der Griindung des Férdervereins 2013 wurden verschiedene Grundlagen (Technik, Verkehr,
Business-Modell) ausgearbeitet.! Die Machbarkeitsstudie (Proof of concept von CSD, 2015, und
erganzt POC 11 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 Glterverkehrssystem entlastet 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, die im Bericht POC Il enthalten sind.

Plausibilisierungsbedarf und spezifische Fragen des BAV
Das UVEK prift, die spezifischen rechtlichen Anforderungen an die Realisierung von Cargo Sous
Terrain in einem Spezialgesetz zu regeln.

Das BAV hat deshalb — als Grundlage fiir die Haltung des Bundesrats und zur Formulierung
der Anforderungen an die Spezialgesetzgebung — eine unabhéangige Einschatzung in Auftrag ge-
geben, zur Abschatzung weiterer Wirkungen des Projekts, differenziert nach den verschiede-
nen Ausbauzustdanden (erste Etappe, Vollausbau) insbesondere:
= eine quantitative und qualitative Analyse der verkehrlichen Wirkungen (Attraktivitatseffekte,

Kapazitatseffekte), Entlastungswirkung Strasse und Schiene (negativ formuliert: Kannibalisie-

L vgl. Literaturverzeichnis. Die Machbarkeitsstudie und die Fachberichte sind intern und nicht publiziert. Firr die Verfassung des
vorliegenden Berichts sind sie aber INFRAS zuganglich gemacht worden.
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rung der bestehenden Verkehre), differenziert nach Gitergruppen und Regionen. Diese Ana-
lyse soll auch eine Plausibilisierung (‘second opinion’) der bestehenden Verkehrsgrundlagen
ermoglichen; insbesondere ist zu prifen, inwieweit das heutige EWLV-System (als Backbone
einer umweltfreundlichen Guterverkehrsversorgung) konkurrenziert werden kénnte,?

= eine Auslegeordnung der volkswirtschaftlichen Effekte und eine qualitative Beurteilung
(Chancen und Risiken),

= eine quantitative und qualitative Analyse der Umweltwirkungen, insbesondere Energie und
Klima, Luftschadstoffe und Larm, Bodenverbrauch,

= eine qualitative Analyse der raumlichen Wirkungen (Standortvorteile, Belastungen, Entlas-

tungen, Zusammenspiel Raumentwicklung 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
Der vorliegende Bericht beantwortet die Fragen des BAV und beruht insbesondere auf folgen-
den Analyseschritten:
= Auswertung der vorliegenden Grundlagen und Detailanalysen der Machbarkeitsstudie (s. Li-
teraturverzeichnis).
= |nterviews mit ausgewdhlten Akteuren (s. Liste im Anhang):
= Promotoren von Cargo Sous Terrain: Loglay, Prasidium CST-Férderverein
= Verlader und potenzielle Hauptnutzer: Coop Logistik, Post Logistik
= Weitere Akteure der Logistikbranche: Planzer, SBB Cargo
= Potenzielle Energiedienstleister: BKW
= Relevante Stadte: Stadt Zirich.
= Systemanalyse und Wiirdigung des Gesamtsystems.
= Eigenstandige Verkehrsanalyse mittels Auswertung der vorliegenden Guterverkehrsperspek-
tiven mit Hilfe eines speziellen Tools (Aggregierte Methode Giterverkehr (AGM) des Bun-
desamtes fiir Raumentwicklung) und Plausibilisierung der Analysen von CST.
= Eigenstandige volkswirtschaftliche Analyse entlang den Nachhaltigkeitsindikatoren fur

grosse Infrastrukturen und Ermittlung der Wertschépfungseffekte.
= Plausibilisierung der Umweltanalysen von CST und Ermittlung von Energie- und Flachenbilan-

zen.

2 Die verkehrliche Analyse ist unabhéngig von der volkswirtschaftlichen Analyse, da fir letztere die Annahmen des Férderver-
eins CST aus der Machbarkeitsstudie als Basis fiir 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 zusatzliches und eigenstandiges System fir den Trans-

port von normierten Giitern ,Door to Door‘ vom Sender zum Endkunden. Es ist intermodal auf-

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

onen (Hubs) und einem Feinverteilsystem (City Logistik) verknipft ist, wo Glter an den Hubs

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

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

verteilung soll ebenfalls weitgehend vollautomatisch und emissionsfrei erfolgen. Dank der

weitgehenden Unabhangigkeit von der bestehenden Infrastruktur kann ein kontinuierlicher Be-

trieb sichergestellt werden. Dies soll eine neuartige Logistikkette ermoglichen:

= Das System ist auf palettierbare Stlickguter ausgerichtet; im Zentrum stehen die Logistikbe-
dirfnisse der Detailhandels- und der Paketlogistik.

= Die Hubs dienen als verlangerte Verladerampen und ermdoglichen eine stufenweise Ausliefe-
rung und damit eine bedarfsgerechte Portionierung der ausgelieferten Mengen und eine viel
flexiblere Blindelung.

= Die Hubs dienen als multifunktionale Logistikanlagen, mit Lager- und Transportfunktion.

= Cross Docking: An den Hubs kdnnen verschiedene Systeme fiir den Umlad eingebunden wer-
den (autonom fahrende CST-Fahrzeuge (Trolleys, weitere), mobile Hubs, Selbstabholerbo-
xen).

= Das System soll aus einer Hand betrieben werden. Damit wird eine Zusammenarbeit ange-

strebt, damit Synergieeffekte fiir die einzelnen Logistikanbieter genutzt werden kénnen.

Die folgende Abbildung zeigt die Funktionsweise von CST. Die einzelnen Paletten werden an
den Verteilzentren (vor allem an den Hubs ausserhalb der Stadte) per LKW (allenfalls auch per
Bahn) angeliefert und ins CST-System eingespiesen. Palette werden von autonom fahrenden
und elektrisch betriebenen Fahrzeugen an 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) fur kleinere Guter

(z.B. Pakete) betrieben werden.
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Abbildung 1: Funktionsweise Cargo Sous Terrain (CST)
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Quelle: Tages Anzeiger

Logistikkonzept und Vergleich mit herkémmlicher Logistik
Die folgende Abbildung zeigt die Logistikkette im Detail. Fiir die Anlieferung und Feinverteilung
zu den Hubs sind verschiedene Systeme denkbar (herkémmlicher Strassenverkehr, neuartige

Fahrzeuge).

Im Vergleich zur den herkdmmlichen Systemen Strasse und Schiene dndert sich in erster Linie
die Gefasskette und deren Organisation. Der wichtigste Unterschied von CST zu Strasse und
Schiene ist der kontinuierliche Betrieb liber den ganzen Tag, der eine neue Organisation der

Feinverteilung ermoglichen soll. Tabelle 1 zeigt die wichtigsten Unterschiede auf.
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Abbildung 2: Transportsystem CST im Vergleich zum konventionellen Transport

HUB
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!

Quelle CST www.cargosousterrain.ch

Tabelle 1: Vergleich CST mit herkdmmlichen Systemen im Stiickgutverkehr

Strasse

Schiene

CsT

Art der Transportware

Alle Arten von Gltern,
spezifisch zu kombinie-
ren

WLV: Alle Arten von Gi-
tern

KV: Stiickgut, alle contai-
nerisierbaren Giter
(standardisiert)

Stiickgut und Schittgut
(palettierbar), beliebig
kombinierbar

Transportkette: Verteil-
zentrum-Zielort

In der Regel Hauptlauf
und Feinverteilung mit
grossen LKW

EWLV: Anschlussgleis-
Anschlussgleis
KV-Binnenverkehr:
Strasse-Schiene-Strasse

Hauptlauf von Hub zu
Hub mit autonomen
Fahrzeugen; 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-
standig; kleinere Anbie-
ter

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

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

Feinverteilung

Direkt jeder Transpor-
teur fir sich

In der Regel Strasse kon-
ventionell (KV-Transport-
kette)

Integriert und vollauto-
matisch

CST Infrastruktur

Die CST-Infrastruktur besteht aus folgenden Elementen:

= Dem eigentlichen Tube in 50 Metern Tiefe,
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= Den Hubs, wo die Transporteinheiten mit Lifts an die Oberflache gelangen und umgeladen
werden.
= Das Hub-Konzept unterscheidet drei Typen von Hubs:
= Haupt Hub: Direktzugang zu den Tubes via Schacht: Das vorliegende CST-Angebotskon-
zept sieht flr die erste Etappe folgende 10 Hubs vor (mit Angabe der heutigen potenzi-
ellen CST-nutzer vor Ort):3

Hub 1: Oberbuchsiten, Scheienacker (Migros Verteilbetrieb Neuendorf)

Hub 2: Egerkingen, Lischmatten (Paketzentrum der Post und Planzer Transport AG)
Hub 3: Rickenbach SO (Coop Verteilzentrale Non-Food)

Hub 4: Aarburg-Olten, 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): Zirrich Altstetten, Juchhof (Post Verteilzentrum Miilligen)

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

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

= Neben-Hubs: Logistikstandort mit direkter oberirdischer Verbindung fiir CST-Fahrzeuge
via Haupt Hub. Die erste Etappe sieht insgesamt 12 Nebenhubs fir logistikintensive Be-
triebe vor. Beispiele daflir waren etwa die Ansiedlung von Logistiklagern oder von weite-

ren Produzenten mit Potenzial fiir eine kontinuierliche Transportkette.

Die erste 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 moglichst
nahe am Zielort (Raum Stadt Zirich) gelegenen City-Logistik-Zentren. Die folgende Figur ver-

deutlicht die sogenannte Bestvariante:

3 Stand derzeitige Planungsannahmen gemdss Machbarkeitsstudie.
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Abbildung 3: CST System mit Haupt- und Nebenhubs Etappe 1

o

@l Anschliisse: Streckenlingen:

b o Haupt Hub Total: 61.0 km

& @ CityHub in der Stadt Zirich: 5.4 km

s ausserhalb: 55.7 km o
P S A R T T A

Eigene Darstellung auf Basis des CST-Angebotskonzepts von RappTrans et.al.

CST Betrieb und Betreiberkonzept
= 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 einem Lagerlogistik- oder Gepacksortiersystem)
Die Aufladung der Fahrzeuge erfolgt im Tube mit Schnelladestationen.
= An den Haupthubs gelangen die Transporteinheiten mit Lifts an die Oberflache und werden
umgeladen. Fiir die Feinverteilung (City-Logistik) werden momentan verschiedene Systeme
vertieft:
= Automatische Fahrzeuge (die Fahrzeuge in den Tubes verkehren zum Teil auch auf dem
konventionellen Strassennetz)
= Eigene Sammelfahrzeuge (E-Trolley als Ansatz)
= Konventionelle Strassenfahrzeuge (z.B. auch E-Lieferwagen)

= Selbstabholersysteme.
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= Das Betreibermodell umfasst unabhangige, eigenstandig finanzierte Gesellschaften (Unter-
stlitzerverein, Entwicklungs-AG, Infrastruktur AG, Betreiber AG) in einem offenen diskrimi-
nierungsfrei zuganglichen System.

= Die Erstellung und der Betrieb 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 fir Dritte zulassen.

= Der Betrieb der City Logistik (Etappe 1: Zirich) soll wiederum aus einer Hand erfolgen. Die
Interviews haben gezeigt, dass dies ein absolutes Schliisselelement darstellt, weil die ,letzte

Meile’ dadurch aus der Hand gegeben wird an einen Dritten.

CST Systemebenen
CST ist nicht nur als einfache Verkehrsinfrastruktur 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 Hauptlauf (im Tube) und
dem Vor- und Nachlauf um die Hubs. Je nach Transportart und Affinitat fiir die ,letzte Meile’
erlbrigt sich ein Umlad. In diesem Transportsystem bietet CST auch verschiedene Dienstleis-
tungen an, wie zum Frachtliiberwachung, online Buchung, firmenibergreifender Datenaus-

tausch.

b) Ergénzende Nutzungen fiir Energieleitung und -produktion

Der Tube (Hauptlauf) kann parallel insbesondere fiir die Untertagverlegung von Starkstromlei-
tungen genutzt werden. Das Potenzial ist abhangig von den Bedirfnissen von Swissgrid und
momentan nicht abgeklart. Ein explizites Bedirfnis ist aktuell nicht vorhanden. Die Synergie
zum CST-System liegt insbesondere bei der Erstellung (Untertagbau). Der Umgang mit der Ab-
warme der Starkstromleitung ist aber insbesondere ein Kostenfaktor (Abschirmung der Leitung
ggl. Transportsystem). Zur Zeit ist gemdass Aussagen von Swissgrid der Bedarf fiir die Verlegung
von Starkstromleitungen und der Nutzung der Abwarme eher auf der Nord-Siid-Achse relevant.

Auf der Ost-West-Relation (1. Etappe) besteht kein Bedarf.

Damit konnten einerseits oberirdische Leitungen eingespart und neue Zusatznutzen generiert
werden. Andererseits entstehen neue Anforderungen an den Unterhalt der Leitung. Gemass
Machbarkeitsstudie sind allerdings die zusatzlichen Ertrage fir CST eher marginal und die Ener-

gienutzung sehr lokal (um die Hubs). Die Potenziale fiir Geothermie sind momentan weder ver-
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tieft noch spezifisch sichtbar. Denkbar ist dass die unterirdischen Anlagen fir Energiespeiche-
rung verwendet werden kénnen (z.B. unterirdische Speicherung von Solarenergie aus PV-Anla-

gen).

¢) Lager und Produktionsstandort

Die Hubs konnen einerseits als Umschlaganlagen verstanden werden, quasi als intermodale
Terminals in der dritten Dimension. Von der Konzeption her (und vor allem dank des unterirdi-
schen Raumgewinns?) sind 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, Lagerhaltung oder Zollfreilager betrachtet werden. Die
Machbarkeitsstudie nennt weitere Nebennutzungen wie Werbeflachen oder logistische Zusatz-
leistungen wie Konfektionierung. Zudem sind auch assoziierte Produktionsformen (quasi das
,Anschlussgleis’ fir Firmen) denkbar. Dabei kénnte zum Beispiel die Entwicklung im Bereich 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 gezeigt, 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:

= Etappe 1: Niederbipp/Harkingen — Stadt Ziirich (vgl. Abbildung 3). Die Errichtung der einzel-
nen Hubs kann grundsatzlich stufenweise erfolgen. Zentral ist (aufgrund des Giterverkehrs-
aufkommens und des Flachennutzens) die Errichtung der City Hubs zu einem friihen Zeit-
punkt.

= Ausbauschritte: Geméass Angebotskonzept (RappTrans) sind verschiedene weitere Ausbau-
schritte vorgesehen, einerseits die Netzerweiterung (Richtung Basel, Bern-Westschweiz, St.
Gallen) oder isolierte Systeme rund um die wichtigen Citys. Aufgrund der Giiterstrome

dirfte eine zweite Etappe Richtung Basel (z.B. mit Anschluss Hafen) im Vordergrund stehen.

Der Vollausbau gemass Machbarkeitsstudie ist in folgender Abbildung dargestellt.

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

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

® Lausanne

® Geneve

Quelle CST www.cargosousterrain.ch (Orange: erste Etappe)

2.2. Wirkungsmechanismen
Ubersicht iiber die Wirkungsebenen

Die folgende Abbildung zeigt das Gesamtsystem von Cargo Sous Terrain und die Wirkungsbe-

zuge.
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Abbildung 5: Systemzusammenhange CST
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- Energie- und
Flachenbilanz

- Korridor-/Netzwirkungen

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

Die Konkurrenz ist abhdngig 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 grésseren Strassenlogistiker
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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 Logistiksysteme (z.B. Flotte mit grossen LKW, Umschlaganlagen, Lagerlo-
gistik, Cargo Domizil) getatigt worden sind und nicht in das CST-System integriert werden kon-
nen. Langerfristig ist es allerdings auch denkbar, dass sich urspriingliche Konkurrenten in das

CST-System einklinken und gewisse Betreiberfunktionen ibernehmen.

Resultierende Auswirkungsebenen
Zu unterscheiden sind:
= Ebene Verkehr: Tonnagen und Fahrzeuge auf dem CST und vor- und nachgelagerte Fahrten.
Ohne Einbezug von raumlichen Effekten handelt es sich dabei zunachst 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 die Anzahl Tonnagen nicht beeinflusst, aber die
Anzahl Fahrzeuge in der Feinverteilung reduziert.
Ein Spezialelement stellt der Einfluss auf den kombinierten Verkehr (Strasse-Strasse und
Strasse-Schiene) sowie den Einzelwagenladungsverkehr als Systemangebot dar.
= Das CST-Angebot ist per definitionem intermodaler Verkehr und diirfte sowohl einzelne
Direktziige (z.B. Nachtangebote der Postlogistics oder Detailhandel, Abfalllogistik, Cargo
Domizil) als auch KV konkurrenzieren bzw. ergdnzen.
= Bei den konventionellen Massengitern im EWLV ist aufgrund der Niederwertigkeit keine
Verlagerung zu erwarten; dies gilt aufgrund der Sicherheitsanforderungen auch fiir ge-
fahrliche Giter. Die Verlagerung von Stiickgut hingegen schwacht die Ertragskraft des
EWLV und kénnte im Extremfall das System gefahrden und dazu fiihren, dass das System
nicht mehr genligend Nachfrage erzeugt und gréssere Anpassungen erfordert (weitere
Redimensionierung, neue Angebote).
= Ebene Infrastruktur: Die Entlastungseffekte auf den konventionellen Infrastrukturen
(Strasse, Schiene) fuhren kurzfristig zu mehr Kapazitat fir Personenverkehr (weniger Stauri-
siko). Langerfristig ist denkbar, dass der Infrastrukturausbau verlangsamt werden kann. Um-
gekehrt konnte die neue Hub-Infrastruktur Investitionen in die Feinverteilungsinfrastruktur
zur Folge haben.
= Ebene Finanzen 6fftl. Hand: Die Verdnderungen bei der Infrastruktur haben auch Folgen fir
die Finanzen der offentlichen Hand (Bund, Kanton, Gemeinden). Die Reduktion der Strassen-
verkehrsleistung senkt die Einnahmen aus Verkehrsabgaben (v.a. Mineraldlsteuer, LSVA) fir

den Strassenverkehr. Im Bahnbereich sind verschiedene Effekte zu beachten. Einerseits fihrt
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eine Reduktion des Verkehrs aufgrund der grenzkostenorientierten Trassenpreise im Guter-
verkehr zu keiner Zusatzbelastung. Zudem kdnnten auch Infrastrukturbeitrage der 6ffentli-
chen Hand (z.B. in KV-Terminals) reduziert werden. Andererseits konnte die Gefahr entste-
hen, dass fir den EWLV (bei starker Gefahrdung) neue Abgeltungen notwendig werden.
= Ebene Wirtschaft: Ein neues Transport- und Logistiksystem bietet vor allem langerfristig

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

= Bessere Versorgungssicherheit, glinstigere Produkte fiir den Endkunden dank tieferen

Logistikkosten und damit erhéhte Standortattraktivitat

= Neue Logistik-Angebote und -kompetenz im urbanen Raum

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

= Exportfiahigkeit des Systems®.

= Ebene Raum und Umwelt: Aufgrund der engen Korridorbezogenheit diirfte das CST-System

zu einem raumlichen Konzentrationseffekt filhren: Logistikbetriebe dirften sich langerfristig
starker entlang der Achse an den Hubs ansiedeln, Verlader bzw. Produktionsbetriebe je nach
Affinitat auch. Dies kann auch die Standortattraktivitat und die regionale Wettbewerbsfahig-
keit starken. Der Konzentrationseffekt ist jedoch achsenbezogen. Grundsatzlich besteht auch
das Potenzial einer raumlichen Entflechtung entlang der Achse, abhangig vom Standort der
Hubs und deren Funktionalitat. Die Entlastungseffekte betreffen entsprechende bestehende
Logistikflachen bzw. der Druck fiir einen effizienten Umgang mit potenziellen Logistikflachen
im Agglomerationsgebiet.
Umweltseitig sind insbesondere folgende Effekte relevant:

= Belastungen wahrend der Bauphase,

= Emissionen und Energieverbrauch wahrend Betriebsphase innerhalb CST-System,

= |Immissionen an den Hubs und Feinverteilung,

= Entlastungseffekte Strasse und Schiene (Emissionen und Immissionen).

5 Dabei geht es weniger um eine Vernetzung des Systems mit Nachbarlandern (etwa denkbar fir den Raum Basel), sondern um
den Kompetenzaufbau der Tunnelengineering- und Bauindustrie sowie der Logistikindustrie, ahnliche Systeme in auslandischen
Agglomerationsgebieten aufzubauen (bauen-organisieren-betreiben). Dazu kommt die Starkung der Schweiz 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

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

= Kommt das System zustande? Wie kommen 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 realistischen Basispotenzials, basierend auf vorliegenden Mengengeriisten:
Welche Transportmengen kénnte CST Gibernehmen?

3. Diskussion weiterer Potenziale, nicht direkt nachweisbar und eher generischer Natur: Wel-
che zuséatzlichen Potenziale sind bei einem funktionierenden System denkbar, und unter
welchen Rahmenbedingungen kdnnte solche realisiert werden?

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

5. Folgerungen fiir die bestehenden Systeme Strasse und Schiene.

Es gilt an dieser Stelle festzuhalten, dass die Frage, wie ein privat finanziertes CST-System zu-
stande kommt, deutlich anspruchsvoller und komplexer ist, da CST aufgrund der Systemzusam-
menhange stark davon abhangig ist, dass die erste Etappe moglichst integral realisiert wird und
die Etappierungsmoglichkeiten (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 6ffentlichen Interesses. Entsprechend ist es auch nicht Aufgabe der vorliegenden Analyse,

den CST-Businessplan zu plausibilisieren.
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3. Verkehrliche Analyse

Ziel der verkehrlichen Analyse ist eine von bereits vorliegenden Einschdatzungen unabhangige
Abschatzung der verkehrlichen Implikationen aus dem Vorhaben CST auf bestehende Infra-
strukturen, insb. dem Nationalstrassen- und Schienennetz. Dahinter steht vor allem die Mog-
lichkeit, dass allfallige Entlastungseffekte durch das Vorhaben CST Ausbauinvestitionen auf den
bestehenden Infrastrukturen vermeiden 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 Prognosen und Mengengeriiste des Bundes. Ausgangspunkt ist dabei die Frage, wel-
che Mengen (zum Zeitpunkt) 2030 realistischerweise als Nachfrage fiir das CST-System in Frage
kommen kdnnten. Die Analyse berlicksichtigt keine weitergehenden Potenziale aufgrund mog-
licher disruptiver Effekte in der Logistik. Die Ergebnisse sind direkt vergleichbar mit der soge-
nannten ‘Top Down’ Analyse gemass Machbarkeitsstudie. Im Kapitel 3.3 stellen wir unsere Be-

rechnungen den Schatzungen von CST gegenber.

3.1. Branchenanalyse und Nachfrageabschatzung
Als Grundlage der Analyse zu den verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens CST wird ein ver-
kehrliches Mengengeriist benétigt. Das vorliegende Kapitel 3 beschreibt die Ableitung dieses

Mengengerists und stellt die wichtigsten Erkenntnisse daraus dar.

Zur Abschatzung des verkehrlichen Mengengeriists werden die vorhandenen (modalen) Ver-
kehrsstatistiken® resp. deren Zusammenstellung und prognostische Weiterfiihrung im Rahmen
des Verkehrsmodells des Bundes (VM-UVEK)” verwendet. Dabei werden — je nach Quelle resp.
Verfligbarkeit — die Frachtarten, die Art der Waren (nach Warengruppen-Klassifizierung NST)
und relationale Informationen bericksichtigt. Das Vorgehen zur Abschatzung des verkehrlichen
Mengengerists kann lbersichtsartig wie folgt skizziert werden:
= Definition der fiir das System CST (je nach Ausbaustufe) relevanten raumlichen Bezlige und
Verkehrsbeziehungen
=> Verkehrsarten und Relationen
= Abgrenzung der fiir das System CST relevanten Frachtarten und ihrer berlicksichtigten An-
teile (in Anlehnung an die Klassifizierung aus der Strassenglterverkehrsstatistik)

=> Frachtarten

6 BFS: Gltertransporterhebung GTE und Erhebung Grenzquerender Glterverkehr GQGV.
BFS: Statistik 6ffentlicher Verkehr inkl. Schienenguterverkehr.

7 ARE: Aggregierte Methode Giterverkehr AMG (Datenbank und Anwendungstool im Rahmen VM-UVEK).

INFRAS | 23. September 2016 | Verkehrliche Analyse



28|

= Abgrenzung der fur das System CST relevanten Warenarten und ihrer berlicksichtigten An-
teile (in Anlehnung an die generelle Nomenklatur der Giterverkehrsstatistik)

=> Art der Ware (Warengruppe)

Modi
Fiir die zur Analyse verwendeten Modi 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
Mengengerusts nicht hinterfragt werden; in der Praxis wird es kaum zu einer solch vollstandi-
gen Verlagerung kommen. Zur Analyse wurden berlicksichtigt:
= Strassengiterverkehr mit schweren Nutzfahrzeugen (>3.5 Tonnen Gesamtgewicht),
= Schienengiiterverkehr im

= Wagenladungsverkehr WLV,

= unbegleiteten kombinierten Verkehr UKV.

Der Strassengiterverkehr mit leichten Nutzfahrzeugen (<3.5 Tonnen Gesamtgewicht) ist nicht
beriicksichtigt worden, da er mengenmassig im Vergleich zum schweren Guterverkehr nur eine
untergeordnete Rolle spielt und angesichts seines hauptsachlichen Einsatzes bei der Feinvertei-

lung kaum Relevanz fiir den CST-Hauptlauf besitzt.

Verkehrsarten und Relationen

Die Ableitung des verkehrlichen Mengengeriists basiert auf einer raumlichen Differenzierung
nach den sogenannten MS-Regionen.2 Fiir die 1. Etappe von CST wurden 9 Regionen beriick-
sichtigt (siehe nachfolgende Abbildung 6); wobei die Auswahl im Raum zwischen Harkingen
und Zirich eher grosszigig ausfallt, jedoch die Region Winterthur ausspart, da die damit ver-
bundenen Vor-/Nachliufe als zu aufwandig und damit nicht relevant fur CST einzustufen sind.
Fiir den Vollausbau wurden 41 Regionen beriicksichtigt, die wiederum eher grossziigig abge-

grenzt sind.

8 MS-Regionen (MS = mobilité spatiale) ,,...zeichnen sich durch eine gewisse radumliche Homogenitat aus und gehorchen dem
Prinzip von Kleinarbeitsmarktgebieten mit funktionaler Orientierung auf Zentren.” (BFS).
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Abbildung 6: MS-Regionen zur Ableitung des verkehrlichen Mengengeriists
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Zur Analyse werden alle Verkehrsbeziehungen zwischen diesen Regionen bericksichtigt — aus-
ser MS-Regions-Binnenverkehre (unabhangig von der Regionsgrésse). Vor allem mit diesem Zu-
lassen aller Verkehrsbeziehungen diirfte die Mengenableitung am oberen Rand der Erwartun-
gen liegen, da somit auch Relationen erfasst werden, welche durch ihre Lage wohlméglich gar
nicht via CST bedient werden kdnnten oder deren Lange insb. im Kurzstreckenbereich mut-
masslich unwirtschaftlich fiir einen CST-Transport sind;® eine Auswahl wirklich sinnvoller Relati-

onen wiirde jedoch den Rahmen dieser Arbeit (ibersteigen.'°

Im verkehrlichen Mengengerust sind ,,nur” Schweizer Binnenverkehre, d.h. Transporte, die in
der Verkehrsstatistik mit Quelle und Ziel Schweiz erfasst wurden, enthalten. Grenzliberschrei-
tende Importe und Exporte werden deswegen ausgeklammert, da deren Relevanz fiir das Sys-

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

9 So sind bspw. auch Relationen zwischen Thal und Olten berticksichtigt, aber auch alle moglichen Relationen zwischen Glattal
und der Stadt Zirrich — unabhangig ihrer tatsachlichen Relevanz fiir das System CST.

10 Nach unserer Einschatzung dirfte das aus der rdumliche Abgrenzung resultierende Mengenpotenzial in etwa vergleichbar
sein zu den der Machbarkeitsstudie CST zugrunde gelegten Mengen. In der Machbarkeitsstudie ist allenfalls zur 1. Etappe CST
eine etwas grossere raumliche Ausdehnung enthalten, die jedoch mit Hilfe einer detaillierteren Relationsanalyse die Anzahl der
infrage kommenden Relationen innerhalb dieser Raume 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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ren (d.h. bspw. beim Import direkt zum Verbrauchs- oder gar Verkaufspunkt) ist aus Sicht Lo-
gistik-Prozesse und aus Sicht Wirtschaftlichkeit eher unwahrscheinlich. Dabei ist jedoch zu be-
achten, dass solche Umladevorgange in den hier relevanten Branchen bereits heute stattfinden
und kaum als Direktverkehre erfasst werden. Stattdessen werden die Importgiiter zu einem lo-
gistischen Konsolidierungspunkt transportiert (bspw. in Harkingen) und dann im Binnenverkehr
zum Verbraucher oder Verkaufspunkt weitertransportiert, womit sie wiederum Bestandteil des

hier abgeleiteten Mengengerists sind.

Mit Bezug auf die erste Etappe stiinden mit der oben beschriebenen Regions- und Relations-
auswahl fur das Jahr 2014 bis zu 9.6 Mio. Tonnen als potenzielle Ausgangsmenge bereit. Unter
Einbezug der warenart- und modalspezifischen Prognoseerwartungen?! erhoht sich dieses
Mengenpotenzial bis zum Jahr 2030 (d.h. der 1. Etappe CST) auf bis zu 11.3 Mio. Tonnen. Zum
Vergleich: die darin enthaltenen 9.1 Mio. Tonnen des Strassengliterverkehrs entsprechen ei-
nem Anteil von 3.1% am gesamten fiir 2030 erwarteten Strassengliterbinnenverkehr; beim
WLV belauft sich der Anteil auf 1.9%. Fiir den Vollausbau erhoht sich die Ausgangsmenge beim
Bezug auf das Jahr 2014 auf 98.2 Mio. Tonnen resp. 134.5 Mio. Tonnen fiir das Jahr 2050.%2 Da-
bei steigen aufgrund der deutlich grosseren Flachenabdeckung die Anteile beim Strassengiiter-
verkehr auf 29.6%, beim WLV auf 44.2% und beim (fiir die erste Etappe nicht relevanten) UKV
auf 19.9%. Die Auswahl nach Frachtarten und Warengruppen reduziert diese Menge(n) wie
nachfolgend beschrieben; das entsprechende Resultat in Tonnen ist dann in der Tabelle 4 abzu-

lesen.

Frachtarten

Die Strassenguiterverkehrsstatistik erfasst die so genannte Frachtart, welche die v.a. fiir den
Transport relevanten Eigenschaften der Ladungen beschreibt. Der Vorteil mit Blick auf das Sys-
tem CST besteht darin, dass hierbei die systemrelevanten Transportglter sehr gut abgegrenzt

werden kdnnen. Folgende Frachtarten wurden dazu bericksichtigt (Tabelle 2):

11 vgl. dazu ARE: Perspektiven des Schweizerischen Personen- und Giterverkehrs bis 2040.

12 Zur Prognose Uber das in den Verkehrsperspektiven hinausgehende Jahr 2050 wurde das bei den Verkehrsperspektiven einge-
setzte Guterverkehrsmodell (AMG) verwendet und mit entsprechenden Inputdaten (BFS: Szenarien der Bevolkerungsentwick-
lung bis 2060) fiir den Horizont des CST-Vollausbaus appliziert; das Anwendungstool der AMG erméglicht i.U. Prognosen bis
zum Jahr 2060.
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Tabelle 2: Frachtarten im Strassengiiterverkehr zur Ableitung des verkehrlichen Mengengeriists

Frachtart

Beriicksichtigung

Anmerkungen

Grosscontainer
und andere grosse Behalter13

= 100% in allen Warengruppen
ausser NST...
= 2 (Kohle, Rohol, Erdgas)
= 3 (Erze, Steine Erden)
= 7 (Mineral6lerzeugnisse)
= 12 (Fahrzeuge)

= Waren in Grosscontainern sind
i.d.R. palettiert und damit gut
kompatibel mit dem System CST
dennoch héchstwahrscheinlich
Uberschitzung, da in dieser
Frachtart auch Transporte von
Mulden als Wechselbehdlter er-
fasst werden

Andere Behalter

= 100% in der Warengruppe NST
14 (Sekundarrohstoffe, Abfalle)

dient der Berlicksichtigung von
bereits heute mit intermodalen
Transportgefdssen beforderten
Gutern (System ACTS14)

Palettisierte Guter

100% in allen Warengruppen

Mengen konzentrieren sich auf
die tatsachlich Stiickgut-relevan-
ten Bereiche

Ubrige Frachtarten

= wie Grosscontainer (s. oben)

nach Auswertung der Fahrzeug-
typen handelt es sich i.d.R. um

Stiuickgulter, die heute in Sattel-

aufliegern transportiert werden
und damit hohes CST-Potenzial
besitzen

Fiir den Schienenglterverkehr steht die Information zur Frachtart nicht zur Verfligung, dort

geht ausschliesslich die Selektion via Warenart in das Mengengerist ein.

Art der Ware (Warengruppen)

Die Guterverkehrsstatistik erfasst die Art der Ware in 20 Warengruppen nach der Klassifikation
NST®. Das Verkehrsmodell des Bundes aggregiert diese Klassifikation in 10 Warengruppen, mit
denen zur Ableitung des verkehrlichen Mengengeriists im Rahmen der vorliegenden Arbeit
fortgefahren wird; dabei werden die Warengruppen wie in der Tabelle 3 dargestellt beriicksich-
tigt. Da die Erfassung bei den Transporteuren erfolgt, ist ein originarer Bezug zu den hinter den
Transporten stehenden, verladenden resp. empfangenden Branchen nicht herstellbar. Dieser
Bezug muss mit Analogieschlissen erfolgen — entsprechende Gedankenmodelle dazu finden
sich in der Literatur.'® Dies ist insofern relevant als dass insbesondere der Detailhandel das

grosste Potenzial fir das System CST darstellt, er sich aber nicht als Branche mit eindeutigem

13 1m Vergleich zur Machbarkeitsstudie CST wurde diese Frachtart in der vorliegenden Analyse zusatzlich berticksichtigt — wenn
auch der Anteil dieser Frachtart am Aufkommen vergleichsweise gering ausfillt.

14 Abroll-Container-Transport-Service: System der GETAG-Entsorgungs-Technik AG zum intermodalen Transport von Abfillen.
15 Nomenclature uniforme des marchandises pour les statistiques de transport.

16 .a. VOV 2012: Marktanalyse und Prognose Schienenguterverkehr 2030,
HSG 2015: Logistikmarktstudie Schweiz,
ARE 2015: Aggregierte Methode Guterverkehr.
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Bezug auf eine der 20 Warengruppen ausmachen ldsst. Dennoch gibt die Literatur Anlass zur
Vermutung, dass mit den Stiick- und Sammelgitern sowie einem bedeutsamen Teil der als
Nahrungsmitteltransporte erfassten Nachfragemengen das Gros der Detailhandelstransporte

erfasst wird.

Beispiel: Coop*”

Das Interview mit Coop hat gezeigt, dass im Detailhandel ein Kernpotenzial von CST liegt. Fol-

gende zukiinftige Logistiktrends sind zentral:

= Der Kunde wiinscht Convenience und bessere Verfiigbarkeit; es gibt einen Trend zu léngeren
Offnungszeiten (Ausdehnung).

= Flexibilitét, schnelle aber auch kontinuierliche und prdzise Anlieferungen sind zentrale Er-
folgsfaktoren.

= Coop setzt auf maximale Frische und expandiert auch im Bereich der kleineren Verkaufsstel-
len (z.B. Coop2go). Ebenfalls Potenzial haben dezentrale Selbstabholersysteme mit E-Com-
merce.

= logistikfléichen in der Stadt werden zunehmend knapper und teurer; der Druck auf die Flé-
cheneffizienz steigt.

Entsprechend wird sich die Anlieferung in den Stédten veréindern: weniger Grossfahrzeuge die

zwischen 7 und 8 Uhr anliefern (Stosszeiten), zunehmend kontinuierliche Verteilung iiber den

Tag. Coop begegnet diesem Trend bereits jetzt mit einer Konzentration nach Warengruppen

und Versuchen mit neuen Fahrzeugen (z.B. Projekt Neptun mit Wasserstoffbetriebenen-Fahr-

zeugen).

Grobschdtzungen zeigen, dass die Potenzialmengen von Coop und Migros auf der Achse Hdrkin-

gen-Ziirich etwa 15% der in der Machbarkeitsstudie ausgewiesenen Nachfrage fiir Etappe 1

ausmachen wiirden.

17 Grundlage: Interview mit B. Hirschi (Coop).
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Beispiel: Post®

Die Makrologistik der Post unterscheidet heute drei Paketzentren (Daillens, Hirkingen, Frauen-
feld) und drei Briefzentren (Daillens, Hédrkingen und Miilligen). Daneben gibt es verschiedene
regionale Subzentren und Distributionsbasen, ab welchen die Feinverteilung erfolgt. Die Logistik
der Post ist heute nach einem Hub and Spoke System organisiert. Daneben hat die Post v.a.
auch in weitere Logistikkandile, (iber welche Sendungen angenommen und zugestellt werden
(Pickpost-Stellen, MyPost24-Boxen, Selbstabholerlésungen, Innight-Distribution, Paletten-
Transport) investiert.

Im Kernnetz des Paketgeschiifts betridgt der Bahnanteil heute ca. 50%. Die Post nutzt Ganzziige
von SBB Cargo und optimiert Restkapazitédten im KV-Bereich fiir Dritte. Fiir die Post ist es sehr
wichtig, Prioritéit im Netz zu haben. Im Brief-Transport werden spezielle Bahnwagen genutzt.
Aufgrund der Kapazitdtssituation Schiene (Verdichtung PV im Mittelland) fiirchtet die Post Ver-
drdéngungseffekte.

Der Transport des Postverkehrs weist insbesondere zwei Spitzen auf (friihmorgens 01.00 —
07.00 und zwischen 17 und 21 Uhr). Vor allem die Abendspitze wird infolge der Verkehrsbelas-

tungen auf der Schiene zunehmend problematisch.

Die Brieflogistik diirfte auch in Zukunft éhnlich wie heute organisiert sein. Anders hingegen die
deutlich dynamischere Paketlogistik: Die Post méchte hier ein zuklinftiges Direktverteilnetz mit
weiteren Verteilstationen aufbauen. Dabei ist es dusserst schwierig, im Raum Ziirich Logistikflé-
chen zu erhalten.

Die Post rechnet in Zukunft mit deutlich mehr Lieferungen aus dem Ausland, die dann in einem

Zentrum zu sammeln und anschliessend zu verteilen sind (z.B. Zalando als Kunde).

Aus diesen Erwdgungen heraus kann CST wichtige Bediirfnisse des zukiinftigen Postverkehrs
(Paketpost wie auch Briefpost) abdecken. Fiir die Post ist es sehr wichtig, die Feinverteilung aus
einer Hand selbst betreiben zu kénnen. Entsprechend kann sich die Post vorstellen, die Feinver-

teilung von CST zu organisieren und Dritte einzubinden.

Die nachfolgende Tabelle 3 versucht, den Bezug zwischen Warengruppen und Branchen und

damit die Relevanz fiir das System CST zusammenfassend darzustellen.

18 Grundlage: Interview mit St. Luginbiihl (Post).

INFRAS | 23. September 2016 | Verkehrliche Analyse




34|

Tabelle 3: Warengruppen zur Ableitung des verkehrlichen Mengengeriists

Warengruppe | Beriicksichtigung Anmerkungen Branchenbezug Relevanz CST
Landwirt- = bei allen ausge- = beinhaltet i.d.R. = Land- und Forst- = gering, aber wie in
schaft wahlten Frachtar- nur unbearbeitete wirtschaft als Ver- den Anteilsabbil-

ten beriicksichtigt

Rohprodukte, be-
handelte Waren
sind bereits als
Nahrungsmittel
klassiert
bedeutender An-
teil auch an Roh-
holzern

sender

= Nahrungsmittelin-
dustrie als Empfan-
ger

dungen ersichtlich,
durchaus gegeben

Nahrungsmit-
tel

= bei allen ausge-
wahlten Frachtar-
ten beriicksichtigt

beinhaltet auch
Vorprodukte oder
bereits bearbeitete
Rohstoffe

inklusive Getranke

= Nahrungsmittelin-
dustrie
= Detailhandel

= hoch
(Detailhandel)

= aber nicht durch-
gehend (Vor-, aber
auch Endprodukte
der Nahrungsmit-
telindustrie sind
wenig relevant)

Energietrager

nur als palettierte
Fracht bericksich-
tigt, jedoch ver-
nachlassigbarer
Anteil

enthalt v.a. Rohdl,
Benzin, Diesel, Ke-
rosin und Heizol
palettiert sind
i.d.R. die Schmier-
stoffe

= Raffinerien
= Treibstoffhandel
= Flughafen

= sehr gering

Erze, Steine,
Erden

nur als palettierte
Fracht bericksich-
tigt, jedoch ver-
nachlassigbarer
Anteil

enthalt v.a. Aus-
hub (Baustellen)
und Rohstoffe zur
Baustoffherstel-
lung (Kies, Sand)

= Baustoffindustrie
= Baugewerbe
(Baustellen)

= sehr gering

Baustoffe, = bei allen ausge- = die hier als palet- = Baustoffindustrie = gering
Glas wahlten Frachtar- tiert erfassten Wa- | = Baugewerbe
ten bericksichtigt ren sind v.a. Glaser (Baustellen)
zur Getrankeabfil- | = Nahrungsmittelin-
lung dustrie
Chemie, = bei allen ausge- = je nach Positionin | = chem. Industrie = gering
Kunststoffe wahlten Frachtar- der Wertschop- = Pharma
ten bericksichtigt fungskette sehr = Kunststoffind. und
unterschiedliche deren Abnehmer
Produktestruktur (Maschinen-/Fahr-
zeugbau, Elektro)
Metalle, = bei allen ausge- = analog Chemie = Metallerzeuger = sehr gering
Halbzeug wahlten Frachtar- = Metallbearbeiter

ten bericksichtigt

= Maschinen- und
Fahrzeugbaubau
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Tabelle 3: Warengruppen zur Ableitung des verkehrlichen Mengengeriists

Sammelgiiter

wahlten Frachtar-
ten beriicksichtigt

kehrsstatistik
i.d.R. Verbrauchs-/
Konsumgdter inkl.
Nahrungsmittel
und allenfalls Fer-
tigwaren des pro-
duzierenden Ge-
werbes

= Nahrungsmittelin-
dustrie

Warengruppe | Beriicksichtigung Anmerkungen Branchenbezug Relevanz CST
Abfille, = bei allen ausge- = inhomogene Gu- = Entsorgung = mittel
Sekundar-roh- wahlten Frachtar- terstruktur = Detailhandel (als
stoffe ten und zusatzlich | = jedoch Uberwiegt Abfallerzeuger)
auch bei den ,an- mengenmassig der | = Bevolkerung resp.
deren Behéltern” Haushaltskehricht Haushalte
bericksichtigt = produzierendes
(ATCS) Gewerbe
Halb- und Fer- | = bei allen ausge- = mengenmassig we- | ® produzierendes = hoch
tigwaren wahlten Frachtar- nig bedeutsame Gewerbe
ten beriicksichtigt Gruppe, da viele = Detailhandel fur
Guter bereits als Konsumgliter (je-
Stiick- und Sam- doch geringer An-
melglter laufen teil)
Stiick- und = bei allen ausge- = black box der Ver- | = Detailhandel = sehr hoch

Zur Ableitung des verkehrlichen Mengengeriists werden im Strassengiiterverkehr alle Waren-

gruppen abziiglich der oben in Tabelle 2 bei den Frachtarten genannten Ausnahmen bertick-

sichtigt. Insgesamt diirfte auch daraus eher eine Uber- denn eine Unterschatzung erfolgen.®

Die nachfolgende Abbildung gibt einen Eindruck zur aufkommensbasierten (d.h. in Tonnen ge-
messenen) Struktur dieser Strassentransporte nach Warengruppen und darin jeweils nach allen
neun verkehrsstatistisch unterscheidbaren Frachtarten; die als relevant resp. zur Ableitung des
verkehrlichen Mengengerists berlicksichtigten Frachtarten sind im dusseren Ring in Rotténen

dargestellt.

19 |m Gegensatz zur Machbarkeitsstudie CST werden damit keine Warengruppen als Mengenpotenzial ausgeschlossen — die wei-
tere Eingrenzung erfolgt dann via Frachtarten. Mit Blick auf die resultierende Nachfragemenge diirfte jedoch der Unterschied
gegeniiber der Machbarkeitsstudie nicht relevant sein, da die in der vorliegende4n Analyse zuséatzlich einbezogenen Waren-
gruppen aufgrund ihrer Guterstrukturen (insb. Massen-/Schiitt-/Fliissiggiiter) einen vernachlassigbar geringen Anteil der rele-
vanten Frachtarten besitzen.
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Abbildung 7: Aufkommensbezogene Struktur nach Warengruppen und Frachtarten im Strassengiiterver-
kehr

mit Bezug auf die 1. Etappe CST
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Beim Schienengiiterverkehr (WLV und UKV) sind folgende — in der Abbildung 8 rot eingefarbte

— Warengruppen als relevant eingestuft und zu 100% ihres Aufkommens beriicksichtigt:
= Nahrungsmittel,

= Halb- und Fertigwaren,

= Stilick- und Sammelgiiter.

Abbildung 8: Aufkommensbezogene Struktur nach Warengruppen im Schienengiiterverkehr

mit Bezug auf die 1. Etappe CST mit Bezug auf Vollausbau CST
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Prospektive Entwicklungen bis 2030 resp. 2050

Das zum Basisjahr 2014 bestimmte Mengengerust wird fir die 1. CST-Etappe auf das Jahr 2030
und fur den Vollausbau auf das Jahr 2050 hochgerechnet. Dafiir werden die ,,Perspektiven des
Schweizer Giiterverkehrs” verwendet.?° Dabei kommen modal- und warengruppenspezifische
Wachstumsraten zur Anwendung, die mit funktional bestimmten Zusammenhangen aus Auf-
kommen und Branchen-Bruttowertschopfung abgeleitet wurden. Die Extrapolation von 2040

(aus den Perspektivarbeiten) auf den fir den Vollausbau relevanten Horizont 2050 wurde mit

den gleichen Zusammenhdngen vorgenommen.

20 ARE 2016: Perspektiven des Schweizer Personen- und Guterverkehrs bis 2040. Die dahinter stehenden Annahmen insb. zu
gluterverkehrsrelevanten Entwicklungen von Bevolkerung, BIP und Aussenhandel sowie einzelner Branchen sind zwischen den

Amtern auf der Grundlage externer Experteneinschitzungen abgestimmt und verabschiedet worden (ARE, BAV, ASTRA, BAFU,
SECO, BFS).
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Insgesamt nimmt das CST- relevante Aufkommen nach Selektion via MS-Regionen, Relationen,
Frachtarten und Warengruppen wie folgt zu:
= zwischen 2014 und 2030 fiir die 1. Etappe
= um 17.5% im Strassenverkehr,
= um 23.7% im Schienengtiterverkehr WLV,
= zwischen 2014 und 2050 fiir den Vollausbau
= um 36.3% im Strassenverkehr,
= um 42.3% im Wagenladungsverkehr,
®= um 55.6% im UKV.

Aufkommensbezogenes Mengengeriist 2030 und 2050

Wiirde unterstellt, dass das Transportaufkommen von Strasse und Schiene zu 100 Prozent und
entsprechend den oben dargestellten Annahmen hinsichtlich betroffener Frachtarten und Wa-
rengruppen in das System CST verlagert wird, dann kénnten dort in der 1. Etappe (2030) ca.
4.5 Mio. Tonnen und im Vollausbau (2050) ca. 54.3 Mio. Tonnen transportiert werden. Bei der
Interpretation dieser Zahlen ist zu beachten, dass sie nicht nur hinsichtlich des Grads der Verla-
gerung sondern auch beziiglich der dabei relevanten Relationen eine in der Realitat nicht er-
reichbare Hochstgrenze darstellen. Insbesondere fiir den Zustand des Vollausbaus diirfte die
realistische Nachfragemenge deutlich niedriger ausfallen, da bspw. Relationen zwischen zwei

benachbarten MS-Regionen kaum CST-relevant sind.

Tabelle 4: Aufkommensbezogenes Mengengeriists zum System CST

in Mio. Tonnen Strasse Schiene WLV Schiene UKV zusammen
2014 bezogen auf 1. Etappe 3.457 0.310 0 3.766
2014 bezogen auf Vollausbau 34.352 3.896 0.493 38.740
2030 bezogen auf 1. Etappe 4.079 0.371 0.000 4.451
2050 bezogen auf Vollausbau 47.273 5.397 1.581 54.252

Fir die 1. Etappe wird knapp ein Drittel der im System CST transportierten Warenmenge den
Stiick- und Sammelgitern und damit grosstenteils dem Detailhandel zuzuschreiben sein. Ca.
ein Viertel sind Nahrungsmittel, die ebenfalls im Zusammenhang mit dem Detailhandel stehen
dirften. Mit einem Anteil von noch 15% bilden die Abfédlle und Sekundarrohstoffe die dritt-

wichtigste Warengruppe. An dieser Guterstruktur dndert sich im Vollausbau wenig.
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Abbildung 9: Aufkommensbezogene Giiterstruktur nach Warengruppen im System CST

mit Bezug auf die 1. Etappe CST

mit Bezug auf Vollausbau CST
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Leistungsbezogenes Mengengeriist 2030 und 2050

Zu allen oben aufgefiihrten Aufkommensmengen lassen sich ohne weiteres auch die leistungs-
bezogenen Kenngrdssen (Tonnen- und Fahrzeugkilometer) aus den jeweiligen Quellen heraus-
ziehen.?! Diese aber besitzen dann ,nur” Bezug auf das jeweils diese Menge , hergebende” Ver-
kehrstragersystem. Fir allfallige Auswirkungsanalysen sind diese Angaben sicher nitzlich, fir
das System CST gelten jedoch andere leistungsbestimmende Transportweiten. Um fiir das Sys-
tem CST eine leistungsbezogene Kennziffer zu generieren, missten Annahmen zu durchschnitt-
lichen Transportweiten in der CST-Rohre hinterlegt werden. Die nachfolgende Tabelle zur mog-
lichen Verkehrsleistung nimmt die urspriinglichen (waren- und frachtartspezifischen) Trans-

portweiten der Strasse und kirzt sie pauschal um 25%2%2, so dass allfillige Entfernungsbestand-
teile aus Verteilfahrten nicht einfliessen.

Tabelle 5: Leistungsbezogenes Mengengeriists zum System CST

in Mio. Tonnenkilometer Strasse Schiene WLV Schiene UKV zusammen
2030 bezogen auf 1. Etappe 104.6 9.5 0.0 114.1
2050 bezogen auf Vollausbau 2'628.0 300.0 87.9 3'015.9

2L fijr 2014 Gutertransporterhebung (Strasse) und Aggregierte Methode Guterverkehr (Schiene); fur 2030: Aggregierte Me-

thode Guterverkehr (Strasse und Schiene).

2 Abschatzung basierend auf einer Analyse der Transportweiten aus der Gutertransporterhebung GTE (BFS).
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Im Ergebnis resultiert i.U. fiir die 1. Etappe eine mittlere Transportweite innerhalb der Réhre

CST von knapp 26 Kilometer; fiir den Vollausbau von knapp 56 Kilometer.?3

3.2. Auswirkungen auf bestehende Verkehrstrager

Strasse: Hauptlauf CST

Die fir die Etappe 1 bestimmte Aufkommensmenge stellt knapp 1.2% der in der Giterverkehr-
sperspektiven fur das Jahr 2030 erwarteten Gesamtmenge im schweren Strassengtiterbinnen-
verkehr dar; der Anteil an der Verkehrsleistung fallt ahnlich aus. Mit diesen niedrigen Anteils-
wirkungen lasst sich kaum beurteilen, inwiefern allfallige (hier zu 100 Prozent unterstellte) Ver-
lagerungen Auswirkungen auf die verkehrlichen Situationen und insb. auf die Stauzustande ha-

ben wirden.

Um dennoch eine Abschatzung Uber allfallige Auswirkungen auf mogliche Stausituationen vor-

nehmen zu kénnen, werden die mit dem Aufkommen verbundenen Fahrten resp. die Anzahl an

Fahrzeugen herangezogen. Die Allokation auf bestimmte Netzelemente im Raum der 1. Etappe

gestaltet sich schwierig. Zur Vereinfachung wird folgende Teilbetrachtung vorgenommen:

= Vergleich auf der N1 Hohe Baregg als ,,Einfallstor” zur Stadt Ziirich,

= Herausziehen der CST-Transporte, welche mit der fiir die Stadt im weitesten Sinne stehen-
den MS-Regionen verbunden sind (Ziirich, Glattal-Furttal, Limmattal),

= Bestimmung der dazu auf der Strasse notwendigen Fahrtenanzahl — basierend auf der heuti-
gen mittleren Auslastung in den hier relevanten Segmenten (Quelle: GTE),

= Vergleich mit den Daten des ASTRA-Strassenverkehrszahlers am Baregg (Nr. 097).

Unter dem skizzierten Vorgehen zeigt sich folgendes Bild:

= fiir 2014 sind ca. 1.2 Mio. Tonnen mit ca. 350000 Fahrten zur Ver- und Entsorgung der drei
Zurich-relevanten MS-Regionen erhoben worden,?*

= diese 350000 Fahrten ergeben geteilt durch 250 Tage ein Werktagsaufkommen von ca.
1‘400 Fahrten,

= am Baregg wurden 2014 werktaglich im Durchschnitt ca. 11300 schwere Giterfahrzeuge re-

gistriert,®

2 Die Machbarkeitsstudie weist fiir die 1. Etappe eine mittlere Transportweite von 28 Kilometer, fiir den Vollausbau von 53 Kilo-
meter aus. Da dies nahezu gleich grosse Entfernungen wie die hier in der vorliegenden Analyse ermittelten sind, scheint die
pauschalisierende Ableitung der mittleren Transportweite aus der GTE gerechtfertigt.

24 gleiche Quelle wie zur Branchenanalyse und Nachfrageabschatzung im vorigen Kapitel: Giitertransporterhebung des BFS; es
ergibt sich i.U. hierbei eine mittlere Beladung von 2.5 Tonnen je Fahrzeug.

25 Quelle: ASTRA — Schweizerische automatische Strassenverkehrszahlung (SASVZ).
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= wiirde nun unterstellt, dass alle neu in das System CST verlagerten 1400 werktaglichen
Fahrten auch Gber den N1-Querschnitt am Baregg verkehren, beliefe sich der Anteil dieser
auf die Al gerouteten Quell-Ziel-Fahrten der drei MS-Regionen von/nach Aargau und Solo-

thurn auf ca. 12% (von 11300 Fahrten schwerer Fahrzeuge am Baregg).

Zur groben Beurteilung der verkehrlichen Situation — bspw. anhand der Qualitatsstufen zum

Verkehrsablauf —ist eine Umrechnung auf so genannte PW-Einheiten und der Einbezug der

,Grundlast” aus allen anderen Fahrzeugen des Individualverkehrs sinnvoll:

= die oben hergeleiteten, auf das System CST verlagerten 1‘400 Fahrten schwerer Giterfahr-
zeuge entsprechen 4200 PW-Einheiten,?®

= am Baregg wurden 2014 werktéglich im Durchschnitt 11700 Schwerverkehrsfahrten (11300
vom Guterverkehr plus weitere grosse Fahrzeuge wie bspw. Cars) erfasst,?> womit 35100
PW-Einheiten verbunden sind,

= zusammen mit den 122300 werktaglich gezahlten Personenwagen ergeben sich somit insge-
samt 157‘400 so genannte PW-Einheiten am Werktag,

= die mit dem System CST in der 1. Etappe moglicherweise (grosszligig abgeschatzten) verla-
gerbaren 4200 PW-Einheiten verursachen somit 2.7% der die Qualitat des Verkehrsablaufs
bestimmenden Gesamtbelastung (4200 : 157‘400).

Fir eine allfallige Entlastung der insb. zu Spitzenstundenzeiten auftretenden kapazitiven Eng-
passe, kdnnten folgende Uberlegungen angestellt werden:
= am Baregg tritt in Fahrtrichtung Zirich wahrend der 7. Tagesstunde die Hochstbelastung auf,
= dabei werden knapp 6'000 Fahrzeuge registriert, davon ca. 400 schwere Giiterfahrzeuge,
= wiederum umgerechnet in PW-Einheiten belauft sich damit der heutige Schwerverkehrsan-
teil in dieser Spitzenstunde auf 18% (1'200 PW-Einheiten schwerer Giterfahrzeuge versus
6'800 PW-Einheiten insgesamt),
= zum Bezug der oben ermittelten 4'200 werktaglich verlagerbaren PW-Einheiten auf diese
Spitzenstunde kdnnen unterschiedliche Annahmen getroffen werden:
= Annahme 1: Gleichverteilung des Aufkommens entsprechend der heutigen Ganglinie am
Baregg => die 7. Tagesstunde besitzt einen Anteil von ca. 8% am Werktagsaufkommen
im schweren Guterverkehr => damit wéaren ca. 340 PW-Einheiten verbunden (8% von
verlagerten 4'200 PW-Einheiten) => dies entsprache einer Reduktion des Spitzenstun-

denaufkommens am Baregg Richtung Ziirich um 5%,

26 1 schweres Glterfahrzeug = 3 PW-Einheiten; siehe u.a.: ASTRA — Informationen zum Tropfenzahlersystem.

INFRAS | 23. September 2016 | Verkehrliche Analyse



42|

= Annahme 2: der Anteil der CST-relevanten resp. der in das System CST verlagerten Fahr-
ten ist zur Spitzenstunde héher als die oben ermittelten 8% (mit dem maoglichen Argu-
ment, dass zu dieser Zeit nur die Belieferfahrten fiir den Detailhandel stattfinden) => die
Marktakteure haben in den Interviews von ca. 500 Fahrten schwerer Giiterfahrzeuge in
Richtung Zirich im Zusammenhang mit dem Detailhandel gesprochen => unterstellt,
dass die Halfte davon zur genannten Spitzenstunde unterwegs ist, waren dies mit 250
Fahrten entspr. 750 PW-Einheiten ca. 63% der entsprechenden Schwerverkehrsbelas-
tung in dieser Spitzenstunde => damit ginge die gesamte Spitzenstundenbelastung in

diesem eher als ‘best case’ zu bezeichnendem ,,Szenario” um 11% zurtck.

Aus den Uberlegungen zur Entlastung des Strassennetzes in einer ersten Etappe |3sst sich ablei-
ten, dass das Potenzial fir eine verbesserte Qualitat des Verkehrsablaufs bzw. fiir einen Abbau
der Stausituation relativ gering ist. Punktuell ist eine Entlastung (z.B. Abbau von LKW-Kolon-
nen) denkbar, insb. zur heutigen Spitzenstunde. Der Entlastungseffekt auf der Al ist insgesamt

allerdings nicht signifikant.

Fiir den Vollausbau sind die oben angestellten Betrachtungen angesichts der wenig bekannten
Details nicht anstellbar. Einzig die Gegeniiberstellung der Tonnagemengen gibt einen Eindruck
zum maximal verlagerbaren Anteil im Binnenverkehr auf der Strasse — der tatsachliche Anteil

durfte angesichts der hier gesetzten und sehr grossziigig ausgelegten Annahmen deutlich ge-

ringer ausfallen. Die fiir den Vollausbau von der Strasse stammenden 47.3 Mio. Tonnen stellen
12% der fiir das Jahr 2050 zu erwartenden Aufkommensmenge im Strassengliterbinnenverkehr
dar; bei der Verkehrsleistung steigt der Anteil aufgrund der potenziell mit dem Vollausbau ver-

bundenen langeren Transportweiten auf 23% an.

Strasse: Vor- und Nachlauf CST

Die mit der Feinverteilung im Vor- und Nachlauf zu den CST-Hubs verbundenen Fahrten sind

unmittelbar abhdngig vom neu vorgesehenen Konzept zur City-Logistik. Dazu stehen zum Zeit-

punkt der Erstellung der vorliegenden Arbeit und auch nach Durchsicht der POC Il —keine aus-

reichenden Grundlagen zur Verfiigung. Vielmehr zeichnet sich hier ein Zielkonflikt ab:

= Einerseits gehen die Promotoren des Systems CST davon aus, dass mit ca. 30% ein nicht un-
bedeutender Anteil der heutigen Feinverteilfahrten eingespart werden kann —insbesondere
begriindet mit entsprechenden Konsolidierungseffekten im Rahmen der City-Logistik.

= Andererseits wirbt das derzeit vorliegende Konzept mit dem Vorteil einer kleinteiligen Fein-

verteilung tiber den Gesamttag hinweg zur Verringerung des Engpasses an den Laderampen
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(,verlangerte Rampe”); dies auf der Basis der (autonom) verkehrenden CST-Fahrzeuge, wo-
bei eine Shuttle-basierte, konsolidierte Zwischenverteilung auf Basis eines Giter-Trolleys

zwischengeschaltet sein kann.

Unabhéangig dieses Zielkonflikts kdnnte aus dem hier aufgestellten Mengengeriist folgende
grobe Abschatzung der zur Feinverteilung aus den Hubs notwendigen Vor- und Nachlauf-Fahr-
ten — zumindest flr die 1. Etappe in 2030 und mit Bezug auf die Agglomeration Ziirich — erfol-
gen:
= im Sinne einer Fahrtenminimierung und damit den Konsolidierungsgedanken weiterverfol-
gend...
= _..wird unterstellt, dass infolge der Koordinationsbestrebungen eines City-Logistik-Kon-
zepts ca. 5 Tonnen je schwerem Giiterfahrzeug im Rahmen der Feinverteilung transpor-
tiert werden,
= die oben ermittelten 1.2 Mio. Tonnen mit Quelle oder Ziel im Raum Ziirich werden auf
die dort geplanten drei Hubs gleichverteilt, so dass je Hub jahrlich 0.4 Mio. Tonnen um-
zuschlagen sind,
= bei 250 Werktagen ergibt sich eine werktagliche Umschlagsmenge von 1‘600 Tonnen,
= bei angenommenen durchschnittlichen 5 Tonnen je Fahrzeug resultieren 320 Fahrten je
Werktag von und zu jedem der drei Hubs,?’
= bei einem angenommenen 24h-Betrieb (mit entspr. Ausnahmen hinsichtlich des Nacht-
fahrverbots) waren dies 13 Lkw je Stunde oder aller 5 Minuten ein Fahrzeug; fiir einen
12h-Betrieb erhoht sich stiindliche Lkw-Anzahl auf 26 resp. auf ein Fahrzeug aller 2% Mi-
nuten.
= im Sinne einer kontinuierlichen, kleinteiligen Feinverteilung auf Basis autonom verkehrender
CST-Fahrzeuge und damit den Minimierungsgedanken der Rampenengpasse weiterverfol-
gend, wird unterstellt, dass ein CST-Fahrzeug bis zu 2 Tonnen aufnehmen kann.
Verrechnet mit den oben bestimmten 1‘600 Tonnen je Werktag und Hub ergében sich bei
einem 24h-Betrieb 800 Fahrten, so dass in der Stunde 33 Fahrten resp. aller 2 Minuten ein

CST-Fahrzeug verkehren misste.

Wiirden die in den Interviews genannten Fahrten von und nach Zirich (Stadt) in Héhe von ca.
500 Lkw je Werktag (entspricht insgesamt 1'000 Hin- und Riickfahrten) mit den hier geschatz-
ten Hub-Verkehren verglichen, dann liesse sich im glinstigsten Fall auf eine Entlastung des Net-

zes um zwei Drittel ableiten lassen — dabei ist jedoch zu beachten, dass dafiir nur einer der drei

27 Die POC Il weist Hub-genau die Anzahl an Fahrzeugen und deren Touren je Tag aus (Kapitel 8.4.5.3), so dass sich je nach Hub
Fahrtenaufkommen zwischen 1'163 (Herdern) und 1'242 (Miilligen) Fahrten je Tag ergaben.
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in der Agglomeration gelegenen Hubs als fiir den stadtisch relevanten Verkehr deklariert wird.
Im Fall der von CST als Systemvorteil verkauften kontinuierlichen Ver- und Entsorgung mit (e-
her kleinen, autonom verkehrenden) CST-Fahrzeugen wiirde sich dieser Entlastungseffekt auf

hoéchstens 20% reduzieren.

Aus obigen Uberlegungen zum Verkehr im Umfeld der Hubs l3sst sich keine eindeutige Schluss-
folgerung ableiten. Dies aufgrund der aus heutiger Sicht noch nicht im Detail vorliegenden Kon-
zeption zur Ausgestaltung der City-Logistik resp. der mit ihr verbundenen Fahrten im Vor- und
Nachlauf der Hubs. Anzuerkennen ist jedoch, dass es aufgrund der zu erwartenden resp. als Er-
folgsvoraussetzung zwingend anzunehmenden Synergien und daraus resultierenden generi-

schen Potenziale zu einer Reduktion der Fahrtanzahl im stadtischen Netz kommen kann.

Schiene: Hauptlauf CST

Die fiir die Etappe 1 vom WLV stammende Aufkommensmenge stellen knapp 1.3% der in der
Guterverkehrsperspektiven fiir das Jahr 2030 erwarteten Gesamtmenge im WLV-Binnen-ver-
kehr dar; der Anteil an der Verkehrsleistung fallt dhnlich aus. Mit der dahinter stehenden Auf-
kommensmenge sind grob geschatzt weniger als 100 werktégliche Wagensendungen verbun-
den. Damit lasst sich bereits feststellen, dass die Etappe 1 keine Auswirkungen auf das EWLV-
System besitzen diirfte. Fir den UKV gibt es in der 1. Etappe keine vergleichbare Relation, so
dass von dort keine Verlagerungen und damit keine Auswirkungen auf den Binnen-KV zu erwar-

ten sein dirften.

Fiir den Zustand des Vollausbaus im Jahr 2050 steigt der mengenbezogene Anteil des vom

moglicherweise WLV stammenden CST-Aufkommens auf 15.7%. Nach unserer Einschatzung ist

dies jedoch eine Grossenordnung, die noch unterhalb des Unsicherheitsbereichs liegt, den an-

dere Determinanten des EWLV-Systems besitzen:

= Technologien: auch der (E)WLV wird sich technologisch weiterentwickeln (Wagen, Zugsbil-
dung, Kommunikation etc.), so dass die Produktivitat steigt,

= Skaleneffekte: mit steigenden Marktvolumina kénnen auch fiir den EWLV Skaleneffekte (aus
Sicht von Verladern) entstehen, die heute nicht erschlossene Segmente auf die Schiene brin-
gen,

= als Einschrankung ware allenfalls anzumerken, dass die betroffenen, d.h. vom System CST
konkurrenzierten Segmente i.d.R. die ertragsstirkeren Segmente darstellen resp. zumindest

einen im Vergleich zu anderen Warengruppen héheren Anteil am Ertrag stellen.
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Beim Binnen-KV zeigt sich mit einem maglichen Anteil von fast 40% eine etwas andere Aus-

gangslage. Sollte es dem System CST gelingen, dieses Maximalpotenzial tatsachlich abzuschép-

fen, dann kénnte ein eigenstandiges System des Binnen-KV als gefahrdet angesehen werden:

= die betroffenen Segmente waren nahezu deckungsgleich (Stlick- und Sammelgiter mit Gber-
wiegend Nahrungsmitteln und sonstige Konsumguter),

= ertragsstarke Segmente infolge hoherer Warenwerte mit entsprechendem Spielraum beim
Anteil der Transportkosten an der Wertschopfung,

= anzumerken ist aber auch, dass das System Binnen-KV im Jahr 2050 entweder langstens (d.h.
ohne Wechselwirkungen zum System CST) gescheitert ist, oder aber es hat sich langstens

etabliert und stellt damit auch eine starke Konkurrenz zum ,Neuling” CST dar.

Fiir den Schienenglterverkehr lassen sich aus der ersten Etappe des Systems CST nur eine ge-
ringe Auswirkung attestieren. Im Zustand eines Vollausbaus waren gewisse Riickkopplungen
denkbar, deren Konkretisierung jedoch aus heutiger Sicht noch nicht vorgenommen werden

kann.

3.3. Vergleich mit den Analysen von CST

Nachfragemengen im System CST

Die den Autoren der vorliegenden Studie zur Verfligung gestellten, internen Unterlagen des
Fordervereins CST zeigen, dass die Nachfrageberechnungen auf zwei unterschiedlichen Vorge-
hensweisen beruhen (vgl. RappTrans 2014: Teilprojekt Markt, Nachfrage- und Wirkungsanaly-
sen). Einerseits wurde eine top down-Analyse auf Basis der statistisch verfligbaren Daten und
entsprechender Prognosen vorgenommen. Andererseits wurden bottom up Daten von markt-

relevanten Unternehmungen analysiert und ein Bezug zum System CST hergestellt.

Das Vorgehen zur ‘top down’-Analyse kann wie folgt nachvollzogen werden:

= ausgehend von Grundlagendaten der Verkehrsstatistik (Strassenschwerverkehr), externer
Datenquellen (Schienenverkehr) und Abschatzungen (Lieferwagenverkehr),

= Beachtung von Warengruppen (nach NST aus der Verkehrsstatistik) und Zuordnung von de-
ren Relevanz fiir CST,

= Beachtung der so genannten Frachtarten (ebenfalls aus der Verkehrsstatistik) und waren-
gruppenspezifische Zuordnung von deren Relevanz fiir CST,

= Beachtung von Teilrdumen (nach MS-Regionen) resp. Relationen (aus der Verkehrsstatistik)

in Abhangigkeit zur Lage der Rohre,
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= Annahme lber die Hohe des von CST realisierten Marktanteils mit zwei Faktoren: Gber einen
so genannten Transportkettenfaktor zur Abbildung der Verkehrsarten (Relationen) und zu-
satzlich Giber einen Faktor zur Beachtung der ,, Anschlussdichte”,

* Prognose fiir 2030 durch Ubertragung verkehrsartenspezifischer Wachstumsfaktoren aus ex-

ternen Quellen?.

Bis zu diesem Punkt hin resultieren nach unserer Interpretation annahernd vergleichbare Nach-
fragemengen zur hier vorliegenden Abschatzung, d.h. die Machbarkeitsstudie resp. die ihr zu-
grunde gelegten Arbeiten weisen dazu je nach Variante fir die Etappe 1 zwischen 3.6 und

8.2 Mio. Tonnen (realistischer Wert: 4.3 Mio. Tonnen) aus (hier: 4.5 Mio. Tonnen).

Die ‘top down’-Analyse wird in der Machbarkeitsstudie um eine ‘bottom up’-Analyse erganzt,
welche separat und quasi als Spiegelung der ‘top down’-Sicht erfolgt. Hier handelt es sich um
unternehmensbezogene Informationen: Die heutigen Mengen der wichtigsten Verlader und
Transporteure sind detailliert auf die einzelnen Relationen projiziert worden. Um den Gesamt-
markt abzubilden, wurden die Ergebnisse mit einem Faktor 1.43 multipliziert. Dies entspricht
der Annahme, dass die abgefragten Mengen 70% des Gesamtmarkts ausmachen. Diese Analyse
flihrt zu 6.7 Mio. Tonnen. Dieser Wert wird schliesslich als Basiswert fir die Abschatzung von
weitergehenden Potenzialen verwendet. Danach erfolgt noch eine Erweiterung dieses fir CST
zur Verfligung stehenden Mengenpotenzials — dies in drei Schritten:
= Erhéhung der beriicksichtigten Anteile der ausgewihlten Warengruppen?® auf 100%, indem
unterstellt wird, dass sich der Palettisierungsgrad3® in diesen Warengruppen auf 100% erhé-
hen und damit die anderen Frachtarten verdrangen wird => daraus resultiert eine Erh6hung
der zuvor ausgewiesenen Menge von 6.7 Mio. Tonnen um ca. 43%,
= Erweiterung um zusatzliche Warengruppen3! resp. Erhéhung ihrer beriicksichtigten Anteile
und Erhéhung der Anteile einzelner Frachtarten3? => daraus resultiert eine Erhéhung der zu-

vor ausgewiesenen Menge von 6.7 Mio. Tonnen um ca. 22%,

28 Fijr die Verkehrsarten BIE aus: VOV 2012 (Marktanalyse und Marktprognose Schienengiiterverkehr 2030) und fiir die Ver-
kehrsart T aus: ARE 2012 (Ergdnzungen zu den schweizerischen Verkehrsperspektiven).

2 Dies sind: NST 4 (Nahrungs- und Genussmittel), NST 5 (Textilien, Bekleidung), NST 6 (Holz, Holzwaren, Papier), NST 8 (chemi-
sche Erzeugnisse, Kunststoffe), NST 9 (sonstige Mineralerzeugnisse), NST 10 (Metalle und Halbzeuge), NST 11 (Maschinen, Elekt-
ronik), NST 15 (Post, Pakete) und NST 18 (Sammelgut).

30 |n der Basisprognose ‘top down’ geméass Machbarkeitsstudie ist der Palettisierungsgrad gegeniiber heute konstant gehalten,
was als konservative Annahme bezeichnet werden kann.

31 Zusétzlich werden (mit entspr. Anteilen) berticksichtigt: NST 1 (Land- und Forstwirtschaft), NST 3 (Erze, Steine, Erden), NST 14
(Sekundarrohstoffe, Abfalle) und NST 16 (Gerate und Material zur Guterbeférderung).

32 Es werden neu die «librigen Behalter» zu 100% berucksichtigt und «trockene Massenguiter» zu 5% berticksichtigt (wobei insb.
letzteres selbst bei dem berticksichtigten niedrigen Anteil angesichts der hohen Anteile dieser Frachtarten resp. der dahinter
stehenden Warengruppen sehr mengensensitiv ist).
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= Erganzung einer angebotsinduzierten Nachfrage infolge von «value added Services», deren
Wirkung bezogen auf die Grundmenge mit ca. 10% angegeben wird.

Diese weiteren Nachfragemengen kdnnen mit den heute zur Verfligung stehenden Mengenge-

riisten nicht abgebildet werden und sind als Annahmen zu verstehen, die abbilden, wie das ge-

nerische Potenzial von CST ausgeschopft werden kann.

Im Ergebnis dieser drei Erweiterungsschritte ergibt sich die in der Machbarkeitsstudie unter-
stellte Nachfragemenge fiir das System CST. Im Falle der 1. Etappe erhoht sich somit die oben

dargestellte Ausgangsmenge von 6.7 Mio. Tonnen um 76% auf 11.8 Mio. Tonnen.

Schlussendlich lassen sich folgende Nachfrage- und Leistungserwartungen aus der Machbar-
keitsstudie und aus den hier vorgenommenen groben verkehrlichen Analysen gegeniiberstel-

len. Wir unterscheiden dabei die verschiedenen Anséatze

Tabelle 6: Aufkommensbezogenes Mengengeriists zum System CST

in Mio. Tonnen Strasse Schiene zusammen

Bezogen auf Forderverein CST

1. Etappe top down 4.0 0.3 4.3

(2030) bottom up 6.2 0.5 6.7
Basiswert Abgleich top down-bottom up33 6.2 0.5 6.7
Weitergehende Potenziale 5.0 0.1 5.1
Total 11.2 0.6 11.8
INFRAS (top down, ohne weitergehenden 4.1 0.4 4.5
Potenziale)

Bezogen auf Foérderverein CST (2030)

Vollausbau Basiswert34 32.7 4.1 36.8
Weitergehende Potenziale 28.3 0.4 28.7
Total 61.0 4.5 65.5
INFRAS 47.3 7.0 54.3
(2050, ohne weitergehende Potenziale)

33 Fr die weiteren Abschatzungen wurde nach einem internen Abgleich auf dem Bottom up Wert aufgebaut.
34 Fur den Vollausbau ist keine Top Down Analyse ersichtlich. Zu beachten ist, dass sich die Werte der Machbarkeitsstudie auf
2030 beziehen.
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Tabelle 7: Leistungsbezogenes Mengengeriists zum System CST

(2050, ohne weitergehenden Potenziale)

in Mio. Tonnenkilometer Strasse Schiene zusammen

Bezogen auf Forderverein CST

1. Etappe top down 119 13 132

(2030) bottom up 224 25 249
Basiswert Abgleich top down-bottom up3® 203 23 226
Weitergehende Potenziale 98 3 101
Total 301 26 327
INFRAS (top down, ohne weitergehenden Po- 105 9.5 114
tenziale)

Bezogen auf Forderverein CST (2030)

Vollausbau Basiswert 2’195 294 2’490
Weitergehende Potenziale 941 29 970
Total Forderverein CST 3’136 323 3’460
INFRAS 2'628 388 3'016

Mit Blick auf das in der vorliegenden Studie erstellte Mengengeriist lasst sich feststellen, dass

die Methodik ‘top down’ aus der Machbarkeitsstudie bis zu den Schritten der Erweiterungen in

etwa diesem Vorgehen entspricht, wobei im Detail unterschiedliche Annahmen hinterlegt sind

(bspw. den hier nicht vorgenommenen Einbezug von Winterthur zur Ermittlung des Nachfrage-

potenzials in der ersten Etappe). Der Vergleich dieses Mengengeriists mit den Angaben aus der

Machbarkeitsstudie CST zeigt folgende Unterschiede:

= fir die Etappe 1 erreicht die vorliegende Analyse ca. 38% der in der Machbarkeitsstudie aus-

gewiesenen Menge resp. 35% der Transportleistung,

= fir den Zustand des Vollausbaus werden mit der vorliegenden Abschatzung 83% der Menge

resp. 72% der Transportleistung erreicht. Dabei ist aber zu beriicksichtigen, dass sich die INF

RAS-Schatzung auf 2050 bezieht.

Die hoheren Werte der Machbarkeitsstudie sind demnach so zu interpretieren, dass sie die ge-

nerischen Potenziale eines funktionierenden CST-Systems einbeziehen. Die INFRAS-Abschat-

zung bezieht sich demgegeniiber auf die aus den vorhandenen Statistiken und Prognosen ab-

leitbaren Nachfragemengen. Wiirden die hoheren Werte der Machbarkeitsstudie auch fiir die

Verlagerungswirkungen berticksichtigt (vgl. Kapitel 3.2), wiirden die quantitativen Potenzial-

aussagen auch entsprechend um bis zu einen Faktor 3 hoher liegen.

35 Die Mengenkorrektur zwischen POC | und POC Il um ist proportional korrigiert.
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Mogliche Entlastungswirkung auf bestehende nationale Infrastrukturen

Die Machbarkeitsstudie geht davon aus, dass sich mittels CST entlang der N1 in der 1. Etappe
ca. 20% des schweren Guterverkehrs auf der Strasse verlagern lassen. Mit den in der vorliegen-
den Analyse abgeschatzten verkehrlichen Mengen resultiert eine eher am oberen Rand lie-
gende Verlagerungserwartung von 12% (vgl. Kapitel 3.2). Diese etwas niedrigere Verlagerungs-
wirkung gegeniliber der Annahme aus der Machbarkeitsstudie dirfte sich auf die Unterschiede
im Mengengerist zurlickfiihren lassen. D.h. andererseits auch, dass die vom Forderverein un-
terstellten Verlagerungsmechanismen resp. deren Wirkungszusammenhange auf das Natio-
nalstrassennetz in etwa vergleichbar sind, deren Héhe jedoch von den Mengenannahmen ab-
hdngen. Allenfalls unterscheidet sich die Interpretation dieser Verlagerungswirkung auf die Ka-
pazitdten resp. Auslastungen der betroffenen Netzelemente: Wahrend die Machbarkeitsstudie
von «betrachtlichen Entlastungswirkungen» spricht, stufen wir diese im Kontext des Gesamt-

verkehrs als nicht signifikant ein.

Mit Blick auf den Schienengiiterverkehr sind die Verlagerungswirkungen zwischen Machbar-
keitsstudie und der hier vorliegenden Analyse in etwa gleichauf (vgl. Kapitel 3.2). Wir teilen je-
doch die Schlussfolgerung, dass es beim Einzelwagenladungsverkehr fir den Vollausbau mit ei-
ner Verlagerung von 15% «allenfalls zu dessen Zusammenbruch bzw. Einstellung flihren» kann,
nicht. Dazu sind nach unserer Einschatzung die Unsicherheiten der generellen Verkehrsprog-
nose, aber auch der weiteren Entwicklung des EWLV zu hoch als dass die genannten 15% ent-

sprechende Relevanz erlangen werden.

Mogliche Entlastungswirkung auf das stadtische Strassennetz der Stadt Ziirich

Im Management Summary der Machbarkeitsstudie wird eine Reduzierung der Fahrten fiir die
City Logistik um rund 30% genannt. Eine Verifizierung dieser Zahl ist ohne umfangreiche Kennt-
nis der heutigen Verteilsysteme und des geplanten City Logistik-Konzepts kaum méglich. Im
Rahmen der Interviews zur vorliegenden Studie wurden 500 werktagliche Lkw-Fahrten genannt
(d.h. 1'000 Hin- und Rickfahrten mit wohlmoglich entsprechenden Zwischenstationen), welche
heute zumindest die Versorgung des stadtischen Detailhandels in Zirich sicherstellen. In der
Machbarkeitsstudie werden fiir die City Hubs3® die Anzahl der dort notwendigen Fahrzeuge und
deren tagliche Touren aufgefiihrt. In Summe wird von gut 750 Fahrzeugen gesprochen (davon
ca. 340 grossere Nutzfahrzeuge), welche zusammen 3'600 Touren erledigen (davon ca. 1'200
Touren durch die grosseren Nutzfahrzeuge). Ob diese beiden Fahrtenanzahlen jedoch mitei-
nander vergleichbar sind, lasst sich mit den vorliegenden Informationen nicht feststellen. Anzu-

erkennen ist jedoch, dass die zur City Logistik notwendige Blindelung von Fahrten auch zu einer

36 City Hubs: Herdern, Miilligen, Oerlikon; d.h. hier exkl. Spreitenbach.
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Reduktion der Fahrtenanzahl und — je nach Tourgestaltung — auch zu einer Reduktion der Fahr-

leistung im stadtischen Netz fiihren kann.

Maogliche Mehrbelastung im Umfeld der City Hubs

Die Machbarkeitsstudie weist «10-15% zusatzlichen Giterverkehr um einen City Hub» aus. Da
die City Hubs an bereits bestehenden Logistik-Standorten mit entsprechendem Fahrzeugauf-
kommen eingerichtet werden sollen, bendtigt eine Einschatzung des genannten Mehrverkehrs
Informationen Uber das Aufkommen an diesen bestehenden Standorten. Uber solche Daten
verfiigen wir jedoch nicht resp. konnten diese im Rahmen der vorliegenden Analyse nicht se-
rios beschaffen. Daher ist an dieser Stelle nur anzumerken, dass ein Mehrverkehr an diesen
Standorten nicht unwahrscheinlich ist — die Gréssenordnung sich jedoch nicht ohne weitere In-

formationen verifizieren lasst.
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4. Volkswirtschaftliche Analyse

4.1. Methodik

Die volkswirtschaftliche Analyse unterscheidet vor allem folgende drei Elemente, die sich aus
der obigen Darstellung der Systemzusammenhange ergeben:
= Volkswirtschaftliche Kosten und Nutzen (mikro6konomische Logik): Basis dafiir ist die
volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse mit den gangigen Beurteilungsindikatoren des
Bundes (ZINV-UVEK bzw. NIBA, NISTRA). Da es sich bei CST nicht um ein klassisches Infra-
strukturprojekt handelt, sondern um ein neues System (als Ergdnzung bzw. Entlastung des
bestehenden Systems), greifen aber die heutigen Indikatoren zu kurz. Zu erértern sind in Er-
ganzung vor allem folgende volkswirtschaftliche Fragen:
= Sichtweise: Da es sich um eine privatwirtschaftliche Initiative (und auch Finanzierung)
handelt, muss unterschieden werden zwischen der Betreibersicht, der Benutzersicht und
der Sicht der Allgemeinheit/Staat. Bei der Betreibersicht ist zudem zu unterscheiden
zwischen heutigen Betreibern (Infrastruktur Strasse/Schiene) und dem Betreiber CST.
= Effekte auf die bestehende Infrastruktur: Wieviel der zukilinftigen Verkehrsnachfrage
kann CST aufnehmen? Wo ergeben sich Einsparungen im Betrieb, wo in der Infrastruk-
tur? Wo ergeben sich allenfalls auch Konkurrenzeffekte?
= Beschaftigung und Wertschopfung (makrookonomische Logik): Dabei stellen sich vor allem
folgende Fragen: Wieviel Beschaftigung und Wertschopfung erzeugt der Bau der neuen Inf-
rastruktur (im Inland)? Welche Branchen (mit welchem Wertschépfungspotenzial) kénnen
von der neuen Infrastruktur profitieren?
= Strukturanderungen und Wettbewerbssituation (katalytische Effekte): Hier geht es vor al-
lem um die Erreichbarkeit und die Produktionsmoglichkeiten der Logistikbranche und der
transportintensiven Branchen mit grossem Potenzial im Mittelland: Wie verdandern sich die
Logistikprozesse (der Logistikbranche selbst, transportintensive und CST affine Branchen)?
Was ist der Beitrag von CST zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der Logistikbranche
national und international? Was ist der Beitrag zu einer verbesserten Standortattraktivitat?

Welche weiteren innovativen Effekte kann ein solches System auslésen?

Die volkswirtschaftlichen Aspekte gehen von einem bestimmten Funktionsgrad des Systems
aus. Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich auf diejenigen volkswirtschaftlichen Auswir-
kungen, die in einem funktionsfahigen Zustand des Systems (wie in der Machbarkeitsstudie un-

terstellt) auftreten wirden.
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4.2. Volkswirtschaftliche Kosten und Nutzen

Volkswirtschaftliche Sichtweise

Anders als bei herkdmmlichen 6ffentlichen Infrastrukturprojekten spielen die Investitions- und

Betriebskosten keine Rolle, weil das Projekt privat finanziert werden soll. Entsprechend besteht

der volkswirtschaftliche Nutzen (in einer mikro6konomischen Betrachtungsweise) aus folgen-

den Elementen:%’

= Kosten und Nutzen fiir das konventionelle Transportsystem Strasse — Schiene

= Verbesserung der Zuverlassigkeit und Logistikeffizienz (Konsumentenrente, die nicht iber
die Preise bereits verrechnet ist)

= Nutzen aus gesteigerter Flacheneffizienz (Verdichtung), sog. ,economies of density’

= Nutzen aus gesteigerter Energie- und Umwelteffizienz (verringerte Energie- und Umweltkos-
ten). Bei den Energiekosten ist aber zu berticksichtigen, dass dies auch Teil der Dienstleistun-
gen der CST Anbieter ist und entsprechend in der CST-Wirtschaftlichkeitsrechnung enthalten
ist.

Die folgende Abbildung fasst die verschiedenen Kosten- und Nutzenelemente zusammen und

unterscheidet zwischen der betriebswirtschaftlichen und volkswirtschaftlichen Sichtweise.

Eine wichtige Rolle spielt dabei der Preis bzw. die Kosten der CST-Angebote fiir die verladende
Wirtschaft. Die Wirtschaftlichkeitsrechnung geht von Verrechnungspreisen aus, die sich am
Preisfihrer Strassenverkehr orientieren. Die Kernfrage lautet, wie stark dadurch die Zahlungs-
bereitschaft der Logistikbranche und der transportintensiven Verlader abgeschopft werden
kann. Es ist davon auszugehen, dass — um eine verniinftige Rentabilitdt der CST-Investition zu
erreichen — die Abschopfung hoch sein muss. Je héher der Preis, desto besser die betriebswirt-
schaftliche Rechnung fiir die Investoren. Andererseits schrankt ein hoher Verrechnungspreis
das Verkehrspotenzial (Konkurrenzfahigkeit zu Strasse und Schiene) ein und senkt dadurch den
volkswirtschaftlichen Nutzen, der sich in Form von niedrigeren Logistikkosten (Konsumenten-

rente fir die Benutzer bzw. tiefere Gliterpreise) dussert.

37 Der Beschéftigungsnutzen durch die Investitionen ist kein mikro6konomischer Nutzen, da er die Opportunititskosten der In-
vestition widerspiegelt. Bei Vollbeschéftigung ergeben sich durch eine Zusatzinvestition Verdrangungseffekte. Ein volkswirt-
schaftlicher Nutzen wiirde nur entstehen in einer Situation der Unterbeschéaftigung. Deshalb wird dieser Nutzen in der makro-
6konomischen Betrachtung beriicksichtigt (Kapitel 4.3).
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Abbildung 10: Systemzusammenhange und Kosten und Nutzen von CST
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Know How
Synergien weitere Werkleitungen
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Entlastung bestehende Infrastruktur
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Zuverlassigkeit und Logistikkosten
Spediteure

Wettbewerbsfahigkeit Branchen
national, international

Konzentrationseffekte
Flachengewinn (neue Nutzungen)
Standortvorteile, Regionalpotenziale
Attraktivitdt entlastete Raume
Umweltentlastung (Energie, Klima,
Luftschadstoffe, Larm)

Rot: Teil der betriebswirtschaftlichen Rechnung

Qualitative Diskussion der einzelnen Kosten- und Nutzenelemente

Die folgende Tabelle analysiert die einzelnen volkswirtschaftlichen Kosten und Nutzen. Die

quantitativen Eckwerte dienen zur lllustration der Gréssenordnungen und beziehen sich auf die

Ergebnisse der Machbarkeitsstudie.
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Tabelle 8: Volkswirtschaftliche Kosten und Nutzen (mikrookonomische Logik)

werden

Element Beschrieb Trager Relevanz (quantitative lllustration an- Abhingigkeiten/Kritische Erfolgsfaktoren

hand Werten Machbarkeitsstudie)

Nationalstrassen

Entlastung Natio- | Dank dem CST-Hauptlauf wird der LKW-Ver- ASTRA Mittel, Bsp. Querschnitt Baregg: 120°000 | Verkehrswachstum, Regulativ Strasse, insbe-

nalstrassen kehr um ca. 20% reduziert (Quelle Machbar- Fzge, davon 6% LKW: Reduktion um 1‘500 | sondere Nachtfahrverbot, LSVA-Niveau,
keitsstudie) Fzge/Tag (1.5%) keine kleine Kabotage

Betrieb und Un- Geringere Betriebskosten dank gesunkener ASTRA Bei baulichem Unterhalt hoch, da LKW Unterhaltszyklen, weitere Einfllsse, insbe-

terhalt Verkehrsmenge die wichtigsten Kostenverursacher sind sondere Witterung

Ausbaukosten Reduzierte Ausbaukosten (z.B. verspatete Not- | ASTRA Mittel: moégliche Projekte, die zeitlich Verkehrspolitische Praferenzen (PW-Nutzer),
wendigkeit eines Ausbaus der Al auf 6 bis 8 nach hinten verschoben werden kénnten | Finanzmittel, Wille zur Umsetzung STEP-Pro-
Spuren) im Abschnitt Harkingen-Zurich (gemaéss STEP 2040): gramm, Einsprachen

6-Spurausbau Aarau-Ost-Birrfeld
8-Spurausbau Wettingen-Dietikon und
Westumfahrung

Staukosten Zuver- | Aufgrund der Verkehrsmengenreduktion und PW-Nutzer Hoch: Heute resultieren auf der Al gegen | Ausbaugeschwindigkeit, Wirkung von weite-

lassigkeit Geschwindigkeitsdifferenzen PW-LKW sowie LKW-Nutzer | 9000 Staustunden/a. Ein grosser Teil tritt | ren Massnahmen wie Verkehrsmanagement,
Tagesgang reduziert sich das Staurisiko am Gubrist auf. In der Staustatistik gilt u.a. auch technische Entwicklung autonomes

ein LKW =3 PW, Reduktion entsprechend | Fahren
um ca. 5 bis 10%

Insbesondere an den Einfallsachsen zur

den Cities (Stadt Zirich) ware die Reduk-

tion bei funktionierendem System punk-

tuell relevant (vgl. Ausfihrungen in Kap.

3).

Sicherheit Aufgrund der Verkehrsmengenreduktion und ASTRA, Be- Gering: Unfélle A1 im Abschnitt Harkin- Ausbaugeschwindigkeit, Umgang mit Unfall-
Geschwindigkeitsdifferenzen PW-LKW redu- nutzer, All- gen-Zirich sind v.a. Auffahrunfalle schwerpunkten, Wirkung von weiteren Mas-
ziert sich Unfallrisiko gemeinheit snahmen Verkehrsmanagement

Netzredundanz Dank zusatzlicher Infrastruktur konnen Netz- ASTRA - Im Glterverkehr relevant Moglichkeit einer raschen Nutzung von CST
stérungen oder Baustellen besser gemanagt UVEK bei Netzausfallen
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Tabelle 8: Volkswirtschaftliche Kosten und Nutzen (mikrookonomische Logik)

nennetz

EWLV wird mit Mengenrtickgang (Sttickgut)
von 15% gerechnet

als System kollabiert (geringe Wahr-
scheinlichkeit)

Element Beschrieb Trager Relevanz (quantitative lllustration an- Abhingigkeiten/Kritische Erfolgsfaktoren
hand Werten Machbarkeitsstudie)
Einnahmen (LSVA, | Einnahmenausfall aufgrund der Verkehrsre- Bund, Kan- Mittel; Gréssenordnung 327 Mio. tkm, Entwicklung MinOst, LSVA und CO2-Politik
Minost) duktion tone Auslastung 7.5 T -> 47 Mio. Fzkm
Pro Fzkm betragt Abgabenlast ca. 1 CHF,
also: ca. 50 Mio. CHF/a
Untergeordnetes Netz (Kantone, Stadte)
Belastungsande- Die Feinverteilung wird neu geregelt. Gemass | Kantone, Mittel, vor allem punktuell Raumliche Organisation Logistik, sehr stark
rungen Machbarkeitsstudie CST fallen 50% der oberir- | Stadte Insgesamt zwar Reduktion der Fzkm, aber | davon abhangig wie gut die Hubs gemein-
dischen Fahrten an den Hubs weg (unterirdi- auch Mehrbelastungen. Bei Ausschop- sam genutzt werden kénnen und die theore-
sche Fiihrung, Biindelung); daneben ergeben fung der Potenziale kann Bilanz insge- tischen Potenziale von 30% ausgeschopft
sich auch Mehrbelastungen bei neuen Hub- samt aber positiv sein werden.
Standorten
Betrieb und Un- Geringere Betriebskosten dank gesunkener Kantone, Sehr gering Eigentumsverhaltnisse der Feinverteilungs-
terhalt Verkehrsmenge Stadte infrastruktur
Staukosten Zuver- | Aufgrund der Verkehrsmengenreduktion und PW-Nutzer Hoch, v.a. im stadtischen Raum bei intel- | Ausbaugeschwindigkeit, Wirkung von weite-
lassigkeit Geschwindigkeitsdifferenzen PW-LKW sowie LKW-Nutzer | ligenter Nutzung von Synergien ergeben ren Massnahmen Verkehrsmanagement,
Tagesgang reduziert sich Staurisiko sich signifikante Entlastungen in einzel- u.a. auch technische Entwicklung autonomes
nen Strassenabschnitten Fahren
Sicherheit Neue Feinverteilsysteme kénnen punktuell Kantone/ Eher gering, abhangig von Organisation. Umgang mit Unfallschwerpunkten, Wirkung
Unfallschwerpunkte entlasten Stadte, Be- Feinverteilung mit autonomen Fzgen von weiteren Massnahmen Verkehrsma-
nutzer, All- kann auch zu neuen Sicherheitsproble- nagement
gemeinheit | men fihren
Einnahmen (LSVA, | Einnahmenausfall aufgrund der Verkehrsre- Bund, Kan- Eher gering, da Reduktion der Fzkm we- Entwicklung MinOst, LSVA und CO2-Politik
Minost) duktion tone nig signifikant
Teilsystem Schiene
Entlastung Schie- | Dank CST wird Schiene um 2% entlastet; im SBB Cargo Gering; ware nur dann gross wenn EWLV | Alternativen EWLV, Neuentwicklungen
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Tabelle 8: Volkswirtschaftliche Kosten und Nutzen (mikrookonomische Logik)

tobahnen und bei Stadteinfahrten

eure Strasse

der Nutzen ist privatwirtschaftlicher Art.
Langerfristig kdnnten aber dadurch Struk-
tureffekte entstehen (vgl. Kap. 4.4)

Element Beschrieb Trager Relevanz (quantitative lllustration an- Abhingigkeiten/Kritische Erfolgsfaktoren
hand Werten Machbarkeitsstudie)
Entlastung Ran- Infolge Verkehrsriickgang konnen Rangieranla- | SBB Cargo, Allenfalls im Raum Zirich relevant (z.B. Alternativen EWLV, Neuentwicklungen, For-
gieranlagen und gen und Terminals entlastet werden (z.B. RBL, | priv Terminals Limmattal und Raum Ziirich derpraxis BAV im KV
Terminals, An- Terminal Aarau, Terminals Zirich) (z.B. Hardfeld)
schlussgleise
Betriebskosten Geringere Kosten fir Betrieb und Unterhalt in- | SBB Infra- Wird durch grenzkostenorientierte Tras- Konzeption Trassenpreise
folge Verkehrsriickgang struktur senpreiseinnahmen kompensiert
Ausbaukosten Schienenriickgang fuhrt zu Entflechtungspo- SBB Infra- Gering, weil EWLV nachts verkehrt. Bei Prioritdten STEP-Ausbau entlang der Achse
tenzialen und spateren Ausbaukosten struktur grosseren Anderungen wiren betroffen:
Kapazitatserhohung Aarau-Zirich (neue
Tunnelverbindung), Ausbauten Hendschi-
ken-Gexi
Zuverlassigkeit Verbesserte Zuverlassigkeit wg. geringerer SBB P, C Gering Beddrfnisse Personenverkehr und Geschwin-
Netzbelastung digkeit STEP-Ausbau
Sicherheit Verbesserte Sicherheit wg. geringerer Netzbe- | SBB | Gering, da keine kritischen Unfallstellen -
lastung
Abgeltungen Bei gravierenden Anderungen im Schienenver- | BAV Gering, allenfalls relevant fir Forderpra- | Weiterentwicklung Foérderpraxis BAV; Um-
kehr ware allenfalls Férderpraxis neu auszu- xis KV gang mit Investitionsbeitragen KV
richten
Teilsystem Logistik
Zuverlassigkeit Neues System erhoht Zuverlassigkeit, Entlas- CST-Nutzer, | Gross, v.a. der Gewinn der Zuverlassigkeit | Nachfrage CST, neue Logistikorganisation,
tungseffekte erhohen Zuverlassigkeit auf Au- Transport- mit CST dirfte aber eingepreist sein, d.h. | langerfristige Struktur- und Standorteffekte

Logistikkosten

Verbesserte Logistikfunktionen (kontinuierli-
che Lieferung, Puffermoglichkeit, Nutzung von
Synergien mit anderen Nutzern) senken Logis-
tikkosten und ermdoglichen neue Verteilsys-
teme (v.a. im Detailhandel)

CST-Nutzer

Gross, ein Grossteil dieser Funktionen
dirften aber abgeschopft werden durch
CST-Preise.

Nachfrage CST, neue Logistikorganisation,
Rahmenbedingungen, damit die verbesser-
ten Logistikfunktion ihre Potenziale aus-
schopfen konnen
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Tabelle 8: Volkswirtschaftliche Kosten und Nutzen (mikrookonomische Logik)

rich relevant sein z.B. Altstetten, Her-
dern, Schienenlogistik entlang Hohl-
strasse (Hardfeld), Glattpark, Stettbach

Siedlungspotenzi-
ale

Die Flachenumnutzung liefert grossraumige
Potenziale fiir Quartiererneuerung und Sied-
lungsentwicklung

Stadt, Agglo-
merations-
gemeinden

Langerfristig relevant, wenn Flachenum-
nutzungen neue Areale frei spielen

Element Beschrieb Trager Relevanz (quantitative lllustration an- Abhingigkeiten/Kritische Erfolgsfaktoren
hand Werten Machbarkeitsstudie)
Teilsystem Verladende Wirtschaft
Transportkosten Infolge der potenziellen Logistikeffizienzge- CST-Bran- Langerfristig relevant. Zunachst wird bei Nachfrage CST, neue Logistikorganisation,
winne kdénnen auch die Transportkosten fir chen (Han- CST mit héheren Preisen als flr die Rahmenbedingungen, damit die verbesser-
die Verlader gesenkt werden del, Paketlo- | Strasse gerechnet (0.5 CHF pro tkm), d.h. | ten Logistikfunktion ihre Potenziale aus-
gistik, Ver- eine Verglnstigung von Produkten ist schopfen kénnen
und Entsor- | nicht zu erwarten
Lagerkosten Infolge der neuen Angebote bei den 3 Hubty- gung, Bau, Je nach Nachfrage relevant. Vor allem die | Nachfrage CST, Reaktionen der grossen De-
pen kénnen Pufferungen und Lager genutzt Kleinge- grosseren Detailhandler konnen damit tailhandler (als Investoren CST)
werden werbe) neue Kapazitaten sichern
Erreichbarkeit Die neue Achse erhoht Standortnutzen fiir po- | Detailhan- v.a. im Bereich City Logistik interessant N&he Produktion, Distribution und Endkun-
tenzielle Produzenten, dadurch auch Nihe del, Indust- den
zum Kunden rie
Teilsystem Flachen
Flachengewinn Heute oberirdisch genutzte oder geplante Lo- | Logistik Kann insbesondere im Bereich City Logis- | Verdichtungsdynamik Stadt Zirich, finale
Logistik gistikflachen werden frei fur Logistik tik relevant sein, diirfte aber vor allem Standorte CST Hubs, Chancen fir Alterna-
auf Flachen am Stadtrand zutreffen. tivnutzungen Logistik
Denkbar, dass mit CST solche Flachen
noch erschwinglich sind, ansonsten miiss-
ten die Hubs weiter weg von den Stad-
ten, was die Kosten fiir die Feinverteilung
erhoht.
Flachenumnut- Heute oberirdisch genutzt oder geplante Lo- Immobilien- | Kann insbesondere bei heute vorgesehe- | Verdichtungsdynamik Stadt Zirich, finale
zung gistikflachen werden fir Drittnutzer branche nen Logistikflachen in der Ndhe Stadt Zii- | Standorte CST Hubs, Attraktivitat fur Alter-

nativnutzungen
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Tabelle 8: Volkswirtschaftliche Kosten und Nutzen (mikrookonomische Logik)

rung und weniger Fahrten an den Hubs
Punktuelle Mehrbelastung an den Hubs

heit, Stadte

lastung bei heutigen Hubs, Belastungen
an zukinftigen Hubs und infolge Feinver-
teilung rund um die Uhr (Verladeldarm)
vgl. Kap. 5

Natur und Land-
schaft, Bodenver-
brauch

Minderbelastung aufgrund Riickbauten und
Flachenumnutzungen (s.0.)
Mehrbelastungen aufgrund neuer Hubs

Allgemein-
heit

An neuralgischen Punkten relevant (Lo-
gistikstandorte und Hubs); insgesamt
dirfte Bilanz langerfristig positiv sein
vgl. Kap. 5

Element Beschrieb Trager Relevanz (quantitative lllustration an- Abhingigkeiten/Kritische Erfolgsfaktoren
hand Werten Machbarkeitsstudie)
Teilsystem Umwelt
Energie Einsparung Energiekosten Allgemein- Mittlere Relevanz, s. Energiebilanz Kap. 5 | Nutzung von CST durch Energiebranche
heit
Luftbelastung, Minderbelastung aufgrund Transportverlage- Allgemein- Machbarkeitsstudie LCA geht von Einspa- | Nachfrageentwicklung und Einsparpotenzial
CO2-Emissionen rung heit rungen in der Grossenordnung von 30% Strasse
innerhalb Transportsystem aus (s. Um-
weltbilanz), vgl. Kap. 5
Larm Minderbelastung aufgrund Transportverlage- Allgemein- An neuralgischen Punkten relevant: Ent- Abhéangig von definitiver Anordnung der

Hubs und der Umsetzung des Potenzials, Sy-
nergien im Vor- und Nachlauf zu erzielen
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Bilanz

Die Diskussion der einzelnen volkswirtschaftlichen Kriterien in einem funktionsfahigen CST-Be-

triebszustand kann folgendermassen bilanziert werden:

= Entlastung Nationalstrassen: Der volkswirtschaftliche Nettoeffekt diirfte leicht positiv sein,
wenn die gesamten in der Machbarkeitsstudie dargestellten Verkehrspotenziale umgesetzt
werden. Entscheidend ist die Verbesserung der Zuverlassigkeit, d.h. die Reduktion der Stau-
kosten und die damit verbundenen langerfristigen Potenziale fiir die Logistikorganisation.
Der prognostizierte Einnahmenausfall (Grossenordnung heute: 50 Mio. CHF) an Strassenge-
biihren belastet die Bundesfinanzen nur dann nicht, wenn entscheidende Einsparungen im
Betrieb und im Ausbaubedarf resultieren. Zu berlcksichtigen ist, dass die LSVA auch die ex-
ternen Kosten einpreist. Insgesamt betragt die Entlastung der Fahrzeuge (PW und LKW) we-
nige Prozentpunkte. Der Nutzen von CST bezieht sich vor allem auf die Morgenspitze (heu-
tige Hauptanlieferungszeit im Detailhandel). Das Ausbauprogramm der Nationalstrassen
dirfte deshalb kaum tangiert sein. Tendenziell ist denkbar, dass die Entlastungswirkung da-
hingehend wirkt, dass grossere Ausbauprojekte zeitlich leicht nach hinten verschoben wer-
den kénnten.

= Entlastung untergeordnetes Netz: Die Machbarkeitsstudie geht von einer Reduktion der
Fahrzeugkilometer um die Hubs aus. Dies ist allerdings erst dann der Fall, wenn die Syner-
gien (gemeinsame Nutzung, neue 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 und intelligenter City Logistik) entstehen und dadurch das Staurisiko ver-
ringern, vor allem bei den Einfallsachsen. Entlang der Hubs im Mittelland wiirden zunachst
vor allem Umlagerungen stattfinden. Insbesondere auf den Achsen in die Stadt Ziirich kann
die (theoretische) Reduktion von 50% LKW in einer Spitzenstunde das Staurisiko punktuell
splrbar senken. Hier ware allerdings ein Rebound-Effekt (Auffillen der freigewordenen Ka-
pazitdaten durch MIV) nicht auszuschliessen.

= Entlastung Schienennetz: Die Verkehrsanalysen zeigen, dass die Auswirkungen auf den
Schienenverkehr grundsatzlich eher gering sind. CST kdnnte aber wichtige Entwicklungsmog-
lichkeiten konkurrenzieren, insbesondere die Entwicklung eines Liniensystems im KV in die
Stadte (z.B. Achse-Olten-Limmattal-Zirich). Eher gering sind die Auswirkungen auf den
EWLV, v.a. solange das System nicht eine flaichendeckende Wirkung erzeugt. Denkbar sind
aber Ertragseinbussen, indem wertvolles Stlickgut auf CST verlagert wird und vor allem
schwere und niederwertige Massengiter auf der Schiene verbleiben (plus Gefahrengiiter,
die aus Sicherheitsgriinden nicht im CST-System transportiert werden dirfen). Dies wirde

den Druck nach einer neuen Schienenlogistik bzw. Arbeitsteilung Strasse-Bahn erfordern,
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was langerfristig wiederum Flachen freimachen kénnte (z.B. heutige Rangierflachen, Termi-
nals, Anschlussgleise) und neue Nutzungen erméglichen kdnnte.

= Nutzen fir das Logistiksystem und die verladende Wirtschaft: Die Primdrnutzen (alternative
Transportmoglichkeit) sind offensichtlich und auch Bestandteil der betriebswirtschaftlichen
Rechnung. Inwieweit dartiber hinaus die Logistikeffizienz gesteigert werden kann, hangt von
der Umsetzung der Potenziale flr neue Logistikkonzepte ab. Wie die verkehrliche Analyse
zeigt, sind sie die Potenziale fir einzelnen Branchen (u.a. Detailhandel, Post, Online-Handel)
signifikant. Daraus kdnnen (als Sekundarnutzen) langerfristige Struktur- und Standortvorteile
entstehen, die die Wirtschaft insgesamt starken (vgl. auch Kap. 4.4).

= Der Nutzen fiir die Flachenproduktivitdt muss in engem Zusammenhang mit dem Struktur-
wandel in der Logistik betrachtet werden. Je besser es gelingt, die heutigen mehrheitlich un-
terdurchschnittlich produktiven Logistikflachen zu ersetzen und besser auszulasten durch
die neuen unterirdischen Anlagen, desto grosser ist dieser Effekt und auch (durch Boden-
preiserhohungen) als Mehrwert volkswirtschaftlich umsetzbar. Solche Mehrwerte kénnten
grundsatzlich auch zur Finanzierung der CST-Infrastruktur beigezogen werden.

= Der Nutzen fir die Umwelt ist volkswirtschaftlich wenig relevant, da die Verdanderungen im
Gesamtkotext relativ klein sind (vgl. Kapitel 5). Relevant sind v.a. lokale Entlastungen bzw.
Belastungen.

= Die Einschatzung der quantitativen Wirkungen aus volkswirtschaftlicher Sicht ist an den Er-
gebnissen der verkehrlichen Analyse zu spiegeln. Je besser es gelingt, die in der Machbar-
keitsstudie errechneten Potenziale auszuschopfen, desto grosser die quantitativen Wirkun-
gen. Signifikante Wirkungen lassen sich aber nur dann erzielen, wenn die unterstellten gene-
rischen Potenziale des CST-Systems (in Bezug auf die Neuorganisation der Logistik, vor allem

in Bezug auf ein funktionsfahiges City-Logistik-System) umgesetzt werden kénnen.

Ausblick Vollausbau CST

Die Kosten-Nutzen-Bilanz verhilt sich in Analogie zum Marktpotenzial, das heisst

= der Nutzen fiir die Logistik und die Verladerschaft diirfte tendenziell in den weiteren Etap-
pen zunehmen, obwohl aus heutiger Sicht das Verkehrspotenzial geringer ist. Dies dampft
zwar die Aussichten auf die Moglichkeiten einer eigenwirtschaftlichen Finanzierung und die
Zahlungsbereitschaft von privater Seite. Auf der anderen Seite kdnnte ein flaichendeckender
Systemwechsel mit neuen Supply Chain Prozessen auch neue Potenziale eréffnen (vgl. Kapi-
tel 4.4).

= der Nutzen fiir das bestehende Infrastruktursystem (Nationalstrassen, Kantonsstrassen)

dirfte tendenziell abnehmen, da die Kapazitatsverhaltnisse weniger kritisch sind.
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= der Nutzen aus Flachengewinnen dirfte ebenfalls abnehmen, da die Flachenknappheiten auf
den geplanten weiteren Achsen geringer sind.

= der Nutzen (oder die Kosten) fiir das Bahnsystem hangen sehr stark davon ab, inwieweit die
erste Etappe den EWLV und den KV im Mittelland verdndert haben.

4.3. Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte
4.3.1. Bruttoeffekte CST

Das folgende Teilkapitel erldutert die Bruttoeffekte, die wahrend der Bauphase einerseits so-
wie der Betriebsphase andererseits durch Cargo Sous Terrain ausgeldst werden. Diesen Brutto-
effekten stehen selbstverstandlich andere Wirkungen und Randbedingungen gegeniiber (z.B.
Verdrangungseffekte im Schienen- oder Strassenverkehr, Verfligbarkeit von Arbeitskraften).
Diese werden im folgenden Teilkapitel (Nettoeffekte, 3.3.2) gewlirdigt. Nicht quantitativ bere-
chenbar sind mogliche weitere Beschaftigungseffekte, die durch eine Ausweitung der Nach-

frage aufgrund der Standorteffekte erzielt werden kdnnten.

Bauphase

Durch die Investitionen in die erste Etappe von CST ergibt sich wahrend der Bauphase ein
Wertschopfungs- und Beschaftigungsimpuls. Dieser Impuls ist zeitlich beschrankt und erfolgt
Uber rund 10 bis 12 Jahre, wobei die Hauptphase (Bau Tunnel) gemass Wirtschaftlichkeitsstu-
die (CargoTube 2015) rund sechs Jahre dauern wird.

Die erste Etappe von CST beinhaltet ein Investitionsvolumen von 3.55 Mrd. CHF. Davon ent-
fallen gut 70% auf den Tunnelbau, 10% auf den Bau der Hubs, knapp 12% auf die Anschaffung
der Fahrzeuge und 8% auf die Planung. Durch den Investitionsimpuls wird direkt eine Wert-
schépfung von 1.54 Mrd. CHF ausgeldst. Davon entfallen mehr als 80% auf die Baubranche
(v.a. Tiefbau), knapp 10% auf die Fahrzeugbaubranche sowie gut 10% auf Planungsunterneh-
men. Uber die Vorleistungen im Inland entsteht zusitzlich eine indirekte Wertschépfung von
nochmals rund 1.5 Mrd. CHF, das heisst die Summe aus direkter und indirekt ausgeldster Wert-
schépfung in der Bauphase betrdgt 3.05 Mrd. CHF.38 Dieser Betrag verteilt sich (iber gut 10
Jahre, mit einer Konzentration tber vier bis sechs Jahren wahrend der Bauphase von Tunnel
und Hubs.

38 Die indirekten Effekte wurden u.a. auf Basis von Angaben der mittleren Importquote gemass Schweizer 10T (BFS 2015) ermit-
telt. Fir die Baubranche weist die IOT einen sehr tiefen Importanteil von rund 1% aus. Im Bereich Tunnelbau zeigt die Erfahrung
aus anderen Projekten, dass der Importanteil deutlich héher sein kdnnte.
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Die folgende Tabelle 9 zeigt die jahrlichen Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte (brutto)

wahrend dieser intensiven Phase des Baus. Pro Jahr wird wahrend dieser Zeit eine direkte und

indirekte Wertschépfung von je knapp 270 Mio. CHF ausgeldst. Beschaftigungsseitig sind das

knapp 2‘400 Vollzeitdaquivalente, davon rund 2100 in der Baubranche. Hinzu kommen noch-

mals knapp 1700 VZA iber indirekte Effekte entlang der Vorleistungskette.

Wiéhrend der Bauphase profitiert insgesamt also insbesondere die Baubranche sowie ganz spe-

zifisch die Hersteller der CST Fahrzeuge.

Tabelle 9: Wertschopfungs- und Beschiftigungseffekt wahrend Bauphase (Jahreswerte)

Wertschépfung in Mio. CHF/a

Beschiftigung (in VZA)

Direkter Effekt 267 2'380
Indirekter Effekt 269 1'670
Summe direkter & indirekter Effekt 536 4'050

Betriebsphase

Die Studie zur Wirtschaftlichkeit von CST weist fiir den laufenden Betrieb der ersten Etappe im

Jahr 2030 einen jahrlichen Nettoumsatz von 208 Mio. CHF aus. Bis 2050 soll sich dieser Umsatz

auf rund 310 Mio. CHF pro Jahr steigern. Die folgende Tabelle zeigt die dadurch ausgeloste

jahrliche Wertschopfung (direkt und indirekt Gber die Vorleistungen) sowie die ungefahr er-

wartete Beschaftigungswirkung. Dargestellt sind die beiden Zeitpunkte 2030 und 2050.

Tabelle 10: Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekt wahrend Betriebsphase (Jahreswerte)

Wertschépfung in Mio. CHF/a |

Beschiftigung (in VZA)

Erste Etappe 2030

Direkter Effekt 157 30

Indirekter Effekt 37 230

Summe direkter & indirekter Effekt 194 260
Erste Etappe 2050

Direkter Effekt 236 45

Indirekter Effekt 54 335

Summe direkter & indirekter Effekt 290 380

In der Anfangsphase wird durch den Betrieb von Cargo Sous Terrain eine direkte Wertschop-

fung von knapp 160 Mio. CHF pro Jahr sowie rund 30 Vollzeitdquivalenten (direkt beim Betrei-

ber von CST) ausgel6st. Weil der Betrieb von CST sehr kapitalintensiv ist der Wertschopfungs-

anteil am Umsatz zwar hoch, der Beschaftigungsanteil dagegen sehr niedrig. Dies eine Folge

der sehr effizienten, wenig personalaufwandigen Funktionsweise des Systems. Die indirekten
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Effekte des Betriebs fihren zu weiteren knapp 40 Mio. CHF Wertschépfung pro Jahr sowie rund
230 VZA.

Bis 2050 steigt die Wertschopfungs- und Beschaftigungswirkung des Betriebs von CST um
rund 50% (vgl. unterer Teil der Tabelle 10): Die direkte Wertschépfung betragt knapp 240 Mio.

CHF pro Jahr, verbunden mit einer direkten Beschaftigung von etwa 45 Vollzeitdquivalenten.

4.3.2. Nettoeffekte

Den ermittelten Bruttoeffekten in der Bau- sowie der Betriebsphase steht eine Reihe von wei-

teren Wirkungen gegeniiber, die in der Regel die Gesamtwirkung auf Wertschépfung und Be-

schaftigung mindern. Dazu gehéren vor allem Verdrangungs- und Entlastungseffekte, sowohl in

der Betriebsphase als auch beim Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen. Zu nennen sind insbe-

sondere folgende Wirkungen:

= Weniger Infrastrukturausbau Schiene und Strasse: Ein erfolgreiches System CST fuhrt zu ei-
ner Verringerung der Verkehrsleistung auf der Schiene und der Strasse. Damit sinken die
Kosten fiir Neu- und Ausbauten sowie auch den Unterhalt der Strassen- und Schieneninfra-
struktur (vgl. Tabelle 8). Fiir die Bauwirtschaft heisst dies, dass ein Teil der Infrastrukturin-
vestitionen in die Tunnels und Hubs von CST fliessen statt in Strassen und Schieneninfra-
struktur. Ob der Nettoeffekt fir die Bauwirtschaft positiv oder negativ ist, hangt nicht zuletzt
davon ab, ob die gesamte Verkehrsnachfrage durch CST starker oder schwacher wachst als
im Referenzfall. Aufgrund der hohen Initialkosten fiir den Bau der CST-Infrastruktur dirfte
die Gesamtwirkung fiir die Baubranche in der ersten Phase positiv sein. Allerdings dirfte es
eine Verlagerung von der Schienenbaubranche sowie dem klassischen Strassenbau hin zur
Tunnelbaubranche geben, die tendenziell einen hoheren Importanteil aufweist. Sind die
grossen Ausbauten einmal getatigt, konnten die Entlastungseffekte im Strassen- und Schie-
nenbau fir die Baubranche aber bedeutsamer werden.

= Verdriangungseffekte Schienen- und Strassengiiterverkehr: CST fiihrt auf den entsprechen-
den Korridoren zu einem Nachfragerilickgang beim Strassengiiterverkehr (ca. -20%) sowie
beim Schienengiterverkehr (EWLV ca. -15%; vgl. Tabelle 10). Damit sinken in diesen Bran-
chen entsprechend auch Umsatz und Wertschopfung sowie Beschéaftigung. Ob der Nettoef-
fekt positiv oder negativ ist, lasst sich im Moment kaum abschatzen. Weil das System CST
aber sehr kapitalintensiv ist, dirfte der Gesamteffekt auf die Wertschopfung tendenziell po-
sitiv sein. Anders konnte es in Bezug auf die Beschaftigung aussehen, weil CST ein sehr effizi-
entes und wenig personalintensives Transportsystem ist. Somit kénnte die Nettowirkung auf

die Beschaftigung in der Betriebsphase eventuell sogar negativ sein (nur direkte Effekte).
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Konnen die Effizienzgewinne aber zum Beispiel Gber sinkende Transportkosten an die nach-
fragenden Branchen (Verlader) und Konsumenten weitergegeben werden, hat dies wiede-

rum positive gesamtwirtschaftliche Effekte zur Folge.

Insgesamt flihrt CST also zu Effizienzgewinnen mit tendenziell positiven gesamtwirtschaftlichen
Wertschopfungseffekten, aber moglicherweise negativen direkten Beschaftigungswirkungen in
der Transportbranche. Profitieren von moglichen Effizienzgewinnen werden nebst der Logistik-
branche insbesondere Branchen mit einer hohen Transportintensitat, das heisst einem hohen
Anteil Transportkosten an ihrem Umsatz. Solche Branchen sind insbesondere der Gross- und
Detailhandel sowie einzelne Industriebranchen (z.B. Metallbau, Glas, Verarbeitung von Steinen
und Erden).

4.3.3. Ausblick Vollausbau CST

Die Wirtschaftlichkeitsrechnung macht erganzend auch Angaben zum Vollausbau von Cargo
Sous Terrain. Das gesamte Investitionsvolumen fiir den Vollausbau betrdgt nach diesen Schat-
zungen 33.4 Mrd. CHF, und ist somit rund neuneinhalb Mal héher als fir die erste Etappe. Ent-
sprechend betragt der mit dieser Investition ausgeldste direkte Wertschopfungsimpuls tber 14
Mrd. CHF.

Fiir den laufenden Betrieb beim Vollausbau von CST ergibt sich ein Umsatz von tber 3.2
Mrd. CHF pro Jahr im Jahr 2050. Dies hat eine direkte Wertschépfung von 2.5 Mrd. CHF pro
Jahr und eine indirekte Wertschépfung von 550 Mio. CHF pro Jahr zur Folge. Beschéaftigungssei-
tig ergibt sich eine direkte Wirkung von rund 430 Vollzeitdquivalenten sowie indirekt knapp
3500 VZA. Die Wertschdpfungs- und Beschaftigungswirkungen beim Betrieb im Vollausbau

sind somit jeweils gut zehnmal hoher als bei der ersten Etappe.

4.4. Wettbewerbs- und Innovationseffekte

CST ist als zukunftsweisender und innovativer Ansatz konzipiert, um mit zukiinftigen Proble-
men der Logistik im dicht besiedelten und hochwertigen Raum und wachsenden Giterver-
kehrsvolumina und Kapazitatsengpassen umzugehen. Vorausgesetzt das System wird akzep-
tiert und genutzt, kénnen Uber die erwdhnten Effekte folgende zusatzlichen — aus heutiger

Sicht nicht quantifizierbaren — Nutzen aufgefiihrt werden:

INFRAS | 23. September 2016 | Volkswirtschaftliche Analyse



165

Struktureffekte

= Know How Effekt bei der Realisierung komplexer unterirdischer Anlagen, nutzbar fir weitere
realisierbare Projekte im In- und Ausland (Tunnelbauindustrie, Hub-Betrieb)3°

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

= Entwicklung neuartiger Konzepte im Bereich Feinverteilung (als zentrale Herausforderung
des Projekts) und der City Logistik, ebenfalls nutzbar im Ausland.

= Neue Produktionsformen und Verteilformen im Bereich der Beschaffungs- und Lagerlogistik
fur die verladende Wirtschaft, insbesondere im Detailhandel.

= Neue Produktionsformen in einzelnen Industriezweigen, die sich entlang der Hubs ansiedeln
und dadurch Synergien in der Logistikkette nutzen und von den Quelle-Ziel-Beziehungen di-

rekt profitieren (z.B. 3D-Druck und Internet-Handel).

Es ist allerdings nicht davon auszugehen, dass das CST-System ursachlich die Supply Chain in
der Industrie und im Handel verdndert. Ein funktionierendes CST-System kann aber zu erwar-
tende neue Logistik-Anforderungen (Stichworte 24-Lieferung, Glattung der Anlieferspitzen) ef-

fizient befriedigen, insbesondere im Bereich City Logistik.

Standortattraktivitat

Mit diesem Effekt verbunden ist das Potenzial der Steigerung der Standortattraktivitdt durch

ein verbessertes Logistikangebot. Ganz grundsatzlich hat eine hohe Logistikeffizienz und maxi-

male Zuverlassigkeit einen positiven Einfluss auf die Standortattraktivitdt einer Region. Die

volkswirtschaftlichen Potenziale von CST kénnen dabei folgendermassen interpretiert werden:

= Hub-Regionen: Die Standortattraktivitat bezieht sich vor allem auf den Produktionsstandort,
weil Synergien in der Logistikbranche entstehen kénnen, die mit der Produktion verbunden
sind. Ein Struktureffekt in der Produktion kdnnte hier am starksten wirken.

= Stidte: Hier steht die Standortattraktivitat in Bezug auf die Flachenproduktivitat und Versor-
gung und die Versorgungssicherheit im Vordergrund. Damit steigt insbesondere das Verdich-
tungspotenzial. Die Standortattraktivitat steigt vor allem relativ, wenn andere Stadte (auf-
grund der Verkehrslberlast) kein so hohes Level an Versorgungssicherheit erreichen kon-
nen. Das Potenzial an innerer Verdichtung kann mit einem funktionierendem CST besser
ausgeschopft werden. Langerfristig ist eine deutlich effizientere City Logistik eine zentrale

Voraussetzung fur die Verdichtung der Stadte und Agglomerationsgebiete der Schweiz.

39 Dieser Effekt wird in der Regel grossen und wegweisenden Bauwerken zugeschrieben, aktuell dem Gotthardbasistunnel.
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= Region Mittelland (erste Etappe): Die Steigerung der Standortattraktivitat bezieht sich auf
die CST-Achse und steigert auch das Verdichtungspotenzial im Mittelland.

= Gesamte Volkswirtschaft (Schweiz): Insbesondere mit dem Vollausbau kénnte die Schweiz
im globalen Produktionswettbewerb und als Wissensstandort von CST profitieren und wei-
tere Verdichtungspotenziale ausschopfen.

= Weil CST integral funktioniert, ist die Zusammenarbeit verschiedener Akteure eine zentrale
Voraussetzung (bzw. auch ein kritischer Erfolgsfaktor). Das kann wiederum neue Zusammen-
arbeitsformen in der Wirtschaft stimulieren, was wiederum weitere Standortpotenziale im-

plizieren kann.

Im Zentrum steht vor allem eine Steigerung der Standortattraktivitat dank erhéhter Flachen-
produktivitat und gesteigerter Versorgungssicherheit, die es erlauben, die — raumpolitisch er-
wiinschten —Potenziale der inneren Verdichtung auszuschopfen.

Dabei ist allerdings zu erwdhnen, dass die Dichten in auslandischen Metropolen deutlich héher

sind; die Steigerung der Standortattraktivitat ist also in erster Linie relativ zu interpretieren.

Aus heutiger Warte sind die Potenziale in der Logistikbranche und im Handel am konkretesten.
Weitergehende volkswirtschaftliche Effekte auf andere Branchen sind als Potenziale zu verste-
hen. Ob und wie sie eintreffen, ist abhangig von der zukiinftigen Entwicklung der einzelnen
Markte (v.a. Arbeitsteilung in der Produktion und Wettbewerbsfahigkeit der Schweiz als Indust-

riestandort, neue Produktionstechnologien, Kooperation der Wirtschaftsakteure).
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5. Analyse Umwelt und Raum

5.1. Ubersicht Umwelt- und Raumwirkungen
Die folgende Tabelle zeigt als Ubersicht die relevanten Be- und Entlastungen der Umwelt sowie
im Bereich Raumentwicklung durch Cargo Sous Terrain. Auf die wichtigsten Kategorien wird in

den folgenden Teilkapiteln im Detail eingegangen.

Tabelle 11: Belastungen und Entlastungen im Bereich Umwelt und Raum durch CST

Wirkungen

Belastungen/Nutzungen

Entlastungen

Umwelt

Energieverbrauch

= Energiebedarf Bau Infrastruktur und
Fahrzeuge
= Strombedarf Betrieb Tunnel und Hub

= Verringerte Verkehrsnachfrage auf
Strasse und Schiene: weniger Diesel-
und Stromverbrauch

= Effizientere Feinverteilung (City-Lo-
gistik)

Klimabilanz = Emissionen Bau von Infrastruktur = Betrieb CST mit geringeren CO,-
und Fahrzeugen Emissionen als Strassentransport
= Elektrifizierung der LKW mindert = Beim Einsatz von Okostrom zusatzli-
Sparpotenzial von CST ches Einsparpotenzial
Larm = Immissionen durch Umschlag bei den | = Reduzierte Lairmimmissionen dank

Hubs (v.a. City-Hubs)

= Risiko von zusatzlicher Larmbelas-
tung, falls vermehrt Nachtanliefe-
rung in der Stadt

Tunnel (Entlastung Stadteinfahrten)
= Reduzierte Immissionen bei heuti-
gen Terminals
= Effiziente City-Logistik vermindert
Verkehrsnachfrage

Natur und Landschaft

= Grosse Aushubmengen beim Bau des
Tunnels

= Evtl. negative Einflisse auf Grund-
wasser, je nach Linienfiihrung

= gof. negative Einfllisse auf Natur im
Umfeld der geplanten neuen Hubs

= gef. Entlastungen durch verringerten
Ausbaubedarf der Umschlaginfra-
struktur (vgl. oben).

Weitere Umwelteffekte

= Abwéarme aus Tunnel als zusatzliche
Immissionsquelle

= Reduzierte Luftschadstoffemissionen
und -immissionen

= Abwdrme bietet Energienutzungspo-
tenzial

Raumentwicklung

Flachenverbrauch

= Zusatzlicher Flachenbedarf der
neuen Hubs (v.a. City-Hubs)
= Flachenbedarf wahrend Bauphase

= Flacheneinsparpotenziale bei Um-
schlaginfrastruktur (Terminals etc.)
v.a. in den Agglomerationen.

Verdichtungspotenziale
fir die Siedlungsentwick-
lung nach innen

Hubs als multifunktionale Drehschei-
ben mit Potenzial fiir Verdichtungen

Alternative Nutzung von heutigen Lo-
gistikflichen (z.B. Berichte Kt. Zirich /
Stadt Zirich)

Standortattraktivitat / Er-
schliessung ESP

Potenzial fir Kombinationen von Ent-
wicklungsschwerpunkten und Hubs;
Clusterpotenziale Logistik

Raumliche Konzentration
entlang der Korridore

Potenzial fiir Korridorentwicklungen
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5.2. Energie- und CO,-Bilanz
Im Rahmen der Okobilanz (LCA) von Cargo Sous Terrain ist unter anderem eine Klimabilanz so-
wie eine Energiebilanz (Ressourcenbilanz) durchgefiihrt worden (Quantis 2015). Die Arbeiten
von Quantis im Rahmen der Okobilanz waren sehr umfassend, weshalb an dieser Stelle auf eine
komplette Neuberechnung der Energie- und Umweltbilanz verzichtet wird. Die dort erarbeite-
ten Grundlagen und Berechnungen werden kritisch hinterfragt, gewtrdigt und punktuell durch
eigene Berechnungen erganzt.

Die Umweltbilanz von CST im Allgemeinen bzw. die Energie- und CO;-Bilanz als wichtige
Elemente der Umweltbilanz umfassen die folgenden Prozesse:
= Bau der Infrastruktur: Material- und Energieverbrauch, Aushub inkl. Transport, Flachenver-

brauch (Hubs)

= Tunnel (1. Etappe: Niederbipp/Harkingen — Zirich, 67 km)

= Monorail-System (fur Transport kleinerer Pakete)

= Hubs (7 Haupt-Hubs und 3 City-Hubs)
= Bau der Fahrzeuge: Material- und Energieverbrauch

= Standardfahrzeuge (elektrische Wagen, 6°100 Stiick)

= Monorail-Fahrzeuge (1000 Stiick)
= Betrieb CST (Transport): Energieverbrauch fiir Transport (Standardwagen & Monorail, total

327 Mio. tkm bzw. 11.8 Mio. t), Tunnelliftung und Kommunikation, Betrieb der Hubs
= Hauptsystem (Tunnel)

= Feinverteilung (LKW), total 93 Mio. tkm.

Aus unserer Sicht sind damit aus Energie- und Klimasicht alle relevanten Prozesse abgedeckt.
Um eine Aussage zur Energie- und Klimawirkung des CST-Systems machen zu kdnnen, ist der
Vergleich mit einem Alternativsystem bzw. einer Referenz notwendig. Als Referenz wird ange-
nommen, dass der Transport der Giter in den herkémmlichen Transportmitteln erfolgt, das
heisst auf Strasse und Schiene. Beim Referenzsystem wird angenommen, dass die Transport-
leistung insgesamt gleich hoch ist, zu 90% aber mit LKW auf der Strasse und zu 10% auf der
Bahn abgewickelt wird. Fiir die Feinverteilung wird angenommen, dass diese aufgrund der feh-
lenden Koordination der City-Logistik 30% héher ist als im Modell CST. In die Umweltbilanz des
Referenzsystems fliessen folgende Prozesse:
= Transport: Gltertransport mit LKW (90%) und Bahn (10%) sowie Betrieb der Hubs.
= Indirekte Prozesse: Herstellung und Unterhalt von Fahrzeugen und Infrastruktur, Energiebe-
reitstellung (Treibstoffe, Strom).
Nicht bericksichtigt sind allfallige Rebound-Effekte z.B. aufgrund der frei gewordenen Infra-
strukturkapazitaten auf der Strasse und Schiene, was aufgrund der methodischen Unsicherhei-

ten verstandlich ist.
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Im Rahmen der Umweltbilanz wurden verschiedene Varianten betrachtet, insbesondere hin-
sichtlich des verwendeten Strommix (Schweizer Durchschnittsstrom oder zertifizierter
Okostrom) sowie der Antriebsart bei der Feinverteilung (Diesel-LKW Euro 6 oder Elektro-LKW).
Schliesslich wurde im Rahmen einer Sensitivitdtsanalyse auch untersucht, wie sich die Ergeb-
nisse der Umweltbilanz andern, wenn die mit CST transportierten Glitermengen deutlich klei-
ner (-50%) oder noch hoher (+20%) ware als die in der Machbarkeitsstudie angenommenen

Mengen (11.8 Mio. t bzw. 327 Mio. tkm).

Wiirdigung CO,-Bilanz

Die CO,-Bilanz von Cargo Sous Terrain ergibt folgende Ergebnisse (vgl. auch Tabelle 12):

= Infrastruktur: Die durch die CST Infrastruktur (Bau Tunnel, Fahrzeuge etc.) verursachten
CO,-Emissionen (ca. 7‘000 t CO;-eq) sind dhnlich hoch wie die entsprechenden Infrastruktur
bedingten Emissionen im Referenzsystem fiir Strasse und Schiene (ca. 9‘000 t CO-eq).

= Feinverteilung: Auch bei den CO;-Emissionen, die im Rahmen der Feinverteilung der Giter
anfallen, sind die Unterschiede zwischen CST und Referenzsystem nicht sehr gross. Aufgrund
der Annahme, dass die City-Logistik im CST-System koordinierter und effizienter ablauft, lie-
gen die COz-Emissionen rund 30% tiefer als im Referenzsystem. Gemass verkehrlicher Ana-
lyse ist dies ein generisches Potenzial, das dann zustande kommt, wenn die City Logistik er-
folgreich aus einer Hand betrieben wird und die Logistik-Partner ihre Synergien nutzen.

= Systembetrieb/Transport: Die grossten und relevanten Unterschiede ergeben sich beim Be-
trieb des Systems. Bei CST sind dabei hauptsachlich die CO,-Emissionen des Stromver-
brauchs fiir den Transport sowie den Betrieb der Hubs relevant. Beim Referenzsystem sind
dies die Treibhausgasemissionen des Dieselverbrauchs der LKW sowie des Stromverbrauchs
des Schienengiterverkehrs und der Hubs/Terminals. Bei Cargo Sous Terrain betragen die
Treibhausgasemissionen aus dem Systembetrieb gut 20°000 t CO,-eq, wenn Standardstrom
verwendet wird. Falls zertifizierter Okostrom verwendet wird, liegen die Emissionen massiv
tiefer und betragen nur noch etwa 1°500 t CO;-eq.
Im Referenzsystem mit LKW und Schiene betragen die Emissionen gut 36°000 t CO;-eq und
liegen somit rund 80% hdher als bei CST.

= Gesamtbilanz: In der Summe sind die CO,-Emissionen des Systems CST rund 35-40% gerin-
ger als im Referenzsystem, wenn zertifizierter Strom eingesetzt wird. Wird CST mit zertifi-
ziertem Okostrom betrieben, sind die CO2-Emissionen sogar 70% geringer als im Referenz-
system. Wird allerdings auch das Referenzsystem (wie auch die Feinverteilung) auf Elektro-
LKW umgestellt, sinkt die Differenz von CST gegeniiber der Referenz wieder auf 35% weniger

CO;-Emissionen.
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= Break-Even-Betrachtung: In der Umweltbilanz von Quantis wurden zwei Sensitivitatsrech-
nungen mit veranderter Verkehrsnachfrage (,Worst Case‘ mit -50% Nachfrage sowie ,Best
Case’ mit +20% Nachfrage) berechnet. Weil bei CST ein grosserer Teil der Emissionen unab-
hangig von der Verkehrsmenge anfallt (v.a. fir den Bau sowie z.T. den Betrieb der Infrastruk-
tur) als im Referenzsystem, sinkt der Vorteil in der CO,-Bilanz bei geringeren Transportmen-
gen. Bei 50% geringerer Transportmenge weist CST nur noch rund 20% weniger CO,-Emissio-
nen auf als das Referenzsystem. Der ,Break-Even’ der CO,-Bilanz zwischen Cargo Sous Ter-
rain und Referenzsystem wird in etwa bei einer Transportmenge von 30% der in der Mach-
barkeitsstudie prognostizierten Menge bzw. Leistung erreicht (d.h. rund 3.5 Mio. Tonnen
bzw. 100 Mio. tkm).

= Fazit: Die CO,-Bilanz von CST ist tendenziell positiv im Vergleich zum Referenzsystem Strasse
— Schiene, wenn die unterstellten Verkehrsannahmen zutreffen. Allerdings wird der Vorteil
erst dann besonders deutlich, wenn CST mit zertifiziertem Okostrom betrieben wird. An-
dernfalls ist der Klimavorteil nicht sehr gross und sinkt, wenn die Nachfragemenge von CST
kleiner ist als erwartet. Sobald die LKW auf der Strasse ebenfalls mit Elektrizitat betrieben
werden, ist der Vorteil von CST in der CO,-Bilanz nur noch sehr gering. Kénnten nur die Po-
tenziale der verkehrlichen top down Analyse (Berechnungen INFRAS, 38% der Gesamtnach-
frage) realisiert werden, ware die CO»-Bilanz in etwa ausgeglichen. Wiirde man dann noch
unterstellen, dass auf der Strasse auch mit Elektrizitat angetriebene LKW fahren wiirden,
ware die Bilanz gar negativ.
Verschiedene eigene ergdnzende Berechnungen haben die Rechnungen und Ergebnisse der

CO,-Bilanz als plausibel bestatigt (vgl. auch Tabelle 13 weiter unten).

Tabelle 12: CO,-Bilanz von CST im Vergleich zum Referenzsystem (in Tonnen CO,-eq pro Jahr)
Szenario CST Referenzsystem
Betrieb @ Schweizer zertifizierter zertifizierter Strasse: Strasse: eLKW
Strom-Mix Strom Strom EURO 6 LKW zertifiz. Strom
Feinverteilung | EURO 6 LKW EURO 6 LKW eLKW, ZS EURO 6 LKW eLKW, ZS
Infrastruktur 7000t 7000t 7000t 9000 t 9000 t
Betrieb CST 20°500 t 1500 t 1500 t - -
Betrieb Referenz: LKW, - - - 36000 t 5000t
Schiene (90%, 10%)
Feinverteilung 8500t 8500t 2000 t 12000 t 3000t
Total 36000 t 17000 t 10‘500 t 57000 t 17000 t

Werte gerundet. Quelle Quantis 2015, erganzt mit eigenen Abschatzungen. ZS: mit zertifiziertem Strom
(Okostrom) betrieben. eLKW: elektrische LKW.
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Wiirdigung Energiebilanz

Die Ergebnisse der Energiebilanz von Cargo Sous Terrain sind im Folgenden kurz zusammenge-

fasst:

= Betrieb: Der Stromverbrauch von CST fiir den Transport betrdgt 2030 rund 89‘000 MWh pro
Jahr, was im Mittel 0.25 kWh pro tkm entspricht. Dazu kommen rund 42000 MWh fir den
Tunnelbetrieb (Liftung, Kommunikation), was den Energieverbrauch pro tkm auf etwa 0.37
kWh erhoht. Fiir den Betrieb der Hubs betragt der Stromverbrauch nochmals rund 27000
MWh. Somit betragt der Stromverbrauch insgesamt 158000 MWh (ca. 570 TJ).
Der gesamte Energieverbrauch (inkl. Energieverbrauch fiir Vorprozesse etc.) fiir den Betrieb
ist bei CST in etwa gleich hoch wie beim Referenzsystem Strasse — Schiene, ndmlich je gut
800 TJ. Bei der Feinverteilung schneidet CST wiederum rund 30% besser ab (ca. 150 TJ vs.
200 TJ in der Referenz), was eine Folge der Pramisse ist, dass dank effizienterer City-Logistik
eine geringere Transportleistung notig ist.

= Infrastruktur: Der Energieaufwand fiir die Infrastrukturbereitstellung von CST macht knapp
10% des gesamten Energieaufwands aus (ca. 100 TJ).

= Gesamtbilanz: Insgesamt ist der gesamte Energieaufwand von CST in etwa gleich hoch wie
beim Referenzsystem Strasse — Schiene, namlich je rund 1‘000 TJ (bzw. 1 PJ). Wird bei CST
zertifizierter Strom eingesetzt, sinkt der Verbrauch nicht erneuerbarer Energien deutlich (um
gut 75% auf ca. 250 TJ). Der Gesamtenergieverbrauch — erneuerbar und nicht erneuerbar —
verandert sich allerdings auch im Falle von zertifiziertem Strom nicht wesentlich.
Werden im Referenzsystem Elektro-LKW anstelle von Diesel-LKW eingesetzt und diese mit
zertifiziertem Strom betrieben, sinkt im Referenzsystem der Gesamtverbrauch nicht erneu-

erbarer Energien um mehr als 50%, von 1‘000 TJ auf rund 450 TJ.

Betrachtet man den gesamten Energieverbrauch, weist CST keine wesentlichen Vorteile gegen-
Uber dem Referenzsystem Strasse — Schiene auf. Vorteile gibt es lediglich beim Verbrauch der

nicht erneuerbaren Energiemenge, sofern CST mit Okostrom betrieben wird.

Plausibilisierung der Berechnungen
Punktuell wurden eigene ergdanzende Berechnungen vorgenommen, um die Ergebnisse der
CO;-Bilanz zu plausibilisieren. Die folgende Tabelle zeigt einige Elemente, die Uberprift wurden

und jeweils eine kurze Einschatzung.
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Tabelle 13: Plausibilisierung der CO»- und Energiebilanz

Kenngrosse

Ergebnis eigene Be-
rechnung

Ergebnis Umweltbilanz
Quantis

Einschdtzung

brauch CST (Priméarenergie:
direkt & indirekt)

Bahn: 0.09 kWh/tkm
LKW: 0.94 kWh/tkm

nur Trsp: 0.25 kWh/tkm
gesamter Tunnelbe-
trieb: 0.37 kWh/tkm

CO,-Emissionen Betrieb CST 18000 t ca. 20500 t | gute Ubereinstimmung
CO,-Emissionen Betrieb Refe- 40500 t ca. 36°000 t | gute Ubereinstimmung
renzsystem Str./Schiene

CO,-Emissionsfaktor LKW: -17% -15% | s. gute Ubereinstimmun
Veranderung 2015 bis 2030

Energieverbrauch Betrieb CST ca. 570 TJ* ca. 800 TJ | Ubereinstimmung ok*,
Energieverbrauch Betrieb Re- ca. 610 TJ* ca. 800 TJ | Gesamtaussage stimmig
ferenzsystem Str./Schiene

Spezifischer Energiever- Vergleichsgrossen: CST System: | Verbrauch scheint plausi-

bel: héher als auf der
Schiene, wo die Trans-
portmengen hoher sind,
geringer als bei LKW.

* Bei der Plausibilisierungsrechnung wurde nur der direkte Energieverbrauch abgeschatzt, nicht aber die graue

Energie (Priméarenergie).

Insgesamt bestatigen die Plausibilisierungsrechnungen die Ergebnisse der CO,- und Energiebi-

lanz. Die Bilanzen sind aus unserer Sicht vollsténdig, das heisst alle relevanten Prozesse sind

bericksichtigt (z.B. auch der Aushub inkl. Abtransport). Die verwendeten Datengrundlagen und
Emissions- und Energieverbrauchsfaktoren sind plausibel und sinnvoll. Die Ergebnisse der CO,-
und Energiebilanz sind plausibel und reproduzierbar. Die durchgefiihrten Sensitivitdtsrechnun-
gen sind hilfreich und zeigen deutlich auf, in welchen Bereichen und unter welchen Bedingun-

gen CST tatsachlich Vorteile gegeniiber dem Referenzsystem aufweist und wo nicht.

Relevanz der Warmegewinnung

Nicht Teil der Energie- und CO»-Bilanz von CST ist die mogliche energetische Nutzung von (Ab)-
Warme. Eine Studie zeigt auf, dass sich CST entlang des Tunnelsystems und der Hubs als War-
mequelle (oder —senke) eignet. Die mogliche Warmenutzung hangt allerdings stark von Stand-
ort und Bedarf moglicher Energieverbraucher (z.B. Unternehmen) entlang der CST-Infrastruktur

ab. Falls Abwarme genutzt wird und damit ein anderer Energietrager ersetzt werden kann, hat

dies einen positiven Einfluss auf die Umweltbilanz des Gesamtsystems.

Ebenfalls nicht in der Energiebilanz eingerechnet ist die mogliche Eigenproduktion von

Strom, z.B. durch PV-Anlagen auf den Gebauden der Hubs. Die Vernachldssigung macht aus

Umweltsicht durchaus Sinn. Fir die Energiebilanz von CST als Transportsystems hat die mogli-

che Eigenproduktion von Strom keinen entscheidenden Einfluss. Relevanter ist die Frage, wel-

che Art von Strom verwendet wird. Solange zertifizierter Okostrom und nicht herkémmlicher

Strommix verwendet (eingekauft) wird, spielt der Produktionsort keine Rolle fiir die CO»- und

Umweltbilanz des Transports mit CST. Grundsatzlich ware namlich die Produktion von Strom

INFRAS | 23. September 2016 | Analyse Umwelt und Raum



173

mittels Pholtovoltaik-Anlagen auch an anderen Transportinfrastrukturen in einem Referenzsys-

tem (z.B. entlang Strassen oder auf Terminals) méglich.

5.3. Immissionen
In Bezug auf die Umweltimmissionen sind fiir CST sowie das Referenzsystem insbesondere der
Larm, sowie zusatzlich mit geringerer Bedeutung die Luftschadstoffimmissionen sowie mogli-

che Abwarme der Tunnelliiftung relevant.

Larm
Bei den Larmimmissionen gibt es zwischen CST und dem Referenzsystem auf Strasse und
Schiene folgende qualitativen Unterschiede:
= Tunnel: Aufgrund des Gitertransports im Tunnel entfallen fiir die Transportstrecke zwischen
den Hubs die Lairmimmissionen vollstandig. Im Vergleich dazu gibt es auf Strasse und
Schiene erhebliche Larmemissionen, insbesondere in dicht besiedelten Gebieten. Ausserorts
sind die Larmimmissionen zwar wenig relevant, aber auf dem Korridor Harkingen — Zirich
flhren Strasse und Bahn doch auch durch Siedlungsgebiete.
= Feinverteilung Stadt: Bei der Feinverteilung in der Stadt kann es mit CST ebenfalls zu einer
Reduktion der Larmimmissionen kommen. Dies hangt allerdings davon ab, ob die Feinvertei-
lung mit CST dank besser koordinierter City-Logistik effizienter und somit mit geringerer Ver-
kehrsnachfrage erfolgen kann. In der CST Okobilanz sowie der Machbarkeitsstudie wird mit
einer um 30% verminderten Verkehrsleistung in der Feinverteilung gerechnet. Einen Einfluss
auf die Lirmimmissionen hat zudem die zeitliche Verteilung der Anlieferung in der Stadt. So-
bald sich diese gegenliber heute splirbar verandert, z.B. starker in die Nacht hinein verlagert,
steigt die Larmbelastung der Bevélkerung deutlich an.
= Hubs: Wie sich die Larmbelastung durch den Giliterumschlag an den Hubs verandert, ist sehr
schwierig vorauszusagen. Entscheidend sind einerseits die Standorte der Hubs, vor allem der
City Hubs, und anderseits mogliche Entlastungen bei anderen Terminalstandorten im Refe-
renzsystem mit Strasse und Schiene. Aufgrund der geplanten Hub-Standorte lassen sich fol-
gende erste Schliisse ziehen:
= City-Hubs CST: Die drei City-Hubs in Zlrich sind an drei Standorten Juchhof in Zirich-Alt-
stetten, Herdern/Hardturm in Ziirich-West und Ischlag in Neu-Oerlikon geplant. An den
ersten beiden Standorten gibt es im ndheren Umfeld relativ wenig Wohngebiete, mit
Ausnahme der Zufahrtsstrassen. In Neu-Oerlikon dagegen gibt es in unmittelbarer Um-
gebung (v.a. nérdlich) des geplanten Hubs grossere Wohnsiedlungen, die vom Gliterum-

schlag betroffen sein konnten.
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= Umschlag in Stadtndhe im Referenzsystem: Eine zentrale Frage ist, welche Umschlag-
standorte im Referenzsystem Strasse-Schiene dank CST entlastet werden. Tendenziell
diirften sich diese Umschlagpldtze eher starker am Agglomerationsrand befinden als die
geplanten City-Hubs. Ein Beispiel ist der Rangierbahnhof bzw. Limmattal oder eine mog-
liche KV-Umschlagsanlage Strasse-Schiene in der Region Dietikon. Deshalb kénnte die
zusatzliche Larmbelastung an den City-Hubs grésser sein als die Entlastung im Referenz-
system, was zu einer Gesamtzunahme des Larms an den Hubs fiihren konnte. Aufgrund
der vorgeschlagenen Standorte der City-Hubs (vgl. oben) diirften diese Verdnderungen
voraussichtlich nicht sehr gross sein.

= Verlade-Hubs (Haupt-, Neben-Hubs): Mogliche Standorte fiir Haupt- und Neben-Hubs
sind im CST Konzept genannt. Mit wenigen Ausnahmen liegen diese Hubs innerhalb oder
in der Nahe von bestehenden grossen Logistik- oder Produktionsarealen. Der moglicher-
weise zusatzliche Glterumschlag an diesen Standorten dirfte aufgrund der Lage dieser
Hubs ausserhalb der Siedlungsgebiete grosstenteils nicht zu zusatzlichen Larmimmissio-
nen fliihren — oder aber hdchstens eine rdaumliche Verlagerung von einem Um-

schlagstandort zu einem anderen.

Im Rahmen der Okobilanzierung von CST wurde eine quantitative Abschitzung der Lirmwir-
kung vorgenommen (Quantis 2015). Dabei hat sich gezeigt, dass die Lairmbelastung mit CST fast
50% geringer sein wird als im Referenzsystem. Ein Drittel der reduzierten Larmbelastung ist auf
die effizientere Feinverteilung in der Stadt zurlickzufiihren, zwei Drittel auf die Verlagerung des
Haupttransports in den Untergrund. Letzteres fiihrt vor allem in den zum Teil dichten Sied-
lungsgebieten entlang der Hauptverkehrsachsen zwischen Harkingen und Ziirich zu spirbaren

Entlastungen.

Fazit: Insgesamt ist zu erwarten, dass die Verkehrslarmimmissionen im System CST geringer
sind als im Referenzsystem Strasse-Schiene, hauptsachlich aufgrund der Verlagerung oberirdi-
scher LKW- und Schienengtiterverkehre in den Untergrund. Im Bereich der stadtischen Hubs
dirfte es zwar infolge des Verkehrsaufkommens gewisse Zusatzbelastungen geben, die aber
durch Entlastungen an anderen Standorten (Feinverteilung mit Elektrofahrzeugen) zu einem
wesentlichen Teil wettgemacht werden. Neben der Verkehrslarmbilanz ist aber auch der Verla-
deldarm zu bericksichtigen, der durch den 24h Betrieb entsteht. Dieser ist eher kritisch zu beur-

teilen.*°

40 Gemass aktualisiertem Konzept (POC Il) steht der 24h Betrieb nicht im Vordergrund. Entsprechend wéaren Mehrbelastungen
wdhrend den Nachtstunden vorldufig nicht relevant. Es ist allerdings zu beachten, dass gerade die Starke des Logistikkonzepts in
der Ausniitzung der Potenziale im 24h Betrieb besteht.
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Weitere Immissionen

Immissionsseitig sind durch Cargo Sous Terrain zudem folgende Wirkungen zu erwarten:

Luftschadstoffimmissionen: Die Verlagerung von LKW- und Schienengiiterverkehrstranspor-
ten auf das tunnelbasierte, strombetriebene CST-System fiihrt zu einer starken Abnahme der
Luftschadstoffimmissionen. Der mit Strom betriebene Transport mit CST ist im Betrieb prak-
tisch emissionsfrei (nicht jedoch bei der Strombereitstellung). Somit findet durch die Verla-
gerung, insbesondere weg vom Strassengtiterverkehr, eine deutliche Abnahme der Luft-
schadstoffbelastung der Bevélkerung statt. Allerdings wird dieser Reduktionseffekt insofern
vermindert, als dass die Luftschadstoffemissionen der LKW bis ins Jahr 2030 dank sauberer
Motoren und Antriebstechnologien deutlich geringer sein werden. Die spezifischen Emissio-
nen von Stickoxiden (NOy), Feinstaub und fliichtigen Kohlenwasserstoffen (NMVOC) werden
bis 2030 gegentiber heute um 80 bis 90% abnehmen. Dennoch: CST bringt in Bezug auf die
Luftschadstoffemissionen und —immissionen klare Vorteile.

Abwaédrme: Aus dem Tunnelsystem von CST wird es grosse Mengen an Abwarme geben.
Diese kdnnen entweder energetisch genutzt werden, was ein Umweltvorteil ware, oder aber
die Abwarme wird Gber Liftungsschachte an die Umwelt abgegeben. Die Abwarme aus Liif-
tungsschachten kann zu storenden Immissionen fiihren. Durch eine sorgfaltige Planung kann

dieser Effekt jedoch stark reduziert werden.

5.4. Flachennutzungspotenziale

Bau und Betrieb von Cargo Sous Terrain haben verschiedene Wirkungen auf den Flachenver-

brauch, die zum Teil positiv, zum Teil negativ sein werden. Im Folgenden sind die wichtigsten

erwarteten Wirkungen kurz zusammengefasst:

Flachenbedarf Hubs: Der Bau zusatzlicher Hubs fiihrt zu einem zusatzlichen Flachenver-
brauch (der eventuell andernorts wieder kompensiert werden kann, vgl. unten). Die geplan-
ten 3 City-Hubs und 7 Haupt-Hubs fihren zu einem Flachenverbrauch fiir Gebdude und Um-
schlagareale von rund 85000 m?, das heisst 8.5 ha (Quantis 2015). Die City Hubs in Zirich (1.
Etappe) bendtigen dabei je ca 1 ha.

Flachenbedarf Bauphase (Installation, Deponie): Wahrend der Bauphase von CST werden
durch Installationsplatze weitere Flachen beansprucht. Eine quantitative Abschatzung ist
ohne genauere raumliche und bauplanerische Analyse nicht moglich. Ebenfalls einen Einfluss
auf den Flachenbedarf hat der durch die Tunnelbohrung entstehende Aushub. Gemass Um-

weltbilanz werden durch den Bau von CST gut 3 Mio. m3 Aushubmaterial*! anfallen, die an

*1 Eiir den Bau der Tunnelinfrastruktur fallen rund 3 Mio. m3 Aushub an, fir den Bau der Hubs nochmals rund 0.3 Mio. m?3.
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geeigneten Standorten deponiert werden missen. Die Aushubmenge von CST ist zwar fir
ein Bauprojekt sehr gross, aber doch deutlich geringer als beispielsweise beim Bau des Gott-
hard-Basistunnels, bei dem gut viereinhalb Mal mehr (rund 13.3 Mio. m3) Aushub angefallen
sind.*? Wie viel Flache fur die Deponierung dieses Aushubs benétigt wird, hangt stark von
der Art der Deponierung ab. So kann Tunnelausbruch zum Beispiel fiir Seeschittungen (wie
im Urnersee im Zusammenhang mit dem Gotthard-Basistunnel) oder flr das Auffillen von
Kiesgruben und Steinbriichen verwendet werden. In jedem Fall aber ist die Verwertung des
Aushubmaterials eine grosse Herausforderung und voraussichtlich mit einem erheblichen
Flachenbedarf verbunden.
= Einsparpotenziale bestehender Umschlaganlagen: Einen positiven Effekt auf den Flachen-
verbrauch hat CST dann, wenn dank des neuen Systems andere Logistikflachen (KV-Um-
schlagsanlagen, Rangierbahnhofe, etc.) weniger ausgebaut werden missen. Solche Flachen-
einsparpotenziale dirften insbesondere im Agglomerationsgiirtel (Region Zirich) relevant
sein. Wie gross diese Flacheneinsparpotenziale sein werden, ist zum heutigen Zeitpunkt
nicht abzuschatzen. Dies hdngt insbesondere stark von der Entwicklung der bestehenden
Systems Strasse und Schiene ab. Als Vergleichsgrossen zum oben erwahnten zusatzlichen
Flachenbedarf der CST-Hubs von 8.5 ha kdnnen die Flachen anderer Logistikflachen beigezo-
gen werden:
= Rangierbahnhofs Limmattal: 100 ha
= KV-Umschlagsanlage Rekingen AG: 2 ha
= KV-Umschlagsanlage Frenkendorf BL: 4.5 ha
= Hupac-Umschlagsanlagen im nahen Ausland: Singen: 5 ha, Busto Arsizio 24 ha
= ehemals geplanter Gateway Limmattal: 7-8 ha
Ein CST-Hub im Vergleich zu einer herkdmmlichen KV-Umschlagsanlage dirfte (insbeson-
dere dank der unterirdischen Organisation und der neuen Feinverteilungsorganisation)
deutlich héher sein als eine konventionelle Umschlagsanlage.
= Reduzierter Ausbaubedarf Strassen- und Schieneninfrastruktur: Weil CST zu einer Entlas-
tung der Strassen- und Schieneninfrastruktur fiihrt, wird der Ausbaubedarf insbesondere auf
den Nationalstrassen allenfalls gedampft oder zumindest zeitlich verschoben. Es ist aller-
dings nicht zu erwarten, dass auf grossere Flachen verzichtet werden kénnte.
= Reduzierter Parkplatzbedarf fir LKW bzw. City-Logistikfahrzeuge: Die Machbarkeitsstudie

geht von einer Gréssenordnung von 30'000 m? aus.

42 Eine weitere Vergleichszahl: Fur den neuen Durchgangsbahnhof Lowenstrasse am Hauptbahnhof Zirich (ohne Tunnel) fielen
rund 350°000 m3 Aushub an, also etwa zehnmal weniger als bei CST geplant.
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Die Flachenbilanz von CST muss diese verschiedenen Aspekte gegeneinander verrechnen. Da-
bei ist vor allem auch zu beriicksichtigen, dass die heutige Strassenverkehrslogistik ohne Um-
schlag auskommt und deshalb pro transportierte Tonne weniger Logistikflache benétigt wird.
Umgekehrt werden aber die Strassenverkehrskapazitaten starker beansprucht. Der Haupteffekt
von CST liegt vor allem darin, dass die Logistikflachen deutlich effizienter genutzt werden als
heute, was Uberhaupt erst ermoglicht, dass auch in Zukunft Logistikflachen im Stadtgebiet an-
geboten werden kdnnen. Weil CST aber vor allem Strassenverkehr (ohne Umschlag) ersetzt,

diirften die effektiv eingesparten ha eher gering sein.

Im Rahmen der Umweltbilanz von CST wurde zwar keine explizite Flachenbilanz ausgewiesen.
Ein Ergebnisindikator waren jedoch die Okosystemschiden, welche insbesondere eine Folge
des Flachenverbrauchs sind. Nach dieser Rechnung weist CST 25% weniger Okosystemschiden
auf als das Referenzsystem Strasse-Schiene. Dieses Ergebnis dient als eine gewisse Referenz.
CST dirfte insgesamt zu einer gewissen Reduktion des Flachenverbrauchs gegenliber dem Re-
ferenzsystem fiihren. Diese Einsparungen sind allerdings eher gering, insbesondere aufgrund
des zusatzlichen Flachenbedarfs fir City-Hubs sowie des Flachenbedarfs durch Aushub und in

der Bauphase.

5.5. Raum und Siedlung

Grundsatzlich fuhrt das System CST zu zwei rdumlichen Haupteffekten. Sie sind eng gekoppel-

ten mit den volkswirtschaftlichen Effekten (vgl. Kapitel 4):

= Konzentrationseffekte der Logistiklandschaft. Dies gilt insbesondere entlang der Hubs aus-
serhalb von Zirich in der ersten Etappe CST.

= Entlastungseffekte aufgrund der gestiegenen Flachenproduktivitat in den City Hubs (Etappe
1: Stadt Zurich).

Diese Effekte sind an den raumplanerischen Zielen (Raumkonzept Bund, Richtpldne der Kan-

tone zu wiirdigen):*3

Versorgungssicherheit

CST erganzt die heutigen Versorgungssysteme durch ein drittes Element und steigert dadurch
die Zuverlassigkeit der Transportkette. Raumpolitisch relevant ist das in erster Linie fiir die
stadtischen Rdume (Stadt Zirich) und die direkt involvierten Hauptbranchen Detailhandel und

Paketlogistik. Der Zielbeitrag ist direkt abhangig vom verkehrlichen Entlastungseffekt (s. Kapitel

43 Die Ziele des Raumkonzepts des Bundes sind sehr allgemein formuliert und umfassen: 1. Siedlungsqualitat und regionale Viel-
falt férdern, 2: Naturliche Ressourcen sichern, 3. Mobilitdt steuern, 4: Wettbewerbsfahigkeit starken, 5: Solidaritat leben.
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3). Dabei sind die Potenziale der City Logistik hoher zu gewichten als der stérungsfreie Betrieb
im Tube, weil die zuklinftige Versorgungssicherheit stark von den Kapazitatsproblemen im
Stadtgebiet abhangt.

» Relevanz: hoch

» Zielbeitrag CST: mittel, wenn alle Potenziale ausgeschopft werden,

gering, wenn nur das direkt ermittelbare Potenzial ausgeschopft werden kann

Standortattraktivitdt und Wettbewerbsfahigkeit

Ein neues und innovatives System (wenn es erfolgreich umgesetzt wird) kann die Standortat-
traktivitat eine Region grundsatzlich steigern und Imagebildend sein. Relevant kdnnten insbe-
sondere neue automatisierte System der Feinverteilung und City Logistik sein, z.B. wenn sie im
europaischen Vergleich herausragend sein. Allerdings wird Logistik in der Gesellschaft als etwas
Funktionales wahrgenommen. Relevanter als ein allgemeiner Beitrag zur Standortattraktivtat
ist die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der Logistikbranche. Dadurch kénnen — wie in Ka-
pitel 4.4 ausgefiihrt — eine gesteigerte Logistikeffizienz und eine verbesserte Versorgungssi-
cherheit die Verdichtungspotenziale steigern und so sich positiv auf die Standortattraktivitat
wirken. Auch hier ist der Aspekt der City Logistik hoher zu gewichten als der Tube.

» Relevanz: Gering, langerfristig mittel

» Zielbeitrag: Mittel (relevant nur fir Wettbewerbsfahigkeit Logistikbranche

Starkung von Entwicklungsschwerpunkten (ESP)
Die Anordnung der Hubs orientiert sich im Mittelland sehr stark an den heutigen Logistikstand-
orten. Die Errichtung von Hubs hatte mit grosser Wahrscheinlichkeit an diesen Standorten ei-
nen Wachstumsschub zur Folge, wenn das CST-System sich am Markt erfolgreich etablieren
kann. Eine Herausforderung diirfte die Erschliessung sein, wenn weitere Betriebe der Logistik-
branche (z.B. Lagerhallen) sich dort ansiedeln. Vor allem folgende Standorte liefern einen Bei-
trag zur Starkung von Entwicklungsschwerpunkten.
= Hoher Beitrag :Oberbuchsiten/Scheienacker, Egerkingen/Lischmatten, Rickenbach SO, Buchs
AG/Hunzen, Buchs AG/Wynenfeld, Hunzenschwil/Riihacker, Spreitenbach.
Die Hubs im AG sind als ESP von kantonaler Bedeutung im Richtplan AG ausgewiesen.
= Geringerer Beitrag/keine Zonenkonformitat: Aarburg-Olten, Chlos
Dasselbe gilt fiir weitere evaluierte Hubs der ersten Etappe (Dulliken/Schwizeracher, Busslin-

gen/Stetten).
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Beispiel: Hunzenschwil/Riihacker

Die folgende Abbildung zeigt den geplanten Hub im Raum Hunzenschwil direkt neben der Ver-
teilzentrale Schafisheim von Coop. Die Erschliessung mit Bahn und Strasse ist an diesem Stand-
ort gegeben. Eher kritisch zu beurteilen sind die Entwicklungspotenziale angesichts der bereits
stark bebauten Flachen mit verschiedenen Akteuren der Logistik- und Mobelbranche. Der Bei-
trag von CST ware hier vor allem der Beitrag zu einer flaichensparenden Weiterentwicklung,

und weniger der Aufbau eines neuen Logistik-Clusters.

Abbildung 11: Geplanter Hub Standort (Bsp. Hunzenschwil/Riihacker)
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Ausgewogene Entwicklung und Solidaritat

CST starkt die Achse im Mittelland und so (wenn erfolgreich umgesetzt) den Standort der Ag-
glomeration Zirich. Erst der Vollausbau wiirde einen Beitrag zu einer ausgewogenen Entwick-
lung in der Schweiz leisten.

» Relevanz: Gering

» Zielbeitrag: In der ersten Etappe negativ
Potenziale Siedlungsentwicklung und Steigerung der Siedlungsqualitat

Die Potenziale konzentrieren sich auf die drei geplanten Standorte im Raum der Stadt Zirich.

Bei allen Standorten kénnten sich dank der gesteigerten Flachenproduktivitat Potenziale fiir
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eine stadtebauliche Aufwertung ergeben, abhangig von der konkreten Realisierung der Hubs
und Anordnung der Logistikflaichen. Der Haupteffekt kdnnte darin bestehen, dass der Druck auf
weitere Logistikstandorte in der Stadt Zirich sinkt, und weniger darin, dass an den Hubstandor-
ten andere Nutzungen (z.B. Wohnnutzungen ) méglich wiirden. Die folgende Abbildung zeigt
die ausgeschiedenen Logistikstandorte und mogliche Potenziale am Beispiel der Stadt Zirich.
» Relevanz: Gross

» Zielbeitrag: Lokal Gross

Abbildung 12: Logistikstandorte der Stadt Ziirich
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6. Anforderungen an die Umsetzung

6.1. Ubersicht tiber die Umsetzungsprozesse

Die folgende Tabelle zeigt die zentralen Umsetzungsthemen entlang den Prozessen von CST.

Tabelle 14: Ubersicht iiber die zentralen Umsetzungsprozesse

Umsetzungsprozess

Herausforderung

Rolle der 6ffentlichen Hand

Eigentlimer- und Business-Modell:
Festlegung Organisation und Fi-
nanzierungsmodell

Zustandekommen der notwendi-
gen Finanzierung und Commit-
ments der privaten Akteure
Eigentumsrechtliche Sicherung
Tube und Hubs

Bund: Anforderungen formulieren
Ausgangspunkt: Bund beteiligt
sich nicht an einer Gesellschaft

Eckpunkte mehrstufiger Bewilli-
gungsprozess (Vorprojekt-Baupro-
jekt)

Definition des Prozesses und Rol-
lenverteilung Bund-Kantone-Ge-
meinden

Bund/Kantone: Bewilligungspro-
zess Tube und zentrale Hubs (BAV)
Kantone: Bewilligungsprozess Ne-
ben-Hubs und zentrale Zufahrten

Ausarbeitung Projektdossier

Finanzierung des Projektierungs-
prozesses und Klarung der kriti-
schen Punkte

Kritische Themen und offene Fra-
gen formulieren

Planungsrechtliche Grundlagen:
Erarbeitung der Planungsvorgaben
und Festlegungen

Festsetzung des Infrastrukturpro-
jekts in den verschiedenen Planen

Bund: Sachplanung (Verkehr-Ener-
gie)

Kantone: Richtplanung
Gemeinden: Nutzungsplanung

Bewilligungsprozess Tube

Eigentumsrechtliche Sicherung
Erflllung der sicherheits- und um-
weltrechtlichen Anforderungen,
vor allem Untergrund im stadti-
schen Raum

Geltende Rechtsgrundlagen, zu-
satzliche Auflagen Bauen im Un-
tergrund

Bewilligungsprozess Hubs

Eigentumsrechtliche Sicherung
Erflllung der raumlichen Vorga-
ben und optimale Erschliessung
Sicherung des o6ffentlichen Zu-
gangs

Planungsrechtliche Grundlagen,
Koordination bei Standortfestle-
gung, Erschliessungsvorgaben

Bewilligungsprozess Betrieb im
Tube

Sicherung eines nachhaltigen und
sicheren Betriebs

Sicherung des Zugangs fiir Dritte
fiskalische Behandlung der Fahr-
zeuge

Bund: Definition der Anforderun-
gen, konzessionsrechtliche Siche-
rung

Sicherheitstechnische und ener-
gietechnische Anforderungen

Bewilligungsprozess City Logistik

Sicherstellung der Umsetzung der
neuen (innovativen) Technologien
und Betrieb aus einer Hand

Unterstiitzung bei der Entwick-
lung, Forschung

Wir erachten insbesondere folgende Elemente flir den Umsetzungsprozess als kritisch:
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= Positionierung Bund im Eigentiimer- und Businessmodell: Es wird wichtig sein, dass sich der
Bund eindeutig und sichtbar konsequent als Bewilligungs- und Aufsichtsbehérde und als Re-
gulator definiert, und nicht als Miteigentiimer.*
Bei einem Public Private Partnership entstiinde das (aus unserer Sicht sehr relevante) Risiko
der Ubernahme von Finanzierungsrisiken durch die 6ffentliche Hand, insbesondere bei Ge-
schaftskonkurs. Ein Beispiel dazu war die Rolle der éffentlichen Hand (F, GB) bei der Uber-

nahme signifikanter Kosten bei der Realisierung des Eurotunnels.

= Abstimmung des Bewilligungsprozesses zwischen Bund, Kanton und Gemeinden: Das Pro-
jekt Cargo Sous Terrain hat nur dann Erfolgsaussichten, wenn der Tube und die Haupt-Hubs
(insbesondere in Raum Stadt Zirich und bei wichtigen Verteilzentren) moglichst zeitgleich
realisiert werden kdnnen. Dazu braucht es Vorgaben von Bundesseite und planerische Fest-
setzungen. Ansatzpunkt kann das sog. Konzept des Bundes fiir den Giitertransport auf der
Schiene gemadss Art. 3 des Glitertransportgesetzes sein, in welchem das System Cargo Sous
Terrain integriert werden kdnnte. Mit ihm kdnnen geeignete geografische Rdume ausgewie-
sen werden, in denen Hubs anzusiedeln waren. Die Festlegung und die Bewilligung der kon-
kreten Standorte ist aber weiterhin Sache der Kantone. Das Konzept wird momentan vom
BAV ausgearbeitet.
Der Bund Ubertragt die Ergebnisse (Infrastruktur CST mit Hubs) in den Sachplan Infrastruktur

Schiene.

= Anforderungen an Betrieb im Tube und Schnittstellen zur City Logistik: Der Betrieb mit au-
tonomen Fahrzeugen im Tube in diesem Ausmass ist zwar grundsatzlich technisch machbar,
aber in diesem Ausmass technisch nicht erprobt. Fiir die Bewilligungsbehorde sind sicher-
heitstechnische Anforderungen zu formulieren. Dieser Bewilligungsprozess fiir autonom fah-
rende Fahrzeuge (Zulassung und Betriebsanforderungen) kann selbstandig gefallt werden. Es
handelt sich hier um eine Zulassung von Fahrzeugen in einem geschlossenen System.
Das geplante Verbot des Transports von gefahrlichen Gitern fuhrt dazu, dass im Vergleich zu
einem normalen Tunnelbetrieb kaum erhohte Anforderungen auftreten. Eine Ausnahme ist

die Regelung von Eingriffen in Storfallen, weil dazu personelle Eingriffe notwendig sind.

= Anforderungen an die City-Logistik: Hier handelt es sich um ein vollig neues System, das

zwar privat submissioniert werden kann, gleichzeitig aber 6ffentliche Infrastruktur (v.a. kan-

4 Anmerkung: Als Eigentlimer von Hauptinteressenten (z.B. Post) hat der Bund sowieso eine indirekte Rolle und muss dies in
der Governance sichtbar machen (z.B. Eigentimerstrategie Post).
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tonale und kommunale Strassen) in Anspruch nimmt. Entsprechend sind die Rahmenbedin-
gungen (Zulassung Fahrzeuge, Erméglichen chauffeurloses Fahren, Randbedingungen Be-
trieb fir solche Fahrzeuge, Regelung Zu- und Wegfahrten, Verkehrsregelung und —-manage-
ment) von grosser Bedeutung.

Die Umsetzung von fahrerlosem Fahren im 6ffentlichen Stadtraum kann nicht autonom im
Rahmen des CST-Umsetzungsprozesses entschieden, sondern muss im Gesamtkontext be-
trachtet werden. Fir die Zulassung der Fahrzeuge (Typenprifung, Inverkehrssetzung) ist der
Bund (ASTRA) zustadndig. Flr die Verkehrsregelung und Zulassung von Fahrzeugen auf einzel-

nen Strassen im offentlichen Raum sind die Kantone und Gemeinden (gemaéss den Verkehrs-

hoheiten) zustandig. Weitere Vorgaben kdnnten allenfalls notwendig sein wenn es darum

geht, automatisierte Ladeeinrichtungen (z.B. im Detailhandel) baurechtlich zu bewilligen.

6.2.

Betroffene Politikfelder

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht {iber die betroffenen Politikfelder und formuliert kon-

krete Fragen im Zusammenhang mit der Umsetzung von CST.

Tabelle 15: CST und betroffene Politikfelder

Politikfeld

Themen / Fragen fiir die Umsetzung

Zustandigkeit

Schienengliter-
verkehrspolitik

= Soll sichergestellt werden, dass die Schiene nicht konkurrenziert wird
(Gleichbehandlung EWLV/KV und CST)?

= Kdnnten einzelne Elemente von CST einen spezifischen Fordertatbe-
stand darstellen?

= Sollen Erschliessungsvorschriften (z.B. Anschluss an Schienennetz)
fir die CST-Hubs formuliert werden?

BAV

UVEK

Strassenguter-
verkehrspolitik

= Soll das Regulativ fiir den Strassengiterverkehr weiter entwickelt
werden, um den erhofften Entlastungseffekt durch CST sicher zu stel-
len (Nachtfahrverbot, LSVA, Masse und Gewichte, Liberalisierung/Ka-
botage)?

= Sollen Rahmenbedingungen fiir autonom fahrende CST-Fahrzeuge
festgelegt werden?

= Wie sollen die im Rahmen von CST eingesetzten Fahrzeuge fiskalisch
behandelt werden?

ASTRA

EZV

Energiepolitik

= Sollen Anreize bzw. Rahmenbedingungen geschaffen werden, um
Hochspannungsleitungen (380 kV, Gber 50 kV) unter den Boden zu
verlegen?

= Sollen Anreize fir einen nachhaltigen Umgang mit Energien fir CST
in Betracht gezogen werden (z.B. Forderbeitrdge, Auflagen fir posi-
tive Energiebilanz, Photovoltaik bei oberirdischen Anlagen)?

BFE
Kantone
Standortge-
meinden
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Tabelle 15: CST und betroffene Politikfelder

Politikfeld Themen / Fragen fiir die Umsetzung Zustandigkeit
Raumordnungs- | = Welche spezifischen planungsrechtlichen Instrumente sollen fir die ARE, BAV
politik CST-Umsetzung eingesetzt werden (Konzept Schienengliterverkehr, Raumplanungs-

Sachplan Verkehr, Zonentyp/Festlegen von Entwicklungsschwerpunk-
ten, Sondernutzungsvorschriften)

= Wie soll der Partizipationsprozess bei der Festlegung von Hub-Stand-
orten definiert werden?

amter Kantone
Stadtische Pla-
nungsbehoérden

Wirtschaftspoli-
tik

= Sollen wirtschaftspolitischen Massnahmen getroffen werden, um CST
zu unterstiitzen (Regionalférderung, Standortpolitik, Bodenpolitik)?

Kantone (VD)

Forschungspoli- | = Welche Grundlagen kann die 6ffentliche Hand beitragen (z.B. Gluter- | Ressortfor-
tik verkehrserhebungen/Daten)? schung
= Welche Forschungsthemen entstehen fiir die Konkretisierung und VSS
Umsetzung des CST-Systems? NFP/KTI
= Welche Rolle kann die 6ffentliche Hand bei der Themenbearbeitung
Ubernehmen (Steuerung, Finanzierung)?
Umweltpolitik = Wie kann Flachenbilanz von CST beeinflusst werden? (z.B. Auflagen BAFU
fiir das Design von Hubs, Umgang mit bestehenden Logistikflachen)? | UVEK

= Wie kann die CO2-Bilanz von CST beeinflusst werden (z.B. Auflagen)?

Abgeleiteter Handlungsbedarf

Die obige Liste entspricht einer Checkliste fir wichtige Fragen. Zeitlich vordringlich ware — pa-
rallel zum Projektierungsprozess — insbesondere die Konkretisierung der raumordnungspoliti-
schen Verfahren (Sachplanung, Umgang mit Hubs). Das folgende Kapitel vertieft ausgewahlte

Fragenkomplexe.

6.3. Diskussion ausgewahlter Themen

6.3.1. Konzept Schienengliterverkehr und Sachplanung

Ausgangslage

Ein entscheidender Erfolgsfaktor flir CST ist eine moglichst integrale Umsetzung innerhalb der

einzelnen CST-Etappen. Infolge der hohen Anfangsinvestitionen und der geringen Méglichkei-

ten einer weiteren Unterteilung innerhalb der 4 CST Etappen ist eine (ibergeordnete planungs-
rechtliche Umsetzung von grosser Bedeutung. Die folgende Abbildung zeigt die heutigen In-

strumente auf.
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Abbildung 13: Ubersicht iiber die raumplanerischen Prozesse

Raumplanungsgesetz und Sachpline

Giitertransportgesetz und Konzept Schienengiiterverkehr

Kantonales Planungs- und Baugesetz

Kantonaler Richtplan

Regionaler Richtplan

Nutzungsplanung

Nutzungsplanung

Sondernutzungs-
planung*

Kantonale Sachplane und Konzepte

Erschliessungsplanung

Grundlage: Planung in SVI/NFP 54, angepasst

Die konkreten Anwendungen und Zustandigkeiten sind in der folgenden Tabelle ersichtlich.

Tabelle 16: Zustandigkeiten und Anwendungen des raumplanerischen Instrumentariums

Planungsebene

Raumplanung

Verkehrsplanung

Einbindung des Giiterverkehrs

Bund

Erlass allgemeiner Pla-
nungsrundsatze
Erarbeitung von Kon-
zepten und Sachpldanen
Koordination und Geneh-
migung der Richtpldane
der Kantone
Unterstlitzung innovati-
ver Modellvorhaben von
Kantonen und Gemein-
den

Strasseninfrastrukturplanung

(Nationalstrassennetz)
Bahninfrastrukturplanung

Monitoring der Verkehrsent-

wicklung
Unterstltzung innovativer
Modelvorhaben

Prifung und Bewertung der
Agglomerationsprogramme

Sachplanung Verkehr, Teil Infra-
struktur Schiene (Bahnlinien, Glter-|
terminals)

Statistische Erhebungen zum Giiter-
verkehr

Verlagerung des Guterverkehrs von
der Strasse auf die Schiene (Art. 84
BV)

Revidiertes Glitertransportgesetz
Konzept Schienengiiterverkehr
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Tabelle 16: Zustandigkeiten und Anwendungen des raumplanerischen Instrumentariums

Rahmennutzungsplane
und Sondernutzungspla-
nungen

konzept
Erarbeitung der kommunalen
Erschliessungsplane

Kanton = Verantwortlich fiir eine = Erarbeitung von Gesamtver- = Aufnahme von bestehenden und
zweckmassige, raumliche| kehrsstrategien geplanten Standorten fir Anlagen
Ordnung gemass den = Einbezug der Gesamtver- des Gliterumschlags in die Richtpla-
Planungsgrundsatzen des| kehrsstrategie in die Richtpla-| nung
Bundes nung = Ausscheidung von Vorranggebieten
= Erfassen der Richtplane = Erarbeitung von Verkehrs- fir Logistiknutzungen
= Koordination und Geneh-| richtplanen = Aufnahme von fiir den Giterver-
migung von kommunalen|® Einarbeitung der Agglomera- | kehr relevanten Verkehrsverbin-
Nutzungsplanungen tionsprogramme dungen
= Raumplanerische Férderung von
Anschlussgleisen
Gemeinde = Erlass der kommunalen [= Gesamtverkehrsstrategie/- [ Standort- und Trassensicherung fir

den Schienengiiterverkehr und gii-
terverkehrsintensive Anlagen
Flachensicherung fir industrielle
und gewerbliche Nutzungen (inkl.
Logistik)

Erschliessungsvorgaben
Bau-Betriebsbewilligungen

Grundlage: NFP 54 Handbuch Guterverkehrsplanung in stadtischen Gebieten, aktualisiert

Auf Bundesebene verfiigt der Bund tiber einen Sachplan Verkehr mit den beiden Teilen Strasse
und Schiene. Der Bezug zum Giiterverkehr ist zwar sichtbar, aber von untergeordneter Bedeu-
tung. Der Teil Programm des Sachplans Verkehr wurde vom Bundesrat am 26. April 2006 verab-
schiedet. Seither wurden verschiedene Programme erarbeitet, die den Rahmen fiir die kiinftige
Entwicklung der Verkehrsnetze prazisieren, unter anderem die Botschaft zur Finanzierung und
zum Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI), der Neue Netzbeschluss (NEB), die 2. Programmbot-
schaft Engpassbeseitigung auf den Nationalstrassen (PEB) und die Botschaft zum Bundesbe-
schluss Uber die Freigabe der Mittel ab 2015 fiir das Programm Agglomerationsverkehr. Diese
neuen Grundlagen fiir die Verkehrsplanung werden bei der Uberarbeitung des Programmteils
des Sachplans Verkehr bertcksichtigt.

Der Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene (SIS) wurde am 8. September 2010 vom
UVEK genehmigt. Der SIS wird etappenweise erarbeitet und abhangig vom Planungsstand und
von neuen Vorhaben angepasst und erganzt. Die letzte Anpassung datiert vom 4.12.2015 (In-
kraftsetzung durch Bundesrat).

Enthalten sind darin folgende Grundsatze zum Umgang mit KV-Umschlaganlagen:
Der Bund priift bei der Férderung von KV-Umschlagsanlagen die réumlichen Auswirkungen an-
hand des Nachweises, den die Gesuchsteller einreichen. Er priift insbesondere, dass der vorge-
schlagene Standort in einer Region mit Bedarf an Umschlagskapazititen liegt und die Qualitét

der strassen-, schienen- und gegebenenfalls wasserseitigen Anbindung ausreichend ist.
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Mit dem Konzept Schienengliterverkehr will das BAV diesen Grundsatz umsetzen. Das Konzept

ist abgestimmt mit dem Sachplan Infrastruktur Schiene und umfasst sowohl Giiterverkehrsan-

lagen gemass Eisenbahngesetz (Eisenbahninfrastruktur wie z.B. Rangierbahnhofe) wie auch pri-

vate Infrastruktur wie Anschlussgleise und KV-Anlagen. Der Bund (BAV) hat die Federfiihrung,

koordiniert den Planungsprozess und bezieht die verschiedenen Akteure (Kantone, Branchen-

vertreter/Verbinde, CargoForum Schweiz) in die Planungsprozesse mit ein. Das Konzept ver-

folgt insbesondere folgende Ziele:

= Planung der Infrastruktur: Sicherstellung der Erreichbarkeit, Kongruenz mit STEP, Festlegung
von Ausgestaltungsmerkmalen,

= Raumplanung: Bezeichnung der Rdume mit Entwicklungspotenzial, Sicherstellung der Anbin-
dung, Grundlagen fiir Vorhaltungen bzw. Freigabe von Flachen, Berlicksichtigung der Um-
welt- und Raumordnungsziele, Koordination mit konkurrenzierenden Anlagen,

= Finanzierung und Prioritatensetzung,

= Markt: Bedarfsgerechte Entwicklung und planerische Sicherheit.

Auf kantonaler Ebene ist der Stand unterschiedlich. Ein zentrales Ziel ist die gemeinsame Pla-
nung der Logistikstandorte (Positivplanung). Die BPUK hat deshalb im Friihjahr 2014 ein techni-
sches Gremium, zusammengesetzt aus kantonalen Raumplanungs- bzw. Verkehrsverantwortli-
chen, beauftragt, eine gemeinsame Planung der Logistikstandorte in der Schweiz zu erarbeiten.
In einer ersten Etappe, welche im Januar 2015 abgeschlossen werden konnte, wurden Grundla-
gen aus den Kantonen zusammengetragen und daraus ein Vorgehenskonzept erstellt, welches
aufzeigt, wie Logistikstandorte von iberkantonaler Bedeutung identifiziert und beurteilt wer-
den kdnnen.

Die 2. Etappe ist 2015 bearbeitet worden und beinhaltet einerseits eine Testanwendung
des Vorgehenskonzeptes sowie eine Konkretisierung von Instrumenten zur raumplanerischen
Sicherung von Logistikflachen. Dies erfolgte in enger Zusammenarbeit mit Vertretern von Bun-
desbehorden und der Wirtschaft. In einer dritten Etappe (laufend) sollen diese Standorte

schweizweit identifiziert werden.

Beispielsweise hat der Kanton Zirich die planungsrechtlichen Grundlagen fiir Logistikflachen
bereits konkretisiert: Im Richtplan sind die verschiedenen Gliterverkehrsanlagen beschrieben
(z.B. Logistikflaichen und Umschlaganlagen im Limmattal). Im Rahmen einer Spezialstudie (ARE
2015) sind die Logistikflachen im Kanton Zirich systematisch aufgearbeitet worden. Es handelt

sich dabei um eine Grundlage fiir den kantonalen Richtplan.
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Anwendung fiir CST

Fiir CST konnen die oben erwdhnten konzeptionellen Instrumente weiter entwickelt werden.

= Das sich in Ausarbeitung befindliche Konzept Schienengtiterverkehr des BAV bildet den Rah-
men. Die dort definierten Zustandigkeiten und Prozesse kénnen auch fir die raumplaneri-
sche Festlegung der CST Infrastruktur angewendet werden. Die Federfiihrung und Koordina-
tion liegt beim Bund.

= Die Projektierung von CST soll die Infrastruktur weiter konkretisieren, insbesondere die
raumliche Anordnung der Hubs, ausgehend von den bisherigen Erkenntnissen der Machbar-
keitsstudie. Diese Erkenntnisse miinden in Antrage fiir die rdumliche Festlegung, die im Rah-
men des Koordinationsprozesses unter Federfiihrung Bund diskutiert werden. Zentral ist da-
bei — neben den Abklarungen fiir Raum- und Umweltvertraglichkeiten, die Konkretisierung
der Erschliessungskonzepte, Untersuchungen zur Konkurrenz zu herkdmmlichen Anlagen,
und die planungsrechtliche Sicherung fiir Investoren.

= Die raumplanerische Festlegung erfolgt primar durch die Kantone. Allfallige Konflikte sollen

im Rahmen des Koordinationsprozesses unter Federfiihrung Bund ausdiskutiert werden.

6.3.2. Standortevaluation und Bewilligung von Hubs
Von besonderer Bedeutung fiir die Standortevaluation fiir die CST-Hubs sind insbesondere fol-
gende Punkte:
= Wirtschaftspolitische Einbettung (Bund-Kanton):
= ESP-Politik; Definition von Logistikgebieten und wirtschaftspolitische Einbettung
= Sicherung der Flachen und Erweiterungsmoglichkeiten
= Gesamtverkehrliche Einbettung (Bund-Kanton-Gemeinde)
= Abstimmung mit Verkehrstrager Strasse-Schiene (Konkurrenz-Synergie)
= Sicherung Anschliisse an das Uibergeordnete Netz
= Festlegung der Feinverteilungsinfrastrukturen (Be- und Entladungszonen)
= Anforderungen an Verkehrsmanagement (Fahrstreifen, Routenvorgaben, Bevorzugung,
Spezialregelungen)
= Festlegung der raumplanerischen Instrumente (Kanton, Gemeinde)
= Zonentyp: Normale |+G Zone, Planungszonen, Sondernutzungsvorschriften
= Festlegung von vorrangigen Nutzungen (Verlader, Logistik)
= Partizipation (CST-Bauherren, Bund, Kanton, Gemeinde)

* Einbezug der Stakeholder, Mitwirkungsprozesse, Offentlichkeitsarbeit
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Der detaillierte Planungs- und Bewilligungsprozess fiir Terminals im kombinierten Verkehr er-
folgt im Rahmen der Richtplanverfahren durch die Kantone. Eine wichtige (unverbindliche) Pla-
nungsgrundlage ist dabei die aktuelle VSS-Norm SN 671.101.

Abbildung 14: Prozess zur Standortevaluation von KV-Anlagen /VSS Norm SN 671 101
Standortgrundlagen (heute/ kiinftig) Standortanforderungen «—  Bediirfnisse Markt und Betreiber,
# Sachpline = Minimalanforderungen/ Rahmenbedingungen
» Richtpline Ausschlusskriterien
# Nutzungsplane = Beurteilungskriterien "i
* Varkehrskonzepte l | piic
+ Torminalsituation |
+ Standorte von Verladern standortabklérung und -suche I

und Logistikdienstleistern l I
+ Landbesitzvernaltnisse |
+ Baubestimmungen Grobevaluation #1—  Einfache BeWertungsverfahren
+ Topugraphie/Geslogie Vorausscheidung von Standorten _4| * Bewertung Vor- und Nachteile
« Landverfiigharkeit anhand der wichtigsten | * |ndexbewertung
« Landpreise Beurteilungskriterian : * Rangsummenbewartung
+ Haltung/Interesse | = vereinfachte Nutzwertanalyse
+ Behdrden I
» Umgobung |
. etr. |

|
I Generelles Betriebskonzept
Okonomische Analyse Feinevaluation der ——  und Groblayout
+ Retum on Investment verbleibenden Standorte B
» Pay Back Period (inkl. Sensivitdtsanalyse,
« Barwertmethode Risikoanalyse, Machbarkeitsanatyss) ~ «—  Komplexe Bewertungsverfahren
J, * Nutzwertanalyse
* Vergloichswertanalyse

Verhandlungen mit Beharden Gesamtbeurteilung und * Kosten-/Wirksamkeitsanalyse
und Landeigentiimern Standortempfehlung * Kosten-/Nutzenznalyse

Quelle: NFP 54 Handbuch Guterverkehrsplanung in stadtischen Gebieten

6.3.3. Flankierendes Regulativim Glterverkehr

Die verkehrliche Analyse hat deutlich sichtbar gemacht, wie wichtig die Rahmenbedingungen
Strasse und Schiene fir die Erfolgschancen von CST sind. Dabei kann es aber nicht darum ge-
hen, CST einseitig zu bevorteilen, sondern sicherzustellen, dass faire Wettbewerbsbedingungen

herrschen und keine zusatzlichen Hindernisse fiir CST entstehen.

In der folgenden Tabelle sind diejenigen Massnahmen aufgefiihrt, die auf die Wettbewerbsfa-

higkeit von CST eine wichtige Rolle haben kénnen.
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Tabelle 17: Flankierende regulative Massnahmen fiir die Umsetzung von CST

Handlungsfeld - Ziel

Massnahmen

Kommentar

A: Massnahmen CST

CST — Fahrzeuge: Konflikt-
freier und sicherer Betrieb

Definition der fahrzeugtechnischen An-
forderungen an die autonom fahrenden
Fahrzeuge; Vorgaben von Eingriffen bei
Storféllen

Gleichbehandlung mit anderen au-
tonomen Fahrzeugen im offenen
System muss sichergestellt sein

Immissionen um den Hub:
Minimale Larmauswirkun-
gen

Vorgaben fiir die Bedienung der Hubs
und Larmschutz tagstiber und nachts,
insbesondere bei den City-Hubs

Erleichterungen im Larmschutz wa-
ren ein sehr kritischer Akzeptanz-
faktor

Rahmenbedingungen
Nachttransporte: Sicher-
stellung Betrieb

Ermoglichen eines 24h Stundenbetriebs
fiir CST-Fahrzeug, Festlegen der larmsei-
tigen Anforderungen (Fahrzeuglarm,
Verladelarm)

Vor allem der Verladeldrm am Zie-
lort (z.B. Kleinfiliale im Quartier) in
stadtischen Raumen kdnnte sich
als kritischer Akzeptanzfaktor er-
weisen

Investitionsgarantien: Si-
cherung langjahrige Kon-
stanz

Langfristige Vertrage (Konzessionen,
Mitvertrage, Landnutzungsvertrage) fur
CST-Betreiber

Privatrechtliche Vereinbarungen
kénnen nicht gesichert werden

Finanzielle Anreize Betrieb:
Gleichbehandlung

Unterstiitzung mit Betriebsbeitragen

Hochstens denkbar fir spezifische
Leistungen (etwa in der City Logis-
tik) oder flr Dienstleistungen fiir
die o6ffentliche Hand (etwa Ver-
und Entsorgung)

Ausnahmereglungen und
Sonderzonen: Vorteile si-
chern

Bevorzugung von CST-Fahrzeugen im o6f-
fentlichen Raum (z.B. eigene Fahrspuren,
Bevorzugung an Knoten)

Punktuelle Bevorzugungen im Um-
feld der Hubs missen grundsatz-
lich fur alle

B: Massnahmen Strasse und

Schiene

Steuerliche Belastung Stras-
senverkehr

Sicherstellung dass weiterhin Prinzip der
Internalisierung der externen Kosten
(LSVA) gilt, Kostenwahrheit bei Lieferwa-
gen

Grundsatzlich sollten dieselben
Prinzipien fir alle Verkehrsarten
gelten (abhangig von politischen
Entscheiden)

Allg. Regulativ Strassenver-
kehr

Sicherstellung, dass Nachtfahrverbot
und Vorschriften beziiglich Masse-Ge-
wichte nicht aufgeweicht werden

Kann langfristig nicht garantiert
werden, da abhangig von politi-
schen Entscheiden, ist aber zentra-
ler Erfolgsfaktor

Regulativ Strassenverkehr
in Stadten

Umweltzonen, selektive Fahrverbote

Mit zunehmendem Problemdruck
denkbar, dass zusatzliche restrik-
tive Massnahmen im stadtischen
Guterverkehr erlassen werden, ist
zentraler Erfolgsfaktor

Regulativ Schienenverkehr

Sicherstellung, dass Guterverkehrsfla-
chen im Stadtgebiet zu Marktkonditio-
nen bericksichtigt werden

Verhinderung von Nachteilen fir
Schienen-KV

C: Weitere Massnahmen

Umwelt- und Energieabga-
ben

CO2-Abgaben oder Energieabgaben im

Verkehr

Gleichbehandlung CST und andere
Nutzungen
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7. Erkenntnisse, Chancen und Risiken

7.1. Interpretation der Wirkungen
= Die Grundlagen der Machbarkeitsstudie weisen eine hohe Qualitat auf, sowohl methodisch
als auch was die Datengrundlagen betrifft. Dabei werden die heute zur Verfligung stehenden
Mengengeriiste im Gliterverkehr ausgewertet und ergdanzt durch Annahmen zu generischen
Potenzialen, die sich aus dem Gesamtkonzept ergeben (erfolgreiche Umsetzung des neuen
und innovativen Ansatzes unter Beriicksichtigung seiner generischen Potenziale). Dabei be-
steht die Unsicherheit, inwiefern solche weitergehenden Potenziale effektiv realisiert wer-
den kénnen.
= Im Zentrum fir die Abschatzung von Effekten auf Verkehr und Logistik steht die verkehrliche
Analyse, die als Basis fiir andere Analysen (Umwelt, Raum etc.) dient.
= Ein erfolgreich funktionierendes CST-System weist einen hohen Nutzen fiir das Logistik-
system entlang der realisierten Achsen auf und konnte — bei vollstandiger Wirkungsent-
faltung — die Logistik in einzelnen Branchen deutlich verandern. Entscheidender Faktor
ist (neben der Relation) die Affinitat der Branche und der Palettisierungsgrad. Es ist zu
erwarten, dass insbesondere im Detailhandel sowie bei den Post- und Kurier-Express-
Paket-Dienste (KEP) bedeutende Anderungen in der Logistikkette eintreten.
= Konzentriert man sich auf die Auswertung der heute vorliegenden Mengengeriste der
Transportstatistik und Verkehrsprognosen, so resultieren als CST-Nachfragemenge fiir
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 Potenziale der Verlader und des gesamten Logistiksystems hinzukommen
konnten. Auf Basis der Interviews lasst sich sagen, dass der gesamte Detailhandel von
Coop und Migros gut 15% der ausgewiesenen Nachfrage ausmachen wirde.
Fiir den Zustand des Vollausbaus ergibt sich eine Nachfragemenge von 54.3 Mio. Tonnen
resp. 3'016 Mio. Tonnenkilometer.
= Weitere Verkehrsmengen kommen hinzu, wenn — bei funktionierendem CST-System -
die generischen Potenziale von CST realisiert werden kénnen: Fir die erste Etappe kam-
men zusatzlich zu den 4.5 Mio. Tonnen weitere 50% dann zustande, wenn die raumli-
chen Einzugsgebiete besser genutzt werden und auch heutige Import-Exportverkehre in
die Logistikkette einbezogen werden kénnen. Dies entspricht den Ergebnissen einer De-
tailanalyse und Befragung von potenziellen CST-Nutzern. Weitere Potenziale kimen zu-
stande, wenn in Zukunft der Palettisierungsgrad der Giiter stark ansteigt und weitere
Branchen und Warengruppen das CST-Angebot nutzen wiirden. Denkbar ist auch, dass

angebotsinduzierte Effekte (etwa die Ansiedlung von weiteren Logistikanbietern entlang
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der CST-Achse) auftreten. Diese weitergehenden Potenziale sind vor allem in der lange-

ren Frist denkbar. Gemass Machbarkeitsstudie ergibt sich so ein Gesamtpotenzial von

von 11.8 Mio. Tonnen oder 327 Mio. Tkm fiir die erste Etappe.

= Dabei ist die Konkurrenzsituation (insbesondere zum Strassengiiterverkehr) zu berick-
sichtigen. Die heutige Strassenlogistik liefert weitgehend direkt in die Zentren und bené-
tigt keinen zuséatzlichen Umschlag, dies allerdings auf Kosten von steigenden 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 fur CST konkurrenzfahige Preise ver-
langt werden kdnnen. Je starker sich die Rahmenbedingungen auf der Strasse gegen-

Uber heute verschlechtern (kein Ausbau der Strasseninfrastruktur, keine Verbesserung

dank besserer Informationstechnologie und Digitalisierung, hohe LSVA-Kosten trotz bes-

serer Umweltperformance, keine Aufweichung des Nachtfahrverbots), desto grosser die

Konkurrenzfahigkeit von CST gegeniiber den herkdmmlichen Systemen.

= Das neue City-Logistikkonzept fiihrt in den stadtischen Gebieten (in der ersten Etappe: v.a.
Stadt Zurich) zu Verkehrsreduktionen (bezogen auf die Fahrleistung im Gesamtnetz). Die in
der Machbarkeitsstudie unterstellen Einsparungen im Transportvolumen im Vor- und Nach-
lauf in der City Logistik von 30% dank besserer Auslastung sind als generische Potenziale zu
interpretieren und kommen dann zustande, wenn die City Logistik mit einem neuen System
aus einer Hand betrieben wiirde und auch die grossen Akteure (Detailhandel, Post) ihre
Jletzte’ Meile gemeinsam organisieren. Dabei ist aber auch der Wettbewerbsaspekt zu be-
trachten, konnte doch dadurch ein neues Systemmonopol in der Disposition der Feinvertei-
lung entstehen.

= Es wadre zu erwarten, dass der grosste Teil (90%) der CST-Nachfrage von der Strasse verlagert
wirde, und nur ein kleiner Teil von der Schiene. Das Risiko, dass durch CST der Einzelwagen-
ladungsverkehr ,kollabieren’ wiirde, ist deshalb als gering einzustufen, da nur wenige Pro-
zent der Mengen direkt konkurrenziert wiirden. Das Risiko waére fiir den Vollausbau relevan-
ter als fiir die erste Etappe. Grosser ist die Konkurrenz fiir ein Linienzugsystem im Binnen-
Kombiverkehr, etwa wenn SBB Cargo in der Stadt Zurich (Raum Hardfeld) KV-Umschlagsanla-
gen und entsprechende Angebote aufbaut fiir die Bedienung des Korridors Mittelland.

Der Entlastungseffekt auf der Strasse ist auf kritischen Abschnitten dann relevant, wenn
die ausgewiesenen Nachfragepotenziale auch tatsachlich eintreten wiirden, sowohl in der
CST-Gesamtnachfrage als auch in den Optimierungspotenzialen der City Logistik. Positiv ist
der Effekt auf die Zuverlassigkeit des Logistiksystems; die Kapazitatsprobleme (heute und

verstarkt in Zukunft) auf der Strasse werden zwar etwas entscharft, aber nicht gel6st. Ein
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funktionierender CST-Betrieb kann den Zeitdruck fiir die bereits bekannten Ausbauplane im
Korridor Mittelland (A1, Heitersberg) etwas dampfen, nicht aber diese Ausbauten ersetzen.

= Die volkswirtschaftliche Bilanz ist stark von den Verkehrspotenzialen und —wirkungen ab-
héngig. Positiv zu wiirdigen sind die Entlastungseffekte fiir die bestehenden Verkehrstrager
und insbesondere die Steigerung der Zuverlassigkeit fiir zeitkritische Branchen (Detailhandel
und Paketlogistik). Angesichts der Annahmen bezlglich der Preisentwicklung dirften aber
die Transportkosten (oder gar die Preise fiir Endprodukte) dadurch nicht sinken, hingegen
die Versorgungsqualitat und —sicherheit zunehmen. Vor allem in den Stadten steigt die Lo-
gistikproduktivitat auch beziglich Flachenverbrauch. Je nach Entwicklung der Hubs kénnen
dadurch (allerdings in Gberschaubarem Mass, 1-2 Hektaren) Flachen fir alternative Nutzun-
gen freigespielt werden.
Demgegeniiber sind aber auch kritische Effekte zu wiirdigen. Die verringerte LKW-Menge auf
der Strasse fihrt zwar zu Kosteneinsparungen beim Unterhalt, senkt aber gleichzeitig auch
das Einnahmenpotenzial von bestehenden Verkehrsabgaben (Mineral6lsteuern, LSVA).

= |nsgesamt ist die volkswirtschaftliche Bilanz positiv, wenn man insbesondere den Wert-
schopfungseffekt der Investitionen mit einbezieht (direkter und indirekter Effekt fiir die
erste Etappe 536 Mio. CHF/a). Der grosste Teil féllt aber den Investoren, den direkten Nut-
zern der Logistikbranche und der Bauindustrie zu. Die volkswirtschaftliche Bilanz fiir die 6f-
fentliche Hand und die Allgemeinheit ist nur dann positiv, wenn wirklich alle Verkehrspoten-
ziale umgesetzt werden konnten.

= Bei der Interpretation der volkswirtschaftlichen Wirkungen ist es aber notwendig, die Sys-
temgrenzen auszuweiten. Insbesondere in der langeren Frist kann ein funktionierendes CST-
System weitere Potenziale generieren und eine bedeutende Wirkung auf die Wettbewerbs-
fahigkeit der Logistikbranche entfalten. Volkswirtschaftlich relevant ware insbesondere die
Moglichkeit, frithzeitig Know How in der City Logistik zu erarbeiten und ein erfolgreiches Sys-
tem auch ins Ausland zu lbertragen. Daraus lassen sich auch Verbesserungen der Standort-
attraktivitat ableiten, etwa fiir einen Logistikcluster (v.a. ausserhalb der Stadte) und fir die
Umsetzung der Dichtepotenziale mit einer hohen Versorgungssicherheit in den Stadten. In
einer solchen Betrachtungsweise kann CST auch weitergehende Effekte (etwa neue Distribu-
tionsformen im Handel oder neue Produktionsformen (Stichwort 3D-Drucker und online
Handel) logistisch férdern.

= Die Umweltbilanz von CST ist insgesamt dann positiv, wenn das prognostizierte Verkehrspo-
tenzial auch tatsachlich umgesetzt werden kann und der zuséatzliche Strombedarf mit erneu-
erbaren Energien gedeckt werden kann.

= Die Machbarkeitsstudie kommt zum Schluss, dass in einer Gesamtbilanz (Umwelt-

punkte) CST mit herkdmmlichem Strom etwa gleich gut abschneidet wie der Referenzfall
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mit Strasse/Schiene. Mit dem Einsatz von zertifiziertem Okostrom wiirde aber die Ge-
samtbilanz von CST deutlich besser (ca. -60% gegeniiber Referenz).
= Dies ist insbesondere fiir die CO.-Bilanz relevant. Ware CST nur mit knapp 40% ausgelas-
tet, wire die CO.-Bilanz auch mit dem Einsatz von Okostrom gegeniiber dem Referenz-
fall in etwa ausgeglichen.
= Die Energiebilanz von CST ist in jedem Fall vergleichbar mit dem Referenzfall.
= Die Immissionen im Umfeld der Hubs sinken gegeniiber dem Referenzfall dann, wenn
die Potenziale fiir neue Kooperationsformen in der City Logistik tatsachlich spielen und
emissionsfreie Fahrzeuge eingesetzt werden. Dieser nimmt erst ab, wenn auch dort au-
tomatisierte und immissionsfreie Prozesse eingesetzt werden, mitunter auch ein kriti-
scher Kostenfaktor.
= Raumwirtschaftlich ist ein funktionierendes CST dann positiv zu beurteilen, wenn insbeson-
dere die Flachenproduktivitdt dank des unterirdischen Betriebs gesteigert werden kann und
Flachen fir den Ausbau von oberirdischen Logistikzentren im stadtischen Gebiet gespart
werden kénnen. Dies ist insbesondere bei den City Hubs positiv zu wiirdigen. Andererseits
sind die Flachenreserven um die geplanten Verteilhubs nicht so gross, dass grossere raumli-

che Umlagerungen der City Logistik Branche zu erwarten sind.

7.2. Chancen und Risiken, kritische Erfolgsfaktoren

Chancen und Risiken
Die folgende Tabelle fasst die Chancen und Risiken von CST fiir die einzelnen Anspruchsgrup-

pen zusammen.
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Tabelle 18: Chancen und Risiken fiir die einzelnen Anspruchsgruppen

lieferung

= |angerfristig geringere Transport-
und Logistikkosten (Lagerhaltung,
Pufferung)

= Neue Geschaftsmodelle und Ne-
bennutzungen

= Neue Produktionsformen

Anspruchsgruppe Chancen Risiken
Betreiber = Auftrage fir die Baubranche = Auslastungsrisiko und Investitionsrisiko
Benutzer = Hohere Zuverlassigkeit fir die An- = |nvestitionsrisiko (bei privater Finanzierung)

Strassenlogistik

= Neue Arbeitsteilung
= Entlastung Strassennetz

= Konkurrenzsystem, sinkende Ertrage

Strasse und Schiene

Bahnlogistik = Neue Betatigungsfelder und Ge- = Konkurrenzsystem; sinkende Ertrage,
schaftsmodelle Schwachung EWLV/KV-System
Bund = Entlastung Infrastrukturnetz = Weniger strassenseitige Einnahmen

Kantone, Stadte

= Entlastung Strassennetz
= Effizientere Nutzung von Logistik-
flachen

= Zusatzliche Belastungen bei Anliefersyste-
men flr die Feinverteilung

Allgemeinheit/ Um-
welt

= Geringe Immissionsbelastungen
entlang den Korridoren

= Geringere Umweltbelastungen in
der City Logistik

= Zusatzliche Immissionsbelastungen bei den
Hubs

Kritische Erfolgsfaktoren

Die Chancen hangen sehr stark von kritischen Erfolgsfaktoren fiir eine grosse CST-Nachfrage

ab:

= Niedrige Kosten und integrale Realisierbarkeit des CST-Systems:

= Glinstige Bauweise fiir den “Tube’, um die Amortisation der Kapitalkosten tief zu halten.

= Hoher Standardisierungsgrad bei den automatischen Fahrzeugen (economies of scale),

um ginstige Preise sicher zu stellen.

= Niedrige Betriebskosten fiir den Betrieb der Hubs und der Schnittstellen zur Feinvertei-

lung. Dabei ist auch denkbar, dass einzelne Grossbetriebe (z.B. Detailhandelslogistik, Pa-

ketlogistik) die Hubs selbst finanzieren und Dritte zulassen (dhnliches Betreibermodell

wie bei KV-Umschlagsanlagen). Entscheidend ist ein kostengiinstiger Umlad.

= Rasche Realisierbarkeit der Hubs insbesondere im stadtischen Raum und Nachweis, dass

dadurch Logistikflachen insgesamt entlastet werden kénnen.
= Hohe Attraktivitdt des CST-Angebots:

= Hohe Relevanz des 24 Stunden Betriebs und der Pufferfunktion an den Hubs fiir die Ver-

laderschaft (Uber Detailhandel und Paketlogistik hinaus),
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= Hohe Synergiepotenziale fiir die verladende Wirtschaft flir eine gemeinsame Logistik
und Wille zur Kooperation,

= Hohe Relevanz von moglichen Zusatzleistungen (Umlad, Lagerung, Disposition etc.),

= Einfache Erweiterung des Systems, um Erschliessungsqualitat hoch zu halten.

= Hohe (bzw. steigende) Kosten der Alternativen:

= Kritische Servicequalitdt und Zuverlassigkeit der bestehenden Systeme (Strasse,
Schiene), insbesondere Kapazitatsengpasse,

= Hohes Regulierungsniveau fiir die bestehenden Systeme (v.a. Nachtfahrverbot, LSVA)%>,

= Geringe Potenziale der bestehenden Systeme, die Produktionskosten zu senken und die
Servicequalitdt zu verbessern (z.B. Einsatz von automatischen Fahrzeugen oberirdisch,

Verkehrsmanagementsysteme etc.).

Aufgrund des vorgesehenen privaten Betreibermodells sind die Risiken fiir die Investoren und
Betreiber deutlich grosser als fur die 6ffentliche Hand. Anders formuliert: Die zu dussernde
Zahlungsbereitschaft der privaten Betreiber ist ein zentraler kritischer Erfolgsfaktor. Dies ldsst
sich umgekehrt auch positiv formulieren: Wenn die Logistikakteure gemeinsam die Risiken tra-
gen und in den zentralen CST-Segmenten zusammenarbeiten wollen und dies auch tun, dann
kann das Angebot durchaus die Nachfrage beeinflussen und die Chancen fiir die Realisierung

der ausgewiesenen Potenziale signifikant erhéhen.

Anforderungen an die Umsetzung

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

nessmodell zustande kommt, kann der Bund den Umsetzungsprozess insbesondere mit folgen-

den Ansdtzen unterstitzen:

= Standortfestlegung (Tube, Hubs): Dazu braucht es Vorgaben von Bundesseite und planeri-
sche Festsetzungen. Ansatzpunkt kann das sog. Konzept des Bundes fiir den Gutertransport
auf der Schiene gemass Art. 3 des Gltertransportgesetzes sein, in welchem das System
Cargo Sous Terrain integriert werden kdnnte.

= Rahmenbedingungen optimieren, insbesondere Moglichkeiten im Regulativ fiir den stadti-

schen Glterverkehr und Anforderungen CST (Sicherheit, Fiskalitat).

% Insbesondere die Beibehaltung des Nachtfahrverbots gilt als entscheidender Erfolgsfaktor.
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7.3. Offene Fragen und Vertiefungsbedarf

Offene Fragen logistische Funktionalit&t
Wir konzentrieren uns hier auf Fragen der Machbarkeit aus verkehrlicher Sicht, also Fragen, die
aus unserer Sicht zu vertiefen sind, um eine funktionierende und wettbewerbsfahige Logistik-

kette sicher zu stellen:

Mit Blick auf das Kernsystem (Tube und Hubs) stellen sich zum jetzigen Zeitpunkt insbesondere

folgende Fragen:

= Analyse der Logistikprozesse fiir die CST-affinen Branchen: Wie passt das System CST auf die
bestehenden Logistik-Systeme resp. wie missten sich diese anpassen? Unklar ist insbeson-
dere, wie ein Transformationsprozess (von der heutigen Logistikkette national-international)
zu den CST-Etappen aussieht.

= Anbindung weiterer Hubs: Die Anbindung der nachgelagerten, d.h. nicht selbst direkt an die
Tube angeschlossenen Hubs (Neben-Hubs) soll Gber CST-eigene Infrastrukturen erfolgen (un-
terirdisch, oberirdisch, ggf. aufgestandert oder tiberdeckelt). Geht dabei nicht der mit CST
verbundene Flachen(-einsparungs)vorteil verloren? Oder anders gefragt: Wie hoch ist die
Akzeptanz fir solche zusatzlichen Infrastrukturen — gerade im City-Bereich?

= Intermodale Schnittstelle: Die Kosten fur den Umlad sind ein kritischer Faktor fiir die Wett-
bewerbsfahigkeit der Transportkette. Deshalb ware vertieft zu klaren, wie diese Kosten mini-
miert werden kénnen, insbesondere die Frage wie die Verknipfung des unterirdischen
Transports mit dem oberirdischen Feinverteilsystems auszugestalten ist.

Mit Blick auf die City Logistik sind die (innovativen) Uberlegungen der Machbarkeitsstudie zu

vertiefen. Aus unserer Sicht zentral sind die folgenden Themen:

= Ausgestaltung und Betriebssystem der City Hubs: Insbesondere im stadtischen Raum ist der
Betrieb der Hubs ein kritischer Faktor: Wie kann ein raum- und umweltvertraglicher Bau und
Betrieb sichergestellt werden? Wie sind die Nahwirkungen einzuschatzen? Welche Konflikt-
situationen sind mit den benachbarten Rdumen zu erwarten?

= Biindelung der Transporte: Die mit einer City Logistik i.d.R. verbundene Biindelung wird
durch das System CST resp. dem Kernsystem als gegeben angenommen, d.h. es wird davon
ausgegangen, dass die CST-Fahrzeuge resp. die in ihnen transportierten Paletten bereits fix
und fertig zur anschliessenden Auslieferung sortiert werden. Wie sieht dieser Ablauf aus?
Wo stehen entsprechende Vorsortierflachen zur Verfligung? Wie ist mit dem Konflikt umzu-
gehen, dass eine Blindelung Skaleneffekte bringen soll, aber gleichzeitig eine kleinteilige Gi-

terstruktur (Auslieferung mit Kleinfahrzeugen) vorgeschlagen wird?
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= 24h Betrieb und Kompatibilitat mit dem heutigen Regulativ (Nachtfahrverbot, Zufahrtsbe-
schrankungen, Modalsplit-Ziele etc.): Es wird davon ausgegangen, dass ein 24h-Betrieb der
entsprechenden Hubs und damit auch der auf 6ffentlichem Gebiet liegenden Transportvor-
gange moglich ist bzw. eine zentrale zukiinftige Markterfordernis darstellt. Welche Anforde-
rungen sind an das Regulativ sich stellen, insbesondere im stadtischen Raum? Welche Mog-
lichkeiten bestehen fiir einen moglichst larmarmen Nachtbetrieb.
= Umgang mit neuen Technologien:
= Kann autonomes Fahren (resp. Transportieren) tatsachlich als gegeben vorausgesetzt
werden? Was passiert, wenn diese Voraussetzung nicht gegeben ist?
= Wie sieht das Betriebskonzept eines sogenannten ,,Urban Trolley” im Vergleich zu klei-
neren Fahrzeugen aus: Welche Funktionen kann er ilbernehmen? Wer betreibt ihn? Wie
ist die Akzeptanz (im Vergleich zum E-LKW) einzuschatzen?
= Falls eine automatisierte und kontinuierliche Auslieferung wirtschaftlich sein soll,
miusste auch die Einlagerung der Palette automatisch erfolgen, ansonsten sinkt die Ar-
beitsproduktivitat in der Logistik-Kette. Dies kann nicht einfach vorausgesetzt werden
und brduchte grdssere Investitionen, die héchstens bei grésseren Kernbranchen (grosse
Akteure im Detailhandel, Paketlogistik) moglich sind. Wie kann sichergestellt werden,
dass die gesamte 24h Betrieb automatisiert wird?
= Umgang mit Misserfolgsfaktoren aus der bisherigen Praxis der City Logistik; wie kann CST
diese Uberwinden:
= Wie werden die Interessenskonflikte der einzelnen Akteure geldst (Position im Wettbe-
werb, Einbezug oder Aufgabe oder Veranderung bestehender Logistiksysteme/-ablaufe,
Datenschutz etc.)? Welche Anreize zur Zusammenarbeit (Aufgabe der letzten Meile in
Eigenregie) bestehen fir die einzelnen Akteure?
= Wie sollen die sich Giberlappenden zeitlichen Anlieferforderungen der einzelnen Kunden
bei einem gebiindelten System erfillt werden?
= Wie sieht ein Tourenkonzept — vorerst losgelést vom dann ebenfalls zu |6senden Betrei-
bermodell — zur Belieferung und Entsorgung an den drei Standorten aus? Trifft dieses
Konzept die Bediirfnisse vor Ort?
= Welche konkreten regulativen Rahmenbedingungen bendtigt ein System CST? Was
musste seitens Stadt, seitens Kanton (resp. Kantone unter Einbezug Aargau und allen-

falls auch Solothurn) sowie seitens Bund umgesetzt werden?
CST Forschungsthemen

Nebst der Bearbeitung der oben aufgelisteten CST-spezifischen offenen Fragen im CST-Projek-

tierungsprozess kann auch die Forschung einen Beitrag leisten, Themen vertieft zu bearbeiten.
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Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht (iber mégliche Forschungsinhalte, die von den CST-

Promotoren initiiert werden kdnnte.

Tabelle 19: CST - Forschungsthemen

Forschungsthema

Mogliche Inhalte

A: CST spezifische Themen

CST-Fahrzeugkonzepte

= Autonomes Fahren in geschlossenen Systemen

= Autonomes Fahren im 6ffentlichen Raum

= Anforderungen an einen kontinuierlichen Betrieb
= Storfallmanagement

= Anforderungen an die Standardisierung

Umlad Tube — Hub

= Systemiibergange
= Kosten und Effizienzpotenziale
= Weitere Nutzungsmoglichkeiten der ,verlangerten Rampe’

City Logistik

= Kontinuierliche Feinverteilung und Hindernisanalyse

= Automatisierte Verladerampen

= Automatisierte Lagerung bei der Filiale

= Sicherheitstechnische Anforderungen an die Feinverteilung im 6ffentli-
chen Raum

= Anforderungen an die Nutzung der Synergien (economies of scope) und
damit verbundene Bilindelungspotenziale

Transformationsprozesse

= Diffusion von neuen Technologien und Systemen
= Anforderungen an eine erfolgreiche Umsetzung von CST

Optimierung CST-Rahmenbe-
dingungen

= Abgestimmtes Guterverkehrsregulativ Strasse-Schiene-CST

Energienutzungspotenziale CST

= Verlegung von Hochspannungsleitungen und CST: Chancen, Anforderun-
gen und kritische Punkte

= Energieoptimierung CST: Nutzung von Warmepotenzialen / neue Strom-
versorgungsmodelle

B: Allgemeine Themen Logistik

Alternative Anliefersysteme

= Optimierungspotenziale konventionelle Anliefersysteme LKW-Lieferwa-
gen

Verkniipfung CST mit heutigen
Systemen

= Verknupfungspotenziale CST mit Bahn
= Verknupfungspotenziale CST mit Bahn bzw. KV/EWLV
= E-Trolley als Systemelement

,Logistik 5.0°

= Langfristige Entwicklungstrends und Potenziale Logistik (Digitalisierung
und Roboterisierung)
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