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0. ZUSAMMENFASSUNG

Ziel der Studie

Bis dato fokussiert die verkehrspolitische Diskussion stark auf den alpenquerenden Giiterver-
kehr und dessen Verlagerungsmaglichkeiten von der Strasse auf die Schiene. Der Schienengii-
terverkehr in der Flache riickt jedoch vermehrt auf die politische Agenda. Damit einher geht der
Bedarf an fundierten Analysen zum Marktgeschehen und dessen kiinftiger Entwicklung.

Hierzu haben der Verband 6ffentlicher Verkehr (VOV), SBB Cargo und VAP in Zusammenar-
beit mit SBB Infrastruktur, BLS Cargo, Schweizerische Rheinhafen SRH und dem Bundesamt fiir
Verkehr (BAV) eine Studie in Auftrag gegeben. Darin sollen die wichtigsten Entwicklungen zum
Schienengiiterverkehr quantifiziert und die dahinter stehenden Treiber diskutiert werden. Die
Arbeitsgemeinschaft INFRAS, BAKBASEL und IVT ETH hat dazu folgende Schwerpunkte ndher
untersucht:

» die Treiber zur gesamtmodalen Giiterverkehrsnachfrage und
» zur modalen Abwicklung dieser Nachfrage mit Blick auf den Schienengiiterverkehr,
» die Entwicklung von Aufkommen und Leistung im Giiterverkehrsmarkt mit Bezug zur Schweiz,

» die Ableitung von Implikationen fiir die Infrastruktur.

Die wichtigsten Resultate werden im vorliegenden Gesamtberichtkommentiert. Dazu gehort
eine Sammlung von Faktenbldttern zum Verkehr mit der Darstellung einzelner Entwicklungen
innerhalb reprasentativer Warengruppen. Erganzt wird die Berichterstattung mit Branchen-

Steckbriefen zu den wichtigsten Schliisselbranchen.

Vorgehen

Zur Analyse und Prognose des Schienengiiterverkehrs wurde ein abgestuftes, zum Teil iterativ

ineinandergreifendes Vorgehen eingesetzt. Jeder Schritt zur Quantifizierung wird durch eine

entsprechende Diskussion der determinierenden Treiber gestiitzt. Die quantitativen Prognosen

basieren auf einer umfangreiche Analyse der retrospektiven Entwicklungen. Sie sind in drei

Teilschritten erstellt worden:

» gesamtmodale Nachfrage und Leistung aus top down-, d.h. {ibergeordneter Sicht,

» gesamtmodale Nachfrage nach 3 Verkehrsarten fiir 13 Warengruppen (in Anlehnung an die
Gliederung der Verkehrsstatistik) und 9 Regionen (bottom up-Sicht),

» Modalsplit sowie Leistung innerhalb der Verkehrsarten und Warengruppen fiir bis zu 4 Ver-

kehrsmodi.
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Treiber der Giiterverkehrsnachfrage

Da der Giiterverkehr sich immer aus den Bediirfnissen von Bevolkerung und Wirtschaft ableitet
und mittels geeigneter Transportvorgange bewaltigt wird, sind die Entwicklungen innerhalb
dieser drei wichtigsten Einflussbereiche Grundlage einer jeden quantitativen Betrachtung zum

Giiterverkehr.

Im Einflussbereich von Bevolkerung und Exwerbstatigkeit wird von einer weiter steigenden
Bevolkerung innerhalb der Schweiz unter anhaltendem Altersstruktureffekt ausgegangen. Gii-
terverkehrsrelevant ist dariiber hinaus auch der zu erwartende Anstieg der Weltbevolkerung als
Absatzpotenzial fiir Schweizer Produkte.

Hintergrund der Bevilkerungsentwicklung in der Schweiz ist v.a. die weiter ansteigende
Erwerbsbevidlkerung (Stichwort Personenfreiziigigkeit). Hier besteht ein enger Zusammenhang
zur wirtschaftlichen Entwicklung, welche eine solche Erwerbshevolkerungsentwicklung voraus-

setzt, um die Wetthewerbsfahigkeit der Schweizer Industrie zu gewahrleisten.

TREIBER BEVOLKERUNG UND ERWERBSTATIGKEIT

Stichworte Entwicklungen Bezug zum Giiterverkehr

Werte » liberalisierte Gesellschaft » nurindirekt via Konsum
» Fokus Soziales und Umwelt

Individualisierung » Abgrenzung » Atomisierung der Endprodukte
» individualisierte Produkte » Flexibilisierung der Vorprodukte

Konsumverhalten » ondemand (24/7: rund um die Uhr) » Schnelligkeit
» steigendes Qualitdtsbewusstsein » Flexibilitat

Lebensstile » Freizeitgesellschaft » nurindirekt via Erwerbstatigkeit
» steigender Wert der Arbeit

Tabelle 1 Entwicklungen und Bezug zum Giiterverkehr bei den wichtigsten Treibern aus dem Bereich Bevilkerung und Er-
werbstatigkeit

Im Bereich der Volkswirtschaft steht u.a. die Frage im Mittelpunkt, wie sich die Globalisierung
fortentwickeln wird. Die Antwort lautet: Globalisierung ja, aber. Und mit diesem Aber ist v.a. das
Auslaufen der Konzentrationsprozesse verbunden, d.h. die absatznahe Produktion mit entspre-
chenden (teilweisen) Riickverlagerungskonsequenzen fiir Europa riickt vermehrt in den Vorder-
grund. Dennoch werden die Wertschopfungstiefen weiter abnehmen, jedoch vermehrt unter
kontinentaler Konzentration des raumlichen Bezugs zur gesamten Wertschopfungskette. Der
Werkplatz Schweiz verliert nicht an Bedeutung, sondern besitzt Zukunft. Diese baut auf hoch
spezialisierte, hochwertige, innovative Giiter aus Schweizer Produktion mit entsprechend welt-

weiter Nachfrage auf. Gefordert wird diese Nachfrage durch das globale Bevolkerungswachstum,
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dem Anstieg der htherwertigen Konsumnachfrage und der Nachfrage nach Produkten, welche

die Industrie-Produktivitdt insbesondere innerhalb der Schwellenldnder verbessern helfen.

TREIBER VOLKSWIRTSCHAFT
Stichworte Entwicklungen Bezug zum Giiterverkehr
Globalisierung » absatznahe Produktion » Verstarkung Kontinentalverkehr
» abhadngig von der Wertschépfungstiefe » Vorprodukte weiterhin aus Ubersee
Produktionsprozesse » Grundprodukte vs. Endprodukte » Hub and Spoke Systeme
» Bevorratung und Verteilung » Zuverldssigkeit
Wertschopfungstiefe » fokussiert auf kontinentale Ketten » Schweiz: kaum Veranderungen
» Schweiz: letzte Stufe in der Kette » Giiterstruktureffekt (Stiickgut statt
Massengut)
Rohstoffe » Verteuerung » zum Teil Riickgdnge
» Substitution » Umstellung der Transportvorgange
» Versorgungssicherheit
Energie » Energieperspektiven Bund » Aufkommensriickgang (insb. Import)
» Riickgang Bedarf fossiler Brennstoffe* » Umstellung der Transportvorgange
Transportintensitdten » trdge bei den Massengiitern » dampfende Wirkung auf wirtschaftliche
» weiterhin sinkend im Stiickgutbereich Entwicklungen

Tabelle 2 Entwicklungen und Bezug zum Giiterverkehr bei den wichtigsten Treibern aus dem Bereich Volkswirtschaft
* |t. Energieperspektiven Bund; a.M. Erddlvereinigung

Die Produktivitdt im Inland ist eine Schliisselgrosse zur weiteren wirtschaftlichen Entwicklung.

Das langfristige Auslaufen bei den Zunahmen des Erwerbstdtigenpotenzials ist nur durch weitere

Steigerungen der Produktivitit der (exportorientierten) produzierenden Bereiche abzufangen.

Dies mit entsprechenden Konsequenzen auch auf das BIP, welches v.a. durch aussenwirtschaft-

liche Effekte weiter zunimmt. Andernfalls ware die Konkurrenzfahigkeit der Schweizer Wirt-

schaft nicht mehr sichergestellt.

ENTWICKLUNG WICHTIGER LEITDATEN
ex-post 1995 - 2010 Prognose 20 10 - 2020 Prognose 2020 - 2030

Bevolkerung +0.7% p.a. +0.7% p.a. +0.6% p.a.
Erwerbstétige +0.9% p.a. +0.4% p.a. -0.1% p.a.
Produktivitat +0.8% p.a. +1.0% p.a. +1.7% p.a.
Bruttoinlandsprodukt +1.8% p.a. +1.7% p.a. +1.6% p.a.
Importe +4.2% p.a. +4.7% p.a. +3.0% p.a.
Exporte +5.0% p.a. +4.0% p.a. +3.1% p.a.

Tabelle 3 Weitere Entwicklung wichtigster Leitdaten aus den Bereichen Bevilkerung, Erwerbstatigkeit und Volkswirtschaft

Im Einflussbereich des Transports der Giiterverkehrsnachfrage ist von zentraler Bedeutung, wie

sich die Warenwerte und damit die Transportintensitdten in den einzelnen Produktegruppen
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entwickeln werden. Die Warenwerte werden auch kiinftig weiter ansteigen, wenn auch bei ab-
nehmenden spezifischen Warengewichten. Tendenziell sind auch langerfristig weiter sinkende
Transportintensitdten zu erwarten, da das Wirtschaftswachstum schneller zunimmt als das zuge-
horige Aufkommen, jedoch mit warengruppen- und verkehrsartenspezifischen Ausnahmen. Die
Massengiitertransporte insbesondere im Binnenverkehr werden hier eher unveranderte Intensi-
tdten aufweisen bei ebenfalls unveranderten Warenwerten. Eine Ausnahme bilden die Intensita-
ten der Stiickguttransporte im Sammelgutbereich, welche durch Konsolidierung, Biindelung
und kombinierte Transportprozesse immer noch ansteigen werden.

Der Modalsplit wird gepragt durch eine vermehrte Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstra-
gern auf der Basis intermodaler Angebote. Verkehrspolitisch wird von keiner Verschlechterung
in der Grundstimmung gegeniiber der Bahn ausgegangen. Dazu kommt die Exrwartung, dass die
Bahn grossere Potenziale hat, ihre Produktivitat zu steigern, zumal die Strasse vermehrt mit
Kapazitdtsengpassen zurecht kommen muss. Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurden zwei
Modalsplit-Pfade quantifiziert: Ein Trendfall mit Fortfilhrung der bisherigen Entwicklung und
ein optimistischer Fall mit weiteren Verlagerungen? von der Strasse auf die Schiene unter Be-

achtung der iiberhaupt zur Verlagerung zur Verfiigung stehenden Potenziale.

TREIBER TRANSPORT
Stichworte Entwicklungen Bezug zum Giiterverkehr
Transportintensitdten » trdge bei den Massengiitern » dampfende Wirkung auf wirtschaftliche
» weiterhin steigend im Stiickgutbereich Entwicklungen
Verkehrspolitik » liberalisierte Marktordnung » Produktivitatseffekte Bahn
» Beibehaltung Regulativ » intermodale Transportprozesse
» beschrankter Infrastrukturausbau » begrenzte Strassenkapazitdten
» Optimierung Kapazitdtsauslastung
» Forderung Co-Modalitdt
Produktion, Logistik, » Stiickgutcharakteristik » intermodale Transportprozesse
Technologie » Konsolidierung/Biindelung » Zuverldssigkeit vor Schnelligkeit
» intermodale Angebote/0SS » Transportqualitét
» durchgehende Information
» Green Logistics

Tabelle 4 Entwicklungen und Bezug zum Giiterverkehr bei den wichtigsten Treibern aus dem Bereich Transport

Die ,Bahnfreundlichkeit” des Modalsplit-relevanten Umfelds ist allerdings Voraussetzung dafiir,

dass die hier quantifizierten Nachfragemengen auch auf die Schiene gelangen. Dazu gehdren

1 Nicht zu verwechseln mit der Verlagerung im alpenquerenden (Transit-)Verkehr. Derin der vorliegenden Arbeit als ,Verlagerungs-
fall” bezeichnete Pfad untersucht unabhéangig von der Relation - also unabh@ngig, ob alpenquerend oder nicht - das Potenzial
zur Verlagerung von Giitern von der Strasse auf die Schiene (je nach Warengruppe, Verkehrsart (Binnen, Import, Export) und
Region).
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u.a. ein weiterhin bahnfreundliches Regulativ (Strasse) und infrastrukturelle Kapazitdten (Tras-
sen, Umschlagsanlagen, Terminals und Anschlussgleise) sowie logistikkompatible Netzzugangs-
bedingungen (Trassenqualitdt und -verfiigharkeit). Ohne diese Grundvoraussetzungen wird die

hier prognostizierte Bahn-Nachfrage nicht realisiert werden konnen.

Mit Blick auf die weitere Entwicklung des Giiterverkehrsmarktes bleibt in Summe iiber die drei

Einflussbereiche Bevilkerung, Volkswirtschaft und Transport festzuhalten:

» die Nachfrage mit Bezug zur Bevolkerung wird weiterhin zunehmen,

» das dynamische Wirtschaftswachstum, insbesondere im Aussenhandel, gibt keine Hinweise auf
sinkende oder selbst auf stagnierende Giiterverkehrsaufkommen,

» damit ist tendenziell ein weiterhin steigendes Giiterverkehrsaufkommen zu erwarten,

» dazu kommen logistikintensive Beschaffung, Produktion, Absatz und Konsumtion, was zu
Verschiebungen in den iiberdurchschnittlich wachsenden Stiickgut-Verkehr ,zulasten” der

Bahnanteile in den ,konventionellen” Warengruppen fiithrt.

Giiterverkehr Schweiz 2030

Aus Bevolkerungswachstum sowie gesamt- und einzelwirtschaftlichen Effekten werden sowohl
Aufkommen wie auch Leistung im Giiterverkehr mit Bezug zur Schweiz weiter ansteigen. Dies
gilt fiir alle drei Verkehrsarten (Binnen, Import, Export) und auch fiir die beiden aufkommens-
starksten Verkehrstrdager Strasse und Schiene. Die Nachfrage konzentriert sich weiterhin auf die

bereits heute dicht besiedelten Bereiche zwischen Ziirich - Bern - Genf und Basel.

Der gesamtmodale Giiterverkehr wird von den Transporten des Baugewerbes und der Baumit-
telindustrie massgeblich beeinflusst. Hier sind durchaus positive Erwartungen zur weiteren
Entwicklung dieser Branchen vorhanden: Wohnungsbedarf aus Bevolkerungszunahmen und
demografischen Strukturen, Bedarf an Renovationen, Sanierungen und Umbauten sowie Bedarf
an Unterhalt, Ausbau und tlw. Neubau von Infrastrukturanlagen. Auch wenn die damit verbun-
denen Massenguttransporte in Form von Steinen und Erden nicht mehr weiter ansteigen, wird
die Nachfrage nach herkdmmlichen und neuartigen Baustoffen deutlich zunehmen.

Wahrend das Baugewerbe bildlich gesprochen das Fundament fiir den Giiterverkehrsmarkt
legt, fiihrt die Transport-Nachfrage bei Vor- und End-Produkten weiterer Schliisselbranchen zu
einem gesamthaften Anstieg des Giiterverkehrsmarkts. Die entsprechenden Transporte erfolgen
hier vielfach in Form von Sammelgiitern (d.h. Halb- und Fertigwaren resp. Verbrauchsgiiter

gebiindelt und produkteiibergreifend gesammelt in verschiedenen Transportgefdssen). Haupt-
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treiber ist u.a. der Konsum von Nahrungsmitteln und Verbrauchsgiitern aus Bevélkerungszu-
nahmen und den demografisch bedingten individualisierten Produktestrukturen. Hier besteht

ein hoher Bezug zum Detailhandel.

GESAMTMODALE AUFKOMMENSENTWICKLUNGEN WICHTIGER TEILSEGMENTE
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Figur 1 Gesamtmodale Aufkommensentwicklungen in den wichtigsten Warengruppen iiber alle Verkehrsarten (BIE)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, EZV, SRH, INFRAS

Eine den Sammelgiitern dhnliche Charakteristik (Querschnitt {iber viele Branchen) besitzen auch
die Abfalltransporte. Dahinter stehen neben den ,klassischen” Haushaltsabfillen vermehrt
Sekunddrrohstoffe aus gebrauchten resp. recycelten Produkten oder aus Produktionsprozessen.

Drei wichtige Branchen tragen dariiber hinaus direkt zum Transportwachstum bei: Die Che-
mie (globale Nachfrage nach chemischen Spezialprodukten und pharmazeutischen Erzeugnis-
sen), die Metallbearbeitung (hochspezialisierte Halbzeuge) und die Nahrungsmittelindustrie
(globale Nachfrage nach hochwertigen, speziellen Nahrungsmitteln und Zusatzstoffen).

Dazu kommen Transporte mit land- und forstwirtschaftlichen Rohprodukten. Erstere sind
insb. im Rahmen der Liberalisierung bei der Einfuhr entsprechender Giiter auf den Import-
Relationen mit entsprechenden Zunahmen zu erwarten; dahinter steht wiederum Nachfrage aus

der Bevolkerung wie auch aus der Nahrungsmittelindustrie. Mit der Forstwirtschaft sind Trans-
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porte von einem der wenigen echten inlandischen Rohstoffe verbunden - den Rohholzern, deren

Nachfrage im Rahmen der Herstellung von Verbrauchsgiitern aber auch vom Bau getrieben wird.

Eine dem allgemeinen Wachstum gegenldufige Entwicklung ist bei den Energietrdagern zu er-

warten: Die Transportmengen an Rohdl und Erzeugnissen wie Treibstoffe, Heizol werden deut-

lich zuriickgehen. Dies betrifft insbesondere den Bedarf an Heizol und Benzin (nicht Diesel), fiir

den der Bund in seinen Energieperspektiven einen entsprechenden Minderbedarf unterstellt.2

Gesamthaft resultiert aus diesen Einzelentwicklungen langfristig eine aufkommensbezogene

Zunahme (in Tonnen) bis 2030 um ca. 20 Prozent gegeniiber dem heutigen Volumen. Die logisti-

schen Ablaufe und Optimierungsprozesse, aber auch die Giiterstrukturen fithren auch kiinftig zu

geringfiigigen Ausdehnungen der mittleren Transportweiten, so dass die Verkehrsleistung (in

Tonnenkilometern) starker zunimmt als das Aufkommen und bis 2030 um ca. ein Viertel gegen-

iiber heute ansteigen wird.

GESAMTMODALE ENTWICKLUNGEN

Aufkommen in 1'000 Tonnen relative Veranderung insgesamt jahresdurchschnittlich
2000 2010 2020 2030 00-10 10-20 20-30 00- 10| 10- 20 20-30
Gesamtverkehr 341'753] 361'752| 406'130| 435'358 +5.9% +12.3% +7.2%| +0.6%p.a.| +1.2%p.a.| +0.7%p.a.
Binnenverkehr 281'311| 295'731| 328'273| 347'292 +5.1% +11.0% +5.8%| +0.5%p.a.| +1.0%p.a.| +0.6%p.a.
Import 42'391 47'821 54'651 60'151 +12.8% +14.3% +10.1%| +1.2%p.a.| +1.3%p.a.| +1.0%p.a.
Export 18'051 18'200 23'206 27'914 +0.8% +27.5% +20.3%| +0.1%p.a.| +2.5%p.a.| +1.9%p.a.
Leistung in Mio. Tonnenkilometer relative Veranderung insgesamt jahresdurchschnittlich
2000 2010 2020 2030 00-10 10-20 20-30 00- 10| 10-20 20-30
Gesamtverkehr 16'007 17'801 20'578 22'777 +11.2% +15.6% +10.7%| +1.1%p.a.| +1.5%p.a.| +1.0%p.a.
Binnenverkehr 11'977 12'777 15'051 16'378 +6.7% +17.8% +8.8%| +0.6%p.a.| +1.7%p.a.| +0.8%p.a.
Import 2'340 3'347 3'554 4'041 +43.1% +6.2% +13.7%| +3.6%p.a.| +0.6%p.a.| +1.3%p.a.
Export 1'691 1'676 1'973 2'358 -0.9% +17.7% +19.5%| -0.1%p.a.| +1.6%p.a.| +1.8%p.a.

Tabelle 5 Gesamtmodale Aufkommens- und Leistungsentwicklungen nach Verkehrsarten (Verkehrsleistung exklusive Bin-

nenschiff und Rohrfernleitung)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, EZV, SRH, INFRAS

2a.M. Erdolvereinigung
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Schienengiiterverkehr 2030

Der Schienengiiterverkehr besitzt gute Chancen, an den gesamtmodalen Aufkommenszuwdchsen
teilhaben zu konnen. Allein nur schon unter Fortfithrung der bisherigen Entwicklungen bei den
warengruppenspezifischen Anteilen der Bahn ergibt sich ein insgesamt positives Wachstum (so
genannter Trendfall). Dahinter steht v.a. die steigende Fahigkeit der Bahn, Angebote im Wachs-
tumssegment der Sammelgiiter zu platzieren. Hier kann die Bahn insbesondere von kombinier-
ten Transportprozessen Strasse-Schiene profitieren. Im {ibrigen konventionellen Ladungsver-
kehr (d.h. exkl. der zum Teil auch konventionell transportierten Stiickgiiter) hingegen und insb.

bei einigen Massenguttransporten sind die Aussichten weniger optimistisch.

MODALSPLIT
Trendfall Verlagerungsfall
100% [ e—aa=s-a=a=u=: 100% —er
900/0 :;; """"""" s g ngragnnygnngnny 9 00/0 ';::"""""""_; """"""""""""
o 80% = 80% SOOI s
2 70% 2 70%
= c
S 60% g 60%
g 50% & s50%
g 40% HEHIHHHIEHIE T g 40% HHHHIHHIEHIE
& 30% & 30%
< 20% < 20%
10% 10%
0% 0%
w0 o [T} o [Te} o [Te} o [Tl o [T} o n o n o
o o o Bl — N N o o o o Bl — N N o
(=)} o o o o o o o (=)} o o o o o o o
i N o N o~ o~ N o~ — N o~ N o~ o N o

Figur 2 Entwicklung des aufkommensbezogenen Modalsplit fiir Trend- und Verlagerungsfall
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, EZV, SRH, INFRAS

Im Binnenverkehr stehen hinter diesen Transporten v.a. langer laufende Relationen zwischen
den einzelnen Landesteilen. Dies betrifft insbesondere Transporte des Detailhandels mit Nah-
rungsmitteln und sonstigen Verbrauchsgiitern. Auf den grenziiberschreitenden Relationen
kommen die bereits bei der gesamtmodalen Nachfrage relevanten Faktoren dazu: chemische
Vorprodukte sowie Metalle und Halbzeuge beim Import, Halbzeuge und Nahrungsmittel sowie

zusdtzlich Rohholzer beim Export.
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AUFKOMMENSENTWICKLUNGEN WICHTIGER TEILSEGMENTE IM SCHIENENGUTERVERKEHR
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Figur 3 Aufkommensentwicklungen wichtigster Warengruppen iiber alle Verkehrsarten (BIE) im Schienengiiterverkehr
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, EZV, INFRAS

Insgesamt steht damit im Trendfall zu erwarten, dass die Bahn ihr Aufkommen in den nachsten
zwanzig Jahren um fast 30 Prozent gegeniiber heute wird steigern kdnnen. Auch wenn sich diese
Zunahmen in der Momentaufnahme beeindruckend lesen, so ist doch festzuhalten, dass die
Bahn damit ,nur” auf bereits einmal im vorigen Jahrzehnt realisierte Aufkommensmengen zu-
rliickkommt und diese dann im Jahr 2030 um gerade einmal 15% iibertrifft. Klarer Haupttreiber
dahinter ist die Gesamtmarktentwicklung - also die generell steigende Nachfrage nach Giiter-
verkehrsleistungen. Erst an zweiter Stelle stehen allfdllige Verlagerungen von der Strasse auf die
Schiene. Im moderaten, aber dennoch bahnfreundlichen Trendfall kann die Bahn ihren Anteil
am Gesamtaufkommen (exkl. Transit) um gerade einmal einen Prozentpunkt von heute 10% auf
dann 11% erhohen (wobei vor einer Dekade der Bahn-Anteil bereits einmal 12% betrug); im
optimistischeren Verlagerungsfall verstarkt sich dieser Modalshift auf knapp acht Prozentpunkte
und stellt damit das maximale Potenzial dar, was in Richtung Bahn verlagerbar ware.

Ein zentraler Treiber zur Verlagerung ist die generelle Fahigkeit der Bahn, auf die Nachfrage
nach kombinierten, intermodalen Angeboten reagieren zu kénnen, wozu auch entsprechende
Logistikprozesse und Umschlagskapazitdten gehoren. Relevant sind das Umschlagspotenzial

und die Zusammenarbeit mit der Strasse; demgegeniiber spielt die Wahl des Behiltertyps (Con-
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tainer, Wechselbehilter, Sattelauflieger etc.) resp. der Einsatz eines konventionellen Bahnwa-

gens eine geringere Rolle.

Dazu kommt nach wie vor die Verfiigbarkeit resp. die Bedienung von Anschlussgleisen fiir

Verlader mit entsprechend grosseren (regelmdssigen) Volumina, aber auch die Beriicksichtigung

einer Bahnerschliessung von Wirtschaftsstandorten in kantonalen Siedlungsplanen. Vermehrt in

den Blickpunkt der Verkehrsmittelwahl wird auch das Regulativ riicken, etwa in Form von Mo-

dalsplit-Vorgaben fiir spezifische Transporte (Baustoffe, Abfille) oder Verkehrserzeuger (Lo-

gistikzentren, Umschlagsanlagen). Hier besteht auch ein hoher Zusammenhang zu den sich

ausweitenden Kapazitiatsengpdassen auf der Strasse insbesondere in den Agglomerationen.

Dies fiihrt ebenfalls bereits zum Teil zu Verlagerungsentscheiden bei den Verladern - wenn die

Bahn entsprechende Angebote unterbreiten kann. Das heisst auch, Trassenkapazitdten resp. -

qualitdten und Umschlagsanlagen sind Grundvoraussetzung fiir die hier beschriebene Fortset-

zung der Trendentwicklung. Insgesamt wird das Potenzial zur Steigerung der Produktivititsef-

fekte fiir die Bahn deutlich hoher eingeschdtzt als fiir den Strassengiiterverkehr.

ENTWICKLUNGEN SCHIENENGUTERVERKEHR
Aufkommen Leistung
50 5'000
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Aufkommen in 1'000 Tonnen relative Veranderung insgesamt jahresdurchschnittlich
2000 2010 2020 2030 00-10 10-20 20-30 00- 10| 10-20 20-30
Schiene 39'985 37'762 43'648 48'874 -5.6% +15.6% +12.0%| -0.6%p.a.| +1.5%p.a.| +1.1%p.a.
Binnenverkehr 26'752 26'602 30'843 34'665 -0.6% +15.9% +12.4%| -0.1%p.a.| +1.5%p.a.| +1.2%p.a.
Import 7'977 8'234 9'174 9'890 +3.2% +11.4% +7.8%| +0.3%p.a.| +1.1%p.a.| +0.8%p.a.
Export 5'255 2'926 3'631 4'320 -44.3% +24.1% +19.0%| -5.7%p.a.| +2.2%p.a.| +1.8%p.a.
Leistung in Mio. Tonnenkilometer relative Verdnderung insgesamt jahresdurchschnittlich
2000 2010 2020 2030 00-10 10-20 20-30 00- 10 10- 20 20-30
Schiene 4'778 4'512 5'383 6'103 -5.5% +19.3% +13.4%| -0.6%p.a.| +1.8%p.a.| +1.3%p.a.
Binnenverkehr 3'044 3'219 3'823 4'308 +5.8% +18.7% +12.7%| +0.6%p.a.| +1.7%p.a.| +1.2%p.a.
Import 844 865 1'050 1'200 +2.4% +21.5% +14.3%| +0.2%p.a.| +2.0%p.a.| +1.3%p.a.
Export 890 429 511 595  -51.8%| +19.2%|  +16.5%| -7.0%p.a.| +1.8%p.a.| +1.5%p.a.

Figur 4 Aufkommens- und Leistungsentwicklungen nach Verkehrsarten im Schienengiiterverkehr fiir den Trendfall
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, EZV, INFRAS
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Werden - im Sinne einer maximalen Potenzialbetrachtung - extrem bahnfreundliche Annahmen
unterstellt (optimale Voraussetzungen bei Ausbauten und Zugang zu Infrastrukturen, Unter-
stlitzung durch das Regulativ, Bahnerschliessung von Wirtschaftsstandorten, Férderung der
Wettbewerbsfahigkeit der Bahn inshesondere bei kombinierten Transportprozessen), dann

konnte sich die Nachfrage gegeniiber heute bis 2030 sogar verdoppeln.

An der regionalen Verteilung der bahnbezogenen Nachfrage wird sich gegeniiber heute wenig
verdndern. Die Nachfragekonzentrationen werden sich auf der Achse Ziirich - Bern — Genf sowie

in der Nordwestschweiz noch weiter akzentuieren.

REGIONALER SCHIENENGUTERVERKEHR (QUELL-ZIEL-VERKEHR)

Aufkommen 2010 Verdnderung 2010 - 2030

.+33%
+18°/.
+37%
+39%
O ‘
+12% +15%
+48%(g) .
+39%
+30%° o
ot D 6 Mio.t -200% [ W +200%
® Binnen-Quellverkehr ‘ 6 Mio. t
Binnen-Zielverkehr ’
Import
® Export

Figur 5 Regionales Aufkommen 2010, Anteile der Verkehrsarten und Veranderung bis 2030 im gesamten Quell-Ziel-Verkehr
auf der Schiene nach 9 Regionen
Quellen: SBB Infrastruktur, INFRAS
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Implikationen fiir die Schienen-Infrastruktur

Der Bezug der prognostizierten Nachfrage nach Schienengiiterverkehrsleistungen auf die be-
troffene Infrastruktur zeigt auf, dass der Trassenbedarf bis 2030 gegeniiber 2010 deutlich zu-
nehmen wird. Die Nachfrage nach qualitativ hochwertigen Trassen wird dabei iiberproportio-
nal zunehmen.

Die beim ,Strategischen Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur” (STEP) in den Nachfra-
geprognosen ermittelte Anzahl an Systemtrassen reicht fiir den Trendfall bis auf wenige Aus-
nahmen aus. Die dann am stdrksten belasteten Abschnitte im Netz sind der Bereich Heitersberg,
das Ergolztal (Strecke Pratteln - Sissach - Olten), das Fricktal und die Gotthardstrecke.3 Voraus-
setzung zur Aufnahme der erwarteten Trassennachfrage ist allerdings, dass die Anzahl der Sys-
temtrassen fiir den Giiterverkehr iiber 18 Belegstunden am Tag gewdhrleistet werden kann. Zur
Sicherung einer solchen effizienten Infrastrukturnutzung miissen entsprechende Rahmenbe-
dingungen gesetzt werden, u.a. konnte dazu bei den Instandhaltungsfenstern, den Transport-
zeiten (Verladeranforderungen) und einer entsprechenden Nachfragesteuerung sowie der Priori-
sierung zwischen Giiter- und insb. Regionalverkehr angesetzt werden.

Im Verlagerungsfall kann der Mehrverkehr mit den Ausbaumassnahmen STEP nicht mehr
ohne weiteres abgewickelt werden. Neben der Sicherstellung der Nutzung der Systemtrassen
iiber 18 Belegstunden waren hier vor allem auf der Ost-West-Achse weitere Infrastrukturmass-
nahmen erforderlich.

Bei der Trassenqualitdt muss zukiinftig die erreichbare Reisegeschwindigkeit (d.h. bezo-
gen auf die Gesamtstrecke vom Start- bis zum Zielbahnhof) steigen. Stellgrdsse ist hierbei die
Anzahl Uberholungshalte und die Einordnung in das Trassengefiige des Personenverkehrs. Bei
Hochstgeschwindigkeit, Zugsgewichten, Zugslangen und Achslasten besteht kein akuter Veran-

derungsbedarf.

Entsprechend lasst sich auch noch weiterer Untersuchungsbedarf zur Sicherstellung der erfor-
derlichen Trassenkapazitdten ableiten. Dazu gehort ein Blick auf die sich bereits im Trendfall
abzeichnenden regionalen Schwerpunkte (Heitersberg, Ergolztal, Fricktal, Alpenquerung). Dazu
gehort aber auch eine Vertiefung der angesprochenen Moglichkeiten zur Steigerung bei der
Effizienz der Infrastrukturnutzung (Optimierungen bei der Priorisierung, Transportzeiten und

Nachfragesteuerung, Instandhaltungskonzepte).

3 Die Belastungen dieser Abschnitte wiirden im Falle der Schliessung eines Raffinerie-Standortes noch weiter ansteigen, da dann
dort die entsprechenden, die Raffinerieproduktion kompensierenden Importe gefiihrt werden miissten.
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1. HINTERGRUND

Aktualisierte Giiterverkehrsprognosen als Grundlage fiir die Verkehrspolitik

Derzeit steht die Diskussion zur Ausrichtung und einer damit allfallig verbundenen Forderung
des Schienengiiterverkehrs in der Flache auf der verkehrspolitischen Agenda.“ Dies ist losgeldst
vom bis dato fokussierten alpenquerenden Verkehr.> Grundlagen solcher Diskussionen sind die
Kenntnis des bestehenden Giiterverkehrsmarktes und dessen weitere, v.a. langfristig betrachte-
te, Entwicklung. Aus heutiger Sicht muss jedoch festgestellt werden, dass die dazu potenziell in
Frage kommenden Arbeiten®7 a) nicht ganz up to date sind und b) inhaltlich teilweise andere
Schwerpunkte resp. Flughohen besitzen als es zur Vertiefung des Schienengiiterverkehrs in der
Flache notwendig ware.

Es gibt unterschiedliche Griinde, warum die derzeit vorliegenden Arbeiten nicht mehr voll-
umfanglich den aktuellen Anforderungen entsprechen. Zu erwdahnen sind bspw. die Retrospekti-
ventwicklung seit der Erstellung der Arbeiten - nicht nur wg. dem Einbruch in 2008/09, sondern
auch aufgrund neuer statistischer Datengrundlagen, die seinerzeit noch nicht zur Verfiigung
standen.® Ebenso Prognose-relevant sind die neuesten Einschitzungen des BFS zur weiteren
Entwicklung der Bevilkerung® und die darauthin modifizierten Erwartungen des SECO an die
gesamtwirtschaftliche Entwicklung?0.

Zur Analyse branchenspezifischer Details fehlte wahrend der Sensitivitdtsbetrachtungen die
Zeit, wahrend in 2004 fiir die Perspektivarbeiten zwar eine giitergruppenbezogene Detailanalyse
(in Form einer Zeitscheiben-Betrachtung fiir 1993, 1998 und 2002)11 vorgenommen wurde, die-

se jedoch mangels belastbarer statistischer Daten sehr pragmatisch erfolgen musste. Teilrdumli-

4 u.a. Motion 10.3881: Zukunft des Schienenverkehrs in der Fliche.

5 Wie stark diese Fokussierung bis dato erfolgt ist und was fiir ein entsprechender Bedarf an einer Erweiterung dieses Fokus’ be-
steht, zeigte bereits die erste Vernehmlassungsrunde der vorliegenden Arbeit, in welcher der hier als Verlagerungsfall bezeich-
nete optimistische Bahn-Pfad bei nahezu allen Rezipienten einen Automatismus zur alpenquerenden (Transit-)Verlagerung
ausgelost hat. Das Giiterverkehr aber nicht nur via den Alpen resp. im Transitverkehr vorkommt und auch in der Fldche ein Po-
tenzial zur Verlagerung besitzt, scheint noch sehr wenig in den Kopfen prasent zu sein.

6 ARE 2004 Perspektiven des schweizerischen Giiterverkehrs bis 2030.

7 BAV 2008: Sensitivitatsbetrachtungen zu den Perspektiven des schweizerischen Giiterverkehrs bis 2030; Grundlagenarbeit erstellt
im Rahmen STEP 2030.

8 Insb. zur Differenzierung der Verkehrsarten (BIET) im Schienengiiterverkehr (zumindest ab 2008) durch BFS: Offentlicher Verkehr
(inkl. Schienengiiterverkehr); sowie durch das DWHG der SBB, dessen Analyse 2004 den Rahmen der Arbeiten gesprengt hatte;
dazu kommen die neuesten Erhebungen zum Strassengiiterverkehr (mit entspr. signifikanten Revidierungen der Vergangen-
heitsreihen) vom BFS: Giitertransporterhebung 2008 sowie Erhebung grenzquerender Giiterverkehr 2008.

9 BFS 2010: Szenarien zur Bevédlkerungsentwicklung der Schweiz 2010 - 2060.

10'5EC0 2011: Prognosen zur langfristigen Entwicklung von Erwerbstatigen, Produktivitat und BIP; z. Hd. des Perspektivstabes des
Bundes (unverdffentlicht).

11 Auf Basis entspr. Aggregate der Giitertransporterhebungen 1993 und 1998 sowie einer von der SBB zusammengestellten Uber-
sicht fiir die Jahre 1998 und 2002.
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che Aspekte wurden in den vorliegenden Arbeiten (v.a. aufgrund mangelnder Datenbasis) nicht
betrachtet; und damit ebenso wenig Bezug zu den Hauptachsen oder Knotenpunkte der Infra-
struktur(en) genommen. Der Schwerpunkt lag auf Szenario-Betrachtungen, welche die grund-
satzliche Ausrichtung der gesamtwirtschaftlichen und in Abhdngigkeit davon auch der modalen

Entwicklungspfade unterschied.1?

Der Verband 6ffentlicher Verkehr (VOV) hat zusammen mit der SBB und der BLS sowie dem Ver-
band der verladenden Wirtschaft (VAP) und den Schweizerischen Rheinhdfen (SRH) als Diskus-
sionsgrundlage zur weiteren Entwicklung des Giiterverkehrs mit Bezug zur Schweiz eine umfas-
sende Analyse und Prognose zum Giiterverkehr in Auftrag gegeben. Damit sollen die oben ge-
nannten, vorliegenden Arbeiten aktualisiert und den zwischenzeitlichen Rahmenbedingungen

sowie den neuesten Trends angepasst werden.

Ziel der Arbeiten

Der Auftrag umfasst vier ineinandergreifende Teile:

1. Diskussion der heutigen und kiinftigen Nachfragetreiber, im Umfeld und auf iibergeordneter
Ebene sowie differenziert nach Branchen und Rdumen (Wirtschaftssicht),

2. Diskussion der heutigen und kiinftigen verkehrlichen Abwicklung der differenzierten Nach-
frage nach Warengruppen (Logistik-/Verkehrstragersicht),

3. Aufstellung eines vollumfanglichen Datensets zu den gesuchten quantitativen Beschrei-
bungsgrossen (ex post, heute, prognostisch),

4. Ableitung infrastruktureller Implikationen aus den modal und rdumlich differenzierten Ent-

wicklungen.

Mit diesen Teilpaketen sind folgende Arbeitsziele verbunden:

» ein Zahlengeriist zur Erfassung der (aus heutiger Sicht) erwartbaren Entwicklungen im Bin-
nen-/Import-/Export-Giiterverkehr i. Allg. und im Schienengiiterverkehr im Speziellen,

» das Verstandnis der dahinter stehenden Treiber - sowohl betreffend Nachfrageerzeugung wie
auch betreffend Abwicklung der damit verbundenen Verkehrsleistung,

» Erkenntnisse aus Bahnsicht an die kiinftigen Anforderungen der sie betreffenden Infrastruk-

tur(en).

12 Insgesamt wurden drei Szenarien definiert: Basisszenario, Bahn-freundliches Szenario, Bahn-unfreundliches Szenario.
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Das Daten-Set ist zusammengestellt aus vorliegenden Datenquellen; punktuell synthetisch dis-
aggregiert. Die Fortfilhrung des Mengengeriists in den Prognosezeitraum basiert auf makrotko-
nomischen Zusammenhangen, jedoch - weil bei Langfristabschatzungen nicht zielfithrend -
nicht auf verkehrsmodellbasierten Berechnungen. Die Diskussionen der qualitativen Entwick-
lungen basieren auf Zusammenstellungen bisheriger Trends und Hypothesen zum weiteren Ent-
wicklungspfad. Diese werden mit Hilfe eines (rdumlich differenzierten) Branchenmodells quan-
titativ abgestiitzt. Die Ergebnisse der Diskussionen erganzen die Zusammenstellungen und sind

dann Grundlage zur Abstiitzung der quantitativ erstellten Prognose.

Berichterstattung

Der vorliegende Gesamtbericht dokumentiert die Diskussion der heutigen und kiinftigen Nach-
fragetreiber als die zentralen, iibergeordneten Faktoren zur weiteren verkehrlichen Entwick-
lung. Dazu werden die daraus ableitbaren weiteren Entwicklungen bei Giiterverkehrsaufkommen
und -leistung dargestellt, differenziert nach den drei zu betrachtenden Verkehrsarten (Binnen,
Import, Export) sowie nach den darin aktiven Modi.

Diese Ergebnis-Aggregation basiert auf der umfangreichen Diskussion der heutigen und
kiinftigen verkehrlichen Abwicklung der differenzierten Nachfrage nach Warengruppen, welche
u.a. auch auf den branchenspezifischen Entwicklungen aufbaut. Deren differenzierte Resultate
sind in den ,Faktenbldttern Verkehr” sowie in den ,Branchensteckbriefen” enthalten. Sie sind

vom Gesamtbericht separat erstellt und als zwei eigenstdndige Anhdnge angelegt worden.

BERICHTERSTATTUNG
Dokument Inhalt
Gesamtbericht » Diskussion der zentralen Treiber zur Giiterverkehrsnachfrage
» Aggregierte Prognose der Giiterverkehrsentwicklung nach Verkehrsarten und Modi
» Exkurs zum Schienengiiterverkehr 2030
» Implikationen fiir die Infrastruktur
Faktenblatter Verkehr » Diskussion der heutigen und kiinftigen verkehrlichen Abwicklung der differenzierten
Nachfrage nach Warengruppen
Branchensteckbriefe » Diskussion der heutigen und kiinftigen Situation in den giiterverkehrsrelevantesten
Branchen

Tabelle 6 Bestandteile der Berichterstattung
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2. VORGEHEN

Zur Analyse und Prognose des Schienengiiterverkehrs wurde ein abgestuftes, zum Teil iterativ
ineinandergreifendes Vorgehen eingesetzt. Jeder Schritt zur Quantifizierung wird durch eine
entsprechende Diskussion der determinierenden Treiber gestiitzt. Das Ergebnis ist ein in sich
stimmiges Gesamtbild der weiteren Entwicklung des Giiterverkehrs bis 2030 - bestehend aus
einem Mengengeriist und dazu gehorigem ,,gedanklichen” Rahmen.

Basis aller Arbeiten ist eine umfangreiche Analyse der retrospektiven Entwicklungen. Die
darauf aufsetzende Prognose ist in drei Teilschritten erstellt worden: 1. gesamtmodale Nachfrage
und Leistung aus top down-, d.h. {ibergeordneter Sicht, 2. gesamtmodale Nachfrage nach Wa-
rengruppen und Regionen (bottom up-Sicht) und 3. Modalsplit sowie Leistung. Im Anschluss
erfolgte noch die Ableitung von Implikationen aus den Erwartungen zum Schienengiiterverkehr
2030 auf die Infrastruktur.

VORGEHEN
. BevolkerungundErwerbstitige ~ m)
 Treiberder Gesamtmodales Aufkommen
Giiterverkehrsnachfrage Volkswirtschaft — (top down)
(1) nach Verkehrsarten
Transport
. Branchenspezifische Entwicklungen  ms)
 Treiberder : : Gesamtmodales Aufkommen nach
Guterverkehr)snachfrage Regionale Entwicklungen m— Warengruppen (bottomup)
2 nach Verkehrsarten, Regionen
( Warengruppenspezifische Intensitéten )
. Transportintensititen
Treiberder . .
Giiterverkehrsnachfrage VerkehrspolitikundRegulatiy s Moﬂalsp htlvlfklg I.fsﬁtung
3
( ) Produktion, Logistikund Technologie s}
Gesamtverkehr

nach Modi, Warengruppen, Verkehrsarten, Regionen

inkl. Schienengiiterverkehr2030

Figur 6 Schema zur Vorgehensweise
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Analyse

Grundlage aller Arbeiten ist eine umfangreiche Analyse zur heutigen Marktsituation, den Ent-
wicklungen bis anhin und den dahinter stehenden Treibern. Das Ergebnis ist integraler Bestand-
teil der ,Branchen-Steckbriefe” sowie der ,Faktenbldtter Verkehr”.

Die Analyse erfolgte entlang der Zielgrosse, fiir welche schlussendlich die Prognose vorzu-
nehmen ist. Damit stellen die Tonnagen und Verkehrsleistungen den Dreh- und Angelpunkt der
Arbeiten dar. Darin wiederum stiitzt sich die Analyse auf eine Betrachtung von Teilmarkten ab.
Die Betrachtung einzelner Teilmarkte orientiert sich daran, wie sich der Gesamtmarkt mit ent-
sprechenden Primdrquellen sinnvoll in Teilmdrkte abgrenzen ldsst. Dazu wird die Klassifizierung
der Giiterverkehrsstatistik (NST) verwendet, welche auf der ersten Ebene nach 20 Abteilungen
unterscheidet. Wir haben die 20 Abteilungen auf 13 Warengruppen aggregiert.

Die Entwicklungen in den einzelnen Warengruppen werden mit den Entwicklungen der sie
bestimmenden Branchen quantifiziert. In einer umfangreichen Analysearbeit wurden die besten
Zusammenhdnge zwischen den die Branchenentwicklungen beschreibenden Kenngrdssen (in
BWS, Import-/Export-Quoten) und dem gesamtmodalen Aufkommen in den einzelnen Waren-
gruppen identifiziert. Dabei ist es eher der Normalfall denn die Ausnahme dass je Warengruppe
nicht nur eine, sondern mehrere Branchen als relevant eingestuft werden. Dies hangt zum einen
mit den Beschaffungs- und Absatzprozessen der einzelnen Branchen und den darin vorkommen-
den unterschiedlichen Produktegruppen zusammen. Zum anderen sind die - statistisch beding-
ten - Abgrenzungen der Warengruppen zumeist so breit gefichert, dass sie unterschiedlichste

Produktegruppen umfassen, welche nicht nur einer Branche zugeordnet werden kénnen.

WARENGRUPPEN UND BRANCHEN

Warengruppen Branchen

Steine, Erden, Diingemittel, Salze, Erze Bau und Baumittel

Mineralerzeugnisse
Nahrungs- und Genussmittel
Nahrungsmittel

Abfille und Sekundarrohstoffe Detailhandel

Energietriger Abfall und Recycling

warengruppenspezifischer
Land- und forstwirtschaftliche Rohprodukte
Zusammenhang Mineralglindustrie

Metalle und Halbzeuge

= 3 = Grosshandel
Chemische Erzeugnisse und Kunststoffe > siehe Faktenblatter Verkehr

=>siehe Tabellenim Anhang
Holzwaren und Papier Land- und Forstwirtschaft
Sonstige Verbrauchsgiiter Metallindustrie
Maschinen und Elektronik

Chemie und Kunststoffe
Fahrzeuge

Sammelgut und sonstige unbekannte Giiter L i , Elektro, Fei

Figur 7 Zusammenhang zwischen Warengruppen (mit den Zielgrossen Tonnage und Leistung) und Branchen
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Vorteil dieser Vorgehensweise ist v.a., dass die ,urspriingliche” Bezugsgrosse der Gesamtmarkt-

betrachtung - die Tonnage - erhalten bleibt. Eine Umrechnung mit Schliisseln o.d. ist nicht

notwendig. Gleichzeitig bleibt damit die gesuchte und zu erklarende Zielgrosse dieser Arbeit -

der Giiterverkehr in Form von Tonnage und Verkehrsleistung - immer auch die Grosse, iiber wel-

che anhand der Branchenentwicklungen diskutiert wird; es wird keine ,Stellvertreterdiskussion”

gefiihrt.

Datenset und Datengrundlage

Das verkehrliche Datenset ist auf der Basis von Informationen aus der Verkehrsstatistik aufge-

baut. Soweit wie mdglich wurden Primdrdaten verwendet. Wo dies nicht méglich war, wurde mit

Sekundérinformationen auf die gesuchten Daten abgeleitet. Dies betrifft v.a. den warengrup-

penspezifischen Binnenverkehr vor 2008. Alle anderen Daten sind nahezu vollstandig aus Pri-

marquellen entnommen, ggf. harmonisiert und auf Eckreiheninformationen abgestimmt. Im

Ergebnis besteht das Datenset aus einer Disaggregation von

> 3 Verkehrsarten (BIE),

» mit jeweils 13 Warengruppen,

» aufgeteilt auf 9 Regionen,

> und abschliessend nach 2 bis 4 Modi (je nach Verkehrsart) differenziert.

DATENQUELLEN GUTERVERKEHR

Quelle

Verwendung

Anmerkung

BFS: Offentlicher Verkehr

~

modale Zeitreihen (t und tkm) insgesamt

b

Schiene nach BIE/NST erst ab

gen GTE 2003 und 2008

Fahrzeuge in allen Disaggregationen
=> bottom up (B)

b

(inkL. Schienengiiterverkehr) und tlw. nach BIE 2008 verfiighar
=> zur top down-Betrachtung und zum
Kalibrieren der bottom up-Daten

BFS: Giitertransporterhebun- » Strassengiiterverkehr (t) inlandischer » Zeitscheibendaten

2003 nur nach NST/R

BFS: Erhebungen grenzque-
render Giiterverkehr
GQGV 2003 und 2008

~

Strassengiiterverkehr (t) auslandischer
Fahrzeuge in allen Disaggregationen
=> bottom up (IE)

>
>

Zeitscheibendaten
2003 nur nach NST/R

SBB Infrastruktur:
Wagenverlaufsdatei

~

Schienengiiterverkehr aller EVU (t) in
allen Disaggregationen
=> bottom up (BIE)

>
>

wichtigste Datenbasis zum SGV
ab 2008

EZV: Datenbank zur Aussen-
handelstatistik (SwissImpex)

~

modale und NST-Zeitreihen (t) nach IE
=> Ableitung fehlender Informationen aus
den o.a. Primarstatistiken

» jahresweise verfiigbar

>
>

nach Sicht Verkehrstrager
nach Sicht Warengruppen (SITC)

SRH: Statistik zum Ankunfts-
und Abgangsverkehr

~

modale NST/R-Zeitreihen (t) nach IE
=> Binnenschiff

b

querzuchecken mit EZV

EUROSTAT Verkehrsdatenbank

~

modale Zeitreihen zum grenziiberschrei-
tenden Verkehr nach NST

Lnur” EU27
zum querchecken
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DATENQUELLEN GUTERVERKEHR

Quelle Verwendung Anmerkung
EUROSTAT Aussenhandelsda- » Zeitreihen zum Aussenhandel nach Modi > ,nur” EU27
tenbank und Waren » zum querchecken

Tabelle 7 Ubersicht zu den wichtigsten Datenquellen im Giiterverkehr

Treiberdiskussion
Die Diskussion der Treiber zur Giiterverkehrsnachfrage stiitzt sich auf bestehender Literatur,
eigener Expertise und einer gezielten Befragung von Verladern und Transporteuren ab. Die ver-
wendete Literatur ist an den entsprechenden Stellen gekennzeichnet sowie im Literaturver-
zeichnis aufgelistet. Die Recherchen dienten v.a. dem Aufstellen der ,grossen Linien” zur Ent-
wicklung bei Bevolkerung, Erwerbstatigkeit und Volkswirtschaft. Zur Abstiitzung der weiteren
Entwicklungen insbesondere im Transportsektor sind auch die jiingsten Erkenntnisse aus dem
ASTRA/SVI-Forschungsprogramm Giiterverkehr eingeflossen.13

Die Befragung diente v.a. dem Gewinn weiterer Erkenntnisse zum (warengruppenspezifi-
schen) Modalsplit. Sie wurde online durchgefiihrt. Unter Zusammenarbeit mit dem Verband der
verladenden Wirtschaft sowie dem Swiss Shippers’ Council wurden 400 Verlader und Transport-
eure um ihre Einschatzungen zur Eignung des Schienengiiterverkehrs (separiert nach ,klas-
sisch” und KV) fiir die sie betreffenden Produkte resp. Transportgiite, zur weiteren Entwicklung
des Modalsplit in diesen Teilsegmenten, zur kiinftigen Lage von Produktionsstandorten sowie
zur Entwicklung der Transportdistanzen gebeten. Schlussendlich haben an der Befragung 60
Unternehmen teilgenommen, womit die Antwortquote bei 15% zu liegen kommt. Eine detaillier-

te Beschreibung der Befragung ist dem Anhang zu diesem Gesamtbericht beigefiigt.

Prognose

Die Prognose basiert auf den Zusammenhdngen zwischen wirtschaftlicher Entwicklung und ver-
kehrlichem Output. Dabei wird differenziert in einzelne Teilsegmente: In der top down-
Betrachtung nach den drei Verkehrsarten (BIE), in der bottom up-Betrachtung ebenfalls nach

den drei Verkehrsarten, allerdings fiir jede der 13 Warengruppen separat.

13 INFRAS/RAPP TRANS/MOLL: Regulierung des Giiterverkehrs — Auswirkungen auf die Transportwirtschaft, Teilpaket D des FP,
Ziirich, 2011.

HSG/ETH: Giiterverkehrsintensive Branchen und Giiterverkehrsstrome in der Schweiz, Teilpaket B1 des FP, St. Gallen/Ziirich,
2011.

PROGTRANS/WITTENBRINK: Branchenspezifische Logistikkonzepte und Giiterverkehrsaufkommen sowie deren Trends, Teilpaket B2
des FP, Basel, 2012.
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Fiir jedes Teilsegment wird eine gesamtmodale Prognose zum Aufkommen (Tonnage) erstellt;
immer ausgehend von der Annahme, dass wirtschaftliches Handeln und die damit verbundenen
produktionstechnischen und logistischen Prozesse unabhidngig vom modalen Verkehrsangebot
erfolgen. Erst im zweiten Schritt wird das gesamtmodale Aufkommen auf die im jeweiligen Seg-
ment vertretenen Verkehrstrdger aufgeteilt (Modalsplit). Im dritten Schritt werden die verkehrs-
arten- und verkehrstragerspezifischen Transportweiten fortgeschrieben - multipliziert mit den
jeweiligen Aufkommen ergibt sich im vierten Schritt die Transportleistung. Zur Plausibilisierung
werden die Aggregate aller Aufkommen und auch aller Leistungen (bottom up) mit den separat
erstellten top down-Entwicklungen verglichen und iterativ angepasst.

Grundlage der Prognose ist eine Funktion, welche den Zusammenhang aus Verkehrsauf-
kommen und volkswirtschaftlichen Kenngréssen (BIP, Import, Export, branchenspezifische
Bruttowertschopfungen und Import-/Export-Quoten) abbildet. Dazu werden umfangreiche Re-
gressionsanalysen durchgefiihrt (variabel auf absoluter, logarithmierter oder relativer Basis
sowie mit frei einstellbaren Beobachtungszeitraumen). In die Funktion werden dann die ent-
sprechenden Leitdaten eingesetzt, woraus sich ein erster Prognose-Entwurf ergibt. Der Zusam-
menhang zwischen der Tonnage der einzelnen Warengruppen und den sie am besten erklaren-
den Branchenentwicklungen ist a) in den ,Faktenbldttern Verkehr” beschrieben und b) in Tabel-
len im Anhang zu diesem Gesamtbericht dargestellt.

Die gesamtmodalen Aufkommensprognosen werden dann mit einer eigenen Kontrollgrosse
plausibilisiert; den so genannten Transportintensititen. Diese beschreiben das Verhialtnis aus
erklarender und gesuchter Grosse; hier also aus wirtschaftlicher Leistung in Schweizer Franken
und Aufkommen in Tonnen. Oder anders ausgedriickt: Wie viel Tonnage ,generiert” ein Franken
des jeweiligen Leitdatums, also bspw. ein Franken des BIP? Diese Intensitdten verlaufen a) ret-
rospektiv zumeist recht stetig, sie miissen sich b) in die Vergangenheitsentwicklungen einpas-
sen lassen und sind c) bei deutlich trendbrechenden Verldufen zu hinterfragen resp. zu diskutie-
ren. Bei Bedarf kann hier manuell eingegriffen werden, indem die Intensitdtsverldufe modifi-
ziert werden. Diese Anpassung basiert auf der Diskussion zu den Treibern der Giiterverkehrs-
nachfrage und den Erkenntnissen zu Produkt- und Logistikstrukturen innerhalb der einzelnen

Warengruppen aus der Analyse.
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Einordnung der Langfristprognose

Die nachfolgenden Bemerkungen sollen das Verstandnis fiir die Ergebnisse von Betrachtungen
mit einem langerfristigen Zeithorizont schérfen.14 Auch wenn die Wortwahl hier zum Teil relati-
vierend wirken mag, so sollen dennoch nicht die Resultate der Arbeit relativiert, sondern deren
angemessene Interpretation ermdglicht werden.

Die quantitativen Grundlagen von Langfristprognosen lassen sich betreffend der kiinftigen
Entwicklung ausschliesslich auf eine Kenngrosse zuriickfithren: der Bevilkerungsentwicklung;
alle anderen Kenngrossen sind davon - vielfach recht mechanistisch - abgeleitet. Dies sollte
beim Versuch, samtliche Leitdatenentwicklungen zu interpretieren immer beriicksichtigt wer-
den. Die zweite wichtige quantitative Grundlage stellt die Vergangenheitsentwicklung und dort
insb. die Entwicklung der verkehrsartenspezifischen Transportintensitdten dar. Deren Qualitat
kann also nur so gut sein wie das statistisch verfiighare Datenmaterial. Hier ist jedoch einige
Vorsicht geboten - liegen doch entsprechend fundierte Daten fiir die Schweiz inshesondere zum
Binnenverkehr erst seit 2008 vor.

Die Benennung von Eintretenswahrscheinlichkeiten fiir Prognosen halten wir generell fiir
unangebracht. Fiir die - der Prognose zugrunde gelegten - funktionalen Zusammenhdnge lassen
sich zwar statistische Kenngrossen iiber die Qualitdt des Zusammenhangs fiir den (vergangen-
heitsbezogenen) Beobachtungszeitraum bilden. Deren Ubertragung auf den Prognosezeitraum
ist jedoch nicht zuldssig und ware rein spekulativ. Umso mehr gewinnt die transparente Darstel-
lung des Prognosemodells an Bedeutung, ebenso die den wichtigsten Inputdaten zugrunde ge-
legten qualitativen Annahmen. Damit soll auch die scheinbare Aussagegenauigkeit von Zahlen
relativiert werden. Zahlen - erst recht wenn sie wie auch im vorliegenden Fall einem Modell ent-
springen - suggerieren immer eine Art von Genauigkeit, die vielfach dazu ,verfithren”, kriti-
sches Hinterfragen und erst recht angemessenes Interpretieren zu unterlassen. Daher ist zumin-
dest die Benennung von Prognose-Unsicherheiten anzuraten.

Die Unsicherheit wachst mit dem Vorhersagezeitraum und dem Differenzierungsgrad des
Prognosegegenstandes. Es gibt ,natiirliche” Grenzen der Vorstellungskraft betreffend kiinftiger
Entwicklungen; ganz abgesehen von unvorhersehbaren Trendbriichen in Form epochal wirken-
der Momentanereignisse (wie bspw. Fall der Mauer, nine eleven, Seuchen, Epidemien, Natur-

oder technische Katastrophen). Die vorliegende Prognose versucht nichts anderes, als unsere

14 Ein Teil dieser Uberlegungen lehnen sich an entspr. Anmerkungen von P. Cerwenka an; aus: Cerwenka, Hauger, Horl, Klamer:
Handbuch der Verkehrssystemplanung (S. 153 ff), Osterreichischer Kunst- und Kulturverlag, Wien, 2007. Ahnliche Uberlegun-
gen wurden auch den Perspektivarbeiten des Bundes vorangestellt: PROGTRANS/INFRAS: Perspektiven des schweizerischen Gii-
terverkehrs bis 2030, herausgegeben vom ARE, Bern, 2004.
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heutige Welt aus der Sicht des Jahres 1994 vorherzusagen! Wer hier iber Nachkommastellen
oder sonstige Details referiert macht sich unserios.

Anzuraten ist auch immer eine gewisse ,Gelassenheit” betreffend tagesaktueller Diskussio-
nen und deren Implikationen auf den Langfristpfad. Der Einfluss kurzfristiger konjunkturel-
ler Entwicklungen auf langfristig ausgerichtete Trends wird vielfach iiberschatzt. Daraus er-
wachst die Gefahr, dass die Grundstimmungen bei der Erstellung der Prognose auf den Entwick-
lungspfad Einfluss nehmen. Dies fiithrt vielfach dazu, dass in Zeiten wirtschaftlicher Rezession
die Einschatzungen zu pessimistisch erfolgen, wahrend in Zeiten wirtschaftlicher Prosperitit zu
optimistische Aussagen iibernommen werden. Langfristprognosen sollten sich von solchen
Schwankungen und Stimmungen frei machen. Helfen kann bei einer solchen Argumentation
auch der Blick zuriick: Simtliche Vergangenheitskurven zeigen - iiber einen langeren Zeitraum
betrachtet - eine Trendentwicklung auf, ungeachtet der bekannten konjunkturellen Phasen.

Solche ,langeren” Zeitrdume sind es dann auch, welche es gilt, sie in die Zukunft zu projizieren.

Modalsplit: Trendentwicklung vs. optimistischerer Annahmen zur Verlagerung

Da die Entwicklung des Modalsplit von einer Reihe an Rahmenbedingungen abhdngig ist (siehe
entsprechende Treiberdiskussion im Kapitel 3), stehen zur Prognose verschiedene Mdglichkei-
ten offen. Gemein ist allen, dass fiir sie spezifische Annahmen zur weiteren Entwicklung der
entscheidenden Treiber getroffen werden miissen. Dabei besteht eine hohe Abhangigkeit u.a.
zur Verkehrspolitik, aber auch zu den Marktakteuren resp. deren Angeboten an sich. Die vorlie-
gende Arbeit hat nicht den Anspruch entsprechende Szenarien zu formulieren, zumal jeder der
darin zu treffenden Annahmen kontrovers diskutiert werden kann. Stattdessen werden zwei
Entwicklungspfade aufgezeigt.

Der Trendfall nimmt die Anteilsentwicklungen der letzten Dekade auf und versucht sie -
eher mechanistisch - fortzufiihren. Dies allerdings auch unter Einbezug allfdlliger, den Trend
beeinflussender Entwicklungen, die sich aus heutiger Sicht recht gesichert unterstellen lassen.
Die Fortfithrung der Entwicklungen nimmt dabei immer eine Langfristoptik ein. Das bedeutet,
dass kurzfristige, vielfach konjunkturell oder durch Einzeleffekte bedingte, inverse Entwick-
lungsrichtungen nicht aufgenommen werden. Auch wenn es aus der jeweils aktuellen Situation
heraus nicht immer leicht fallt, sich von entsprechenden kurzfristigen Entwicklungen zu 16sen,
so muss sich doch eine Langfristprognose von diesen Denkmustern zu l6sen versuchen. Andern-
falls wdre jede Legitimation solcher Betrachtungen in Frage gestellt.

Der als Verlagerungsfall bezeichnete Alternativpfad hingegen nimmt eine sehr optimisti-

sche Position ein. Unter Beachtung der aus den logistischen Prozessen in den Teilsegmenten
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theoretisch zur Verfiigung stehenden Verlagerungspotenziale,1®> wird ein sehr bahnfreundlicher
Pfad gezeichnet, vielfach in Anlehnung an bereits in der Vergangenheit registrierte Bahnanteile

resp. an kontinuierlichen Anteilszunahmen zu Zeiten konjunktureller Aufschwiinge.

Verlagerungsfall nicht gleich Verlagerungsfall

Auch wenn die Bezeichnung dieses optimistischen, bahnfreundlichen Pfades zu Irritationen resp. Verwechslungen
mit analogen Uberlegungen fiir den alpenquerenden (Transit-)Verkehr fiihren kann, so haben wir uns dennoch fiir
diese Bezeichnung entschieden. Verlagerung ist eben nicht nur die Verlagerung alpenquerender Strassentranspor-
te. Verlagerung ist auch im Binnenverkehr wie auch bei Import und Export denkbar.

Die Entwicklungspfade fiir Trend- und Verlagerungsfall werden ausschliesslich auf den aufkom-
mensbezogenen Modalsplit angewendet. Dies - gemdss dem Vorgehen zur bottom up-Prognose -

differenziert nach Warengruppe und Verkehrsart.

BEISPIEL ZUR MODALSPLIT-ENTWICKLUNG FUR TREND- UND VERLAGERUNGSFALL

Trendpfad: Nimmt die langerfristigen Entwicklungen aus
== der Vergangenheit auf und fiihrt sie unter Beachtung
bekannter Rahmenbedingungen vorsichtig fort

100%
90%
80%
70%
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0%

Verlagerungspfad: Zeigt unter Beachtung des zur Verlage-
rung potenziell verfiigharen Transportvolumens eine optimis-
tische, maximal magliche Anteilsentwicklung auf

Anteil an der netto-Tonnage

2010
2015
2020
2025
2030

[Tq]
(<))
[=)]
i

Figur 8 Beispielgrafik zur Verdeutlichung des Unterschieds und des Vorgehens betreffend aufkommensbezogener Mo-
dalsplit-Entwicklung zwischen Trend- und Verlagerungsfall.

Da der Trendfall zumeist einen sehr pessimistischen Verlauf einnimmt liegt im Ergebnis eine

Bandbreite theoretisch denkbarer Anteils- und damit auch Aufkommensentwicklungen fiir den

Schienengiiterverkehr vor.

15 Dies insbesondere mit Blick auf die Anteile der einzelnen Entfernungsbereiche im Strassengiiterverkehr, von denen in der Mehr-
zahl der Warengruppen die Bereiche unter 100 km kaum bahnrelevant sind, deren Anteile aber vielfach markant hoch ausfallen.
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Implikationen Infrastruktur

Die Topologie des Strassen- und Schienennetzes der Schweiz mit wenigen Hauptachsen ermdg-
licht es, die Wirkungen der Nachfrageentwicklung auf die einzelnen Korridore auch ohne detail-
lierte Umlegungen zu ermitteln. Die regionalisierte, modal aggregierte Nachfrage wird auf die
jeweils relevanten Korridore bezogen. Grundlage fiir die Bestimmung der Infrastrukturfolgen
sind die heutigen Belastungen, die entsprechend der zu erwarten Steigerungen der Nachfrage
nach Verkehisleistungen hochgerechnet und auf die Trassenkapazitaten bezogen werden.

Die Regionalisierung folgt verkehrsgeografischen Gesichtspunkten. Ausgehend von den 7
Grossregionen der Schweiz wird eine sinnvolle raumliche Gliederung in Abhangigkeit der tat-
sachlichen, wichtigsten Infrastruktur-Korridore und den Mdglichkeiten, die regionale Nachfra-
gemenge an diese Infrastrukturen anzubinden, abgeleitet. Insgesamt haben wir 9 Regionen

definiert; eine Tabelle zur Regionsabgrenzung ist im Anhang zu diesem Bericht beigefiigt.

REGIONEN

Figur 9 Regionen zur teilrdumlichen Aufkommensermittlung und Ableitung infrastruktureller Implikationen
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3. TREIBER DER GUTERVERKEHRSNACHFRAGE

Gliterverkehr wird nicht seiner selbst willen betrieben sondern leitet sich stets aus den Bediirf-
nissen des Umfeldes ab. Um Giiterverkehrsprognosen zu erstellen ist daher die Diskussion der
Treiber des Giiterverkehrs von zentraler Bedeutung.

Aus libergeordneter Sicht (top down-Betrachtung) steht das Zusammenspiel von wirtschaft-
lichen und gesellschaftlichen Faktoren im Zentrum (mit Produktion und Konsum als giiterver-
kehrsrelevante Schnittmenge). Diese Faktoren werden mitgepragt durch politische Einflussfak-
toren (z.B. Integrationspolitik, Wirtschaftspolitik).

Aus differenzierterer Sicht (bottom up-Betrachtung) stehen Einzelentwicklungen in den gii-
terverkehrsrelevanten Branchen als Teil der Volkswirtschaft im Vordergrund. Dazu kommen gii-
terspezifische Entwicklungen zur Bewdltigung der Transportnachfrage (abgebildet in den ein-
zelnen Warengruppen), welche schlussendlich zum Aufkommen, zum Modalsplit und zur Trans-

portleistung fiihren.

TREIBER GUTERVERKEHRSNACHFRAGE

e
\\@“Qf’,
Politik/  \*
Aussenpoljtik
/,,

AUFKOMMEN
LEISTUNG
MODALSPLIT

Figur 10 Schematische Darstellung der Zusammenhénge bei den Treibern zur Giiterverkehrsnachfrage
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Im Folgenden werden drei Themenbereiche diskutiert, welche als zentrale Treiber des Giiterver-

kehrs bezeichnet werden konnen:

> Unter den Themenfeld Beviolkerung und Exrwerbstdtigkeit werden die Entwicklung der Demo-
grafie, der Erwerbstdtigkeit und des Konsumverhaltens diskutiert.

> Das Themenfeld Volkswirtschaft enthdlt Fragen zur wirtschaftlichen Entwicklung (BIP, Im-
port, Export) und Verdnderungen in Unternehmensstrukturen, Produktionsprozessen und da-
mit verbundener Wertschopfungstiefe und Absatz- sowie Beschaffungsmarkten. Dazu gehort
auch die Diskussion der weiteren Verfiigharkeit und des Verbrauchs an Energie.

> Das Themenfeld Transport diskutiert die Entwicklungen von Transportintensitdten auf der
Basis von Teilentwicklungen verschiedener und insbesondere gewichtiger Giitergruppen. Dazu
kommt die Diskussion der Modalsplit- und leistungsrelevanten Treiber aus Verkehrspolitik und

Regulativ sowie aus Produktion, Logistik und Technologie.

3.1. BEVOLKERUNG UND ERWERBSTATIGKEIT

Die Bevolkerungsentwicklung ist der Dreh- und Angelpunkt aller Zukunftsbetrachtungen. Aus
ihr wird die Erwerbstdtigkeit abgeleitet und von ihr wird das Konsumverhalten determiniert. Die
Erwerbstdtigkeit ist neben der Entwicklung der Produktivitit der zentrale Faktor fiir die Entwick-
lung des Bruttoinlandproduktes (BIP) und damit zur weiteren Entwicklung der Volkswirtschaft.
Das Konsumverhalten beeinflusst nicht nur die nachgefragte Menge der Giiter sondern auch die

Strukturdieser Giiter.

3.1.1. BEVOLKERUNG

Die Bevolkerungsprognose wird vom Bundesamt fiir Statistik periodisch erstellt und blickt der-
zeit bis in das Jahr 2060 voraus. Das BFS operiert mit mehreren Szenarien - ein tiefes (Szenario
C), ein mittleres (A) und ein hohes (B), dazu kommen noch zwei Alternativszenarien zur Ent-
wicklung der Altersstrukturen. Wir verwenden das mittlere Trend-Szenario A.16 Innerhalb dieses
Szenarios stellt das BFS noch verschiedene Varianten auf, mit welchen unterschiedliche Annah-
men zu Fruchtbarkeit, Sterblichkeit und Migration quantifiziert werden. Insbesondere die Mig-
rations-Varianten besitzen eine Riickkopplung auf das weitere Wirtschaftswachstum, da damit

unterschiedliche Erwerbstdtigenpotenziale verbunden sind.

16 y.a. auch Grundlage der Giiterverkehrsperspektiven des Bundes und anderer Arbeiten mit Prognosehintergrund.
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In Anlehnung an entsprechende Uberlegungen des SEC0!7 kombiniert BAKBASEL zwei dieser
Varianten miteinander. Fiir den Mittelfristzeitraum ist bereits heute absehbar, dass - insheson-
dere durch die Personenfreiziigigkeit — das Bevolkerungswachstum auf einem hoheren Migrati-
onspfad zusteuert. Es entspricht am besten dem als Variante 11 bezeichnetem Pfad des BFS
(,sehr hoher Wanderungssaldo®). Fiir den Zeitraum danach wird jedoch mit einer Abschwachung
bei der Migration gerechnet, so dass SECO wie auch BAKBASEL fiir die Langfrist auf den Wachs-
tumspfad der Variante 00 (,Trend”) zuriickschwenken. Dahinter steht die Erwartung, dass das
(wanderungswillige) Arbeitskraftepotenzial der zuwanderungsstarken Lander iiber die Zeit ab-
nimmt und dariiber hinaus die betroffenen Lander selbst den Mangel an Arbeitskraften werden
eindammen miissen, indem sie die Attraktivitat ihrer Arbeitsmadrkte relativ besehen zu dem der

Schweiz steigern (miissen).

BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG
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Figur 11 Szenarien der Bevilkerungsentwicklung geméss BFS und Vergleich zu friiheren Einschatzungen, welche Grundlagen
bisheriger Abschatzungen zur weiteren Entwicklung des Giiterverkehrs waren
Quellen: BFS, ARE, BAV

17 sEco 2011: Prognosen zur langfristigen Entwicklung von Erwerbstétigen, Produktivitat und BIP; z. Hd. des Perspektivstabes des
Bundes (unverdffentlicht).
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BEVOLKERUNGSWACHSTUM P.A.

ex-post 95-10

Prognose 10-20

Prognose 20 - 30

BFS ex post 0.7%

BFS A-00 (2010) 0.4% 0.3%
BFS A-11 (2010) 0.7% 0.6%
BFS A-00 (2005) 0.3% 0.1%
BFS A-00 (2002) 0.1% <0.1%

Tabelle 8 Weitere Entwicklung der Bevilkerung geméss BFS 2010a und im Vergleich zu friiheren Prognosen

3.1.2.

ERWERBSTATIGKEIT

In den vergangenen 15 Jahren nahm die Anzahl Exwerbstétiger pro Jahr im Durchschnitt um

0.9% zu. In der Regel war in den Jahren mit dynamischer Konjunktur die Zunahme iiberdurch-

schnittlich und in wirtschaftlich schwierigen Jahren unterdurchschnittlich.

Alle Prognosen gehen fiir die Zukunft von einem tieferen Wachstum aus. Nach 2020 wird -

sofern keine weiterhin starke Zuwanderung unterstellt wird — die Zahl der Erberbstdtigen sin-

ken. Das tiefere Wachstum resp. die Abnahme der Erwerbstatigkeit resultiert auch aus der De-

mografie (Zunahme des Anteils der Altersklassen {iber 65 an der Bevolkerung) sowie aus dem

abnehmenden Potenzial von Zuwanderern (vgl. oben).

» durch Personenfreiziigig-
keit verstarkte Zunahme
durch Zuwanderung

die Anzahl Erwerbstatige
weiter trotz schwieriger
demografischer Entwick-
lung (Niveaueffekt)

ERWERBSTATIGKEIT
1990 bis heute mittelfristig bis 2020 langerfristig
Entwicklungen » stetige Zunahme » durch Zuwanderung wachst | » Potenzial von Zuwanderern

nimmt ab
» demografische Entwick-
lung wirkt sich starker aus
> Abnahme der Erwerbsta-
tigkeit

Implikationen zum

» nurindirekt via branchenspezifischer Produktivitdt der Erwerbstdtigen

Transport
Unsicherheiten/ » Entwicklung der Zuwanderung ist ein kritischer Faktor
Abhangigkeiten > Wie weiter mit der Zuwanderung nach Niveaueffekt ab 2020?

Tabelle 9 Stichworte zur Entwicklung der Erwerbstatigkeit
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ENTWICKLUNG ERWERBSTATIGE UND VOLLZEITAQUIVALENTE INDEXIERT
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Figur 12 Weitere Entwicklung der zur Erwerbstatigkeit relevanten Reihen.
Quellen: BFS 2010b und BAKBASEL 2012.

ERWERBSTATIGENWACHSTUM P.A.

ex-post 95-10 Prognose 10-20 Prognose 20 - 30
BFS ex post 0.9%
BFS A-00 0.2% -0.1%
BFS A-11 0.6% 0.3%
BAKBASEL 0.9% 0.4% -0.1%

Tabelle 10 Veranderungen der Erwerbsbhevilkerung nach Szenarien gemass BFS 2010 und BAKBASEL 2012.

3.1.3.

KONSUMVERHALTEN

Das Konsumverhalten wirkt indirekt auf das Giiterangebot und die Logistikprozesse, da die Pro-

duzenten beim Produktedesign sowie der Ausgestaltung der logistischen Prozesse versuchen,

den Bediirfnissen der Konsumenten mdglichst nachzukommen. Die folgende Tabelle fasst die

Entwicklung und die Implikationen des Konsumverhaltens fiir den Transport zusammen. Da das

Konsumverhalten auch von gesellschaftlichen Werthaltungen abhdngig ist, wird auch die Ent-

wicklung der gesellschaftlichen Werte beleuchtet.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass trotz vermehrter Skepsis gegeniiber einer

vollstdindigen Liberalisierung der Gesellschaft sich die Individualisierung fortsetzen wird. Das
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Konsumbediirfnis wird auch in Zukunft nicht abnehmen. Dennoch wird die wachsende Weltbe-
volkerung zu einem schonenderen Umgang mit natiirlichen Ressourcen zwingen, wofiir neue
Technologien entwickelt werden (vgl. swissfuture 2011, Radermacher 2007).

Fiir den Transport bedeutet dies, dass eine weitere Atomisierung der Warenstrome bei stei-
gender Transportnachfrage erwartet wird. Ein mdglicher Trend zu langlebigeren Giitern diirfte

auch die Transportintensitdt (weiter) absinken lassen (steigende Materialproduktivitdt).

WERTE UND KONSUMVERHALTEN

1990 bis heute

mittelfristig bis 2020

langerfristig

Entwicklungen

» Anpassung an die Globali-
sierung und dem (medial
basierten) Zusammenrii-
cken (global Village)

dazu aber auch: Angste
Anspruch des Westens zur
Durchsetzung seiner Werte

v v

» vermehrtes (aber nicht
ausschliessliches) infrage-
stellen der ,westlichen
Werte”

Zuriickdrangung uneinge-
schrankt liberaler Werte
zugunsten sozialer Kom-

~

» Konfliktpotenzial hinsicht-
lich (globaler) Vertei-
lungskdampfe

> ,Abstumpfung” hinsicht-
lich globaler Ereignisse
(overdosed)

» lokale ,Riickzugsbewegun-

» Liberalisierung ponenten (z.B. Bonus-/ gen”, allenfalls verstérkter
» Individualisierung Einkommensverteilungs- Riickzug ins Individuel-

» Freizeitgesellschaft diskussion) le/Abgegrenzte

> Konsumation 24/7 und on | » CH: Verfestigung nationa- » Technologieglaubigkeit

demand, geringere Lager-
haltung @home
Sinkendes Qualitdtsbe-
wusstsein / ,Geiz ist geil”
Aufkommen des Internet-
shoppings

Starkung des Umweltbe-
wusstsein in letzten Jahren

~

~

~

ler Werte

dennoch: Individuum
bleibtim Zentrum
weitere Starkung des
Umweltbewusstseins
Internetshopping nimmt
weiter zu

~

~

~

bleibt bestehen (auch we-
gen Verteilkdmpfe)
Steigerung der Lohnkosten
in Schwellenldndern fiihrt
zu Verteuerung der Produk-
te, Qualitdtsbewusstsein
und Trend zu langlebigen
Giitern nimmt wieder zu.

~

Implikationen zum

» Individualisierung erhéht Anspriiche an den Transport, da Nachfrage steigend aber atomi-

~

in den Schwellenldndern) gewichtet?

Transport sierend

» Trend zu langlebigen Giitern ddmpft Transportintensitat der Wirtschaft auch weiterhin
Unsicherheiten/ » Konfliktpotenzial hinsichtlich (globaler) Verteilkdmpfe
Abhangigkeiten » Wie stark wandeln sich die Werte?

Wie stark werden insbesondere soziale und dkologische Aspekte weltweit (also kiinftig auch

Tabelle 11 Stichworte zur Beeinflussung des Konsumverhaltens!

8

18 Quellen: Redemacher Franz Josef 2007: Welt mit Zukunft - Die Okosoziale Perspektive. 2. Auflage, Murmann Verlag, Hamburg.
Auffermann Christiane 2011: Smart, mobil und sozial vernetzt - Trends und Entwicklungen in der Handelslogistik. Vortrag vom
19.4.2012 am Lebensmittelsymposium von Schmitz Cargobull in Miinster. Swissfuture 2011: Wertewandel in der Schweiz. Vier
Szenarien, swissfuture, Luzern.
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3.1.4. FAZIT ZU DEN TREIBERN AUS BEVOLKERUNG UND ERWERBSTA-
TIGKEIT

Alle Prognosen erwarten, dass die Bevolkerung der Schweiz auch in Zukunft aufgrund der hohen
Attraktivitat fiir Zuwanderer und dem Bedarf an Arbeitskraften wachsen wird. Dadurch kann
zumindest mittelfristig eine Abnahme der Erwerbstdtigen aufgrund der demografischen Ent-
wicklung (Baby-Boomer gehen in Rente) verhindert werden. Allein schon das daraus resultie-
rende Bevolkerungswachstum spricht fiir eine Erhhung der Giiterverkehrsnachfrage.

Im Konsumverhalten wird langfristig erwartet, dass der Fokus von kurzlebigen Billigproduk-
ten wieder vermehrt auf qualitativ hdherwertige Produkte verlagert wird. Die Begriindung liegt
in der heute teilweise bereits beobachtbaren Steigerung des Lohnniveaus in Fernost, was grund-
satzlich zu hoheren Produktepreisen fiihrt. Als Konsequenz daraus wird erwartet, dass die Ar-
beitsteilung wieder vermehrt kontinental und nicht interkontinental erfolgt und dadurch der
Wert der Arbeit wieder vermehrt ins Bewusstsein der hiesigen Konsumenten riickt. Zudem stiitzt
die Starkung des Umweltbewusstseins den Trend zu langlebigeren Giitern. Dieser Trend dampft
zwar das grundsatzlich dynamische Wachstum der Nachfrage nach Giiterverkehr leicht, ist je-
doch nicht mit einem Aufkommensriickgang zu verwechseln. Der Effekt ist dariiber hinaus deut-

lich schwicher als jener des Bevolkerungswachstums einzuschdtzen.

3.2. VOLKSWIRTSCHAFT

In diesem Abschnitt wird zuerst ein Blick auf die vergangenen und erwarteten Entwicklungen in
die giiterverkehrsrelevanten Zusammenhange der Wirtschaft geworfen. Einerseits werden Verdn-
derungen durch die Globalisierung, andererseits die Umgestaltung von Produktionsprozessen

und damit implizit die Verdnderung von Wertschopfungstiefen betrachtet. Im Folgenden werden

dann die Entwicklungen des Bruttoinlandproduktes, der Exporte und der Importe dargestellt.

3.2.1. GLOBALISIERUNG

Die Globalisierung hatte in der Vergangenheit verschiedene Aspekte. Einerseits wurden die Ab-
satz- und Beschaffungsmarkte international (1. Stufe der Globalisierung). In diesem Zusam-
menhang wurde auch die Arbeitsteilung intensiviert. Andererseits fiihrte die Globalisierung
vermehrt zu Fusionen von Firmen zu grossen, global agierenden Konzernen (DG TREN 2009).
Dazu kam die Globalisierung der Finanzmarkte (2. Stufe). Wahrend die Globalisierung von Ab-
satz und Beschaffungsmarkten die Nachfrage nach Giiterverkehr erhéhen, haben die internatio-

nalen Unternehmensstrukturen kaum verkehrliche Konsequenzen.
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Fiir die Zukunft wird erwartet, dass die Produktion wieder ndher an den Absatzmarkten erfolgt.
Durch die steigenden Lohnkosten in den Schwellenldndern wird es fiir Europa wieder vermehrt
attraktiv, die Endprodukte nahe den europaischen Abnehmern zu produzieren.!® Die Produkti-
onsstandorte in Fernost werden vermehrt fiir den einheimischen Markt produzieren. Interkonti-
nental exportiert werden in erster Linie noch Massengiiter und billigere (einfache) Vorprodukte
(innerhalb von Beschaffungsprozessen), die Veredelung findet dann kontinental statt.

Insgesamt wird die Globalisierung langfristig entschleunigt, aber nicht zum Stillstand ge-
bracht (Bretzke und Barkawi 2010). Diese Prozesse konnen bei den Konsumenten auch zu einer
vermehrten Riickbesinnung auf mehr Qualitdt und zu weniger ,Billigprodukten” fiithren, da der
Wert und die Kosten der Arbeit wieder vermehrt bewusst werden. Aufgrund der allgemeinen
Verunsicherung der Bevidlkerung (vgl. Abschnitt Konsumverhalten) wird der (nationalen) Ver-
sorgungssicherheit wieder hohere Prioritdt eingerdumt (swissfuture 2011).

Verkehrlich bedeutet dies, dass die Bedeutung des innereuropdischen Verkehrs zunehmen
wird. Die zurzeit hohe Dynamik des interkontinentalen Verkehrs schwécht sich tendenziell etwas
ab. Der Trend zur Verlagerung der Produktionsstandorte nach Osteuropa und die dadurch verur-
sachte Erhchung der Ost-West Transporte setzte sich in den letzten Jahren nicht mehr fort. Fiir

die Zukunft wird daher erwartet, dass der Ost-West-Verkehr nicht {iberproportional zunimmt.

19 vgl. auch Ausfiihrungen zur mulitipolaren Welt von Matthias Horx (Horx Matthias 2011: Die neue Globalisierung. Online:
http://www.horx.com/Reden/Macht-der-Megatrends.aspx).
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~

~

~

nationalen Arbeitsteilung
Schwerpunkt auf der vollstan-
digen Verlagerung lohninten-
siver Tatigkeiten resp. "billi-
ger" Produkte, vielfach unab-
hdngig vom Absatzmarkt

nach physischer Globalisierung
folgte die finanzielle Globali-
sierung; Internationalisierung
der Eigentiimerverhaltnisse
wird durch den Ersatz des be-
sitzenden Unternehmers mit
gewinnorientierten Beteili-
gungsgesellschaften moglich
Wachstumsraten im Ubersee-
Handel zwar hdher, aber abso-
lut besehen Konzentration auf
den Kontinent

an Attraktivitat, keine voll-
standigen Verlagerungen
mehr: Absatznahe Produk-
tion nimmt zu

verstarkte Abhangigkeit
auch vom Erwerbstatigen-
potenzial (betrifft v.a. Ost-
europa und Bildungsni-
veau)

nicht mehr bis ins letzte
Detail individualisierte
Produkte, sondern Produk-
te mit Individualisie-
rungsmdglichkeit
Eigentumsverhaltnisse:
status quo

~

~

~

GLOBALISIERUNG
1990 bis heute mittelfristig bis 2020 langerfristig
Entwicklungen | » deutliche Zunahmen derinter- | » Lohnkomponente verliert » Auslaufen der physischen

Globalisierung, finanzielle
Globalisierung wird fortge-
fihrt

absatznahe Produktion
(d.h. dezentrale anstatt
konzentrierter Produktion)
das bedeutet fiir Europa
Fokussierung auf den kon-
tinentalen Markt
Versorgungssicherheit tritt
vermehrtin den Fokus,
mehr Eingriffe der Politik
Rohstoffknappheit wird
technologisch substituiert

~

~

~

~

Implikationen
zum Transport

~

~

~

hdchste Wachstumsraten beim
Seeverkehr (und entspr. Hin-
terlandanbindungen)
Bedeutungszunahme der Luft-
fracht

hohe Zunahmen der grenz-
tiberschreitenden Nachfrage

~

Abschwachung der hohen
Zunahmen aus der Vergan-
genheit

Beschaffung hochwertiger
Vorprodukte stehen im
Vordergrund

~

~

kaum Implikationen mit
Bezug zur Schweiz
Grundstoffe werden wie
bislang (billig) importiert
Fertigwaren werden mit
entspr. Vorprodukten ab-
satznah produziert und
entspr. innerkontinental
transportiert

~

~

Unsicherhei-
ten/ Abhén-
gigkeiten

v v v v v

was macht Afrika?

was macht Asien? Implodiert China?
wirtschaftliche Entwicklung in Osteuropa

Rohstoffsituation

Kann geniigend Transportinfrastruktur bereitgestellt werden?

Tabelle 12 Stichworte zum Thema Globah’sierungzo

20 Quellen: DG TREN 2009: Transvision — Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon, Directorate-General for
Transport and Energy, Briissel 2009 . Horx Matthias 2011: Die neue Globalisierung. Online:
http://www.horx.com/Reden/Macht-der-Megatrends.aspx . Bretzke Wolf-Riidiger, Karim Barkawi 2010: Nachhaltige Logistik:
Antworten auf eine globale Herausforderung, Springer Verlag, Berlin Heidelberg
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3.2.2. PRODUKTIONSPROZESSE UND WERTSCHOPFUNGSTIEFE

Die Veranderung der Produktionsprozesse erhohte in der Vergangenheit aufgrund der vermehr-
ten internationalen Arbeitsteilung und der sinkenden Wertschopfungstiefen die Nachfrage nach
grenziiberschreitendem Giiterverkehr. Zudem war ein Struktureffekt vom Massengut zum Stiick-
gut zu erkennen (Radermacher 2007). Die Beschaffung ,on demand” nahm an Bedeutung zu
und der Internet-Handel entstand (Auffermann 2012). Zudem ist aufgrund der starken gegen-
seitigen Abhdngigkeiten die Zuverldssigkeit des Transportsystems zentraler geworden (Straube
und Pfohl 2008).

Fiir die Zukunft wird angenommen, dass die Wertschopfungstiefe weniger stark als in der
Vergangenheit abnimmt. Die weitere Ausdifferenzierung der Arbeitsteilung ist anspruchsvoll.
Langfristig ist es sogar moglich, dass durch die Riickverlagerung von Produktionen in Fernost
nach Europa die (kontinentale) Wertschopfungstiefe wieder zunimmt. Die Schweiz wird jedoch
weiterhin in der Produktion von hochspezialisierten Produkten tdtig bleiben (Bretzke und Bar-
kawi 2010). Allenfalls wird auch eine weitere Verschiebung zu Planungs- und Steuerungstatig-
keiten stattfinden. Die Just-in-Time Produktionsprozesse werden sich vermehrt zu Hub-and-
Spoke Systemem weiterentwickeln. Fiir den nachfragekonformen Ausbau der Verkehrsinfra-
strukturen fehlen die Mittel und politische Akzeptanz. Die Transporte werden vermehrt zum
Engpass in den Produktionsprozessen und es gibt es eine Renaissance der Lagerhaltung (Bretzke
und Barkawi 2010, Auffermann 2012). Zudem wird die Bedeutung des Internethandels zuneh-
men (Auffermann 2012).

Fiir den Giiterverkehr bedeutet dies, dass sich zwar die Wachstumsraten der Vergangenheit
in Zukunft abschwachen werden, aber die Aufkommensmenge nach wie vor ansteigen wird. Die
logistischen Prozesse werden ebenfalls herausfordernd bleiben, womit Konsolidierungs- und
Biindelungsprozesse zur betriebswirtschaftlichen Optimierung fortgefiihrt werden.

Unsicherheiten liegen in verschiedenen Bereichen. Es stellt sich die Frage, ob sich die Off-
nung des Schweizer Marktes wie in der Vergangenheit fortsetzt oder ob - beispielsweise auf-
grund von Uberlegungen im Zusammenhang mit Versorgungssicherheit - eher wieder protektio-
nistische Tendenzen {iberhand bekommen. Zudem stellt sich die Frage, ob die schweizerische
Volkswirtschaft auch in Zukunft geniigend hochqualifizierte Arbeitskrafte rekrutieren kann.
Dies wird sich auch auf die Bedeutung von Produktions- versus Planungs-/Dienstleistungs-

arbeiten auswirken.
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PRODUKTIONSPROZESSE UND WERTSCHOPFUNGSTIEFE

1990 bis heute

mittelfristig bis 2020

langerfristig

Entwicklungen

b

~

~

~

~

~

~

Atomisierung der Produk-
testruktur und entspr.
Diversifizierung der Pro-
duktion

Outsourcing/ Konzentrati-
on auf das Kerngeschaft
Auslagerung arbeitszeit-
/lohn-intensiver Tatigkei-
ten (zumindestim Verhalt-
nis zum Produktwert)
CH-Produkte eher am Ende
der Kette

aber: Zunahme von Abhén-
gigkeiten

verstarkte Beziehungen
Business to Consumer
Beschaffung on demand
auch fiir Produktion

b

~

~

CH: hochspezialisierte
Produkte

keine markanten Verdande-
rungen der Wertschop-
fungstiefe, Grossteil der
Abnahmen erfolgten be-
reits

Business to Consumer-
Beziehungen stagnieren,
Detailhandel ist jedoch
vermehrt auf Internet pra-
sent

b

b

~

~

~

weiterhin hochspezialisier-
te Produkte

tlw. wieder Ausdehnung
der Wertschopfungskette
im Inland (Versorgungssi-
cherheit)

Konzentration auf Europa,
auch fiir vormals ausgela-
gerte Billigprodukte
produktionsbezogene
Wertschdpfung nur noch
bei der Endfertigung von
hoch spezialisierten Pro-
dukten

in einigen Segmenten Ver-
lagerung auf Planungs-/
Steuerungstatigkeiten,
jedoch nicht vollstandig

Implikationen zum

~

Giiterstruktureffekt (vom

~

weiterhin, aber gedampfte

~

allenfalls riicklaufige

b

Wahrungsentwicklung

Transport Massengut zum Stiickgut) Riickgdnge der Transpor- Transportnachfrage auf-
» insgesamt: deutliche tintensitdten grund Erhéhung der Wert-
Zunahme der Transport- » deutliche Abschwachung schopfungstiefe in einigen,
nachfrage zwischen den der hohen Zunahmen aus wenigen (jedoch kaum ge-
Produktionsstandorten der Vergangenheit wichtsintensiven) Segmen-
» Schweiz: verstarkter » JIT geht aufin dezentralen ten
grenziiberschreitender Hub-and-Spoke-Systemen
(Versorgungs-)Verkehr mit Lagereffekten (in Ab-
> (zeitliche) Zuverldssigkeit hangigkeit der Wertschop-
des Transportes gewinnt fungsstufe der Produkte),
aufgrund der starken Ab- u.a. aufgrund knapper
hdngigkeiten an Bedeu- Transportkapazitdten
tung » Internethandel fiihrt zu
» Just-in-Time (J1IT)- einer Erhdhung des Post-
Produktion versandes resp. dhnlichen
Formen des Versands
Unsicherheiten/ » Liberalisierung/Markt6ffnungen (CH) (weniger ob, sondern vor allem: wann?)
Abhangigkeiten > Arbeitskraftemarkt (Verfiigbarkeit, Ausbildung)

» Wird in der Schweiz in Zukunft nur noch geplant und im Ausland produziert?
» Angste vor Versorgungsengpissen

Tabelle 13 Stichworte zum Thema Produktionsprozesse und Wertschiipfungstiefe21

21 quellen: Straube, Frank; Pfohl, Hans-Christian (Hrsg.) 2008: Trends und Strategien in der Logistik 2008: Globale Netzwerke im
Wandel, DVV: Bremen. Christiane Auffermann 2012: Smart, mobil und sozial vernetzt - Trends und Entwicklungen in der Han-
delslogistik. Vortrag vom 19.4.2012 am Lebensmittelsymposium von Schmitz Cargobull in Miinster. Bretzke Wolf-Riidiger, Karim
Barkawi 2010: Nachhaltige Logistik: Antworten auf eine globale Herausforderung, Springer Verlag, Berlin.
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3.2.3. ENERGIE

Das Thema Energie spielt bei der langfristigen Prognose der Giiterverkehrsnachfrage unter zwei
Aspekten eine Rolle:
» Energieerzeugung und -versorgung allgemein (Verfiigharkeit),

» Energie zum Transport von Giitern (Preise).

Der erste Aspekt - die allgemeine Erzeugung und Versorgung von Energie zur Sattigung des
Strombedarfs von Bevdlkerung und Wirtschaft - ist impliziter Bestandteil der Diskussion zur
weiteren wirtschaftlichen Entwicklung und muss daher an dieser Stelle nicht gesondert ausge-
fithrt werden. Langfristprojektionen zur weiteren wirtschaftlichen Entwicklung gehen - zumin-
dest im hier verwendeten Trendfall - davon aus, dass die Volkswirtschaften in der Lage sein wer-
den, ihren Energiebedarf ohne allzu grosse Mehraufwandungen zu stillen. Allfdllige Transforma-
tionsprozesse zur Erzeugung, aber auch zum Verbrauch von Energie (Effizienz, Substitution)
sind dabei Bestandteil des wirtschaftlichen Handels und somit in den Projektionen inbegriffen
(und konnen teilweise sogar Wachstumsschiibe initiieren).

Der Bund bestatigt diese Sichtweise: Gemass dem heutigen Stand der Energiestrategie
205022 kann auch in Zukunft trotz Atomausstieg die Energie- und Stromversorgung zu volks-
wirtschaftlich vertraglichen Kosten gewahrleistet werden. Die Atomenergie soll durch erneuer-
bare Stromproduktion sowie den vermehrten Einsatz von Warmekopplung - als Ubergangsldsung
sind auch Gas- und Dampfkraftwerke denkbar - ersetzt werden.

Die nachfolgende Grafik zeigt den vergangenen und prognostizierten Energiemix gemass
der Energiestrategie des Bundes. Darin auch die fossilen Energietrager, welche eine durchaus
beachtenswerte Relevanz auch fiir das Giiterverkehrsaufkommen besitzen (siehe Warengruppe
,Energietriger”). Uber die Prognose des Bundes lisst sich ganz sicher vortrefflich streiten, wir
aber unterlassen jegliche Diskussionen und iibernehmen entsprechende Annahmen. Dies hat
insbesondere Implikationen auf das kiinftige Aufkommen an fossilen Energietrdgern, welche

gemadss dieser Prognose bis 2030 gegeniiber 2009 um ca. ein Drittel zuriickgehen werden.?23

22 pie Energiestrategie 2050 ist ein Gesamtpaket des Bundes zur langfristigen Sicherstellung der Energieversorgung des Landes.
Die Strategie baut auf bestehenden Arbeiten auf und wird derzeit umfassend erneuert; bis 2014 sollen entsprechende Gesetze
verabschiedet werden resp. Gesetzesanpassungen erfolgen. Mehr dazu: Bundesrat 2012.

233.M. Erdolvereinigung
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ZUSAMMENSETZUNG DES ENDEGERGIEVERBRAUCHS
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Figur 13 Zusammensetzung des Endenergieverbrauchs (ohne Treibstoffverbrauch des internationalen Flugverkehrs) bis
2020, 2035, 2050 auf der Basis des vorliegenden Massnahmenpakets des UVEK.
Quelle: Bundesrat 2012

Der zweite Aspekt bezieht sich direkt auf die Transportvorgange und deren Abhdngigkeiten zur
Bereitstellung entsprechender Energie. Hier geht es in erster Linie um den allfdlligen Einfluss
der Verfiigharkeit von Energie auf die Nachfrage resp. auf die Logistik-/Transportprozesse.

Vielfach herrscht Unsicherheit rund um das Thema der Endlichkeit der Vorrdte an fossilen
Treibstoffen Dazu kommt die CO,- und neuerdings auch die Atomdebatte um die Bereitstellung
von Elektroenergie fiir den Schienen- und kiinftig auch fiir einen Teil des Strassenverkehrs. Bei
einer niichternen Betrachtung der zuriickliegenden Entwicklungen muss jedoch festgestellt
werden, dass sich entsprechende Befiirchtungen (oder Hoffnungen - je nach Sicht der Dinge)
nicht bestdtigen lassen - weder die Roholpreisentwicklung noch die Internalisierung der Kosten
hat irgendeine trendbrechende Auswirkung auf Nachfrage und Abwicklung des Giiterverkehrs
gezeigt.

In einem Trendszenario gibt es daher keinen Anlass, hier fiir den Betrachtungshorizont bis
2030 Gegenteiliges zu unterstellen. Und betreffend der grundsatzlichen Verfiigbarkeit von Ener-
gie gehen wir davon aus, dass sich die Technologie den Gegebenheiten anpasst, soll heissen,
wenn bspw. kein Ol mehr zur Verfiigung stiinde, dann wird es andere Maglichkeiten geben, den

Transport von Giitern sicherzustellen.
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Diese Sichtweise entspricht auch dem Prognosegedanken, dass Transportvorgange immer nur
Mittel zum Zweck sind, nicht jedoch die sie auslosenden Prozesse selber (in signifikantem Mas-
se) beeinflussen. Hier geniigt vielfach schon der Blick auf die Preisrelationen, sprich: der Ver-
gleich zwischen Warenwert und Transportkosten resp. dem Anteil der Transportkosten am Pro-
duktpreis. Daraus wird ersichtlich, dass fiir die Verladerschaft die Frage des Transports von Gii-
tern eine nur untergeordnete Rolle spielt. Noch kleiner wird dann der Anteil der von einer Ener-
giediskussion betroffenen Komponenten des Transportpreises und somit deren (angebliche)

Hebelwirkung auf Transportprozesse.

3.2.4. ENTWICKLUNG DER PRODUKTIVITAT IN DER SCHWEIZ

Die Produktivitdt beschreibt, wie viel Wertschépfung ein Exwerbstdtiger pro Zeiteinheit - hier
pro Jahr - erarbeitet. In der Vergangenheit stieg die Produktivitét in der Schweiz in konjunktu-
rell guten Phasen und stagnierte in wirtschaftlich schwierigen Zeiten — zum Teil war sie sogar
riickldufig. Insgesamt war der Trend zwischen 1995 und 2011 positiv. Uber den Zeitraum der
letzten fiinf Jahre sank die Produktivitat im Rahmen der konjunkturellen Abkiihlung.

Fiir den Langfristpfad erwarten sowohl das SECO wie auch BAKBASEL fiir die Zukunft eine
Steigerung der Produktivitdt. Das SECO geht fiir die Zukunft dann von einem konstanten absolu-
ten Wachstum aus. BAKBASEL erwartet dariiber hinaus, dass die Produktivitat absolut starker
wachsen wird (konstante Wachstumsrate).

Wahrend der Ansatz des SECO angebotsorientiert ist (Fokus auf Erwerbstétige), ist der An-
satz des BAKBASEL starker auf die internationalen Wechselbeziehungen ausgerichtet. Entspre-
chend ist auch die Produktivitatsentwicklung starker von diesen abhangig. Die Produktivitdt
eines Landes ist die Summe der Produktivitdtsentwicklungen der verschiedenen Branchen. Da-
bei ist bei arbeitsintensiven Dienstleistungen (z.B. Pflege) eine Steigerung der Produktivitat
schwieriger als beispielsweise in der hochspezialisierten Industrie. Der Unterschied der beiden
Prognosen liegt daher in der Einschatzung der moglichen Produktivitdtssteigerung im Indust-
riebereich. BAKBASEL geht von einem beschleunigten technologischen Fortschritt betreffend
dessen Diffusion durch den gesamtwirtschaftlichen Produktionsprozess aus. Zudem wird unter-
stellt, dass eine Strukturanpassung notwendig wird, um trotz der demografisch bedingten
Knappheit beim Arbeitskrafteangebot (insh. ab 2020) international wetthewerbsfahig zu blei-
ben.

Letztlich werden im Binnenmarkt noch Liberalisierungspotenziale gesehen, welche sich
ebenfalls positiv auf die Produktivitat auswirken werden. Dies gilt v.a. fiir produzierende, den

Export pragende Branchen, die, um am Weltmarkt bestehen zu konnen, ihre Produktivitdt noch
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deutlich steigern miissen. Dies gilt konsequenterweise auch fiir den Logistik- und Transportsek-
tor. Im Unterschied zum SECO bindet die BAKBASEL-Prognose diese Exporte in ein globales

Handelsmodell ein, das weltwirtschaftliche Zusammenhange in sich geschlossen betrachtet.

Sonderthema ,,Produktivitat und Wettbewerbsfahigkeit”

Mit der oben beschriebenen Sichtweise auf die Weiterentwicklung der Produktivitdt steht BAKBASEL langstens nicht
allein. Selbst prominente Kritiker von ,klassischen” makrokonomischen Denkschulen sehen keine andere Maglich-
keit zur langfristigen Wettbewerbsfahigkeit der Schweiz. Stellvertretend sei Rudolf Strahm24 zitiert: ,Was die lang-
fristige Wachstumspolitik betrifft, fokussieren wir ... auf die zwei wichtigsten, wachstumsrelevanten Strategien:
Erstens ist die Steigerung der Produktivitdt entscheidend. ...Zweitens ist der verstarkte Wettbewerb die treibende
Kraft fiir Innovationen.“23 Strahm zahlti.0. zu den Hauptinstrumenten der Produktivititssteigerung eine ,breite
Berufsbildung der Bevolkerung, die Bildung allgemein, die Weiterbildung, Forschung und Innovation”.

ENTWICKLUNG DER PRODUKTIVITAT
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Figur 14 Weitere Entwicklung der Produktivitat
Quellen: SECO, BAKBASEL

24 Rudolf Strahm, Chemieingenieur und Okonom, war lange Zeit eidgendssischer Preisiiberwacher und als Mitglied des Nationalrats
viele Jahre in der schweizerischen Wirtschaftspolitik aktiv.

25 Strahm: Warum wir so reich sind, hep-Verlag, Bern, 2010.
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3.2.5. WELTWIRTSCHAFTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN BIS 2030

Die Weltwirtschaft befindet sich im Frithsommer 2012 in einer fragilen Verfassung. Anlass zur
Sorge bieten insbesondere die nach wie vor nur unzureichend geldsten Probleme der Eurozone.
Den hier vorgestellten Prognosen von BAKBASEL liegt die Annahme zugrunde, dass die Mitglie-
der der Eurozone alles daran setzen eine Eskalation der Krise — das heisst den Austritt mehrerer
grosser Euro Staaten und eine internationale Bankenkrise - zu verhindern und mit Hilfe eines
konsequenten Spar- und Reformkurses glaubhaft zu vermitteln, dass die {iberbordende Schul-
denlast in den ndchsten Jahren Schritt fiir Schritt abgebaut werden kann.

Innerhalb dieses Szenarios geht BAKBASEL davon aus, dass die aktuell hohe globale Risiko-
aversion im Jahresverlauf 2013 deutlich zuriickgeht. Dies ebnet den Industrieldindern in den
Jahren 2014 bis 2016 trotz der bestehenden fiskalischen Zwange den Weg fiir eine recht kraftige
Erholung. Hierbei ist auch zu bedenken, dass sich viele Industriestaaten in den letzten Jahren
krisenbedingt {iberwiegend unterhalb des Potenzialpfades befanden und dadurch in einigen
Bereichen grosser Nachholbedarf besteht. Das gilt insbesondere fiir die Investitionstdtigkeit des
privaten Unternehmenssektors.

Deutlich besser als in den etablierten Industrienationen prasentiert sich die Lage in den
Schwellenlandern Asiens und Stidamerikas. Zwar konne sich auch diese den aktuell ungemiitli-
chen weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen nicht entziehen, so dass im 2012 mit einer
recht deutlichen Wachstumsverlangsamung zu rechnen ist. Mittel und langfristig sind jedoch die
Aussichten, dank des hohen Bevélkerungswachstums, der vergleichsweise gesunden Staatsfi-
nanzen und des weiterhin betrachtlichen Wohlstandsriickstandes zum Westen, weiterhin gut.
Vor allem die Region Emerging Asia diirfte zwischen 2020 und 2030 zunehmend die Rolle der
Wachstumslokomotive der Weltwirtschaft iibernehmen. Neben dem dynamischen Bevolkerungs-
wachstum ist vor allem das im Vergleich zu den Industriestaaten deutlich hohere Produktivi-
tdtswachstum der wichtigste Garant fiir den Aufstieg der Schwellenldander.

Insgesamt rechnet BAKBASEL fiir die Region Emerging Asia fiir den Zeitraum 2020-2030 mit
einem dynamischen BIP-Wachstum von durchschnittlich 6.0 Prozent pro Jahr. Damit ist das
Wachstum zwar nicht mehr so hoch wie in den vorangegangenen Dekaden, in Anbetracht des
wegen des stark gestiegenen Wohlstandsniveaus sinkenden Nachholpotenzials fallt das Wachs-
tum jedoch weiterhin beeindruckend hoch aus. Insgesamt wird die Weltwirtschaft bis 2030 mit
einem Wachstum von durchschnittlich 4.0 Prozent pro Jahr etwa 0.6 Prozentpunkte schneller

wachsen als in der vergangenen Dekade.
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3.2.6. SCHWEIZER WIRTSCHAFTSENTWICKLUNG BIS 2030

Die mittelfristig zu erwartenden globalen Nachholeffekte kommen auch der Schweizer Wirtschaft
zugute. Angetrieben von einer wieder deutlich regeren Auslandsnachfrage diirften sich die ge-
samtwirtschaftlichen Wachstumsraten in den Jahren 2014 bis 2016 um 2 Prozent bewegen. Fiir
die Exporte geht BAKBASEL im betrachteten Zeitraum von durchschnittlichen Wachstumsraten
um 6 Prozent pro Jahr aus.

In den Jahren 2017 bis 2020 diirfte sich das Schweizer Exportwachstum auf rund 3.6 Prozent
pro Jahr abschwachen. Im gesamtwirtschaftlichen Kontext erwartet BAKBASEL fiir die Schweiz
im Zeitraum 2017 bis 2020 Wachstumsraten um rund 1.8 Prozent pro Jahr.

Im langfristigen Prognosezeitraum 2020 bis 2030 bleiben die Wachstumsaussichten fiir die
Schweiz giinstig. Die Schweizer Wirtschaft profitiert hierbei von der hohen Innovationskraft und
Wettbewerbsfahigkeit der inldndischen Unternehmen sowie den guten Standortfaktoren wie
dem liberalen Arbeitsmarkt, der geringen Staatsverschuldung und den niedrigen Steuersatzen.
Hinzu kommt, dass viele der exportorientierten Schweizer Unternehmen eine gute Marktstel-
lung in den aufstrebenden Wachstumsmarkten Asiens innehaben. Damit diirfte sich das Schwei-
zer Exportwachstum in den Jahren 2020 bis 2030 bei rund 2.8 Prozent pro Jahr einpendeln. Fiir
das Schweizer Bruttoinlandsprodukt erwarten wir im betrachteten Zeitraum Wachstumsraten
von rund 1.6 Prozent pro Jahr.

In der Prognose geht BAKBASEL davon aus, dass die Schweiz das anhaltend hohe weltwirt-
schaftliche Nachfragepotenzial langfristig trotz der zunehmenden demographischen Knapphei-
ten bedienen kann bzw. der wachstumshemmende Einfluss der zwischen 2020 und 2030 leicht
riicklaufigen Exwerbsbevolkerung durch entsprechende Produktivititsgewinne ausgeglichen
wird. Neben einem voranschreitenden technologischen Fortschritt und einer héheren Kapitalin-
tensitdt bedingt dies auch eine noch starkere Konzentration auf die "Endveredelung" und eine
entsprechend hohe Importnachfrage von Vorleistungsgiitern. Hinzu kommt die weiterhin rege
Nachfrage an Investitionsgiitern und Konsumdienstleistungen, beispielsweise im Tourismus.
Deswegen geht BAKBASEL fiir die Jahre 2020 bis 2030 bei den Importen von dahnlich hohen
Wachstumsraten wie bei den Exporten aus.

Diesem Gesamtbild entsprechend sind detaillierte Entwicklungen zu einzelnen, giiterver-
kehrsrelevanten Branchen erstellt worden; insgesamt liegen entsprechende Einschdtzungen fiir
zehn Branchen vor. Die Ausfiihrungen dazu konnen den einzelnen ,Branchen-Steckbriefen”

entnommen werden, welche im entsprechenden Anhang zusammengestellt vorliegen.
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Sonderthema ,, Hat der Werkplatz Schweiz eine Zukunft?“

Der Werkplatz Schweiz biisste in den letzten Jahren und Jahrzehnten an Bedeutung ein. Die Beschaftigung war im
Trend riicklaufig und der Anteil an der Gesamtwirtschaft nahm sowohl beziiglich Beschaftigung wie auch bei der
Wertschopfung ab. Diese Entwicklung geschah vor dem Hintergrund der starken Globalisierung der Weltwirtschaft
und dhnlicher Trends in den meisten hochindustrialisierten Landern. Ist damit zu rechnen, dass sich dieser Trend
ungebremst weiter fortsetzt und die industrielle Produktion in der Schweiz und damit der Werkplatz Schweiz vom
Aussterben bedroht sind?

Im Zuge der Globalisierung wurden zahlreiche Tatigkeiten ausgelagert. Gleichzeitig hat eine Verschiebung und
Spezialisierung der Produktion in der Schweiz stattgefunden, hin zu Hochtechnologien und zu einem dienstleis-
tungsorientierten Werkplatz. Dagegen ist die reine (Massen-)Fertigung unwichtiger geworden, da das Hochkosten-
land Schweiz dort nicht wetthewerbsfahig ist.

Der Werkplatz Schweiz ist heute sehr innovativ und wissensgetrieben. Fiir einen solchen Werkplatz bietet die
Schweiz hervorragende Standortbedingungen, trotz einiger nicht zu leugnender Nachteile inshesondere im Bereich
der Kosten. Guten staatlichen Rahmenbedingungen, flexible Regulierung und Arbeitsmarkte, ein hoher Ausbil-
dungsstand der Arbeitskrafte sowohlin der Breite wie auch in der Spitze, Hochschulen, die im internationalen Ver-
gleich Spitzenplatze erreichen, und eine weltweite Vernetzung sind nur einige der Vorteile des Werkplatzes Schweiz.
Dies zeigt sich auch darin, dass der Anteil an Patenten pro Beschaftigten sowie der Anteil der Forschungs- und
Entwicklungsausgaben am BIP weltweit tiberdurchschnittlich hoch sind. Dass der Werkplatz Schweiz und seine
Unternehmen hierbei erfolgreich sind, zeigtin schoner Regelmassigkeit die Exportstatistik und der Aussenhandels-
tiberschuss, selbstin der Phase der Frankenhause. Die Nachfrage nach hochtechnologischen und qualitativ guten
Produkten aus der Schweiz ist riesig.

So ist zwar der Anteil des Werkplatzes an der Gesamtwirtschaft zuriickgegangen, dennoch stieg die Wertschopfung
am Werkplatz Schweiz seit 2000 durchschnittlich jahrlich mit knapp zwei Prozent. Damit und angesichts der guten
Standortbedingungen ist der Werkplatz Schweiz gut aufgestellt, um auch zukiinftig in der Schweizer Wirtschaft eine
wichtige Rolle zu spielen. Mit den aufstrebenden BRIC-Staaten, aber auch den neuen Asien-Markten, werden die
Absatzmdglichkeiten fiir Schweizer Hersteller stets breiter. Davon profitieren die global wettbewerbsfahigen gros-
sen Hersteller genauso wie die vielen kleinen Zulieferer.

3.2.7. ECKDATEN-ENTWICKLUNGEN

Entwicklung des Bruttoinlandprodukts der Schweiz

Die folgenden Figuren zeigen die tatsdchliche Entwicklung in der Vergangenheit gemass SECO
sowie vier Prognosen fiir die Zukunft. Die Prognosen vom SECO und von BAKBASEL sind aktuelle
Prognosen. Zudem werden auch die Prognosen aufgezeigt, welche im Rahmen von fritheren Per-
spektivarbeiten verwendet wurden (Langfristprognose SBB Infrastruktur aus 2011, Sensitivi-
tdtsbetrachtungen zu den Giiterverkehrsperspektiven aus 2008, Giiterverkehrsperspektiven aus
2004). Sie basieren auf der damals jeweils aktuellsten Prognose des SECO. Wahrend die Prognose
der Perspektiven 2004 fiir die Vergangenheit etwas zu pessimistisch war, wurde in den Sensitivi-
tatsarbeiten des Jahres 2008 das Wirtschaftswachstum von 2008 bis 2011 {iberschatzt resp. der

konjunkturelle Einbruch war so noch nicht absehbar und bewirkte eine Niveauverschiebung.
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ENTWICKLUNG DES SCHWEIZERISCHEN BIP ABSOLUT
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Figur 15 Entwicklungspfade von verschiedenen BIP-Prognosen im absoluten Vergleich
Quellen: SECO, BAKBASEL, ARE, BAV, SBB

WACHSTUMSRATEN BROTTOINLANDPRODUKT
95-10 10-20 20-30

ex-post +1.8% p.a.

SECO +1.8% p.a. +1.7% p.a. +0.8% p.a.
BAKBASEL +1.8% p.a. +1.7% p.a. +1.6% p.a.
SBB-12011 (SECO 2011) +1.8% p.a. +1.7% p.a. +0.8% p.a.
Sensitivitdt 2008 +1.9% p.a. +1.3% p.a. +0.8% p.a.
Perspektiven 2004 +1.5% p.a. +1.1% p.a. +0.5% p.a.

Tabelle 14 Wachstumsratenvergleich BIP
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ENTWICKLUNG DES SCHWEIZERISCHEN BIP INDEXIERT
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Figur 16 Entwicklungspfade von verschiedenen BIP-Prognosen im indizierten Vergleich
Quellen: SECO, BAKBASEL, ARE, BAV, SBB

Uber die letzten 15 Jahre stieg das BIP von etwas unter 400 Mia. CHF auf gut 500 Mia. CHF. Die
durchschnittliche Wachstumsrate betrug 1.8% p.a. Die Prognose der Perspektiven 2004 fiir die
Jahre 2005 bis 2011 war etwas zu pessimistisch, jene der Sensitivitdtsarbeiten des Jahres 2008
iiberschdtzten das Wachstum zwischen 2008 bis 2011.

Die aktuellen Prognosen von BAKBASEL und vom SECO erwarten fiir das ndchste Jahrzehnt
beide ein jahresdurchschnittliches Wachstum von 1.7%. Wahrend BAKBASEL aufgrund der Pro-
duktivitatssteigerung(szwange) von einem linearen Wachstum ausgeht, nimmt das SECO an,
dass sich das Wachstum iiber die Zeit (allein durch die Erwerbstatigenriickgange) abschwachen
wird. Entsprechend liegt die Prognose des Wachstums 2020 bis 2030 des SECO mit 0.8% p.a.
auch unter jener von BAKBASEL, welche von 1.6% p.a. ausgeht.

Die friiheren Prognosen des SECO (Sensitivitdt 2008 und Perspektiven 2004) gingen von ei-
nem geringeren Wachstum aus als die aktuelle Prognose. Der Grund fiir die starkere Steigerung
des BIP im Ansatz der BAKBASEL liegt vor allem in der gesteigerten Produktivitdtsentwicklung

vorab im Binnensektor (s. vorhergehender Abschnitt).
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Entwicklung der Importe in die Schweiz

In den letzten 15 Jahren verdoppelten sich die Werte der Giiterimporte. Das durchschnittliche
Wachstum betrug 4.2% p.a. Die Prognose fiir die Zukunft ist umso tiefer, je frither die Prognose
erstellt wurde. Die aktuelle Prognose von BAKBASEL ist etwas optimistischer als jene der letzten
Prognosearbeit auf Basis SECO. Sie geht fiir das ndchste Jahrzehnt von einem Wachstum von

4.7% p.a. und fiir 2020 bis 2030 von einem Wachstum von 3.0% p.a. aus.

ENTWICKLUNG DER IMPORTE
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Figur 17 Entwicklungspfade von verschiedenen Import-Prognosen im indizierten Vergleich
Quellen: SECO, BAKBASEL, ARE, BAV, SBB

WACHSTUMSRATEN IMPORTE

95-10 10-20 20-30
ex-post +4.2% p.a.
BAKBASEL +4.3% p.a. +4.7% p.a. +3.0% p.a.
SBB-I2011 +4.1% p.a. +4.0% p.a. +1.8% p.a.
Sensitivitdt 2008 +5.2% p.a. +3.0% p.a. +1.4% p.a.
Perspektiven 2004 +4.2% p.a. +2.0% p.a. +0.9% p.a.

Tabelle 15 Wachstumsratenvergleich Importe
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Entwicklung der Exporte aus der Schweiz

Die Giiterexporte stiegen iiber die letzten 15 Jahre von knapp 100 Mia. CHF auf 200 Mia. CHF.
Das durchschnittliche jahrliche Wachstum betrug 5.0%. Die Zukunftserwartungen der letzten
Giiterverkehrsprognose und jene der BAKBASEL sind {iber die ndchsten 25 Jahre sehr dhnlich.
zwischen 2025 und 2030 ist BAKBASEL leicht optimistischer als das SECO. BAKBASEL erwartet im
nachsten Jahrzehnt ein durchschnittliches Wachstum von 4.0% p.a. Fiir den Zeitraum 2020 bis

2030 erwartet BAKBASEL ein Wachstum von 3.1% p.a.

ENTWICKLUNG EXPORTE

220

200
180 A

160

100)

140

120

Index (2011

100

80

60

40 -
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

— cx-OSst BAKBASEL ~ — —~-SBB-12011 - --- Sensitivitit 2008  ------- Perspektiven 2004

Figur 18 Entwicklungspfade von verschiedenen Export-Prognosen im indizierten Vergleich
Quellen: SECO, BAKBASEL, ARE, BAV, SBB

WACHSTUMSRATEN EXPORT

95-10 10-20 20-30
ex-post +5.0% p.a.
BAKBASEL +5.0% p.a. +4.0% p.a. +3.1%p.a.
SBB-I2011 +5.0% p.a. +4.7% p.a. +2.3% p.a.
Sensitivitdt 2008 +5.8% p.a. +2.6% p.a. +1.1% p.a.
Perspektiven 2004 +3.9% p.a. +2.2% p.a. +1.1% p.a.

Tabelle 16 Wachstumsratenvergleich Exporte
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3.2.8. FAZIT ZU DEN VOLKSWIRTSCHAFTLICHEN TREIBERN DER GU-
TERVERKEHRSNACHFRAGE

Die Betrachtung der volkswirtschaftlichen Treiber der Giiterverkehrsnachfrage weist auf eine
steigende Nachfrage hin. Das steigende BIP ist ein Indiz, dass der Bedarf nach Transporten von
Glitern auch kiinftig weiter zunimmt. Zudem nimmt die Bedeutung des Aussenhandels zu, was
die Giiterverkehrsnachfrage zusdtzlich stimulieren wird.

Unsicherheiten bestehen insbesondere iiber das Ausmass der kiinftigen Arbeitsteilung. Im
Allgemeinen wird erwartet, dass die Bedeutung der kontinentalen Arbeitsteilung gegeniiber der
interkontinentalen Arbeitsteilung wieder zunehmen wird. Bis auf welche Stufe der Wertschop-
fung sich dies ,zuriickkorrigiert” ist heute noch nicht vollstandig absehbar. Dies dndert jedoch
nichts an der kontinentalen Arbeitsteilung - und damit an der Mehrheit der grenziiberschrei-

tenden Transportstréme mit Bezug zur Schweiz.

3.3. TRANSPORT

Die giiterverkehrsrelevanten Treiber aus dem Transportbereich selbst hangen von drei wichtigen
Einflussbereichen ab: Den Transportintensitaten, der Verkehrspolitik sowie den Produktions-

und Logistikstrukturen.

3.3.1. TRANSPORTINTENSITATEN

Die Transportintensitdt stellt den Zusammenhang zwischen Warengewicht und den Werten der
Transporte her. Wahrend sich Gewichte noch relativ gut aus der Verkehrsstatistik ablesen las-
sen, 26 sind Informationen zu den Warenwerten nicht unmittelbar verfiigbar. Stellvertretend
lassen sich jedoch vielfach die Bruttowertschopfungen relevanter Branchen einsetzen (auch
wenn sie eigentlich durch die Margen determiniert werden; diese jedoch besitzen i.d.R. einen
Zusammenhang zu den Werten der Waren, mit deren Verkdufen sie erzielt wurden). Zu den
grenziiberschreitenden Relationen sind vielfach sogar Informationen zu den Werten der ein-
und ausgefiihrten Waren verfiigbar.

Die Transportintensitdt verdndert sich a) bei Wertschdpfungssteigerung des Gutes (z.B.
durch Qualitdtssteigerung), b) wenn sich die Dichte des Gutes dndert, c) bei Erthhung oder Sen-

kung des Grades der Arbeitsteilung (Wertschopfungstiefe) oder d) durch Konsolidierungsprozes-

26 Relativ gut, da die aufkommensbezogene Verkehrsstatistik Mehrfacherfassungen enthalt.
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se in der Abwicklung der Transportnachfrage (steigende Tonnage durch Mehrfacherfassungen
bei gleichbleibenden Warenwerten).

Die Diskussion der Transportintensitdten muss schlussendlich immer warenspezifisch erfol-
gen. In der vorliegenden Arbeit erfolgt dies entlang der hier aggregierten 13 Warengruppen.
Darunter sind jedoch zum Teil recht inhomogene Giiterstrukturen subsummiert, die sich aus der
Verkehrsstatistik heraus nicht weiter ausdifferenzieren lassen. Daher lassen sich je Warengruppe
auch unterschiedliche Branchen als transportrelevant identifizieren, womit zum Teil unter-
schiedlich verlaufende Intensitdten innerhalb einer Warengruppe einhergehen kénnen. Die
entsprechenden detaillierten, nach Verkehrsarten unterschiedenen Intensitdten werden aus-
fithrlich in den ,Faktenbldttern Verkehr” bei den einzelnen Warengruppen diskutiert, daher sei

fiir vertiefende Betrachtungen auf diesen Anhang verwiesen.

Massengutbereiche

Die iiberwiegend durch Massengiiter gepragten Warengruppen sind in ihrem Aufkommen wenig
volatil resp. eher als ,trdge” einzustufen. Allerdings fallt die entsprechende Tonnage sehr hoch
aus und ist damit als das Geschehen im Giiterverkehr determinierend einzustufen. Entsprechend
wenig Verdnderung ist in den Intensitaten feststellbar. Der Mehrfacherfassungs-Effekt ist eben-
falls als relativ niedrig einzustufen, ebenso das Potenzial, Nachfragemengen in den KV zu ver-

schieben.

TRANSPORTINTENSITATEN FUR MASSENGUTER

Warengruppe Entwicklungen Fazit

Steine und Erden » Entkopplung zwischen gewichtsintensivem Aushub-/Erd-/Sand- leicht weiter sinken-
Aufkommen von der Bruttowertschépfung des hier relevanten de Intensitaten
Baugewerbes

» d.h. die Bruttowertschdpfung der Branche nimmt deutlich mehr zu
als die Tonnage dieser Warengruppe, welche zwar gewichtsintensiv
und damit auf hohem Niveau, aber wenig volatil ist

Mineralerzeugnisse | » das Aufkommen dieser ebenfalls gewichtsintensiven Giiter stieg leicht weiter stei-

(Baustoffe) bis dato {iberproportional (d.h. der Einsatz von Baustoffen hat gende Intensitédten
deutlich zugenommen, insb. im Vergleich zur Entwicklung bei den
Steinen und Erden)

» im Vergleich dazu wuchs die Bruttowertschopfung des Baugewer-
bes nicht so dynamisch

» da kiinftig vermehrt mit diesen Baustoffen gearbeitet wird (Um-
bauten, Renovationen, Sanierungen), muss die Intensitdt auch
weiterhin (leicht) ansteigen
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TRANSPORTINTENSITATEN FUR MASSENGUTER

Warengruppe Entwicklungen Fazit
Abfdlle und Sekun- | » das Aufkommen stagniert (wenn auch auf hohem Niveau), aber die | weiter (je nach
ddrrohstoffe Bruttowertschopfungen der relevanten Branchen steigen, woraus Branchenbezug nur
abnehmende Intensitdten resultieren geringfiigig) sin-
» dies gilt explizit auch fiir die Bruttowertschépfung der von Abfal- kende Intensitdten
len ,lebenden” Recycling-/Beseitigungsbranche, da der Wert der
entspr. Stoffe steigt
» ebenfalls absinkend ist das pro-Kopf-Aufkommen
» Abfallvermeidung wird ,aufgefangen” durch Bevdlkerungszuwachs
und Zunahmen der Recyclingquoten im Wertstoffkreislauf
Energietrdger » eingeschrankte Diskussionsmoglichkeit, da ,Zielprognose” ent- deutlich sinkende

sprechend den Erwartungen zum Energieverbrauch in 2030
dennoch: die Verteuerung der Energie (und damit auch der Anstieg
der Bruttowertschdpfungen der Verarbeiter resp. Handler) erfolgt
deutlich schneller als das damit verbundene Aufkommen, woraus
sinkende Intensitdten folgen

dieser Trend wird sich durch die globale Nachfrage und Roh-
stoffverknappung massiert fortsetzen

~

~

Intensitaten

Land- und forstwirt-
schaftliche Rohpro-
dukte

~

im Vergleich zu den geringen (oder z.T. sogar defizitdren) Margen
und damit der Bruttowertschopfung des primdren Sektors ist die
Aufkommensentwicklung (insh. an gewichtsintensiven Roh-
holztransporten) noch stabil resp. sogar leicht ansteigend

daher steigen auch die Intensitdten nach wie vor resp. stagnieren
zumindest

Rohholz wird auch weiterhin gewichtsbestimmend in dieser Wa-
rengruppe sein und bei entspr. positiven Aussichten auch kiinftig
nachgefragt bleiben

im Vergleich zur Gesamt-Bruttowertschopfung steigen diese Auf-
kommensmengen deutlich starker als die eher negativ einge-
schatzten Erwartungen des Gesamtsektors

~

~

~

steigende oder
mind. stagnierende
Intensitaten

Tabelle 17 Wichtige Entwicklungen bei den Transportintensitdten in den iiberwiegend durch Massengiiter gekennzeichneten

Warengruppen

Stiickgutbereiche

Die vor allem durch Stiickgiiter gepragten Warengruppen besitzen i.d.R. einen hohen Bezug zu

wachstumsstarken Branchen. Damit sind nahezu ausschliesslich sinkende Intensitaten verbun-

den. Ausnahme von dieser Regel stellt die Sammelgruppe der ,sonstigen unbekannten Giiter”

dar, welche v.a. durch weniger branchenrelevante als vielmehr logistische Effekte gekennzeich-

net wird. Insbesondere der kombinierte Verkehr wie auch die das hohe Potenzial zu (intramoda-

len) Mehrfacherfassungen des Aufkommens fithren hier zu keiner Entkopplung mit entspre-

chend geeigneten Leitdaten; selbst im Vergleich zum BIP steigt die Aufkommensintensitat an.
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TRANSPORTINTENSITATEN FUR STUCKGUTER

~

~

zu den Aufkommensmengen

dies geht auch einher mit nach wie vor sinkenden pro-Kopf-
Verbrduchen

die positiven Wachstumsaussichten der Nahrungsmittelindustrie
sowie die steigende Bevolkerung lassen keine Umkehr erkennen

Warengruppe Entwicklungen Fazit
Nahrungsmittel » die spezif. Warengewichte nehmen immer noch (geringfiigig) ab vergleichsweise
> die Gewinne der relevanten Branchen (Nahrungsmittelindustrie und | deutlich sinkende
Detailhandel) steigen ab iiberproportional, zumindest im Vergleich Intensitdten

Metalle und Halb-
zeuge

Einsortierung als Stiickgiiter, da insb. die Halbzeuge transportbe-
stimmend sind

» jedoch im Vergleich zu den exportorientierten Verbrauchern (Ma-

~

schinenbauer) steigt das Aufkommen weniger intensiv as deren
Bruttowertschopfungen

bei den eher gewichtsintensiven Transportsegmenten verkehrt sich
der Intensitatsverlaufins Gegenteil, da die hier relevanten Branchen
(Metallindustrie, Baugewerbe nur geringere Gewinnsteigerungen
einfahren gegeniiber dem zugehdrigen Transportaufkommen (Gies-
sereiprodukte, Baustdhle)

sinkende Intensita-
ten mit Bezug zu
exportorientierten
Verbrauchern und
steigende Intensita-
ten mit Bezug zu
den Metallprodu-
zenten und zum
Baugewerbe

Chemische Er-
zeugnisse und
Kunststoffe

~

~

v v

bereits der Vergleich aus Bruttowertschépfung der chemischen
Industrie (ins. der Pharmasegmente) und den damit verbundenen
geradezu marginalen Transportmengen zeigt das Ungleichgewicht
beider Kenngrdssen auf

mit der Wachstumsdynamik der Chemie halt die Transportmenge der
chemischen Erzeugnisse nicht mehr Schritt

daraus folgen deutlich sinkende Intensitaten

bei den iiberdurchschnittlich positiven Wachstumsaussichten wird
sich an diesem Ungleichgewicht nichts umkehren

weiterhin deutlich
sinkende Intensitd-
ten

Halb- und Fertig-

~

die inhomogene Warenstruktur ldsst einen eindeutigen Branchenbe-

weiterhin (je nach

b

b

~

~

inshesondere getrieben durch kombinierte Verkehre, aber auch
durch intramodale Konsolidierungsprozesse und damit einem deut-
lichen Anstieg der Mehrfacherfassungen

im Vergleich zum BIP, aber auch zu Einzelbranchen (insb. Detail-
handel) deutlich steigende Intensitdten

anhaltender Trend zum KV resp. zu kombinierten Transportprozessen
an sich sowie Kostendruck setzen diese Entwicklungen fort
zugleich ,profitiert” diese Gruppe von den Verschiebungen aus
anderen Warengruppen, bei denen sich dann u.a. daraus die oben
festgestellten Intensitdtsriickgdange zeigen; diese Korrespondenz
muss auch fiir zukiinftige Entwicklungen gelten

waren, sonstige zug nicht zu Branchenbezug
Verbrauchsgiiter » im Vergleich zum BIP-Wachstum féllt die (bereits vom Niveau her unterschiedlich
sehr niedrige) Aufkommensmenge und deren Entwicklung sehr be- stark) sinkende
scheiden aus Intensitédten
» daraus resultieren riickgdangige Intensitaten
Sammelgut (inkL. » bis dato {iberdurchschnittliche Zunahmen der Transportmengen in weiter deutlich
KV) dieser, die Stiickgiiter par excellence abbildenden Sammelgruppe steigende Intensita-

ten

Tabelle 18 Wichtige Entwicklungen bei den Transportintensitdten in den iiberwiegend durch Stiickgiiter gekennzeichneten

Warengruppen
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Konsequenzen

Es bleiben nur wenige Bereiche, welche die bis dato eher absinkenden Intensitdtstendenzen
umkehren konnten. Deren Einfliisse auf die Gesamt-Intensitdt in den einzelnen Verkehrsarten
bleiben aber gering, so dass generell auch zukiinftig von weiter abnehmenden Transportintensi-
tdten auszugehen sein wird.

Die spezifischen Warengewichte werden keinesfalls mehr steigen, stattdessen mindestens
stagnieren oder zum Teil weiterhin zuriickgehen. Die Warenwerte hingegen werden weiter zu-
nehmen. Dies gilt verstdrkt fiir die grenziiberschreitenden Relationen, wahrend die weniger
wertvolleren Massengiiter den Binnenverkehr determinieren, insgesamt aber auch dort zu In-
tensitatsriickgangen fithren.

In der Konsequenz steht zu erwarten, dass das oben besprochene Wirtschaftswachstum
nicht direkt auf die Transportnachfrage durchschlagen wird. Je nach Warengruppe dampfen die

Intensitaten das Aufkommenswachstum, kehren es jedoch nicht um.

3.3.2. VERKEHRSPOLITIK UND REGULATIV

Die Diskussion verkehrspolitischer Aspekte besitzt im Rahmen einer Langfristprognose nur sehr
beschrankte Wirkung. Sie muss sich daher auf die Grundausrichtung der Verkehrspolitik kon-
zentrieren. Da die Verkehrspolitik eher lenkende Einfliisse auf die bestehende Nachfrage besitzt,
zielt sie in erster Linie auf den Modalsplit ab und setzt dazu die Leitplanken bei den einzelnen
Verkehrstragern.

Zur Beeinflussung der fiir die Schweiz relevanten Giiterverkehrsnachfrage sind zwei Raum-
beziige von Bedeutung: Die Schweizer Perspektive sowie die europaische Dimension. Als Hand-
lungsfelder stehen zur Verfiigung: Marktordnung, Abgaben und Steuern, Infrastrukturen und

Angebote sowie sonstige Vorschriften.
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ECKPFEILER DER VERKEHRSPOLITIK
Handlungsfelder | Schweiz EU
Marktordnung » Bahnreform » Binnenmarkt
» Eigentiimerstrategie SBB » Eisenbahnverkehrsraum
» Verlagerungspolitik » Eisenbahnagentur
» Landverkehrsabkommen » Sozial- und Sicherheitsvorschriften
» Fahrzeugabmessungen/-gewichte » Fahrzeugabmessungen/-gewichte
» Emissionsvorschriften
Steuern > LSVA » Wegekostenrichtlinie
und Abgaben > Abgeltungen > Abgeltungen
» Trassenpreise » Trassenpreise
» Energiebesteuerung » Energiebesteuerung
Infrastruktur » Zugang (Pvs. G) » Zugang (diskriminierungsfrei)
und Angebot > NEAT > TEN-Korridore
» Bahn 2030 resp. FABI » Giiterverkehrskorridore
» ETCS > ETCS/ERTMS/weitere Telematik
> ROLA
Sonstige » Nacht-/Sonntagsfahrverbote » Geschwindigkeiten
Vorschriften > Dosierung » Fahrverbote (sektoral/raumlich)
» Geschwindigkeiten

Tabelle 19 Spezifische Eckpfeiler der Schweizer und EU-Verkehrspolitik in den vier Handlungsfeldern

Aufgrund des hohen Anteils der grenziiberschreitenden Nachfragerelationen ist eine Trennung

zwischen Schweizer und europdischer Perspektive nur schwer moglich; hier existieren gegensei-
tige Abhangigkeiten, die Alleingdnge — zumindest mit langfristigen Folgen - kaum zulassen. Das
Bild der wichtigsten Eckpfeiler bestdtigt diese Sicht, indem die jeweiligen Instrumentarien als
aufeinander abgestimmt bezeichnet werden konnen. Daher ist bei der Diskussion kiinftiger Ent-
wicklungen die Frage der Beziehung zwischen Schweiz und EU nicht von allzu hoher Bedeutung.
De facto steht zu erwarten, dass es zu mehr oder weniger abgestimmten Massnahmen kommt, da

die verkehrspolitischen Grundstimmungen sich nicht diametral gegeniiberstehen.

Marktordnung

Beim wichtigsten Eckpfeiler der Marktordnung zum Giiterverkehr gehen wir davon aus, dass die
Liberalisierungsbemiihungen nicht zuriickgenommen werden - im Strassengiiterverkehr sind
bereits heute nahezu keine Einschrankungen mehr vorhanden?’, und bahnseitig fithrt bei einer
auf Schienenférderung ausgelegten Grundausrichtung kein Weg an den umgesetzten und noch

anstehenden Marktoffnungsbestrebungen vorbei. Im Ergebnis wird bereits mittelfristig auf (na-

27 0 die Kabotage-Einschrankungen zwischen der Schweiz und der EU fallen oder bestehen bleiben, wird nach unserer Einschat-
zung keine Auswirkung auf den Binnenverkehr besitzen und kann auch an der Relation Strasse-Schiene innerhalb dieses Seg-
ments nicht viel verandern. Dies v.a. aufgrund der bisherigen Erfahrungen in westeuropdischen Landern nach der Aufhebung
entsprechender Kabotageverbote fiir osteuropdische Transporteure.
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hezu) allen Markten resp. Teilmarktsegmenten ein vollstdndiger intra- und intermodaler Wett-
bewerb spielen; Ausnahmen wird es im Binnen- resp. Flachenverkehr geben.

Betreffend Eigentiimerstrategie SBB ist v.a. der Umgang mit dem (defizitdren) Binnenver-
kehr von Interesse. Hier stehen entsprechende Veranderungen beim Regulativ noch aus resp. in
der Diskussion. Je nachdem, ob und welche Stiitzungsmassnahmen hier angedacht werden,
konnte sich der Bahnanteil in diesem Teilsegment nach oben oder nach unten bewegen. In An-
betracht der bereits erwahnten, auch fiir die Zukunft zu erwartenden Schienenfreundlichkeit der
Politik, unterstellen wir hier zumindest einen solchen Grad an Unterstiitzung, der den Bahnan-
teil sicher nicht zuriickgehen ldsst, sondern ihn - moderat und im Rahmen des Mdglichen - zu
verbessern versucht. Fiir alle anderen Segmente gilt: voller Wettbewerb auch auf der Schiene.

Die Schweizer Verlagerungspolitik setzt derzeit noch ihren Fokus auf den alpenquerenden
Verkehr. Es steht jedoch zu erwarten, dass nach Umsetzung der wichtigsten Verlagerungsin-
strumente (NEAT, LSVA etc.) eine weitere und wahrscheinlich mit breiterer Wirkungsrichtung
gefiihrte Diskussion zum (verkehrspolitischen) Umgang mit dem Giiterverkehr einsetzen wird,
so wie sie bereits mit dem Giiterverkehrsverlagerungsgesetz angestossen wurde. Das Langfrist-
szenario unterstellt, dass das Verlagerungsziel betreffend der Anzahl alpenquerender Fahrten
nicht erreicht wird und es auch nicht zur Umsetzung derart invasiver Instrumente kommen wird,
mit welchen das Fahrtenziel erreicht werden wiirde (ATB 0.4.); dies schliesst die spatere Umset-
zung einer ATB - dann im Einvernehmen mit der EU resp. den Nachbarstaaten - nicht per se aus,
jedoch gehen wir davon aus, dass das Fahrtenziel im Verlaufe der weiteren Diskussion flexibler
gestaltet werden wird.

Die Zulassungsvorschriften fiir Strassenfahrzeuge und Bahnmaterial werden sich nicht mar-
kant verandern. Von einiger Bedeutung wird noch der Umgang mit den Fahrzeugabmessungen
im Strassengiiterverkehr sein. Bei aller Diskussion gehen wir davon aus, dass es hier zu Verdande-
rungen kommt und mittel-, spatestens langfristig eine Erweiterung der derzeit hochstzuldssigen
Fahrzeugabmessungen - unter gewissen Randbedingungen - zugelassen wird. Dies betrifft we-
niger die Gewichtslimite, da diese bereits heute im Gegensatz zur Volumenbegrenzung kaum
ausgeschopft werden. Die Folgen fiir den Modalsplit sind noch umstritten - hier ist das derzeit
kolportierte Wirkungsspektrum einfach noch zu hoch, um schliissige Synthesen abzuleiten.28
Wir gehen davon aus, dass ein Grossteil der mit der Ausdehnung der Fahrzeugabmessungen ver-
bundenen Wirkungen intramodalen Charakter haben wird. Damit soll dann v.a. auf die heute

zum Teil massiven Kapazitatsprobleme auf dem Strassennetz abgezielt werden; der langlaufende

28 Entsprechende Studien benennen (Riick-)Verlagerungseffekte von der Schiene zur Strasse auf Werte zwischen 5 und 50 Prozent-
punkte; zumeist sind die Studien im Auftrag einer Interessensgruppe erstellt worden.
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KV wird weitaus weniger betroffen sein, wenn nicht sogar davon profitieren kénnte.29 Allfillige
gesetzliche Anderungen auf EU-Ebene diirften - evtl. mit einem gewissen zeitlichen Versatz -
auch in der Schweiz nachvollzogen werden, so wie es auch bislang betreffend der Zulassungsvor-
schriften vollzogen wurde.

Gleiches gilt fiir die Emissionsvorschriften der Motorfahrzeugtechnik. Nach dem Ausreizen
der bestehenden Technologien werden vermehrt alternative Antriebe resp. Hybridversionen zum
Einsatz kommen; in diesem Zusammenhang verweist die Fahrzeugindustrie auch auf das Poten-
zial von aerodynamischen Massnahmen, welche (unter betriebswirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten ohne Einbussen bei den Kapazitdten) v.a. mit Verdnderungen bei den Fahrzeugabmessungen
zu erreichen sein werden. Die dabei verkehrspolitisch eingesetzte Forderung und Férderung
wird in etwa der zur Umsetzung der heutigen EURO-Normen entsprechen und somit keine an-
dersartigen modalen Entwicklungen mit sich bringen als wie bislang beobachtet.

Die bahnbezogene Zulassungspraxis resp. die dazu gehdrigen Vorschriften werden sich
weiter in Richtung Interoperabilitdt der Fahrzeuge entwickeln - auch wenn dies aus heutiger
Sicht nicht immer klar erkennbar ist und durch protektionistisch erscheinende Eigenarten tor-
pediert wird. Dieser Industrieprotektionismus wird auf langfristige Sicht seinen Hintergrund
verlieren, da die Strukturen der Fahrzeugindustrien wie in anderen Bereichen auch immer inter-
nationaler werden (s. das Beispiel Flugzeugindustrie).

Ebenfalls im Einklang mit der EU wurden auch in der Schweiz die Sozial- und Sicherheits-
vorschriften im Giiterverkehr angepasst und mit geeigneten Massnahmen durchgesetzt. Hier
erwarten wir keine markanten Veranderungen; zumindest werden die Bestrebungen eher in

Richtung Angleichung der Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstragern gehen.

Steuern und Abgaben
Steuern und Abgaben beziehen sich in erster Linie auf die Internalisierung aller mit dem Trans-
port von Giitern verbundenen Kosten. Hier hat die Schweiz im Strassengiiterverkehr mit der
LSVA ein vollumfangliches Instrument zur Verfiigung, von dem auszugehen sein wird, dass es
auch kiinftig Anwendung findet. Die EU besitzt hier noch ,Nachholbedarf”, hat aber mit der jetzt
aufgestellten Wegekostenrichtlinie gleichgezogen. Es steht zu erwarten, dass sich hier der Stras-
sengiiterverkehr tendenziell verteuert.

0b dies jedoch Folgen fiir den Modalsplit besitzt, wird abzuwarten sein. Bislang hat sich am

dafiir alles entscheidenden Preisdifferenzial zwischen Strasse und Schiene wenig verdndert.

29 Dies zumindest erwartet die EU in ihrem aktuellen Weissbuch Verkehr, indem sie sich von der Anpassung der Gewichte und Ab-
messungen auch eine Férderung des intermodalen Verkehrs verspricht.
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Zumeist hat die Bahn entsprechende Preisanpassungen ebenfalls nachvollzogen. Generell ist
davon auszugehen, dass auch kiinftig der Schwerpunkt der Internalisierung auf der Strasse lie-
gen wird.

Dementsprechend ,vorsichtig” werden sowohl Schweiz wie auch EU bei der Ausgestaltung
der - fiir den Modalsplit jedoch sehr relevanten - Trassenpreise agieren. Unsicherheiten beste-
hen jedoch noch beim kiinftigen Umgang mit den Larmemissionen des Schienengiiterverkehrs.30
Je mehr die gewiinschte Verlagerung greift, desto markanter wird sich dieses Problemfeld in den
Vordergrund schieben. Wir gehen dennoch nicht davon aus, dass allfdllige Massnahmen in die-
sem Bereich zu einer Umkehrung des schienenfreundlichen Umfelds fithren werden. Sollten sich
hier dennoch mit Bezug auf die Verlagerung kontraproduktive Entwicklungen abzeichnen, so
gehen wir davon aus, dass auch kiinftig das Instrumentarium der Abgeltungen eingesetzt wird,
wenn auch angesichts knapper Finanzen und den Zielen zur Umsetzung eines liberalisierten
Schienengiiterverkehrsmarktes bei weitem nicht mehr in dem Umfang wie bisher vollzogen;

wobei die Mitteleffizienz erhoht werden wird.

Infrastruktur und Angebot

Die Bereitstellung von Infrastrukturen und weiterer Angebote zur Abwicklung der Giiterver-
kehrsnachfrage stellt einen der wichtigsten Eckpfeiler der Verkehrspolitik zur Steuerung dieser
Nachfrage dar. Ohne Infrastrukturen und zugehorige Angebote lassen sich die gewiinschten
Richtungen zur Beeinflussung der Nachfrage nicht ansteuern - vielfach stellen sie eine Grund-
voraussetzung fiir alle weiteren verkehrspolitischen Massnahmen dar.

Damit einher geht auch die grundsdtzliche Mdglichkeit, den Zugang zur Infrastruktur zu er-
halten. Mit Blick auf die hier zu behandelnden Verkehrsarten (Binnen, Import, Export) und dem
damit verbundenen Bezug zum Schweizer Schienennetz geht es angesichts des inzwischen ho-
hen Liberalisierungsgrades auf dem Schweizer Schienennetz weniger um den diskriminierungs-
freien Netzzugang von Unternehmungen als vielmehr um die Zuteilung von Trassen zwischen
Personen- und Giiterverkehr. Gerade mit Blick auf den Regionalverkehr kdnnen hier - je nach
Tageszeit, Strecke und Aufkommen - durchaus substanzielle Einschrankungen fiir den Giiterver-
kehr eintreten, auch wenn theoretisch eine Mindest-Trassenanzahl gewahrleistet ist. Dies be-
trifft auch die Flexibilitat bei kurzfristigen Priorisierungen im alltdglichen Betriebsablauf, ins-

besondere wenn Verspatungen des einen oder anderen Segments bewaltigt werden miissen.

30 stellvertretend dafiir steht die salomonische Formulierung zur Umsetzung der im Weissbuch Verkehr der EU geplanten Beprei-
sungsmassnahmen: ,,...wird die Kommission vor 2020 einen gemeinsamen Ansatz fiir die Internalisierung der Kosten der Larm-
belastung und lokalen Luftverschmutzung im gesamten Eisenbahnnetz ausarbeiten.”
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Weiteres Merkmal dieses verkehrspolitischen Eckpfeilers sind jedoch auch die damit vielfach
verbundenen hohen Investitionsbeitrdge, die notig werden, um mit entsprechenden Massnah-
men die gewiinschten Wirkungen zu erzielen. Daher wird die Auswahl der Massnahmen kiinftig
sehr dezidiert erfolgen und sich auf EU-Ebene auf Schliisselprojekte innerhalb der TEN-Korri-
dore konzentrieren. Wir unterstellen langfristig im hier relevanten Verkehr den Ausbau der auf
die NEAT fithrenden Zulaufstrecken, auch wenn die damit verbundene Finanzierung zdh und
wahrscheinlich nur mit signifikanten Schweizer Impulsen erfolgen wird. Die NEAT in Form bei-
der Basistunnel kann quasi als umgesetzt gelten; auch wenn der LBT auf lange Sicht ein Einspur-
tunnel bleiben wird. Fiir die Gotthard-Achse unterstellen wir den Ausbau zum 4-m-Korridor -
getrieben durch die Entwicklung am Trailermarkt.

Strassenseitig bleibt es auch langfristig - sowohl auf EU-Ebene wie auch in der Schweiz -
mehr oder weniger beim status quo. Ein grossflichiger Ausbau der vorhandenen Infrastruktur ist
a) nicht mehr finanzierbar und b) verkehrspolitisch auch nicht durchsetzbar. Das schliesst je-
doch punktuelle Aus- oder Neubauten nicht aus, bspw. in Form von begrenzten Kapazitdtserho-
hungen bspw. durch Fahrstreifenerganzungen in hoch belasteten Abschnitten. Fiir den alpen-
querenden Verkehr bedeutet dies, dass sich Massnahmen an den Infrastrukturen kiinftig ten-
denziell iiberwiegend zum Vorteil der Schiene auswirken werden.3! Auch wenn die Diskussion
wahrend der Bearbeitung dieser Studie gerade erst angestossen wurde, so sind wir noch nicht
iiberzeugt, dass die zweite Rohre am Gotthard-Strassentunnel tatsachlich bis 2030 erstellt wird.
Wenn sie denn kdme, dann allerdings muss auf den alpenquerenden Relationen von einer
durchaus Modalsplit-relevanten Kapazitdtssteigerung im Strassengiiterverkehr ausgegangen
werden - aller politischen Dementis zum Trotz; ein ,Halten” der bestehenden Kapazitdten schat-
zen wir als unrealistisch ein. Aber: Die Implikation fiir den in dieser Arbeit im Vordergrund ste-
henden Giiterverkehr (Binnen, Import, Export) wiirde dennoch nur marginal ausfallen, da der
Grossteil der entsprechenden Nachfrage nicht-alpenquerend ist.

Die bestehenden und sich abzeichnenden Kapazitdtsengpdsse werden v.a. den konzertier-
ten Einsatz von kapazitdtssteigernden Technologien fordern. Dazu gehort bahnseitig das Zugssi-
cherungssystem ETCS; Level 1 schweizweit spat. zur Inbetriebnahme des GBT und ab dann suk-

zessive bis auf (den kapazitdtssteigernden) Level 2. Damit gehort die Schweiz in Europa zu den

31 Diese Annahme zum strassenseitigen Erhalt des staus quo ist zwar kein ,aktiver” Eckpfeiler der Verkehrspolitik, er besitzt aber
enorme Ausstrahlungskraft auf die daraus zu ziehenden Konsequenzen hinsichtlich der Bewaltigung der Giiterverkehrsnachfra-
ge. Die Tatsache, dass ein signifikantes Mengenwachstum auf der Strasse kaum oder nur noch mit erhhtem Aufwand abzuwi-
ckeln sein wird, wird bei allen Beteiligten die Erkenntnis férdern, dass nur mit intelligenter Co-Modalitat wirtschaftliches Be-
treiben von Giitertransporten moglich ist; erste Tendenzen in dieser - von der Verkehrspolitik gewiinschten Richtung (s. u.a.
Weissbuch Verkehr) — zeichnen sich bereits heute ab.
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Vorreitern; die EU-weite Umsetzung ist zwar geplant, jedoch noch nicht absehbar. Inshesondere
die finanziell knappen 6ffentlichen Haushalte werden hier zu weiteren Verzogerungen fithren.
Wir gehen dennoch betreffend des hier relevanten Nord-Siid-Verkehrs davon aus, dass dort und
v.a. in den TEN-Korridoren die Umsetzung forciert und auf mittelfristige Sicht als gesichert an-
zusehen sein wird. Dies wird die Interoperabilitdt massiv befdrdern; der Ausriistungsstandard
der hiervon betroffenen Bahnen wird europaweit fiihrend sein.

Betreffend ROLA fillt es sehr schwer, eine stabile Prognose des kiinftigen Angebots vorzu-
nehmen. Wir gehen davon aus, dass es diese Angebotsform mittelfristig (d.h. bis sicher 2030)
noch geben wird. Dies v.a. als Transmission zu analogen Angeboten fiir den UKV, fiir den wir auf
langfristige Sicht neben den ,klassischen” Behiltertransporten ein grosses Potenzial bei der
Trailerbeforderung sehen. Zur Umsetzung der - verkehrspolitisch gewiinschten und bei den
infrastrukturellen Rahmenbedingungen kaum vermeidbaren - Co-Modalitdt wird ein Grossteil
des UKV in ein solches Gesamtsystem eingebunden werden: kurzer, direkter Vor- und Nachlauf
auf der Strasse; optimal aufeinander abgestimmte, effiziente Umschlagstechnik; langlaufender,
shuttle-basierter Hauptlauf auf der Schiene. Fiir die langfristige Modalsplit-Prognose ist somit

die Auspragung des klassischen ROLA-Angebots von geringer Bedeutung.

Sonstige Vorschriften

Die sonstigen Vorschriften beziehen sich in erster Linie auf die unmittelbare Abwicklung der
Transportvorgange. Dazu gehoren auf der Strasse die Verkehrsordnungen/-gesetze und die ana-
logen Verordnungen zum Bahnbetrieb. Verkehrspolitisch relevant sind v.a. einschrankende
Massnahmen im Strassengiiterverkehr. Dazu gehoren Geschwindigkeitslimite oder Uberholre-
gime, aber auch sektorale oder rdumliche Fahrverbote. Alle diese Vorschriften sind i.d.R. lokal
begrenzt und besitzen kaum Wirkung auf den ,globalen” Modalsplit. Wir gehen davon aus, dass
es auch kiinftig zu keinen, {iber das heutige Mass hinausgehenden Einschrankungen im Stras-
sengiiterverkehr kommt.

Das in der Schweiz in Abweichung zur EU geltende Nachtfahrverbot wird sich kiinftig einem
erhohten Druck ausgesetzt sehen. Wir unterstellen dennoch nicht, dass es beseitigt werden
wird, da dies der derzeitigen Richtung der Verkehrspolitik zuwiderlaufen wiirde.32 Die dem
Nachtfahrverbot zugrunde gelegten Argumente insb. bzgl. des Lairmschutzes werden aber die
oben angesprochene kostenbasierte Internalisierung von entspr. Lirmemissionen auf der Schie-

ne befordern.

32 I Rahmen des ASTRA/SVI-Forschungsvorhabens zum Regulativ des Giiterverkehrs konnte auch eine ebenso ablehnende Haltung
des Transportgewerbes beziiglich einer allfalligen Lockerung oder gar Aufhebung des Nachtfahrverbots festgestellt werden.
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Zum ebenfalls schweizspezifischen Thema der Dosierung des Strassengiiterverkehrs unterstel-
len wir auch aus Sicherheitsaspekten eine langfristige Beibehaltung dieser Massnahme(n) am
Gotthard-Strassentunnel.33 Die weitere Entwicklung bei der demhingegen ,natiirlichen” Dosie-
rung an den Grenzen durch die Zollabfertigung ist da schon weitaus unsicherer einzuschétzen,
nicht zuletzt beeinflusst durch das Verhdltnis Schweiz-EU. Hier wollen wir auf jegliche Spekula-

tionen verzichten und behalten im Szenario den status quo bei.

Konsequenzen

In Summe all dieser Instrumentarien und deren hier unterstellter grober Entwicklungslinien
erwarten wir auf dem Langfristpfad eine grundsatzlich ,freundliche Stimmung” der Verkehrspo-
litik zum Schienengiiterverkehr resp. zumindest keine Verschlechterung gegeniiber heute.

Der Strassengiiterverkehr wird sich beinahe selbst ,regulieren”, da er bereits heute zum Teil
an die kapazitiven Grenzen der Infrastrukturen stosst34 und entsprechende Massnahmen seitens
der Verkehrspolitik ausbleiben werden. Hinzu kommt, dass das Potenzial zur Produktivitatsver-
besserung seitens des Giiterkraftverkehrsgewerbes im Vergleich zur Bahn nur noch recht be-
scheiden einzuschdtzen ist.

Im Ergebnis beider Entwicklungen ist zu resiimieren: Eine Abnahme des Bahnanteils kann
nicht die richtige Schlussfolgerung sein; auch eine Stagnation ware unangebracht. Das bedeutet
in der Konsequenz ein positives Vorzeichen fiir die Anteilsentwicklung auf der Schiene. Diese
pauschale Grundeinschatzung ist jedoch immer differenziert nach Markt und Einsatzbereich zu
betrachten (siehe entsprechende bottom up-Entwicklungen in den einzelnen Warengruppen in
den ,Faktenbldttern Verkehr”).

Diese Einsatzbereiche werden kiinftig die Starken und Schwéachen der einzelnen Verkehrs-
trager vermehrt beriicksichtigen und insb. im langlaufenden Giiterverkehr zu einer Co-Modalitat
fithren. Auch wenn dieses hier prognostizierte und v.a. in der Vergangenheit vielbeschworene
»Miteinander” der Verkehrstrager manchmal wie ein verkehrspolitischer Sonntagsspruch daher-
kommt, so zeigen dennoch die jiingsten Entwicklungen innerhalb des Transportmarktes bei

Produktion, Logistik und Technologie in genau diese Richtung.

33 Bei einer zweiten Rhre wiirde dies nicht mehr so uneingeschrankt gelten und auch Kapazitétssteigerungen im alpenquerenden
Strassengiiterverkehr implizieren, selbst wenn nur ein Fahrstreifen je Richtung freigegeben wiirde.

34 Wobei es miissig erscheint, hier die Verursacherfrage zu diskutieren. Tatsache ist: Die Grundlast aus Giiterverkehr fiihrt zusam-
men mit den Spitzen des Personenverkehrs zu deutlichen Einbussen bei Geschwindigkeit und damit Fahrzeiten, die im personal-
intensiven Strassengiiterverkehr nicht ohne Kostenfolgen bleiben.
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3.3.3. MODALSPLIT-TREIBER

Die weitere Entwicklung des Modalsplits ist - neben einer Grund-Affinitdt in Bezug auf die Gii-
terstrukturen und dem Aufkommen (siehe Transportintensitdten) - in erster Linie von den Pro-
duktionsprozessen der Verladerschaft, der sie verkniipfenden Logistik und die dazu zur Verfii-
gung stehenden Technologien abhangig.

Im diesem Dreieck aus Produktion, Logistik und Technologie ,treffen” die Anforderungen
der Verladerschaft auf die entsprechenden Angebote der Logistikwirtschaft und den dazu einge-
setzten Technologien. Die Anforderungen sind dabei eher verkehrstragerunabhdngig (da es der
Verladerschaft zumeist ,egal” ist, wie ihre Transportnachfrage bewdltigt wird), nichtdestotrotz
geben einzelne Nachfragestrukturen bereits ein sehr verkehrstragerspezifisches Profil wieder.
Die ,Antworten” der Logistik auf diese Anforderungen besitzen dann wieder in erster Linie Im-

plikationen auf teilmodale Entwicklungen.

TRANSPORTRELEVANTE ELEMENTE VON PRODUKTION, LOGISTIK UND TECHNOLOGIE
Einflussbereiche | Anforderungen der Verladerschaft Umsetzung durch die Logistikwirtschaft
Arbeitsteilung » Wertschdpfungstiefe » Containertechnik/UKV
und » Giterstruktureffekt » Sendungsgrdssen/-intensitaten
Produktstruktur » Fahrzeugabmessungen/Behiltergréssen
> Anbieterstruktur
» Integrators/0SS
Beschaffung und » Lieferbereitschaft » JIT
Distribution » Lieferzeit/Planbarkeit » Shuttle-/Linienverkehre
» Lagerhaltung
Transportqualitdt | » steigend mit Produktqualitdt » Technologie
» Ausbildung
Information » online und Gut-bezogen » TuK
> RFID
Transportkosten » in Relation zum Warenwert > Normierung
» Outsourcing » Automatisierung
» Giterstruktureffekt » Kapazitatssteuerung
» Logistikdienstleistungen
» Personal/Ausbildung
Umweltfolgen » C0,-Minderung » Technologie
und Image » Nachhaltigkeit » green logistics
» Zertifizierung

Tabelle 20 Wichtige Einflussbereiche zur Abwicklung von Transporten hinsichtlich Produktion, Logistik und Technologie

Arbeitsteilung und Produktstruktur
Die bereits bei der Diskussion der wirtschaftlichen Rahmendaten angesprochenen zunehmenden

volkswirtschaftlichen Verflechtungen und die dahinter stehenden Internationalisierungsprozes-
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se3> fordern die ,Ausdehnung” der Wertschépfungstiefe der einzelnen Produktstufen, welche
von Stufe zu Stufe einen Transportvorgang implizieren (vielfach innerhalb eines Standortes,
aber hdufig auch zwischen verschiedenen Standorten). Die Struktur der dabei zu transportie-
renden Giiter hat sich dem Industrialisierungsprozess angepasst — weg vom Massengut hin zu
hochwertigen Stiickgiitern. Dieser Trend wird sich auch langfristig fortsetzen, wenn auch nicht
mehr mit der Dynamik wie in den vergangenen beiden Jahrzehnten.

Fiir die Logistik bedeutet dies, sich auch weiterhin den Stiickgiitern zu widmen. Im Massen-
gutbereich erwarten wir kaum noch Innovationen; ein Teil der Massengiiter wird kiinftig auch
und verstarkt mit KV-kompatiblen Behaltern transportiert. Der wachsende Stiickgutmarkt wird
den KV auch weiterhin dynamisch ansteigen lassen; wir erwarten hier erst ab dem mittelfristigen
Horizont eine Abschwachung der Wachstumsraten. Zu dieser KV-Dynamik tragt v.a. das nach wie
vor hohe Innovationspotenzial dieses Segments bei - hier sind noch langst nicht alle Technolo-
gien und Moglichkeiten ausgeschopft.

So sehen wir auch die Diskussion der Fahrzeugabmessungen resp. der Behiltergrossen noch
nicht fiir abgeschlossen. Langerfristig steht zu erwarten, dass die Euro-Palette resp. die mit ihr
verbundenen Abmasse ,abgeldst” werden und sich in eine kompatiblere, sprich: effizientere
Richtung auf die Containergréssen hinbewegen. Die Konsequenzen fiir die Fahrzeug- resp.
Wechselbehilterabmessungen sind noch nicht absehbar - absehbar ist jedoch, dass dies die
angesprochene KV-Dynamik befliigeln wird.

Eine weitere Konsequenz ist die bereits bei der Verkehrspolitik angesprochene Co-Modalitat.
Diese wird sich auch bei der Anbieterstruktur im Transportbereich niederschlagen. Der Trend
vom modalen ,Einzelkdmpfer” hin zu integrierten Systemanbietern wird sich noch verstarken.
Die Integration erfolgt dabei sowohl vertikal entlang der Wertschopfungskette, indem die
Dienstleistung weit {iber den reinen Transport hinausgeht, wie auch horizontal {iber die Ver-
kehrstragergrenzen hinweg, indem die Anbieter multimodale Angebote und Systeme in sich
vereinen. Wir erwarten langfristig die Etablierung von wenigen ,big playern”, die dem Kunden
(also der Verladerschaft) die gesamte Palette an logistischen Leistungen anbieten. Daneben
bleibt noch geniigend Platz fiir Spezialisten, die die Nischen besetzen. Dieser Konzentrations-
prozess schliesst die Schiene mit ein - mittelfristig wird sich auch hier die Zahl der Anbieter
konsolidieren und es im europdischen Massstab wenige Unternehmen geben, die einen Grossteil

des Marktes auf sich vereinen und zugleich multimodal tdtig sein werden. Dabei steht auch zu

35 Internationalisierung im Sinne einer v.a. im europdischen Massstab zunehmenden volkswirtschaftlichen Verflechtung — um nicht
immer den Begriff der Globalisierung zu gebrauchen, zumal dieser hier betreffend der Transportprozesse weniger relevant er-
scheint.
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erwarten, dass die Rollenteilung aus Spediteur, Operateur, Traktionar resp. Transporteur zu-
nehmend verwischt und bei den Integrators aufgeht, welche dann bspw. mit dem so genannten

one stop shopping (0SS) iiber entspr. Angebote verfiigen.

Beschaffung und Distribution

Die Anforderungen der Verladerschaft bei Beschaffung und Distribution orientieren sich selbst-
redend in erster Linie an deren Produkt- und Produktionsstrukturen. Aus denen jedoch ergeben
sich Anforderungen hinsichtlich der damit verbundenen Transportprozesse; hier betreffend der
Fahigkeit, zu liefern (also den Transport iiberhaupt zustande bringen zu konnen), betreffend der
Moglichkeiten zur Einhaltung oder Flexibilisierung von Lieferzeiten (also die Ware innerhalb
einer gewiinschten Zeit oder mit einer Zeitgarantie transportieren zu kénnen) und betreffend
der Verfiigbarkeit von Lagerkapazitdten.

Die Anforderungen an die Lieferbereitschaft werden sich insofern verdndern, wie sich die
Gliterstrukturen verandern; es ist zu erwarten, dass die Integrators in der Lage sein werden,
nahezu jeden (iiblichen) Transportwunsch erfiillen zu konnen. Die Fahigkeit, schnell liefern zu
konnen, wird kiinftig vermehrt zugunsten der Fahigkeit, planbar, also zuverldssig, zu liefern
zuriicktreten; die Konsequenzen auf die Verkehrsmittelwahl sind hier unmittelbar und offen-
sichtlich, sprechen also durchaus fiir die Schiene. Die Anforderungen an die Lagerhaltung wer-
den sich weiter diversifizieren; eindeutige Trends wie in der Vergangenheit wird es nicht mehr
geben (bspw. zuerst die starke Auspragung in Richtung hoher, eigener Lagerkapazitdten, dann
die beinahe vollige Verkehrung dieses Prinzips in Richtung Lagerabbau mit der Konsequenz der
vielfach beschriebenen Lager auf Rdder). Wir erwarten hier eine Mischung der bekannten Prinzi-
pien: Vorhaltung eines gewissen (Sicherheits-)Bestandes, verteilt auf dezentrale Standorte,
wahrend die Verringerung der Wertschopfungstiefe und damit die Ausdehnung der supply chain
(auf viele Aktive) die Lageranforderungen bereits auf mehrere Schultern verteilt und ein intelli-
gentes Transport- und Produktionssteuersystem zwischen den Standorten ,vermittelt”. Jedoch
recht deutlich zeichnet sich der Trend ab, dass die Produkte individualisiert werden, also ,on
demand“3% bereitgestellt werden miissen. Dies impliziert zumeist einen ,Produkt-Baum”, der
von einem Grundprodukt ausgeht und sich Richtung Endprodukt(e) immer weiter verdstelt,

sprich: spezialisiert resp. individualisiert. Beim Grundprodukt sind die Lieferanforderungen eher

36 One demand ist jedoch nicht zwingend mit ,zeitnah” gleichzusetzen. Dies hangt von der Position des Vorgangs innerhalb der
supply chain ab; prinzipiell lasst sich feststellen, je weiter fortgeschritten die Wertschopfung des Produkts ist, desto starker
steigt auch die zeitkritische Komponente - der Endkunde wiinscht zumeist eine prompte Lieferung, wahrend die Vorproduktion
grossziigiger geplant sein kann.
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geringer bei jedoch hoherer Lageranforderung, wahrend Richtung Endprodukt sich dieses Ver-
héltnis umkehrt. Dieser Prozess zeichnet sich derzeit recht deutlich ab37 und wir erwarten hier
eine Fortsetzung resp. v.a. auch eine Ubertragung auf andere Bereiche, die dies heute so noch
nicht vollziehen.

Die Antworten der Logistik auf diese Diversifizierung fallen ebenso vielfdltig aus. Zumeist
wird es massgeschneiderte Angebote geben, in denen v.a. die Planbarkeit resp. die Zuverlassig-
keit des Transportvorgangs entscheidungsrelevant sein wird. Wichtige Langfristtrends sind hier
bei der Einrichtung von Shuttle- oder Linienverkehren zu erkennen - ganz analog zu den bereits
heute von den global aktiven KEP-Dienstleistern umgesetzten Systemen, seien dies Hub and
spoke-Systeme oder enge Netzwerke mehrerer mittelgrosser Hub-Standorte. Wir erwarten, dass
sich diese Transportnetzstrukturen auch auf der Schiene durchsetzen werden, erste Ansatze auf
der Strasse sind seit langerem zu erkennen. Der just in time-Transport wird in solchen Systemen

aufgehen.

Transportqualitit
Mit dem Giiterstruktureffekt haben sich auch die Anforderungen an die Transportqualitdt mar-
kant verdndert. Je hoherwertiger das Produkt, desto hoher die die Anforderung. Da der Gii-
terstruktureffekt noch lange nicht als abgeschlossen gilt, werden also auch die Anspriiche an die
Transportqualitdt weiter steigen und sich analog der Produktestruktur auch individualisieren.
Unsicherheit herrscht jedoch noch dariiber, welchen Wert die Verlader der Transportqualitdt
tatsachlich beimessen, insb. in Relation zu den Transportkosten. Entsprechende Umfragen erge-
ben regelmdssig eine Paritdt zwischen Transportkosten und Qualitdt.38 Dies wiirde bedeuten,
dass hohe Qualitat der Verladerschaft genau so viel wert ist wie der Transport an sich; also bspw.
die Beforderung einer Sendung von Rotterdam nach Novara bei entspr. hoherer Qualitat nicht
nur 1’500 EURO sondern 3‘000 EURO wert ware. Ob dies dann tatsdchlich der Fall ist - daran
bestehen erhebliche Zweifel. So zeigen dann auch stated preference-Befragungen das Gegenteil.
Darin ladsst sich der generalisierte Wert einer verbesserten Transportqualitdat zumeist auf nicht
mehr als 20% der Transportkosten (also im genannten Beispiel auf dann maximal 300 EURO)

quantifizieren.39

37 Paradebeispiel ist auch hier wieder die Fahrzeugindustrie: Grundkomponenten bis hin zum kompletten Fahrgestell resp. die dazu
notwendigen Module werden produktiibergreifend konstruiert und hergestellt und dann markenspezifisch individualisiert (der
Volkswagen-Konzern bedient bspw. derzeit aus der Kompaktklasse-Plattform vier Konzern-Marken, die dann daraus mehr als ein
Dutzend Modelle produzieren; kiinftig wird VW aus dem so genannten ,modularen Querbaukasten” MQB iiber 30 Modelle ablei-
ten).

38 Giehe MECOP/INFRAS/IRE 1999 und ASTRA 2008.

39 siehe ebenda.
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Andererseits zeigt dieses Beispiel, wie viel Potenzial noch im Verkauf von héherer Transportqua-
litdt liegt. Hier ergibt sich also noch ein weites Beschaftigungsfeld fiir die Logistikwirtschaft -
auch um sich damit allenfalls von der Konkurrenz profilieren und absetzen zu kdnnen. Die Ant-
wort besteht vielfach im Einsatz entsprechend geeigneter Technologie (Umschlagstechnik,
Transportgefdsse, Beforderungsdurchfithrung). Auch hier kommt der Trend zur Anbieter-
konzentration den Anforderungen entgegen, indem grossere Unternehmen eher in der Lage sein
werden, ihre Angebote auf die Anforderungen betreffend Qualitdt abzustellen und entspr. Tech-
nologien beschaffen und wirtschaftlich betreiben zu konnen.

Hinzu kommt die Ausbildung des Personals, welche kiinftig vermehrt im Fokus der Bemii-
hungen stehen wird. Einerseits, um iiberhaupt die Verfiigharkeit von entsprechender man power
sicherzustellen. Und andererseits, um den steigenden Anforderungen beim Handling der sich

diversifizierenden Giiter gerecht zu werden.

Information
Bei der weiteren Entwicklung der Informationsbediirfnisse der Verladerschaft betreffend des
Transportstatus’ ihres Gutes zeichnet sich eine immer mehr verkehrstragerunabhangige Tendenz
ab. Dadurch, dass die Statusinformation vermehrt Gut-bezogen erfolgen soll, sind entsprechen-
de Einrichtungen zur Kommunikation resp. Ortung nicht mehr auf den verkehrsmittelspezifi-
schen Fahrzeugen notwendig, sondern an den Giitern resp. deren Verpackungen oder Verpa-
ckungsbiindeln selber. Hier scheint sich RFID durchzusetzen und kiinftig Standard zu sein.
Dies schliesst jedoch fahrzeugbezogene Techniken zur Einbindung in entspr. IuK-Systeme
nicht aus. Diese werden resp. sind bereits vielfach Standard; im Strassengiiterverkehr mit den
Navigations- und Dispatchersystemen, auf der Schiene mit entspr. Betriebsleittechnik. Insge-
samt ist die Informationsanforderung nicht mehr als matchentscheidend bei der Verkehrsmit-

telwahl einzustufen.

Transportkosten
Seitens der Verladerschaft erscheinen die Anforderungen an die Transportkosten recht klar zu
sein - je niedriger desto besser. Bei aller Diskussion der sonstigen transportrelevanten Elemente
sind es doch zumeist die Transportkosten, welche schlussendlich die Verkehrsmittelwahl ent-
scheiden.

Bei der Betrachtung der Transportkosten sind immer zwei Blickwinkel zu beachten: Zum ei-

nen der der Verladerschaft, welche die Transportkosten in Relation zum Warenwert setzt. Zum
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anderen der der Logistikwirtschaft, welche mit diesem ,,schmalen” Kostenanteil wirtschaften
muss und mittels Skaleneffekten positive Ertrdge zu erreichen sucht.

Bei der Sicht der Verladerschaft ergibt sich aus dem Giiterstruktureffekt ein diametrales
Bild, indem der Anteil der Transportkosten am immer mehr steigenden Warenwert abnehmende
Tendenzen aufweist. Dennoch werden die Transportkosten nicht von den Bemiithungen der Ver-
laderschaft ausgenommen, auch hier effizienter, sprich: kostengiinstiger produzieren zu wollen.
Dies fiihrt vermehrt zum Outsourcing von ehemals werkseigenen Transporten. Andererseits be-
dingt solches Outsourcing ein gutes Zusammenspiel resp. eine hohe logistische Dienstleistung,
wenn die immer komplexer werdenden Produktionsprozesse mit ihren unterschiedlichen Stand-
orten und Produktmerkmalen nachfragegerecht bedient werden sollen.

Seitens Logistikwirtschaft ist es schlussendlich die Summe aller hier behandelten qualitati-
ven Aspekte, welche eine Optimierung der Transportkosten bewirken (sollen). Neben der Aus-
dehnung des eigenen Angebotes (also der bereits angesprochenen vertikalen Diversifizierung)
in Richtung eines umfassenden Logistikdienstleisters sind es v.a. technologische Elemente, die
zur Kostenoptimierung beim Transport beitragen. Dazu zdhlen die Normierung von Techniken
und Prozessen, aber auch die Automatisierung. Beides kommt wiederum der Co-Modalitdt zugu-
te und somit auch kombinierten Transportprozessen.

Nach wie vor sind jedoch die grossten Kostenblocke bei der Transportproduktion Bereiche,
auf welche die Logistikwirtschaft nur wenig Einfluss nehmen kann: Die Personalkosten, die
Energiekosten und die Kosten zur Benutzung der Infrastrukturen. Bei den Personalkosten be-
stehen allenfalls noch die grossten Moglichkeiten zur Beeinflussung, indem ,billiges” Personal
eingesetzt wird. Hier jedoch sind die —gerade im Strassengiiterverkehr in der Vergangenheit
beobachteten - Moglichkeiten bald einmal ausgeschopft. Sowohl das Potenzial billigerer Ar-
beitskrafte wie auch das Lohngefdlle Ost-West an sich wird kiinftig abnehmen und auf lange
Sicht keine Moglichkeit mehr zur Kostenoptimierung geben. Hinzu kommt, dass die Anforde-
rungen an das Personal steigen, dementsprechend werden auch das Ausbildungsniveau und
damit die Lohnkosten steigen; ebenso bleibt ein sich abzeichnender Arbeitskraftemangel nicht
ohne Folgen auf das Lohnniveau. Die Internalisierung der Kosten wird sowohl Energie wie auch
die Infrastrukturbeniitzung verteuern.

Generell steht zu erwarten, dass die Produktivitdtseffekte seitens Bahn kiinftig hoher aus-
fallen werden als auf der Strasse. Im Strassengiiterverkehr ist hier das Potenzial zur Optimierung

beinahe ausgeschopft, wihrend auf der Schiene die mit neuen Infrastrukturen, neuen Kapazita-
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ten und technologischen Spriingen einhergehenden Einsparungen noch durchaus bedeutsam
ausfallen werden.40

Ebenso kostenrelevant sind die Fahigkeiten der Logistik, ihre eigenen Kapazitaten bedarfs-
gerecht zu steuern. Dies betrifft insh. die Reaktionsmuster auf allfdllige Kapazitatsanpassungen
durch Nachfrageveranderungen am Markt. Hier besitzt zumindest die Strasse heute noch einen
Flexibilitatsvorteil, wahrend die Schiene trager reagiert, nicht zuletzt durch die ihr eigenen
hohen Investitionssummen betreffend Fahrzeuge und Anlagen. Auch hier kann nur wieder auf
den Trend der sich konzentrierenden Anbieter verwiesen werden, welche aufgrund ihrer Grosse
besser in der Lage sein werden, entsprechende Investitionen zu tdtigen und allfdllige Kapazi-
tdtsanpassungen vorzunehmen. Dazu kommt der Zusammenhang zur Infrastruktur resp. der
Bereitstellung von entsprechenden Trassen. Eine gewisse Flexibilitdt ist hier Grundvorausset-

zung, damit die Bahn die oben angesprochene Tragheit iiberhaupt abbauen kann.

Umweltfolgen und Image

Die Fahigkeit der Logistikwirtschaft, die 6kologischen Folgen des Transportprozesses zu min-
dern resp. zu steuern oder sie doch zumindest verifizieren zu kénnen, werden zu einem immer
entscheidenderen Faktor bei der Bewdltigung der Transportnachfrage.

Seitens der Verladerschaft steigt die Anforderung, den 6kologischen Fussabdruck ihres
Wirtschaftens zu vermindern. Wir erwarten, dass der Wert dieses die Transportentscheidung
beeinflussenden Elements auch ldngerfristig deutlich zunehmen wird. Zum einen beinhalten
bereits die Transportkosten und die darin enthaltenen Internalisierungskosten wie auch die
Kosten fiir Energie und Treibstoff eine den dkologischen Anforderungen entsprechende Kompo-
nente. Zum anderen werden die Verlader kiinftig mehr bestrebt sein, die mit den Transportvor-
gangen verbundenen Umweltfolgen a) zu kennen und b) allfdllige Minimierungsanstrengungen
auch nach aussen hin darstellen zu konnen. Dieses Image miissen die Logistikanbieter bedienen
konnen.

Dazu braucht es genormte resp. zertifizierte Prozesse, in denen mit allgemein anerkannten
Methoden die Umweltfolgen ihres Wirtschaftens quantifiziert werden konnen. Hier steht die
Industrie erst am Angang - wir erwarten hier mittel- und langfristig entsprechende Entwicklun-

gen. Daraus abgeleitet wird es zu einer ,Labelisierung” kommen - unter dem Stichwort , green

40 50 wird bspw. erwartet, dass sich allein nur durch die Inbetriebnahme der NEAT-Flachbahn bei den Traktiondren Kosteneinspa-
rungen von ca. 30% bezogen auf die Strecke zwischen Basel und Chiasso ergeben. Bezogen auf die Gesamtrelationen von der
(nordeuropdischen) Quelle bis zum Ziel (in Italien) verspricht dies immer noch Kostenreduktionen von ca. 10% - unter der Vo-
raussetzung, dass solche Produktivitdtspotenziale nicht vollstandig von den EVU abgeschdpft und an ihre Kunden weitergege-
ben werden (Quelle: UVEK 2011). Von solchen Optimierungspotenzialen ist der Strassengiiterverkehr heute weit entfernt.
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logistics” ldsst sich bereits die Richtung dieser Entwicklungen erahnen. Dies hat zur Folge, dass
die Wahl der zum Transport eingesetzten Technologien zunehmend auch an ihrer Umweltver-
traglichkeit gefallt wird.

Auch hier sehen wir das grossere Potenzial bei der Schiene resp. im sinnvollen Miteinander
aller Verkehrstrdager — um nicht schon wieder den Begriff der Co-Modalitat zu gebrauchen. Aller-
dings steht dem etwas die Unsicherheit gegeniiber, wie die erwarteten (allgemeinen) Nachfrage-
zuwdchse und darauf die noch zusatzlichen Schienenanteile bewdltigt werden; hier wird die
Bahn kiinftig nicht mehr ihren vielfach per se postulierten Umweltvorteil ausspielen kénnen und
- etwas salopp ausgedriickt - ihre 6kologische Unschuld verlieren (Stichworte Larm, aber auch

Traktionsenergie).

Konsequenzen

Entgegen der verkehrspolitischen Grundausrichtung auf die Schaffung von eher schienen-
freundlichen Rahmenbedingungen, orientieren sich die transportrelevanten Faktoren aus Pro-
duktion, Logistik und Technologie an wirtschaftlichen Gesichtspunkten. Dennoch sprechen
auch hier eine Vielzahl an Entwicklungen fiir den Bahntransport, zumal dort das Potenzial zur
Hebung allfalliger Produktivitatseffekte hoher erscheint als auf der Strasse.

Dazu kommt der Trend zu ,gesamtmodalen Angeboten”, d.h. hin zu Anbietern, welche mit
allen Verkehrstragern operieren und unter wirtschaftlichen wie auch 6kologischen (wenn auch
zum Teil via Internalisierung wirtschaftlich bedingten 6kologischen) Aspekten die Transportket-
te gestalten.

In Summe spricht dann beides dafiir, dass das Vorzeichen der langfristigen Entwicklung bei
der Bahn eher positiv zu setzen ist und diese sogar einige Anteile am Modalsplit dazugewinnen
diirfte.
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3.4. FAZIT FUR DIE PROGNOSE

Bevolkerung und Erwerbstitigkeit

» absolut besehen weiter steigende Bevolkerung unter anhaltendem Altersstruktureffekt
(Schweiz) sowie Anstieg der Weltbevilkerung als Absatzpotenzial fiir Schweizer Produkte,

» mittelfristig deutliche Zunahmen bei der Erwerbsbevolkerung (aus der Personenfreiziigigkeit);
langerfristig jedoch wieder Abnahmen,

» anhaltender Trend zur Individualisierung, mit zunehmender Komponente der sozialen wie
auch 6kologischen Werte (im Inland, in Europa, aber auch weltweit),

» anhaltender Trend auch zur Individualisierung der Konsumanspriiche mit entsprechender
Konsequenz auf die Atomisierung der Produkte/ Giiter,

» steigendes Qualitatsbewusstsein, nicht zuletzt aufgrund der Neueinschdtzung zum Wert der
Arbeit,

=> Nachfrage aus der Bevolkerung wird weiterhin zunehmen,
=> Erwerbsbevolkerung mit Konsequenzen fiir die Volkswirtschaft,

=> keine Hinweise auf sinkende oder selbst auf stagnierende Giiterverkehrsaufkommen.

Volkswirtschaft

» Globalisierung ja, aber Auslaufen der Konzentrationsprozesse, d.h. absatznahe Produktion mit
entsprechenden (teilweisen) Riickverlagerungskonsequenzen fiir Europa,

» weiterhin abnehmende Wertschopfungstiefen, aber unter kontinentaler Konzentration des
raumlichen Bezugs zur gesamten Wertschopfungskette,

» Werkplatz Schweiz verliert nicht an Bedeutung, sondern besitzt Zukunft,

» hoch spezialisierte, hochwertige, innovative Giiter aus Schweizer Produktion,

» langfristige Abnahmen des Exwerbstdtigenpotenzials sind nur durch ausserordentliche Steige-
rungen der Produktivitat der (exportorientierten) produzierenden Bereiche abzufangen,

» dies mit entsprechenden Konsequenzen auch auf das BIP, welches durch aussenwirtschaftliche

Effekte weiter zunimmt,

=> dynamisches Wirtschaftswachstum, insbesondere im Aussenhandel,
=>weiterhin logistikintensive Beschaffung, Produktion, Absatz und Konsumtion,
=>in Abhdngigkeit der Transportintensitdten tendenziell weiterhin steigendes Giiterverkehrs-

aufkommen zu erwarten.
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Transport

» Warenwerte auch kiinftig ansteigend bei tendenziell noch im geringen Masse abnehmenden
spezifischen Warengewichten,

» tendenziell sinkende Transportintensitaten, da das Wirtschaftswachstum schneller zunimmt
als das zugehorige Aufkommen, jedoch mit warengruppen- und verkehrsartenspezifischen
Ausnahmen,

» Massengiitertransporte im Binnenverkehr eher unverandert bei unveranderten Warenwerten,

» Stlickguttransporte deutlich steigend, auch schon bei den Intensitdten,

» verkehrspolitisch ,freundliche” Grundstimmung gegeniiber der Bahn,

» hohere Produktivitdtseffekte noch bei der Bahn zu erwarten, zumal die Strasse mit Kapazitats-
engpdssen zurecht kommen muss,

» Austarierung zwischen den Verkehrstragern durch intermodale Angebote,

=>Verschiebungen in den iiberdurchschnittlich wachsenden Stiickgut- resp. Sammelgut-

Bereich ,zulasten” der Bahnanteile in den ,konventionellen” Warengruppen.
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4. PROGNOSE DER GUTERVERKEHRSNACHFRAGE

Nachfolgend werden die wichtigsten ,iibergeordneten” Prognoseresultate dokumentiert und
kommentiert. ,Ubergeordnet” deshalb, da sie dem aggregierten Exrgebnis der Detailprognosen
nach Warengruppen entsprechen. Die detaillierten Analysen, Annahmen und Prognosen zu den
einzelnen Warengruppen und den dahinter stehenden branchenspezifischen Entwicklungen sind
in den ,Faktenblattern Verkehr” dokumentiert.

Diese - bottom up generierten — Detailergebnisse wurden mit einer top down-Sicht iterativ
abgeglichen. Top down heisst, dass je Verkehrsart Gesamtprognosen erstellt wurden - unabhan-
gig von den einzelnen Warengruppen. Im Ergebnis der Iteration zwischen bottom up und top
down bleibt ein Prognosepfad bestehen. Die entsprechenden Resultate werden nachfolgend

differenziert nach den drei Verkehrsarten (Binnen, Import, Export) dargestellt.

4.1. BINNENVERKEHR

Der Binnenverkehr ist die mit Abstand aufkommensstarkste Verkehrsart. Innerhalb der drei Ver-
kehrsarten mit Bezug zu Schweizer Quellen und Zielen sind mehr als acht von zehn Tonnen aus-
schliesslich auf inlandischen Relationen unterwegs. Der Leistungsanteil verringert sich wegen
der niedrigeren mittleren Transportdistanzen geringfiigig, bleibt aber mit fast drei Viertel aller
Tonnenkilometer dennoch dominierend.

Da die Prognose das Resultat von Einzelbetrachtungen aus den 13 Warengruppen ist, wird
sie determiniert von den Entwicklungen der Gruppen mit den hochsten Auftkommensanteilen.
Um einen Eindruck iiber die wichtigsten, den Binnenverkehr determinierenden Warengruppen
zu erhalten, nachfolgend eine Darstellung der Auftkommens- und Leistungsanteile.

Ein Drittel des Aufkommens wird allein nur mit ,Steinen und Erden” generiert (v.a. Sand
und Kies). Weitere 15% entsprechen so genannten ,Mineralerzeugnissen” (Baustoffe wie Steine,
Zement, Beton, Gesteinsmischungen, Glas etc.). Damit wird in etwa die Hdlfte des gesamten
Binnenverkehrs durch Transporte bestimmt, welche einen hohen Bezug zur Bautatigkeit und zur
Herstellung von Baumitteln besitzen. Oder anders ausgedriickt: Das Baugewerbe determiniert
den Binnenverkehr. Allerdings: Da ein Grossteil entsprechender Transporte im Nahbereich iiber
sehr kurze Transportdistanzen erfolgt, schwindet der Leistungsanteil auf ein Viertel aller Ton-
nenkilometer.

Beim Aufkommen sind noch drei weitere Warengruppen relevant, welche jeweils mit mehr

als 10% vertreten sind: ,Sammelgut und sonstige unbekannte Giiter” (darunter auch KV-Tran-
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sporte), Nahrungsmittel sowie Abfdlle (inkl. Sekundérrohstoffe). Zusammen mit den Bautrans-

porten generieren somit nur fiinf Warengruppen 80% des Binnenverkehrsaufkommens.

ANTEILE DER WARENGRUPPEN
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Figur 19 Anteile der Warengruppen an Aufkommen und Leistung im Binnenverkehr (2010)

Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, INFRAS

4.1.1.

GESAMTMODALE AUFKOMMENSENTWICKLUNG

Entsprechend der Dominanz der oben angefiihrten fiinf Warengruppen lassen sich die Branchen

identifizieren, welche fiir die kiinftige Entwicklung des Binnenverkehrsaufkommens matchent-

scheidend sein werden.4!

WICHTIGE BRANCHEN IM BINNENVERKEHR

Branche

Entwicklungen in der Branche

Konsequenzen zur Transportintensitat

Bau und Baumittel » positive Erwartungen
wachstum

durch Mobilitdtszunahmen

standsalters

Baustoffe sind gefragt

» Wohnraumbedarf durch Bevélkerungs-
» Erhalt und Ausbau der Infrastrukturen

» hoher Bedarf an Renovationen, Umbau-
ten und Sanierungen aufgrund des Be-

» Schwerpunkt energetische Sanierungen
» innovative Bauldsungen und neuartige

» geringfiigige, aber dennoch abnehmende
Intensitdten mit Bezug auf ,Steine und
Erden”, da entsprechende Mengen kaum
noch zunehmen

hohe und zunehmende Nachfrage bei den
sonstigen Baustoffen (,Mineralerzeug-
nisse”), im Vergleich zur Bruttowert-
schopfung der Branche iiber dem ent-
sprechendem Wachstum, woraus steigen-
de Intensitdten resp. im Vergleich zum
BIP konstante Intensitdten resultieren

~

41Eine Zuordnung der das Transportgeschehen bestimmenden Branchen auf die Warengruppen kann iibersichtsartig der entspre-
chenden Tabelle im Anhang zu diesem Gesamtbericht entnommen oder im Detail in den warengruppenspezifischen Faktenblat-

tern eingesehen werden.
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WICHTIGE BRANCHEN IM BINNENVERKEHR

Branche

Entwicklungen in der Branche

Konsequenzen zur Transportintensitat

Nahrungs- und Ge-

» positive Erwartungen

» deutlich abnehmende Intensitdten, da

Bevdlkerung mit den Schwerpunkten
Nahrungsmittel und Sammelgiiter
positive Erwartungen
Wirtschaftswachstum, Bevolkerung,
Erwerbstatigkeit und allgemeiner Wohl-
stand schaffen Konsum

v v

nussmittel » Bevolkerungswachstum mit entsprechen- die Mengensteigerungen nur noch margi-
der Nachfrage nal, wohingegen die Bruttowertschop-
» hohe Exportchancen durch Zunahme der fungen der Branche weiter steigen
Weltbevolkerung insh. des Anteils der » Giterstruktureffekt
sich die hherwertigen Schweizer Produk-
te leisten kdnnenden Schichten
» Spezial-Produkte (Bio, Swiss Quality,
Functional Food, Zusatzsstoffe)
Detailhandel » Querschnittsbranche zur Versorgung der » abnehmende Intensitdten, da nach wie

vor spezifische Warengewichte sinken,
die Werte aber weiter steigen
Giiterstruktureffekt

Substitution einheimischer Produkte
durch Importe fiihrt nicht zwangsweise zu
Abnahmen im Binnenverkehr aufgrund
entspr. Transportprozesse des Detailhan-
dels

v v

Abfall und Recycling

~

nachgelagerte Branche, welche ,nur” die
Abfallprodukte aus vorgelagerten Prozes-
sen sammelt, verarbeitet, verwertet und
entsorgt

solide Wachstumserwartungen

privater Konsum mit entspr. Haushaltsab-
fallen

Bedeutungszunahme des Recyclings zur
Riickfiihrung von Wertstoffen (Rohstoff-
knappheit, Umweltbewusstsein)

v v

~

deutlich abnehmende Intensitdten durch
Abfallvermeidung, aberinsb. Diversifizie-
rung, was auch hier einen ,Giiterstruktur-
effekt” auslost

Zunahme der kleinen, wenig gewichtsin-

tensiven Sekundarrohstoffe

~

~

Metallindustrie

~

Relevanz aufgrund hohem Anteil des
Metallschrotts (,Sekundarrohstoffe”)
Metallerzeuger mit zwar unsicherer Ent-
wicklung, jedoch wenn positive Standort-
entscheide, dann produzieren diese auch
entspr. Output

» Stahlbedarfinsh. durch den Bau

~

mit Bezug zur Branchen-
Bruttowertschopfung steigende Intensi-
taten

» mit Bezug zum BIP sinkende Intensita-
ten, da der Branchen-Anteil zuriickgeht

~

Tabelle 21 Entwicklungen in den fiir den Binnenverkehr relevantesten Branchen

Insgesamt sind fiir den Binnenverkehr im Zusammenhang mit der wirtschaftlichen Entwicklung

- ausgedriickt im Bruttoinlandsprodukt - (weiter) abnehmende Transportintensitdten zu erwar-

ten. Mit Bezug auf das BIP gilt es zu beachten, dass darin die Anteile der weniger giiterverkehrs-

relevanten Komponenten zunehmen werden, woraus eine Abnahme der Intensitit folgen muss.

Mit Blick auf die das Transportgeschehen im Binnenverkehr determinierenden Warengruppen

wird deutlich, dass ein Grossteil der zum BIP-Wachstum beitragenden Branchen hier wenig rele-

vant ist (inshesondere Maschinenbau, Chemie), ganz abgesehen vom Dienstleistungssektor.
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Mit Blick auf die Bevdlkerung zeigt sich, dass die Nachfragemenge geringfiigig iiber der - im
Vergleich trdgeren - Zunahme der Einwohnerzahl ansteigt. Das heisst pro Kopf wird nach wie vor

mehr Giiterverkehr generiert — wenn auch auf einem wenig dynamischen Pfad.

TRANSPORTINTENSITATEN
Bezug zum BIP Bezug zur Bevilkerung
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Figur 20 Bisherige und kiinftige Entwicklungen der Transportintensitaten im Binnenverkehr mit Bezug zum Bruttoinlands-
produkt (links) und zur Bevdlkerung (rechts)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SECO, BAKBASEL, INFRAS

Im Ergebnis wird das Binnenverkehrsaufkommen moderat zunehmen. Mittelfristig resultieren
jahresdurchschnittliche Wachstumsraten von 1.0% (2010-2020), ldngerfristig schliessen sich
0.6% (2020-2030) an. Zu beachten ist, dass die Prognose kurzfristige, konjunkturelle Schwan-
kungen ausblendet, stattdessen den durchschnittlichen Langfristpfad wiedergibt. Im Vergleich
zum Vergangenheitszeitraum ist dieser daher gedanklich durch eine Trendgerade zu approxi-

mieren und dann vor die Langfristentwicklung zu setzen.

GESAMTMODALE AUFKOMMENSENTWICKLUNG
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Figur 21 Gesamtmodale Aufkommensentwicklung im Binnenverkehr
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, INFRAS
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Das ,Fundament” der Entwicklung wird durch die Transporte mit ,Steinen und Erden” gelegt.
Deren Aufkommen bleibt auf hohem Niveau nahezu konstant, auch wenn ihr Anteil an der Ge-
samttonnage zuriickgeht.

Das Wachstum basiert dann auf zwei Warengruppen: ,Mineralerzeugnisse” und ,Sammel-
gut”. Das steigende Aufkommen der ,Mineralerzeugnisse” ist das Resultat der entsprechenden
Bautdtigkeit insbesondere aus Renovationen, Umbauten und Sanierungen, aber auch aus Neu-
bau an Wohnraum sowie Erhalt und Ausbau der Infrastrukturen. Die Zunahmen beim ,Sammel-
gut” sind - getrieben durch den Giiterstruktureffekt - Effekte von inter- und intramodalen Um-
gestaltungen resp. Optimierungen der Transportprozesse. Dazu zdhlen der steigende Anteil des
kombinierten Verkehrs, aber auch Konsolidierungsvorgange in bestehenden Transportvorgan-
gen. Schlussendlich ,verschwinden” damit Giiter aus den anderen Warengruppen in dieser Sam-
melgruppe und fiithren dort zu einem dynamischen Anstieg. Die dahinter stehenden wichtigsten
Teilmarktsegmente sind v.a. Nahrungsmittel und Verbrauchsgiiter, allerdings sind dem Potenzial
zum KV inzwischen immer weniger technologisch bedingte Grenzen gesetzt, so dass selbst ,klas-
sische” Massengiiter in KV-fahigen Behaltnissen beférdert werden konnen. Es ist allerdings zu
beachten, dass innerhalb die Transporte der ,Sammelgiiter” nicht automatisch synonym fiir KV-
Transporte stehen. Ein Grossteil der Waren ist auch hier im Strassengiiterverkehr unterwegs.

Dazu kommen dann noch die zwei ebenfalls gewichtigen Warengruppen mit ,Nahrungsmit-

teln” und ,Abfdllen”. Deren Aufkommen bleiben konstant, die Anteilsriickgdnge halten sich in

Grenzen.
WARENGRUPPEN
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Figur 22 Gesamtmodale Aufkommensentwicklung im Binnenverkehr der einzelnen Warengruppen (links) und der Anteile der
Warengruppen (rechts); die Farbzuordnung der Aufkommensentwicklung entspricht der der Anteile
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, INFRAS
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Bottom up vs. top down im Binnenverkehr

Erfahrungsgemdss zeigt der Abgleich zwischen der Summe aller bottom up-Prognosen und einer entsprechenden
top down-Betrachtung eine Uberschitzung des Gesamtmarktes aus bottom up-Sicht. D.h. die Summe aller Einzel-
Prognosen kommt zumeist hoher zu liegen als die Gesamt-Betrachtung. Darin liegt dann auch zumeist der Sinn von
unabhingig durchgefiihrten top down-Prognosen, nimlich die Uberschitzungen aus Einzel-Sicht zu nivellieren und
an die Gesamtmarkt-Sicht anzupassen.

Bei der Prognose des Binnenverkehrsaufkommens ergab sich dem entgegen ein erstaunlicherweise umgekehrtes
Bild. Hier lag die Summe aller bottom up-Prognosen unterhalb der top down-Prognose; die Abweichung nach dem
ersten Prognosedurchlauf betrug ca. 10%. Was steht hinter dieser Beobachtung?

Erstens zeigt sich hier die bereits gedusserte Vermutung, dass hinter der durchaus als sehr dynamisch zu bezeich-
nenden BIP-Prognose (welche Grundlage der top down-Betrachtung ist) Einzel-Entwicklungen stehen, deren Ver-
kehrsbezug nicht sehr hoch ist. Das heisst die verkehrsintensiven Branchen sind im Binnenverkehr nicht die Haupt-
treiber der iibergeordneten gesamtwirtschaftlichen Entwicklung. Deren einzelne Bruttowertschopfungen geben ein
geddmpfteres Wachstum wieder und fiihren zu einem Giiterverkehrsaufkommen, das in Summe unterhalb der BIP-
gestiitzten top down-Erwartungen liegt.

Damit wird gleichzeitig die durchaus auch kritisch einzuschatzende BIP-Prognose ,entscharft”. Sie schlagt also
nicht direkt auf das zu erwartende Verkehrsaufkommen durch. Stattdessen ,bremsen” einzelwirtschaftliche Entwick-
lungen das Binnenverkehrsaufkommen ein. Im Ergebnis der Iteration wurde die bottom up-Sicht hoher gewichtet
als die top down-Sicht. Damit setzt sich auch bei der BIP-bezogenen Transportintensitat (siehe Figur 20) eine konti-
nuierliche Abnahme weiter fort, welche aus top down-Sicht nichtim gleichen Umfange ersichtlich war.

4.1.2. MODALSPLIT

Der Blick in die Warengruppen zeigt, dass es spatestens auf der Stufe des Modalsplit nicht
mehr angezeigt ist, eine allzu ausfiihrliche Diskussion auf top down-Ebene zu fiihren. Dazu sind
die Einzeleffekte in den Warengruppen zu speziell, so dass hier eine top down-Betrachtung
zwangsweise abstrahiert und dadurch Teilmarktentwicklungen iibersieht.

Im Binnenverkehr dominiert die Strasse das Geschehen. In den oben angefithrten aufkom-
mensstarken Warengruppen findet eine Vielzahl an Transportvorgangen im Nahbereich, insbe-
sondere im Segment bis 25 km statt. Allein drei Viertel der Tonnage an ,Steine und Erden” wird
im Mittel {iber nur 10 km transportiert. Bei den ,Nahrungsmitteln” wird die Halfte des Aufkom-
mens iiber maximal nur 50 km feinverteilt. Bereits diese zwei Beispiele zeigen, welch geringer

Spielraum fiir Verlagerungen iiberhaupt zur Verfiigung steht.
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Dennoch gibt es einige durchaus signifikante Treiber, welche den Modalsplit zugunsten der

Bahn verandern kdonnen:

WICHTIGE MODALSPLIT-TREIBER IM BINNENVERKEHR

Treiber Effekte

Giiterstruktureffekt » erhoht das Potenzial zum Transport in KV-fahigen Behdltnissen resp. zum Einbe-
zug in kombinierte Transportprozesse

Regulativ » Modalsplit-Vorgaben insb. fiir Massengutbereiche und entsprechende Standorte
(Sand-/Kiesgruben, Grossbaustellen)

Anschlussgleise » Verfiigbarkeit von Anschlussgleisen insh. auf der Beschaffungsseite fiir Massen-

guttransporte ausgewdhlter Branchen oder Transporte mit hinreichenden Los-
grossen

Kapazitdtseinschrankungen
auf der Strasse

» die hohen Auslastungen der Strasseninfrastrukturen, insb. in den Agglomeratio-
nen, erhéhen die Transportkosten und fiihren zu Einschrankungen bei der Abwick-
lung der Transporte (push-Effekt)

Kombinierte Transportpro-
zesse

» Intermodale Angebote vermehrt auch im Binnenverkehr, unabhangig ob als KV
oder konventioneller Verkehr

KV-Technologie

> Weiterentwicklung der KV-fahigen Behdltnisse und Umschlagseinrichtungen, so
dass vermehrt auch Massengutbereiche intermodales Potenzial bekommen (bspw.
Abfalltransporte in Abrollbehdltern)

Tabelle 22 Treiber mit hohem Potenzial zur Verdnderung von Anteilen der Modi im Binnenverkehr

Im Ergebnis zeigt bereits der Trendfall Verlagerungshewegungen von der Strasse auf die Schie-

ne; zwischen 2010 und 2030 sollte es moglich sein, ca. einen Prozentpunkt Richtung Bahn zu

verschieben. Der optimistischere Verlagerungsfall erhoht diese Effekte auf etwa acht Prozent-

punkte.
MODALSPLIT
Trendfall Verlagerungsfall
100% 100%
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Figur 23 Mégliche Anteilsentwicklungen beim aufkommensbezogenen Modalsplit im Binnenverkehr zwischen Trendfall
(Links) und optimistischem Verlagerungsfall (rechts)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, INFRAS
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In Verbindung mit dem gesamtmodalen Entwicklungspfad ergeben sich entsprechende modale
Aufkommensentwicklungen. Der Strassengiiterverkehr entwickelt sich ob seines hohen Anteils
mehr oder weniger analog zum Gesamtpfad; der Unterschied zwischen Trend- und Verlagerungs-
fall fallt relativ besehen kaum auf. Bei der Bahn ergibt sich bereits im Trendfall eine geringfiigig
iiber dem Gesamtmarkt zunehmende Aufkommensmenge. Der Wachstumsunterschied zum opti-
mistischen Verlagerungsfall fallt durchaus markant aus und liegt fiir den Langfristzeitraum
(2020-2030) zwischen 1.2% p.a. (Trend) und 3.0 % p.a. (Verlagerung).

MODALE AUFKOMMENSENTWICKLUNGEN
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Figur 24 Mogliche Aufkommensentwicklungen im Binnenverkehr fiir die Schiene (links) und die Strasse (rechts)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, INFRAS

4.1.3. MODALE LEISTUNGSENTWICKLUNGEN

Zur weiteren Entwicklung der Verkehrsleistung gilt analog zum Modalsplit, dass hier teilmodale
Entwicklungen innerhalb der einzelnen Warengruppen relevant sind. Zusammenfassend und aus
top down-Sicht lasst sich generell dennoch ein Trend feststellen: Auf den nach wie vor hohen
Kostendruck reagiert die Logistik mit einer weiteren Optimierung ihrer Prozesse. Das impliziert
zumeist Konsolidierungs- resp. Biindelungsvorgange, welche wiederum zu einer Erhhung der
mittleren Transportdistanzen fiihren.

Genau dieser Effekt ldsst sich in Summe iiber alle Warengruppen feststellen, indem die mitt-
lere Distanz auf der Strasse von heute 36 km auf knapp 40 km in 2030 um ca. 8% zunimmt. Hier
ist bei der Bahn ein noch hoheres Optimierungspotenzial vorhanden, iiber alle Warengruppen
hinweg dehnt sich die mittlere Distanz von 121 km auf 132 km und damit um ca. 11% aus.

In Verbindung mit den Aufkommensentwicklungen ergeben sich daraus fiir beide Verkehrs-

trager geringfiigig hohere Leistungszuwdachse als noch beim Aufkommen.
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MODALE LEISTUNGSENTWICKLUNGEN
Schiene Strasse
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Figur 25 Mégliche Entwicklungen der Transportleistungen im Binnenverkehr fiir die Schiene (links) und die Strasse (rechts)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, INFRAS

4.1.4. REGIONALE ENTWICKLUNGEN

Im Binnenverkehr sind die regionalen Aufkommen zwischen den hier abgegrenzten neun Regio-
nen insofern als gleichverteilt einzustufen, als dass sie sich an der Bevolkerungsverteilung ori-
entieren. Hinzu kommen Standortkonzentrationen v.a. von logistischen Einrichtungen; dies
betrifft insbesondere die Nordwestschweiz als Verteilzentrum fiir grenziiberschreitende Trans-
porte, deren Vor- und Nachldufe im Binnenverkehr registriert werden.

An dieser Gleichverteilung sind iiber alle Warengruppen betrachtet keine Anderungen zu
erwarten. In erster Linie sind es Zunahmen bei der Bevilkerung in der Region Ziirich-Aargau
und in der Léman-Region, welche zu minimen Anteilszuwachsen fithren. Riickgange jedoch wird

keine Region zu erwarten haben - hier kdnnen alle am Gesamtmarktwachstum partizipieren.

REGIONALE ANTEILE
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Figur 26 Anteile der Regionen am gesamtmodalen Aufkommen im Quellverkehr (links) resp. im Zielverkehr (rechts) auf
inldndischen Relationen
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, INFRAS
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4.2. IMPORT

Der Import ist am Gesamtaufkommen aus Binnen, Import und Export mit gut 13% beteiligt.
Durch die im Vergleich zum Binnenverkehr hoheren mittleren Transportdistanzen zwischen
Grenze und Zielort steigt der Leistungsanteil auf fast 20% an.

Da die Prognose das Resultat von Einzelbetrachtungen aus den 13 Warengruppen ist, wird
sie determiniert von den Entwicklungen der Gruppen mit den hochsten Aufkommensanteilen.
Um einen Eindruck iiber die wichtigsten, den Import determinierenden Warengruppen zu erhal-

ten, nachfolgend eine Darstellung der Aufkommens- und Leistungsanteile.

ANTEILE DER WARENGRUPPEN
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Figur 27 Anteile der Warengruppen an Aufkommen (links) und Leistung (rechts) beim Import (2010)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS

Ein Viertel des Importaufkommens sind ,Energietrager” (v.a. Rohdl, Treibstoffe, Heizol). Sie
stellen den Grossteil der Versorgung mit fossilen Brennstoffen sicher (Holz wird nicht in dieser
Warengruppe erfasst). Es folgen die ,Steine und Erden”, welche inshbesondere im regionalen
(kleinen) Grenzverkehr eingefiihrt werden. Eine wichtige Warengruppe stellt auch beim Import
die der ,Sammelgiiter” dar, zur der jede zehnte Tonne auf Relationen vom Ausland zu zdhlen ist.
Mit Anteilen zwischen 5% und 10% folgen diverse Warengruppen, u.a. die Baustoffe bei den
»Mineralerzeugnissen”, ,Chemische Grundstoffe”, ,Metalle und Halbzeuge” sowie ,Nahrungsmit-
tel”. Wahrend beim Binnenverkehr drei Viertel des Aufkommens von nur fiinf Warengruppen
gebildet wird, bezieht sich der gleiche Aufkommensanteil bei den Importen auf bereits sieben

Warengruppen.
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4.2.1. GESAMTMODALE AUFKOMMENSENTWICKLUNG

Entsprechend des oben festgestellten breiten Spektrums an Import-Waren sind verschiedene

Branchen aufzufithren, welche fiir die kiinftige Entwicklung des Importaufkommens relevant

sein werden.42

WICHTIGE BRANCHEN BEIM IMPORT

Branche

Entwicklungen in der Branche

Konsequenzen zur Transportintensitat

Bau und Baumittel

» positive Erwartungen

» Wohnraumbedarf durch Bevélkerungs-
wachstum

Erhalt und Ausbau der Infrastrukturen
durch Mobilitdtszunahmen

hoher Bedarfan Renovationen, Umbau-
ten und Sanierungen aufgrund des Be-
standsalters

Schwerpunkt energetische Sanierungen
innovative Bauldsungen und neuartige
Baustoffe sind gefragt

~

~

v v

» geringfiigig, aber dennoch abnehmende
Intensitdten mit Bezug auf ,Steine und
Erden”, da entsprechende Mengen kaum
noch zunehmen

hohe und zunehmende Nachfrage bei den
sonstigen Baustoffen (,Mineralerzeug-
nisse”), im Vergleich zur Bruttowert-
schopfung der Branche iiber dem ent-
sprechendem Wachstum, woraus steigen-
de Intensitdten resultieren

~

Chemie und Kunst-
stoffe

~

ausserst positive Erwartungen
Bevdlkerungswachstum und Altersstruk-
turen mit entsprechender Nachfrage bei
pharmazeutischen Produkten
Spezialitatenchemie mit hochwertigen
Produkten zum Export

~

~

massiver Giiterstruktureffekt auch bei den
zuimportierenden Vorprodukten
sinkende Intensitdten

~

~

Nahrungs- und Ge-

~

positive Erwartungen

abnehmende Intensitdten, da die Men-

~

Bevdlkerung mit den Schwerpunkten
Nahrungsmittel und Sammelgiiter
positive Erwartungen
Wirtschaftswachstum, Bevolkerung,
Erwerbstatigkeit und allgemeiner Wohl-
stand schaffen Konsum und damit Nach-
frage auch nach (giinstigen) auslandi-
schen Produkten

v v

nussmittel » Bevolkerungswachstum mit entsprechen- gensteigerungen nicht mit den Preisstei-
der Nachfrage insb. durch Liberalisierung gerungen infolge weltweiter Nachfrage
der Mdrkte (verstarkte Einfuhr) mithalten werden
» Import von giinstigen Vorprodukten » Giterstruktureffekt
Detailhandel » Querschnittsbranche zur Versorgung der » abnehmende Intensitdten, da nach wie

vor spezifische Warengewichte sinken,
die Werte aber weiter steigen

» Giterstruktureffekt

» Substitution einheimischer Produkte
durch Importe

42 Eine Zuordnung der das Transportgeschehen bestimmenden Branchen auf die Warengruppen kann iibersichtsartig der entspre-
chenden Tabelle im Anhang zu diesem Gesamtbericht entnommen oder im Detail in den warengruppenspezifischen Faktenblat-

tern eingesehen werden.
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WICHTIGE BRANCHEN BEIM IMPORT

Branche

Entwicklungen in der Branche

Konsequenzen zur Transportintensitat

Metallindustrie

» Relevanz aufgrund hohem Anteil des
Metallschrotts (,Sekundarrohstoffe”)

» Metallerzeuger mit zwar unsicherer Ent-
wicklung, jedoch wenn positive Standort-
entscheide, dann produzieren diese auch
entspr. Output

» Stahlbedarfinsh. durch den Bau

» mit Bezug zur Branchen-
Bruttowertschopfung steigende Intensi-
taten

» mit Bezug zum BIP sinkende Intensita-
ten, da der Branchen-Anteil zuriickgeht

Mineraldlindustrie
(Raffination) sowie
Grosshandel (Ver-
trieb)

» ,Stellvertreterbranchen” fiir den Ver-
brauch an fossilen Energietragern

» Zielprognose, d.h. Ubernahme derin den
Energieperspektiven des Bundes erwarte-
ten Energieverbrauche

» deutlich abnehmende Intensitdten ge-
geniiber dem Aufkommen iiberdurch-
schnittliche Verteuerung der Energietra-
ger

Tabelle 23 Entwicklungen in den fiir den Import relevantesten Branchen

Fiir die grenziiberschreitenden Relationen ldsst sich schon seit langem eine Entkopplung zwi-

schen wertbasiertem Importvolumen und dem zugehorigen Aufkommen feststellen. Unterbro-

chen wird diese Entwicklung immer nur in Phasen konjunktureller Abkiihlung, da dann die Mas-
senguttransporte mit konjunkturunabhangigen Versorgungsgiitern iiberwiegen und die Markt-
preise niedrig sind. Mit Bezug zur Bevolkerung steigt jedoch beim Import die Intensitdt, da hier

Marktoffnungseffekte das Aufkommen (insbesondere an giinstigen ausldndischen Waren) {iber-

durchschnittlich stark ansteigen lassen.

Auch hier gilt: Die Iteration aus bottom up- und top down-Prognosen fithrt bei beiden Be-

ziigen (Importe und Bevdlkerung) in der Gesamtbetrachtung iiber alle Warengruppen zu einem

nahtlosen Anschluss der weiteren Entwicklungen an die Vergangenheitsheobachtungen.
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Figur 28 Bisherige und kiinftige Entwicklungen der Transportintensitdten beim Import mit Bezug zu den Importaufwandun-
gen (links) und zur Bevdlkerung (rechts)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, SECO, BAKBASEL, INFRAS
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Im Ergebnis wird das Importautkommen auch zukiinftig deutlich, aber auch sehr stetig zuneh-
men. Mittelfristig resultieren jahresdurchschnittliche Wachstumsraten von 1.3% (2010-2020),
langerfristig schliessen sich 1.0% (2020-2030) an. Zum Vergleich: Zwischen 2000 und 2010 wur-
den jahresdurchschnittlich 1.2% registriert.

GESAMTMODALE AUFKOMMENSENTWICKLUNG
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Figur 29 Gesamtmodale Aufkommensentwicklung beim Import
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS

Mit Blick auf die Warengruppen zeigen sich zwei gegensdtzliche Entwicklungen. Das Aufkommen
an ,Energietrdgern” wird (gemdss den Exwartungen des Bundes) gegeniiber dem seinerzeitigen
Wert aus 2009 bis 2030 um ca. ein Drittel zuriickgehen.*3 Trotz dieser hohen Aufkommensriick-
gdnge in der fiir den Import (aus heutiger Sicht) relevantesten Warengruppe, resultiert wie oben
gezeigt ein gesamthaftes Aufkommenswachstum.

Dazu tragen nahezu alle Warengruppen bei. Uberdurchschnittlich stark werden die ,Sam-
melgiiter” zunehmen - mit entsprechendem Potenzial fiir kombinierte Transportprozesse und
damit fiir bahnbasierte Importe. Aber auch die drei anderen, bereits heute gewichtigen Waren-
gruppen ,Mineralerzeugnisse”, ,Chemische Grundstoffe” und ,Nahrungsmittel” werden deutli-
che Aufkommenszuwdchse zu erwarten haben. Dazu kommen die Importe ,land- und forstwirt-
schaftlicher Rohprodukte”, welche v.a. als Nahrungsmittel direkt zu den Konsumenten gehen
oder als Vorprodukte zur Nahrungsmittelherstellung benétigt werden, aber nicht mehr im heuti-
gem Umfange durch einheimische Produkte abgedeckt werden kénnen. Hier spielen auch die
eher negativen Erwartungen zur Landwirtschaft resp. den Riickgdangen beim Anbau entspre-

chender Rohprodukte eine Rolle.

43a.M. Erdolvereinigung
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Figur 30 Gesamtmodale Aufkommensentwicklung beim Import in den einzelnen Warengruppen (links) und der Anteile der
Warengruppen (rechts); die Farbzuordnung der Aufkommensentwicklung entspricht der der Anteile
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS

Bottom up vs. top down beim Import

Im Gegensatz zum Binnenverkehr fiel der Unterschied zwischen der top down-Prognose und der Summe aus allen
einzelnen bottom up-Prognosen marginal aus. Aber auch hier kam die bottom up-Sicht — wenn auch nur geringfiigig
— unterhalb der top down-Sicht zu liegen.

4.2.2. MODALSPLIT

Zwar dominiert auch beim Import die Strasse den Aufkommenssplit, mit 60% jedoch bei weitem
nicht mehr so stark wie im Binnenverkehr. Knapp ein Fiinftel der Einfuhrmenge wird von der
Bahn bewiltigt, wahrend Binnenschiff und Rohrfernleitung mit jeweils ca. 10% beteiligt sind.
Die Treiber zur weiteren Entwicklung des Modalsplit sind denen des Binnenverkehrs recht
dhnlich. Allerdings spielt hier der Giiterstruktureffekt eine noch hohere Rolle, so dass das Po-
tenzial fiir die KV-fadhige Sammelgutgruppe nochmals hoher ausfillt. Allerdings konnte von die-
sem Trend bislang eher Strasse profitieren. Hier steht zu vermuten, dass bereits die Umschlags-
kapazitdten im Inland mit ihrer hohen Auslastung dem bahnbasierten KV-Import eine Grenze
setzen. Dariiber hinaus zeigen die warengruppenspezifischen Analysen, dass ein Grossteil der
Importe nicht im (eher bahnaffinen) Langstreckenbereich anfillt, sondern aus den unmittelbar
benachbarten Regionen im Ausland stammt. Ebenfalls nicht Bahn-férdernd ist die Verkehrsrich-
tung dieser Relationen, indem die Quellen im Ausland vielfach in ein weniger schienenfreundli-
ches Umfeld eingebettet sind als es die Schweizer Verhiltnisse vermuten lassen. In der Folge

greifen viele Verlader ,automatisch” zum Strassentransport.
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Zur Modalsplit-Entwicklung kommt ein Basiseffekt durch die Riickgange an Rohdlimporten in
den Rohrfernleitungen hinzu - wenn die vom Bund erwarteten Energienachfrageentwicklungen

eintreffen oder wenn bereits eine der Raffinerie-Standorte aufgegeben werden sollte.

WICHTIGE MODALSPLIT-TREIBER BEIM IMPORT

Treiber Effekte

Giiterstruktureffekt » erhdht das Potenzial zum Transport in KV-fahigen Behaltnissen

Anschlussgleise » Verfiigbarkeit von Anschlussgleisen insh. auf der Beschaffungsseite fiir Massen-
guttransporte ausgewahlter Branchen oder Transporte mit hinreichenden Los-
grossen

KV-Technologie » Weiterentwicklung der KV-fahigen Behéltnisse und Umschlagseinrichtungen, so

dass vermehrt auch Massengutbereiche intermodales Potenzial bekommen (bspw.
Flissiggiiter in entsprechend ausgeriisteten Tank-/Kesselwagen)

Produktionsprozesse in » klar aufgeteilte Verkehrstragerarbeit bspw. bei den Importen an ,Energietragern”
einigen, wenigen Branchen » je nach Standortstrukturen und Nachfrageentwicklungen kdnnen sich signifikante
Modalsplit-Effekte einstellen

Tabelle 24 Treiber mit hohem Potenzial zur Veranderung von Anteilen der Modi beim Import

Im Trendfall setzt sich die Dominanz der Strasse weiter fort. Die Bahn kann jedoch zumindest
ihre heutigen Anteile in etwa halten resp. sogar geringfiigig ausbauen. Dies jedoch eindeutig zu
lasten von Rohrfernleitung und Binnenschiff. Der optimistischere Verlagerungsfall verstarkt

diese Effekte zu Gunsten der Bahn noch weiter.

MODALSPLIT
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Figur 31 Mégliche Anteilsentwicklungen beim aufkommensbezogenen Modalsplit des Imports zwischen Trendfall (links) und
optimistischem Verlagerungsfall (rechts)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS
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In Verbindung mit dem gesamtmodalen Entwicklungspfad ergeben sich entsprechende modale
Aufkommensentwicklungen. Mit mittelfristig 2.1% p.a. und langfristig 1.5% p.a. liegt die Stras-
se im Trendfall iiber der Gesamtmarktentwicklung, wahrend sie im Verlagerungsfall nahezu syn-
chron zum Gesamtmarkt zunimmt. Fiir die Bahn werden im Trendfall 1.1% p.a. (mittelfristig)
resp. 0.8% p.a. (langfristig) erwartet, wahrend der Verlagerungsfall mit 2.2% p.a. resp. 1.6% p.a.
deutlich dynamischer ausfallt.

MODALE AUFKOMMENSENTWICKLUNGEN
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Figur 32 M&gliche Aufkommensentwicklungen beim Import fiir die Schiene (links) und die Strasse (rechts)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS

4.2.3. MODALE LEISTUNGSENTWICKLUNGEN

Die mittleren Transportdistanzen sind beim Import deutlich starker von Transportprozessen bei
der Abwicklung der Nachfrage gekennzeichnet als noch zum Binnenverkehr. Bei vielen Trans-
porten wird nur ein kiirzerer Teil des Weges von der Grenze ins Inland tatsachlich als Import
erfasst. Zumeist ,wechselt” die Ware am ersten Konsolidierungspunkt in den Binnenverkehr.
Hier ist also matchentscheidend, wo diese erste Konsolidierung stattfindet. Beim Blick in die
Warengruppen ergeben sich hier zum Teil gegensatzliche Entwicklungen, welche es nahezu ver-
unmdglichen, ein allgemein giiltiges, pauschales top down-Bild aufzuzeigen.

Auf der Strasse liegen die mittleren Transportdistanzen heute etwas unterhalb von 90 km,
wobei die Streuung zwischen den einzelnen Warengruppen zum Teil betrdchtlich ausfdllt. Insge-
samt fiihren jedoch die Konsolidierungsvorgange zu einem ,Naherriicken” entsprechender Um-
schlagspunkte an die Grenze; im Mittel ist in 2030 von einer Transportdistanz in Héhe von 70 km
auszugehen.

Bei der Schiene wird viel davon abhangen, wie sich einzelne Standorte von a) Umschlagsan-

lagen (Umschlagsplattformen oder Anschlussgleise, Terminals), b) Einzelabnehmern grosser
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Massengutautkommen und c) innerhalb der Energieversorgung entwickeln. Da es dazu die un-

terschiedlichsten Uberlegungen geben kann, haben wir innerhalb der einzelnen Warengruppen

die Transportdistanzen nicht allzu stark variiert, im Zweifelsfalle jedoch analog der Optimie-

rungsdiskussion zum Binnenverkehr geringfiigig erhoht, da davon auszugehen sein wird, dass

Punkt-zu-Punkt-Verkehre auch auf den grenziiberschreitenden Relationen an Gewicht verlieren

werden. Im Ergebnis steigt die heutige mittlere Transportdistanz von etwas mehr als 100 km auf

gut 115 km an.

In Verbindung mit den Aufkommensprognosen ergeben sich fiir beide Verkehrstrager unter-

schiedliche Bilder: Wahrend die Strassenleistung unterhalb der Aufkommenszuwachse ansteigt,

liegen jene der Bahn iiber denen des entsprechenden Aufkommens. Allerdings kénnen die

Riickgdnge der Transportdistanzen auf der Strasse den Wachstumspfad des Aufkommens bei der

Leistung nicht umkehren, so dass auch hier Zunahmen zu erwarten sein werden.

MODALE LEISTUNGSENTWICKLUNGEN
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Figur 33 Mégliche Entwicklungen der Transportleistungen beim Import fiir die Schiene (links) und die Strasse (rechts)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS
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4.2.4. REGIONALE ENTWICKLUNGEN

Beim Import besitzen die grenznahen Regionen im Norden iiberdurchschnittlich hohe Anteile,
da dort die Logistikstandorte konzentriert sind. An dieser Dominanz wird sich auch langfristig
wenig verdndern. Allerdings: Starker als im Binnenverkehr kommen hier auch Standorteffekte
bei produzierenden Abnehmern zum Tragen, da vielfach die gewichtsintensiven Massengiiter als

Vorprodukte auf wenige Produktionsstatten zur Weiterverarbeitung verteilt werden.

REGIONALE ANTEILE
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Figur 34 Anteile der Regionen am gesamtmodalen Aufkommen beim Import
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS
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4.3. EXPORT

Der Export ist die aufkommensschwachste Verkehrsart und dementsprechend am Gesamtauf-
kommen aus Binnen, Import und Export nur mit 5% beteiligt, d.h. nur jede zwanzigste Tonne
mit Bezug zur Schweiz ist Ausfuhrware. Jedoch fallen auch hier mittleren Transportdistanzen
zwischen Grenze und Zielort analog zum Import deutlich héher aus, womit der Leistungsanteil
auf 10% ansteigt. Insgesamt sind die Durchschnittsdistanzen beim Export am hochsten, aller-
dings spielen hier noch mehr Einzeleffekte hinein als bei den anderen beiden Verkehrsarten
(u.a. bahnbasierte Ausfuhren gewichtsintensiver Massengiiter mit Schwerpunktdestination
Italien, welche den Durchschnitt signifikant beeinflussen).

Da auch hier die Prognose das Resultat von Einzelbetrachtungen aus den 13 Warengruppen
ist, wird sie von den Entwicklungen der Gruppen mit den hochsten Aufkommensanteilen deter-
miniert. Um einen Eindruck iiber die wichtigsten, den Import determinierenden Warengruppen

zu erhalten, nachfolgend eine Darstellung der Aufkommens- und Leistungsanteile.

ANTEILE DER WARENGRUPPEN
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Figur 35 Anteile der Warengruppen an Aufkommen (links) und Leistung (rechts) beim Export (2010)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS

Insgesamt ist der Export am geringsten von nur wenigen Warengruppen determiniert. Im Um-
kehrschluss lasst sich allerdings auch von einer sehr inhomogenen, da breit gefacherten Gii-
terstruktur sprechen. Dies wiederum fiihrt zu den bereits weiter oben angesprochenen Ein-
schrankungen bei einer top down-Betrachtung, spatestens bei der Modalsplit-Diskussion sind

Einzeleffekte entscheidender als eine {ibergeordnete Gesamtsicht.
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Die bereits bei den beiden anderen Verkehrsarten angesprochene Drei-Viertel-Menge wird hier
von bis zu sieben Warengruppen bestimmt. Dies entspricht zwar der gleichen Anzahl wie beim
Import, ist allerdings deutlich breiter auf die beteiligten Warengruppen verteilt.

Nur die Abfallexporte fallen mit einem Anteil von 15% noch etwas aus dem Rahmen, wah-
rend bei den folgenden sechs Gruppen nahezu gleichmdssige Anteile von um die 10% zu regist-
rieren sind. Dazu gehoren: ,Metalle und Halbzeuge”, ,Holzwaren und Papier”, ,Nahrungsmittel”,
»Chemische Erzeugnisse” sowie ,Steine und Erden”. Dazu kommen als zweitwichtigste Gruppe
die Transporte der ,Sammelgiiter” - auch hier wieder mit entsprechendem Potenzial fiir kombi-

nierte Transportprozesse.

4.3.1. GESAMTMODALE AUFKOMMENSENTWICKLUNG

Entsprechend des oben festgestellten sehr breiten Spektrums an Export-Waren sind verschiede-
ne Branchen aufzufiihren, welche fiir die kiinftige Entwicklung des Exportaufkommens relevant

sein werden.44

WICHTIGE BRANCHEN BEIM EXPORT

Branche Entwicklungen in der Branche Konsequenzen zur Transportintensitat

Metallindustrie » Relevanz aufgrund hohem Anteil des » die spezifischen Warengewichte werden
Metallschrotts (,Sekundarrohstoffe”) durch den hoheren Anteil an (filigranen)

» Metallerzeuger mit zwar unsicherer Ent- Halbzeugen noch deutlich zuriickgehen

wicklung, jedoch wenn positive Standort- | » zwar steigen die damit erzielbaren Expor-
entscheide, dann produzieren diese auch tumsatze ebenfalls noch an, jedoch nicht
entspr. Output, der aufgrund der Hoch- mehr deutlich stdrker als die Mengen
wertigkeit und dem Spezialisierungsgrad | » d.h. die Intensitdten sinken zwar noch
weltweit gefragt sind ab, aber weniger deutlich als bis dato

~

dies gilt auch fiir Metallbearbeiter und
deren Halbzeuge, fiir die grundsatzlich
positivere Entwicklungsaussichten beste-
hen als bei den Metallerzeugern

Forstwirtschaft resp. » relevant fiir die Exporte von Holzwaren » nur eingeschrankte Intensitdtsabbildung

holzverarbeitendes » ein Teil davon sind jedoch auch unmittel- moglich

Gewerbe bare Folge der Rohholz-Ernten und den » mit Bezug auf die Forstwirtschaft wird das
daraus produzierten hochwertigen Hol- Bild durch die Riickgange der darin de-
zern fiir Mobel und Innenausbau sowie terminierenden Landwirtschaft bestimmt
als Energietrager (Pallets) » entsprechend steigt die Intensitdt mit

Bezug auf die gewichtsintensiven Produk-
te massiv an

44 Eine Zuordnung der das Transportgeschehen bestimmenden Branchen auf die Warengruppen kann iibersichtsartig der entspre-
chenden Tabelle im Anhang zu diesem Gesamtbericht entnommen oder im Detail in den warengruppenspezifischen Faktenblat-
tern eingesehen werden.
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WICHTIGE BRANCHEN BEIM EXPORT

Branche

Entwicklungen in der Branche

Konsequenzen zur Transportintensitat

Nahrungs- und Ge-
nussmittel

» positive Erwartungen, insb. beim Export

» hohe Exportchancen durch Zunahme der
Weltbevolkerung insh. des Anteils der
sich die hherwertigen Schweizer Produk-
te leisten kdnnenden Schichten
Spezial-Produkte (Bio, Swiss Quality,
Functional Food, Zusatzsstoffe)

~

» deutlicher Giiterstruktureffekt

» entspr. deutlich sinkende Intensitdten
mit Bezug auf die hohen und aufgrund
der starken Nachfrage {iberdurchschnitt-
lich steigenden Exportumsatze

Chemie und Kunst-
stoffe

~

ausserst positive Erwartungen
Bevdlkerungswachstum und Altersstruk-
turen mit entsprechender Nachfrage bei
pharmazeutischen Produkten auch im
Ausland

hohe Exportchancen durch Zunahme der
Weltbevolkerung insh. des Anteils der
Schichten, welche ihre Aufwandungen fiir
Gesundheits-/Pharmaprodukte signifi-
kant ausweiten

Spezialitatenchemie mit hochwertigen
Produkten zum Export

~

~

~

anhaltender Giiterstruktureffekt

entspr. deutlich sinkende Intensitdten
mit Bezug auf die hohen und aufgrund
der starken Nachfrage {iberdurchschnitt-
lich steigenden Exportumsatze

v v

Bau und Baumittel

~

Aushub-Exporte in grenznahen Berei-
chen, welche jedoch gerade in Grenzndhe
mit tiberdurchschnittlichem Bevélke-
rungszuwachs zu rechnen haben (Agglo-
merationen Basel, Genf)

damit analog zum Binnenverkehr

~

stark volatile Intensitatsverldufe mit
gesamthaft gleichbleibendem Verlauf
daher konstante Fortfiihrung

~

~

Abfall und Recycling

~

nachgelagerte Branche, welche ,nur” die
Abfallprodukte aus vorgelagerten Prozes-
sen sammelt, verarbeitet, verwertet und
entsorgt

solide Wachstumserwartungen
Bedeutungszunahme des Recyclings zur
Riickfiihrung von Wertstoffen (Rohstoff-
knappheit, Umweltbewusstsein)

v v

» zunehmende Intensitdten durch die
gewichtsbestimmenden Massengiiter

Maschinenbau,
Elektro, Feinmechanik

~

positive Erwartungen

Spezial- und Nischenprodukte mit hochs-
ter Qualitét, Innovation und Zuverldssig-
keit

weltweite Nachfrage, die insb. in den
Schwellenldndern deutlich anzieht, da
der Einsatz der genannten Produkte dort
wiederum zu deutlichen Produktivitétsef-
fekten fiihrt, auf welche diese Lander
zwingend angewiesen sind
umweltfreundliche Produkte gewinnen an
Bedeutung

~

~

~

ein Grossteil des Giiterstruktureffekts
diirfte hier bereits absolviert sein

da der Konkurrenzdruck weltweit zu-
nimmt, steigen auch die Exportumsatze
nicht mehr so dynamisch wie bis anhin
daher nur noch wenig absinkende Inten-
sitdten

~

~

~

Tabelle 25 Entwicklungen in den fiir den Export relevantesten Branchen
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Fiir einen Grossteil der hier aufgefiihrten Branchen ist festzuhalten, dass deren Produkte Stiick-
gutcharakter besitzen und damit hochst relevant fiir die oben als zweitwichtigste Warengruppe
benannten ,Sammelgiiter” einzustufen sind. Insofern gelten hier analoge Entwicklungsaussich-
ten, welche i.d.R. je nach Branchenbezug mit mehr oder weniger sinkenden, jedoch nicht an-
steigenden Intensitdten einhergehen.

Fiir die grenziiberschreitenden Relationen ldsst sich schon seit langem eine Entkopplung
zwischen wertbasiertem Exportvolumen und dem zugehorigen Aufkommen feststellen. Im Ge-
gensatz zum Import wird diese Entwicklung in Phasen konjunktureller Abkiihlung noch be-
schleunigt, da dann die weniger wertvollen, i.d.R. gewichtsintensiveren Produkte als erstes ,aus
dem Markt kippen”. Die leichte Entschleunigung des bis dato doch recht rasanten Intensitats-
riickgangs ist mit dem erhohten Konkurrenz- und Preisdruck auf die abzusetzenden Produkte
und gleichzeitig dem grosstenteils auslaufenden Giiterstruktureffekt der inzwischen sehr spe-
zialisierten hochwertigen Exportprodukte zu erklaren.

Auch hier gilt: Die Iteration(en) aus bottom up- und top down-Prognosen fiihrt bei beiden
Beziigen (Importe und Bevdlkerung) in der Gesamtbetrachtung iiber alle Warengruppen zu ei-

nem nahtlosen Anschluss der weiteren Entwicklungen an die Vergangenheitsbeobachtungen.

TRANSPORTINTENSITATEN
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Figur 36 Bisherige und kiinftige Entwicklungen der Transportintensitaten beim Export mit Bezug zu den Werten der expor-
tierten Waren (links) und zur Bevdlkerung (rechts)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, SECO, BAKBASEL, INFRAS

Im Ergebnis wird der Export die Verkehrsart sein, fiir welche die hochsten Wachstumsraten zu

erwarten sind. Mittelfristig steigt das entsprechende Aufkommen um 2.5% p.a., ab 2020 um

weitere 1.9% p.a.
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GESAMTMODALE AUFKOMMENSENTWICKLUNG
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Figur 37 Gesamtmodale Aufkommensentwicklung beim Export
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS

Wachstumstreiber sind v.a. die ,Nahrungsmittel” und die ,Chemischen Erzeugnisse”. Beide
Segmente besitzen hohes Stiickgutpotenzial und treiben damit auch die ,Sammelgiiter” auf
iiberdurchschnittliche Wachstumsraten. Insgesamt aber gibt es keine Warengruppe, fiir die

Riickgdnge zu erwarten sind.
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Figur 38 Gesamtmodale Aufkommensentwicklung beim Exportin den einzelnen Warengruppen (links) und der Anteile der
Warengruppen (rechts); die Farbzuordnung der Aufkommensentwicklung entspricht der der Anteile
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS

Bottom up vs. top down beim Export

Analog zum Import fiel der Unterschied zwischen der top down-Prognose und der Summe aus allen einzelnen bot-
tom up-Prognosen auch beim Export marginal aus. Aber auch hier kam die bottom up-Sicht - wenn auch nur gering-
fiigig — unterhalb der top down-Sicht zu liegen.
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4.3.2. MODALSPLIT

Bislang dominiert der Strassengiiterverkehr aufkommensbezogen mit 80% die Transporte auf
den Export-Relationen, auch wenn der leistungsbhezogene Split auf den ersten Blick schienen-
freundlicher aussieht (Bahnanteil: 25%). Dies wird jedoch durch die weiter oben bereits ange-
sprochenen Einzeleffekte bestimmt, welche sich nicht auf das Gros der Exportgiiter beziehen

lassen.

WICHTIGE MODALSPLIT-TREIBER BEIM EXPORT

Treiber Effekte

Giiterstruktureffekt resp. » erhdht das Potenzial zum Transport in KV-fahigen Behaltnissen
inzwischen sehr hoher
Stiickgutanteil

Umschlagsanlagen » Kapazitdten und Anschliisse von Umschlagsanlagen fiir den kombinierten Verkehr
sind bis dato nicht nachfragegerecht vorhanden
» Ausbauten kdnnen hier Zuwdchse bringen

Tabelle 26 Treiber mit hohem Potenzial zur Veranderung von Anteilen der Modi beim Export

Im Trendfall bringt die Erth6hung des Potenzials fiir kombinierte Transportprozesse der Bahn
zumindest ein Stoppen der bisherigen Anteilsverluste. Gerade bei den wachstumsstarken ,Nah-
rungsmitteln” konnten bereits in jiingster Vergangenheit entsprechende Tendenzen beobachtet
werden. Zum Teil steigen dort inzwischen auch auf der Absatzseite bei grossen Produzenten die
Aufkommensmengen resp. Losgrossen in solche Dimensionen an, fiir welche ein Versand via
Bahn insbesondere mit Ziel Nordseehifen in interessante Reichweite riickt. Ahnliches gilt fiir
den Versand mit ,,Chemischen Erzeugnissen”.

Auch hier verstarkt der Verlagerungsfall diese bahnfreundlichen Tendenzen. Und er unter-

stellt ein noch stdrkeres Partizipieren an den bis dato strassendominierten Stiickgutverkehren.
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MODALSPLIT
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Figur 39 Mégliche Anteilsentwicklungen beim aufkommensbezogenen Modalsplit des Exports zwischen Trendfall (links) und
optimistischem Verlagerungsfall (rechts)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS

In Verbindung mit dem gesamtmodalen Entwicklungspfad ergeben sich entsprechende modale
Aufkommensentwicklungen. Darin kommt bei der Schiene bereits zum Trendfall aufgrund des
Stoppens der Anteilsriickgange ein Aufkommenszuwachs heraus. Mit mittelfristig 2.2% p.a. und
langfristig 1.8% p.a. mag dieser Wachstumspfad im direkten Vergleich zur ex-post-Entwicklung
2000-2010 ,gewagt” erscheinen, allerdings ist dieser Vergleich wenig belastbar. Er wird verzerrt
durch zwei Extrema, von denen v.a. die aussergewohnlichen Exporte an Holzmengen infolge
~Lothar”-Sturmschdden erwdhnenswert sind. Ohne diesen Ausreisser nach oben wiirde sich auf
dem Langfristpfad auch in der Vergangenheitsreihe ein stetiges Wachstum ermitteln lassen -
jedoch jah unterbrochen infolge der jiingsten Krisen. Damit steigen im Trendfall die bahnbasier-
ten Exportmengen nur wieder auf ein Niveau, welches bereist zu Vorkrisenzeiten erreicht war.
Unter diesem Blickwinkel erscheinen die entsprechenden Wachstumsraten deutlich weniger
anspruchsvoll. Gleichzeitig riickt damit auch der (optimistische) Verlagerungsfall in ein anderes
Licht, fiir welchen mit mittelfristig 4.3% p.a. und langfristig 3.0% p.a. grundsdtzlich ,normale”
Exportraten erwartet werden.

Die Strasse wiederum schliesst mit ihren langfristigen Aufkommenserwartungen nahtlos an

bisherige Entwicklungen an.
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MODALE AUFKOMMENSENTWICKLUNGEN
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Figur 40 M&gliche Aufkommensentwicklungen beim Export fiir die Schiene (links) und die Strasse (rechts)

Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS

4.3.3.

MODALE LEISTUNGSENTWICKLUNGEN

Analog zum Import sind auch beim Export die durchschnittlichen Transportdistanzen von unter-

schiedlichsten Einzelentwicklungen gekennzeichnet. Das erschwert eine entsprechende top

down-Betrachtung. Generell steht jedoch zu erwarten, dass die Logistik bestrebt sein wird, die

Asymmetrie in den Transporten zwischen Importen und Exporten nicht nur beziiglich Auslas-

tung, sondern auch betreffend der Entfernungen zu nivellieren. Dadurch ldsst sich aus top

down-Sicht zumindest ableiten, dass bei beiden Verkehrstragern zum Export die Distanzen ab-

nehmen werden.

In Verbindung mit den Aufkommensprognosen ergeben sich somit geringfiigig schwachere

Leistungserwartungen, allerdings immer noch deutlich im positiven Bereich.

MODALE LEISTUNGSENTWICKLUNGEN
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Figur 41 Mégliche Entwicklungen der Transportleistungen beim Export fiir die Schiene (links) und die Strasse (rechts)

Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS
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4.3.4. REGIONALE ENTWICKLUNGEN

Zwar besitzen auch beim Export die grenznahen Regionen im Norden iiberdurchschnittlich hohe
Anteile, da dort die Logistikstandorte konzentriert sind. Allerdings werden hier die Anteile auch
durch wenige Standortkonzentrationen gewichtiger Produzenten signifikant beeinflusst; dies
betrifft v.a. die Nordostschweiz mit der Ausfuhr an Nahrungsmitteln. Da es keine Hinweise auf

signifikante Standortveranderungen gibt, verandern sich die Regionsanteile kaum.

REGIONALE ANTEILE
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Figur 42 Anteile der Regionen am gesamtmodalen Aufkommen beim Export
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS
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4.4. GESAMTVERKEHR

Aus der Summe der Aufkommensprognosen iiber alle Verkehrsarten resp. iiber alle Warengrup-
pen ldsst sich abschliessend noch ein Gesamtbild zur weiteren Entwicklung des Giiterverkehrs
mit Bezug zur Schweiz erstellen; der Transit muss bei dieser Betrachtung aussen vor bleiben.
Insgesamt steigt das Aufkommen mittelfristig um 1.2% p.a. und danach ab 2020 um weitere
0.7% p.a. Dies passt sich - insb. im gleitenden Mittel, d.h. ohne Beachtung der konjunkturellen
Schwankungen in der Vergangenheit - gut an die bisherigen Entwicklungen an. Das bedeutet
auch: Der Giiterverkehr wird auch in Zukunft weder absinken noch stagnieren, sondern weiter
zunehmen. Dies gilt umso mehr mit Blick auf die Verkehrsleistung, welche durch logistische

Prozesse bei der Abwicklung der Transportnachfrage sogar etwas stdrker als das Aufkommen

zunehmen wird.
ENTWICKLUNGEN GESAMTVERKEHR
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Figur 43 Gesamtmodale Aufkommensentwicklung (links) und Leistungsentwicklung (rechts; fiir den Trendfall) im Gesamt-
verkehr aus Binnen, Import und Export
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS

Der Bezug der weiteren Entwicklung des Gesamtaufkommens auf die des weiteren Wirtschafts-
wachstums zeigt eine nachlassende Transportintensitat, wobei der Grad (resp. die Neigung) des
Ausstiegs auch auf dem Langfristpfad nahezu unverandert bleibt.

Im Zusammenhang mit der weiteren Bevolkerungsentwicklung ist nach wie vor festzustel-
len, dass das Giiterverkehrsaufkommen stirker steigt als die Einwohnerzahlen; ein im Ubrigen
analoges Bild wiirde sich auch mit Blick auf die Erwerbstdtigenentwicklung ergeben. Hier fiihren
also die Produktivitdtseffekte zu einem weiterhin dynamischen Ausstoss an Giitermengen, eben-
so wie der Konsum durch die Endverbraucher und dessen strukturelle Diversifikation zu einer

Jibermassigen” Giiterverkehrsmenge. Auch hier ist demzufolge kein Trendbruch festzustellen.
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AUFKOMMENSBEZOGENE TRANSPORTINTENSITATEN
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Figur 44 Bisherige und kiinftige Entwicklungen der aufkommensbezogenen Transportintensitdten beim Gesamtverkehr aus
Binnen, Import und Export mit Bezug zum Bruttoinlandsprodukt (links) und zur Bevdlkerung (rechts)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, SECO, BAKBASEL, INFRAS

Bei der Betrachtung nach Warengruppen fallt auf, dass das Aufkommen der (verkehrsstatistisch
unbestimmten) Sammelgiiter langfristig am dynamischsten zunehmen wird und damit mindes-
tens zur bislang zweitwichtigsten, durch Massengiiter gekennzeichneten Warengruppe mit den
~Mineralerzeugnissen” (Baustoffe) aufschliessen wird. Die ,Steine und Erden” bilden jedoch

auch langfristig den aufkommensstarksten Teilmarkt.
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Figur 45 Aufkommensentwicklung beim Gesamtverkehrin den einzelnen Warengruppen (links) und der Anteile der Waren-
gruppen (rechts); die Farbzuordnung der Aufkommensentwicklung entspricht der der Anteile
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS

Mit der Dynamik der ,Sammelgiiter” steigen auch die Chancen fiir den Schienengiiterverkehr zur

Partizipation am Gesamtmarktwachstum. Im minimalsten Fall - dem der Forstfithrung heutiger

Trends innerhalb der einzelnen Teilmarkte - kann die Bahn ihre Anteile zumindest in etwa hal-

INFRAS | 29. Oktober 2012 | Prognose der Giiterverkehrsnachfrage



102|

ten und langfristig geringfiigig etwas ausbhauen; letzteres jedoch auch zu lasten von Binnen-
schiff und Rohrfernleitung auf den grenziiberschreitenden Relationen. Der optimistisch ange-
legte Verlagerungsfall greift das der Bahn theoretisch offenstehende Potenzial in den einzelnen

Teilmarkten ab und verstarkt dariiber hinaus deren Anteil beim Transport der Sammelgiiter.
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Figur 46 Mogliche Anteilsentwicklungen beim aufkommensbezogenen Modalsplit im Gesamtverkehr zwischen Trendfall
(links) und optimistischem Verlagerungsfall (rechts)
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS

Bei der Gesamtschau bleibt als Fazit festzuhalten:

» Der Giiterverkehr resp. das mit ihm verbundene Aufkommen wird auch auf langfristige Sicht
(bei einer weiter prosperierenden Volkswirtschaft und wachsenden Gesamtbevolkerung) nicht
zuriickgehen. Er wird auch nicht stagnieren.

» Stattdessen werden weitere, wenn auch moderate, Zunahmen erwartet, die in einzelnen Teil-
markten jedoch auch durchaus dynamisch ausfallen kénnen.

» Insgesamt steht zu erwarten, dass die Tonnage um ca. ein Viertel gegeniiber heute zunimmt.

» In Verbindung mit der Tendenz zur Ausweitung der mittleren (modalen) Transportweiten, wird
die zur Bewiltigung dieser Nachfrage einzusetzende Verkehrsleistung (geringfiigig) starker

zunehmen.
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MODALE ENTWICKLUNGEN
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Figur 47 Mogliche Aufkommens- und Leistungsentwicklungen beim Gesamtverkehr aus Binnen, Import und Export fiir die

Schiene (links) und die Strasse (rechts)

Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, SRH, EZV, INFRAS
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AUFKOMMENSENTWICKLUNGEN IM TRENDFALL

Aufkommen in 1'000 Tonnen

relative Verdnderung insgesamt

jahresdurchschnittlich

2000 2010 2020 2030 00- 10 10-20 20-30 00- 10 10- 20 20-30

Schiene 39'985 37'762 43'648 48'874 -5.6%)| +15.6% +12.0%| -0.6%p.a.| +1.5%p.a.| +1.1%p.a.
Binnenverkehr 26'752 26'602 30'843 34'665 -0.6%)| +15.9% +12.4%| -0.1%p.a.| +1.5%p.a.| +1.2%p.a.

Import 7'977 8'234 9'174 9'890 +3.2%) +11.4% +7.8%| +0.3%p.a.] +1.1%p.a.| +0.8%p.a.

Export 5'255 2'926 3'631 4'320 -44.3%) +24.1% +19.0%| -5.7%p.a.| +2.2%p.a.] +1.8%p.a.

Strasse 287'773 312'296 351'326 375'971 +8.5% +12.5% +7.0%| +0.8%p.a.| +1.2%p.a.| +0.7%p.a.
Binnenverkehr 254'559 269'129 297'430 312'627 +5.7% +10.5% +5.1%| +0.6%p.a.| +1.0%p.a.] +0.5%p.a.

Import 21'313 28'870 35'388 40'969 +35.5% +22.6% +15.8%| +3.1%p.a.| +2.1%p.a.] +1.5%p.a.

Export 11'902 14'297 18'508 22'375 +20.1% +29.4% +20.9%| +1.9%p.a.| +2.6%p.a.] +1.9%p.a.

Binnenschiff 8'546 6'518 6'020 5'498 -23.7%)| -7.7% -8.7%| -2.7%p.a.| -0.8%p.a.|] -0.9%p.a.
Import 7'652 5'541 4'952 4'279 -27.6% -10.6% -13.6%| -3.2%p.a.| -1.1%p.a.|] -1.5%p.a.

Export 894 977 1'067 1'219 +9.3%) +9.2%) +14.2%| +1%p.a.] +0.9%p.a.| +1.3%p.a.

Rohrfernleitung 5'449 5'175 5'137 5'014 -5.0%) -0.8%) -2.4%| -0.5%p.a.| -0.1%p.a.] -0.2%p.a.
Import 5'449 5'175 5'137 5'014 -5.0% -0.8% -2.4%)| -0.5%p.a.| -0.1%p.a.| -0.2%p.a.

Gesamtverkehr 341'753| 361'752| 406'130| 435'358 +5.9% +12.3% +7.2%| +0.6%p.a.| +1.2%p.a.| +0.7%p.a.
Binnenverkehr 281'311 295'731 328'273 347'292 +5.1% +11.0% +5.8%| +0.5%p.a.| +1.0%p.a.| +0.6%p.a.

Import 42'391 47'821 54'651 60'151 +12.8% +14.3% +10.1%| +1.2%p.a.| +1.3%p.a.| +1.0%p.a.

Export 18'051 18'200 23'206 27'914 +0.8% +27.5% +20.3%| +0.1%p.a.| +2.5%p.a.| +1.9%p.a.

Figur 48 Ubersicht zu den Aufkommensentwicklungen nach Modi und Verkehrsarten fiir den Trendfall

LEISTUNGSENTWICKLUNGEN IM TRENDFALL

Leistung in Mio. Tonnenkilometer

relative Verdnderung insgesamt

jahresdurchschnittlich

2000 2010 2020 2030 00-10 10-20 20-30 00- 10 10-20 20-30
Schiene 4'778 4'512 5'383 6'103 -5.5% +19.3%) +13.4%| -0.6%p.a.| +1.8%p.a.[| +1.3%p.a.
Binnenverkehr 3'044 3'219 3'823 4'308 +5.8% +18.7%) +12.7%| +0.6%p.a.| +1.7%p.a.| +1.2%p.a.
Import 844 865 1'050 1'200 +2.4%) +21.5%] +14.3%| +0.2%p.a.| +2.0%p.a.| +1.3%p.a.
Export 890 429 511 595 -51.8% +19.2%| +16.5%| -7.0%p.a.| +1.8%p.a.| +1.5%p.a.
Strasse 11'230 13'288 15'195 16'674 +18.3%) +14.4%) +9.7%| +1.7%p.a.| +1.3%p.a.| +0.9%p.a.
Binnenverkehr 8'933 9'558 11'229 12'070 +7.0% +17.5%) +7.5%| +0.7%p.a.| +1.6%p.a.| +0.7%p.a.
Import 1'496 2'483 2'504 2'841 +66.0%) +0.9%) +13.4%| +5.2%p.a.| +0.1%p.a.| +1.3%p.a.
Export 801 1'248 1'462 1'763 +55.7%) +17.2%) +20.6%| +4.5%p.a.| +1.6%p.a.[ +1.9%p.a.
Gesamtverkehr 16'007 17'801 20'578 22'777 +11.2% +15.6% +10.7%| +1.1%p.a.| +1.5%p.a.[ +1.0%p.a.
Binnenverkehr 11'977 12'777 15'051 16'378 +6.7% +17.8% +8.8%| +0.6%p.a.| +1.7%p.a.| +0.8%p.a.
Import 2'340 3'347 3'554 4'041 +43.1% +6.2% +13.7%| +3.6%p.a.| +0.6%p.a.| +1.3%p.a.
Export 1'691 1'676 1'973 2'358 -0.9% +17.7% +19.5%| -0.1%p.a.| +1.6%p.a.| +1.8%p.a.

Figur 49 Ubersicht zu den Leistungsentwicklungen fiir Strasse und Schiene nach Verkehrsarten fiir den Trendfall

INFRAS | 29. Oktober 2012 | Prognose der Giiterverkehrsnachfrage




[105

AUFKOMMENSENTWICKLUNGEN IM VERLAGERUNGSFALL*

Aufkommen in 1'000 Tonnen

relative Verdnderung insgesamt

jahresdurchschnittlich

2000 2010 2020 2030 00- 10 10-20 20-30 00- 10 10- 20 20-30

Schiene 39'985 37'762 60'322 79'373 -5.6%)| +59.7% +31.6%| -0.6%p.a.| +4.8%p.a.| +2.8%p.a.
Binnenverkehr 26'752 26'602 45'580 61'280 -0.6%)| +71.3% +34.4%| -0.1%p.a.| +5.5%p.a.| +3.0%p.a.

Import 7'977 8'234 10'278 12'090 +3.2%) +24.8% +17.6%| +0.3%p.a.| +2.2%p.a.| +1.6%p.a.

Export 5'255 2'926 4'464 6'004 -44.3%)| +52.6% +34.5%| -5.7%p.a.| +4.3%p.a.] +3.0%p.a.

Strasse 287'773 312'296 333'984 344'176 +8.5% +6.9% +3.1%| +0.8%p.a.| +0.7%p.a.| +0.3%p.a.
Binnenverkehr 254'559 269'129 282'693 286'013 +5.7% +5.0% +1.2%| +0.6%p.a.| +0.5%p.a.| +0.1%p.a.

Import 21'313 28'870 33'727 37'714 +35.5% +16.8% +11.8%| +3.1%p.a.| +1.6%p.a.] +1.1%p.a.

Export 11'902 14'297 17'565 20'449 +20.1% +22.9% +16.4%| +1.9%p.a.| +2.1%p.a.] +1.5%p.a.

Binnenschiff 8'546 6'518 6'805 6'849 -23.7%)| +4.4% +0.6%| -2.7%p.a.| +0.4%p.a.] +0.1%p.a.
Import 7'652 5'541 5'628 5'388 -27.6% +1.6%) -4.3%| -3.2%p.a.] +0.2%p.a.] -0.4%p.a.

Export 894 977 1'177 1'461 +9.3%) +20.5% +24.1%| +1%p.a.| +1.9%p.a.| +2.2%p.a.

Rohrfernleitung 5'449 5'175 5'018 4'959 -5.0%) -3.0%) -1.2%| -0.5%p.a.| -0.3%p.a.] -0.1%p.a.
Import 5'449 5'175 5'018 4'959 -5.0% -3.0% -1.2%| -0.5%p.a.] -0.3%p.a.] -0.1%p.a.

Gesamtverkehr 341'753| 361'752| 406'130| 435'358 +5.9% +12.3% +7.2%| +0.6%p.a.| +1.2%p.a.| +0.7%p.a.
Binnenverkehr 281'311 295'731 328'273 347'292 +5.1% +11.0% +5.8%| +0.5%p.a.| +1.0%p.a.| +0.6%p.a.

Import 42'391 47'821 54'651 60'151 +12.8% +14.3% +10.1%| +1.2%p.a.| +1.3%p.a.| +1.0%p.a.

Export 18'051 18'200 23'206 27'914 +0.8% +27.5% +20.3%| +0.1%p.a.| +2.5%p.a.| +1.9%p.a.

Figur 50 Ubersicht zu den Aufkommensentwicklungen nach Modi und Verkehrsarten fiir den Verlagerungsfall*

LEISTUNGSENTWICKLUNGEN IM VERLAGERUNGSFALL*

Leistung in Mio. Tonnenkilometer

relative Verdnderung insgesamt

jahresdurchschnittlich

2000 2010 2020 2030 00-10 10-20 20-30 00- 10 10-20 20-30
Schiene 4'778 4'512 7'279 9'562 -5.5% +61.3%) +31.4%| -0.6%p.a.| +4.9%p.a.| +2.8%p.a.
Binnenverkehr 3'044 3'219 5'454 7'245 +5.8% +69.4%) +32.9%| +0.6%p.a.| +5.4%p.a.| +2.9%p.a.
Import 844 865 1'198 1'501 +2.4%) +38.6% +25.3%| +0.2%p.a.| +3.3%p.a.| +2.3%p.a.
Export 890 429 628 815 -51.8% +46.4%| +29.9%| -7.0%p.a.| +3.9%p.a.| +2.7%p.a.
Strasse 11'230 13'288 14'447 15'306 +18.3%) +8.7%)| +5.9%| +1.7%p.a.| +0.8%p.a.| +0.6% p.a.
Binnenverkehr 8'933 9'558 10'667 11'086 +7.0% +11.6%) +3.9%| +0.7%p.a.| +1.1%p.a.| +0.4%p.a.
Import 1'496 2'483 2'399 2'617 +66.0%) -3.4% +9.1%| +5.2%p.a.|] -0.3%p.a.| +0.9%p.a.
Export 801 1'248 1'381 1'604 +55.7%) +10.7%) +16.1%| +4.5%p.a.| +1.0%p.a.| +1.5%p.a.
Gesamtverkehr 16'007 17'801 21'726 24'868 +11.2% +22.1% +14.5%| +1.1%p.a.| +2.0%p.a.| +1.4%p.a.
Binnenverkehr 11'977 12'777 16'120 18'331 +6.7% +26.2% +13.7%| +0.6%p.a.| +2.4%p.a.| +1.3%p.a.
Import 2'340 3'347 3'597 4118 +43.1% +7.5%|  +14.5%| +3.6%p.a.| +0.7%p.a.| +1.4%p.a.
Export 1'691 1'676 2'009 2'419 -0.9% +19.8% +20.4%| -0.1%p.a.| +1.8%p.a.| +1.9%p.a.

Figur 51 Ubersicht zu den Leistungsentwicklungen fiir Strasse und Schiene nach Verkehrsarten fiir den Verlagerungsfall*

*Verlagerungsfall im Sinne eines sehr optimistischen, bahnfreundlichen Szenarios zum ,Abholen” des theoretisch auch via Bahn
transportierbaren Potenzials. Nicht zu verwechseln mit der Verlagerung im alpenquerenden Verkehr. Der in der vorliegenden
Arbeit als ,Verlagerungsfall” bezeichnete Pfad unterstellt unabhangig von der Relation - also unabhéngig, ob alpenquerend
oder nicht - Verlagerungen (je nach Warengruppe, Verkehrsart (Binnen, Import, Export) und Region).
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4.5. SCHIENENGUTERVERKEHR 2030

Mit diesem Kapitel werden die fiir den Schienengiiterverkehr wichtigsten Entwicklungen darge-
stellt. Schwerpunkt ist das Aufzeigen der Entwicklungen der das Bahnaufkommen pragenden

Warengruppen - in Anlehnung an die Darstellungen im Kapitel 4.4 fiir den Gesamtverkehr.

4.5.1. AUFKOMMEN, MODALSPLIT UND LEISTUNG

Der Schienengiiterverkehr bewdltigt heute ca. ein Zehntel des Giiterverkehrsaufkommens mit
Bezug zur Schweiz (d.h. exkl. Transit). Davon entfallen knapp drei Viertel allein auf rein inldndi-
sche Relationen (Binnenverkehr). Ein Fiinftel des bahnbezogenen Aufkommens stammt aus dem
Import. Der Export ist mit weniger als 10% beteiligt. Die Leistungsanteile der drei Verkehrsarten
fallen in etwa dhnlich aus. Allerdings ist der gesamte Leistungsanteil der Bahn innerhalb des
bimodalen Split aus Strasse und Schiene mit ca. 25% deutlich hoher als beim Aufkommen, da die
mittleren Transportweiten verkehrstragerspezifisch unterschiedlich ausfallen.

Die Prognose des kiinftigen Schienengiiterverkehrsaufkommens hangt stark von Einzel-
marktentwicklungen ab; entsprechende Hintergriinde sind in den warengruppenspezifischen
Faktenblattern dargestellt. Grob zusammengefasst ist festzuhalten:
> der Gesamtmarkt (aus allen Modi) in allen drei Verkehrsarten wird wachsen; verhalten im Bin-

nenverkehr und dynamischer auf den grenziiberschreitenden Relationen,
» selbst bei einem Beibehalten des status quo beim Modalsplit kann die Bahn also auch von die-
sem Gesamtmarktwachstum profitieren,
» es zeichnen sich allerdings Tendenzen ab, welche nicht nur einen status quo des Modalsplit,
sondern in Summe sogar eine geringfiigige Verlagerung in Richtung Schiene erwarten lassen,
» dazu gehoren inshesondere
» Gliterstruktureffekt (Stiickgiiter verdrangen Massengiiter),
»> Durchdringung der Stiickgiiter durch weite Teile der Warengruppen (Atomisierung der
Produkte, d.h. geringeres Gewicht und geringere Abmessungen bei steigender Vielfalt),
» weitergehende Optimierung der Logistikprozesse (Konsolidierung, Biindelung),
> Trend zu kombinierten Transportprozessen (Co-Modalitat, One-Stop-Shopping (Transport-

Angebote aus einer Hand), intermodale oder intermodal kooperierende Anbieter).

Im Ergebnis steht zu erwarten, dass auch der Schienengiiterverkehr insgesamt besehen nicht
zurlickgehen und auch nicht stagnieren wird, sondern mit steigendem Aufkommen und durch
Optimierungen bei Logistik und (Bahn-)Produktion mit weiter zunehmender Leistung zu rech-

nen hat.
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Im Binnenverkehr bedeutet dies mittelfristig Zunahmen des Aufkommens von 1.9% p.a. (bis
2020) und langerfristig von 1.2% p.a. (bis 2030). Gestiitzt wird dieses Wachstum nahezu aus-
schliesslich durch die iiberdurchschnittliche Bedeutungszunahme der Sammelgiiter.

Beim Import resultieren 1.1% p.a. (2020) und 0.8% p.a. (2030). Grundsdtzlich sind hier die
Zuwachse auch auf den Sammelgiitern abgestiitzt. Diese an sich dynamischen Zuwdchse werden
allerdings ausgebremst durch die Erwartungen beim Verbrauch von fossilen Brennstoffen, wel-
che heute noch ein wichtiges Standbein der Bahn beim Import darstellen, jedoch kiinftig (ge-
mass den Erwartungen des Bundes) deutlich zuriickgehen werden. Ohne deren Riickgange wiir-
den deutlich hohere Wachstumsraten von 1.8% p.a. (2020) und 1.6% p.a. (2030) beim bahnba-
sierten Import zu verzeichnen sein. Darin spiegelt sich auch der Trend wieder, dass ein Teil der
im Inland produzierten Verbrauchsgiiter durch ausldndische Produkte ersetzt oder erganzt wird.
Dass dies nicht automatisch mit einen Riickgang des Binnenverkehrs verbunden ist, zeigen die
entsprechenden Wachstumsraten und sind insb. durch logistische Verteilprozesse (Umschlag-
vorgange) bedingt.

Der Export wird als das wachstumsstarkste Segment fiir den Schienengiiterverkehr einge-
schiétzt; absolut besehen bleibt jedoch dieser Teilmarkt bei einem Anteil von nur 10% am gesam-
ten Bahnaufkommen. Auch an der Asymmetrie zwischen Ein- und Ausfuhr (auf eine Export-
Tonne entfallen zwei Import-Tonnen) wird sich langerfristig keine Verdnderung einstellen. Bis
2020 wird ein Wachstum des Aufkommens von 2.2% p.a. erwartet, danach bis 2030 verbleiben

immer noch Zunahmen von 1.8% p.a.

SCHIENENGUTERVERKEHR IM TRENDFALL
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Figur 52 Aufkommens- und Leistungsentwicklung beim Schienengiiterverkehr nach Verkehrsarten fiir den Trendfall
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, EZV, INFRAS
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Mit Blick auf die Verkehrsleistung wird in allen drei Verkehrsarten erwartet, dass sich die mitt-
leren Transportweiten auch kiinftig geringfiigig ausweiten werden. Damit wird die Verkehrsleis-
tung starker zunehmen als das Aufkommen. Hintergrund sind logistische Prozesse (Biindelung,

Konsolidierung) und bahnproduktionstechnische Optimierungen.

4.5.2. WARENGRUPPEN UND BRANCHEN

Der Giiterstruktureffekt sowie die weiter anwachsende Durchdringung der Stiickgutcharakteris-
tik durch alle Warengruppen pragt das Geschehen im Schienengiiterverkehr bereits heute und
nochmals verstarkt auch in Zukunft.

Im Binnenverkehr stellen - analog zum gesamtmodalen Aufkommen - die ,Steine und Er-
den” ein wichtiges Fundament auch fiir den Schienengiiterverkehr dar. Dazu kommen jedoch
noch die Energietrager. Zusammengenommen bilden beide, tatsachlich auf wenige Produkte
beschrankte Warengruppen ein Drittel des bahnbasierten Aufkommens auf inlandischen Relati-
onen ab. Thr Auftkommen wird zwar langfristig leicht abnehmen, jedoch immer noch ein wichti-
ges Standbein fiir den Schienengiiterverkehr darstellen.

Dazu kommt dann der Transport von ,Sammelgiitern”. Dieser geht nicht automatisch mit
Transporten im kombinierten Verkehr einher — Sammelgiiter kénnen auch Bestandteil konventi-
oneller Bahn-Produktionsarten sein resp. im Rahmen eines kombinierten Transportprozesses mit
diesen befordert werden. Thr KV-Potenzial ist jedoch unumstritten, wobei dies nicht zwingend
einen bestimmten Behaltertypen prdjudizieren muss. Insgesamt belduft sich der Anteil des ge-
samten Sammelgut-Aufkommens bei der Bahn im Binnenverkehr auf heute bereits fast ein Drit-
tel (davon im Binnenverkehr zu 80% konventionell, zu 20% im KV; beim Import zu 60% und
beim Export zu 80% im KV). Der Trend bei der Entwicklung des Bahn-Anteils der letzten zehn
Jahre ging - im Vergleich zu anderen Warengruppen geradezu dramatisch - in Richtung Bahn.
Mit der weitergehenden hohen Durchdringung der Stiickgiiter in nahezu allen Warengruppen
wird dieser Anteil langfristig weiter ausgebaut und bis 2030 auf ca. 45% ansteigen (Trendfall).
Modalsplit-relevant sind dabei v.a. logistische (Optimierungs-)Prozesse, technologische Ent-
wicklungen hinsichtlich der Intermodalitdt von Behdltern (wobei hier nicht per se der Container
im Vordergrund stehen muss) und Umschlagsvorgangen/-anlagen, die (intermodale) Kooperati-
on zwischen urspriinglich monomodalen Anbietern, regulative Rahmenbedingungen (Mo-
dalsplit-Vorgaben nicht nur an Umschlagsanlagen, sondern auch betreffend grosserer Logis-
tikeinrichtungen, Forderung von Transporten und Anlagen im KV), die Mdglichkeit des Nacht-
sprungs und die tagsiiber zunehmend geringer werdenden Kapazitaten des Strassennetzes. Dazu

kommt, dass auf der Strassenseite die Potenziale zur Hebung weiterer Produktivitdtseffekte
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deutlich niedriger ausfallen als sie es noch bei der Bahn sind (u.a. wegen Sozial- und Sicher-
heitsvorschriften, Personalkosten, Ausbildung/Fachkraftemangel, Energie/Treibstoffe); ob der
Gigaliner im Binnenverkehr aus regulatorischer Sicht eine Chance hat, bleibt mehr als fraglich
und ist hier innerhalb dieser Verkehrsart demzufolge nicht unterstellt. Zu guter Letzt schlagen
sich auch die hohen und sich verstarkenden Sammelgut-Anteile auf den grenziiberschreitenden
Relationen im Binnenverkehr nieder: Ein aus dem Ausland via Bahn-Shuttle ins Gateway ge-
brachter Container scheint nach dem Umschlagsvorgang auf den feinverteilenden WLV oder KV

im Binnenverkehr auf.

BINNENVERKEHR IM TRENDFALL
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Figur 53 Aufkommensentwicklung beim Schienen-Binnenverkehrin den einzelnen Warengruppen (links) und der Anteile der
Warengruppen (rechts) fiir den Trendfall; die Farbzuordnung der Aufkommensentwicklung entspricht der der Anteile
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, INFRAS

Fiir den Transport von ,Steinen und Erden” besteht ein hoher Bezug zum Baugewerbe resp. den
Baumittelproduzenten. Da der Bedarf an Baustoffen sowie die generelle Bautatigkeit als durch-
aus positiv eingeschdtzt werden (Bevolkerungswachstum, Infrastrukturen, Renovationen, Sa-
nierung, Ausbau), kann hier die Prognose als relativ stabil eingeschdtzt werden. Spielraum be-
steht mit Blick auf die modalen Anteile der Bahn eher nach oben denn nach unten, insbesondere
durch regulatorische Rahmenbedingungen und den zunehmenden Kapazitdtsengpdssen auf der
Strasse.

Bei den Energietragern ist die Unsicherheit schon hoher. Treiber ist der Verbrauch an fossi-
len Brennstoffen: beim Heizen wie im Verkehr. Dazu kommen die Unsicherheiten betreffend der
Raffinerie-Standorte. Die ambitionierten Annahmen des Bundes zum kiinftigen Energietrager-

mix lassen vermuten, dass hier beim Aufkommen eher Spielraum nach oben besteht. Allfdllige

INFRAS | 29. Oktober 2012 | Prognose der Giiterverkehrsnachfrage



110]

Standortschliessungen diirften dazu fithren, dass entsprechende Verteiltransporte wegfielen,
aber durch Importe und deren Weiterverteilung substituiert werden.4>

Die inldndischen Sammelgut-Transporte sind in erster Linie vom Detailhandel und Nah-
rungsmitteltransporten gepragt. Dazu kommen aber auch weitere, diffus strukturierte Giiter, die
sich nicht einer einzigen Branche zuordnen lassen. Die Transporte des Detailhandels aber wie
auch die der Nahrungsmittelindustrie diirften als stabil einzustufen sein (Bevolkerungswachs-

tum, Konsolidierung in den Logistikprozessen).

Beim Import bilden drei Warengruppen ein stabiles Fundament fiir den Schienengiiterverkehr:
Die ,chemischen Erzeugnisse”, ,Metalle und Halbzeuge” sowie ,land- und forstwirtschaftliche
Erzeugnisse”. In etwa ein Fiinftel der via Bahn importierten Menge stammt heute aus diesen
Warengruppen. Dieser Aufkommens-Anteil wird sich langfristig auf gut ein Viertel erhéhen.
Dazu kommen zwei weitere, gewichtige Gruppen: Die ,Energietrdger” und wieder die ,Sam-
melgiiter”. Wahrend das Aufkommen an Mineral6lerzeugnissen (gemdss den Annahmen des
Bundes zum kiinftigen Energietrdgermix) deutlich zuriickgehen wird, steigt die Menge der
Sammelgiiter auch kiinftig sehr dynamisch an. Hier spielen dhnliche Effekte wie schon zum Bin-
nenverkehr: Giiterstruktur, zunehmende Stiickgutcharakteristik und Logistikprozesse. Der KV-
Anteil diirfte bei den grenziiberschreitenden Relationen und damit auch beim Import héher
ausfallen als noch zum Binnenverkehr, da die langlaufenden Transporte deutlich starker zur

Aufteilung der Verkehrsarbeit auf die einzelnen Modi tendieren.
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Figur 54 Aufkommensentwicklung beim Schienen-Importin den einzelnen Warengruppen (links) und der Anteile der Waren-
gruppen (rechts) fiir den Trendfall; die Farbzuordnung der Aufkommensentwicklung entspricht der der Anteile
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, EZV, INFRAS
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Die drei ,Basis”-Gruppen des bahnbasierten Imports lassen sich recht eindeutig entsprechenden
Branchen zuordnen: Chemie, Metallbearbeiter, Maschinenbau sowie Nahrungsmittelindustrie.
Mit der chemischen Industrie sind die wenigsten Fragezeichen verbunden, die Aussichten wer-
den grundwegs positiv eingeschatzt; der Bedarf an chemischen Vorprodukten wird nach wie vor
sehr hoch bleiben. Bei den Abnehmern an ,Metallen und Halbzeugen” ist deren kiinftige Export-
fahigkeit von grosster Bedeutung. Hier sind aber die Exwartungen an die Metallbearbeiter wie
auch die Maschinenbauer durchaus positiv, allenfalls geht das spezifische Warengewicht durch
Gewichtsoptimierungen und Materialsubstitute etwas zuriick. Der Bedarf an landwirtschaftli-
chen Rohprodukten wird von der (wachsenden) Beviolkerung wie auch der Nahrungsmittelin-
dustrie gepragt und als auch kiinftig weiter steigend eingeschatzt - erst recht in Verbindung mit
entsprechenden Riickgangen bei der einheimischen Produktion.

Fiir die ,Energietrager” gilt das bereits beim Binnenverkehr Gesagte. Hier sind Verbrauch
und Standortentwicklung von hochster Bedeutung und mit entsprechenden Unsicherheiten
verbunden. Die hier aufgezeigte Aufkommensentwicklung ist eher als um unteren Rand der Er-
wartungen liegend einzuschdtzen.

Das Sammelgut wird auf den Import-Relationen nicht nur durch den Detailhandel gepragt.
Hier ist die Giiterstruktur breit gefachert und von einigen Branchen abhdngig. Insgesamt be-
steht hier die grosste Unsicherheit mit Bezug auf den Bahnanteil darin, welche Infrastrukturen

zum Umschlag der Sammelgiiter zur Verfiigung stehen.

Der bahnbasierte Export wird faktisch nur von fiinf Warengruppen determiniert. Eine — und
gleichzeitig die aufkommensstarkste - ist wieder die der ,Sammelgiiter”. Bereits heute stammt
ein Viertel des bahnbasierten Exportaufkommens aus dieser Warengruppe, ihr Anteil wird sich
langfristig auf {iber 40% erhohen.

Dazu kommen ,land- und forstwirtschaftliche Rohprodukte” (wobei hier v.a. Rohhdlzer das
Gros der Transporte ausmachen), ,Metalle und Halbzeuge”, ,Nahrungsmittel” und ,Abfille”.
Allein diese vier Warengruppen besitzen zusammengenommen einen Aufkommensanteil von
etwa der Hilfte aller bahnbasierten Exporte. Wahrend die Abfallmengen im Export in etwa stabil
bleiben, werden fiir die drei anderen Gruppen (moderate) Aufkommenszuwachse auch bei der

Bahn erwartet.
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Figur 55 Aufkommensentwicklung beim Schienen-Exportin den einzelnen Warengruppen (links) und der Anteile der Waren-
gruppen (rechts) fiir den Trendfall; die Farbzuordnung der Aufkommensentwicklung entspricht der der Anteile
Quellen: BFS, SBB Infrastruktur, EZV, INFRAS

Fiir die Sammelgiiter fallt der Branchenbezug wiederum eher diffus aus. Hier ist tatsachlich der
hochste Anteil an kombinierten Transportprozessen innerhalb dieser Warengruppe zu erwarten.
Damit bilden auch hier die entsprechenden Umschlagsanlagen resp. deren Kapazitdten einen
Unsicherheitsfaktor fiir die Modalsplit-Prognose.

Hinter den ,land- und forstwirtschaftlichen Rohprodukten” stehen in erster Linie Rohholz-
Exporte. Hier wird ein durchaus hoheres Potenzial besehen, da dies einer der wenigen einheimi-
schen Rohstoffe darstellt, deren Zukunftsfahigkeit (insb. beim Bau) unbestritten ist. Unsicher-
heiten bestehen hier allenfalls bei den Standorten der Sagewerke. Die ,Metalle und Halbzeuge”
besitzen einen hohen Bezug zu den Metallbearbeitern und deren hochwertige, hochspezialisier-
ten Halbzeug-Produkten sowie zu den Metallerzeugern. Bei letzteren bestehen einige Unsicher-
heiten betreffend ihrer Schweizer Produktionsstandorte, den Bearbeitern hingegen werden
deutlich positivere Entwicklungen unterstellt. Die ,Nahrungsmittel”-Transporte sind eindeutig
der einheimischen Nahrungsmittelindustrie zuzuordnen. Hier sind die Unsicherheiten ob ihrer
weiteren Entwicklung als eher gering einzustufen (globale Bevilkerungsentwicklung und gene-

relle Nachfrage nach(hochwertigen, speziellen) Nahrungsmitteln).

4.5.3. REGIONEN

Im Gegensatz zum Gesamtverkehr ist auf der Bahn eine starkere regionale Konzentration festzu-
stellen. Hier kommt der Infrastrukturbezug bereits zum Tragen. Uber alle Verkehrsarten betrach-
tet zeigt sich ein Schwerpunkt entlang der Mittelland-Achse(n) bis hin zur Nordwestschweiz.
Daran wird sich auch langfristig keine Veranderung im Hinblick auf eine eventuelle Entzerrung

dieser Schwerpunktkonzentrationen einstellen. Im Gegenteil werden die Regionen Mittelland
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und Léman iiberdurchschnittlich zunehmen - sowohl relativ wie auch absolut besehen. Aber
auch auf den bereits hohen Ausgangswert in der Region Ziirich-Aargau kommt nochmals eine
absolut besehen durchaus markante Aufkommensmenge dazu, analoges gilt fiir die Nordwest-

schweiz.

GESAMTVERKEHR SCHIENE IM TRENDFALL

Aufkommen 2010 Verdnderung 2010 - 2030
®
® .
@ @
ot D 6 Mio.t -200% [ W +200%

® Binnen-Quellverkehr ‘ 6 Mio. t

Binnen-Zielverkehr ’

Import
® Export

Figur 56 Regionales Aufkommen 2010, Anteile der Verkehrsarten und Verdnderung bis 2030 im gesamten Quell-Ziel-Verkehr
auf der Schiene im Trendfall.

Anmerkung: Die Regionen wurden in Anlehnung an die statistischen Grossregionen (des BFS) und unter Beachtung ver-
kehrsgeografischer Rahmenbedingungen abgegrenzt; eine feiner aufgeldste Einteilung ist durch die statistische Datenbasis
wenig sinnvoll, daher sind gewisse Kompromisse bei der Darstellung einzugehen und bspw. die grosse Ausdehnung der
Region Mittelland entsprechend zu interpretieren (Aufkommensschwerpunkte entlang der Bahn-Achsen, aber sicher nicht
im hochalpinen Bereich).

Quellen: SBB Infrastruktur, INFRAS

Die Bedeutung der Mittelland-Achse(n) fiir den Schienengiiterverkehr kommt u.a. im Quellver-
kehr fiir inldndische Relationen zum Ausdruck. Hier konzentriert sich ein Grossteil der Aus-
gangspunkte auf die drei Regionen Ziirich-Aargau, (Berner) Mittelland und Nordwestschweiz,
aber auch die Léman-Region ist noch iiberdurchschnittlich vertreten. Gerade die drei letztge-
nannten werden ebenfalls iiberdurchschnittliche Aufkommenszuwdchse zu erwarten haben.
Dazu trdgt auch die Konzentration von Endpunkten fiir Import-Transporte und deren Konsolidie-
rung im Rahmen des weiterfiihrenden Binnenverkehrs in diesen Regionen bei. Ebenfalls {iber-
durchschnittlich wird auch das im Tessin startende Transportaufkommen zunehmen, nicht zu-

letzt auch durch die (theoretischen) Angebots-Verbesserungen im Rahmen NEAT.

INFRAS | 29. Oktober 2012 | Prognose der Giiterverkehrsnachfrage



114]

BINNEN-QUELL-VERKEHR IM TRENDFALL
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0t D G Vot -200% [ W +200%

. 3 Mio. t

Figur 57 Regionales Aufkommen 2010 und Verénderung bis 2030 im Binnengiiter-Quellverkehr auf der Schiene im Trendfall
Quellen: SBB Infrastruktur, INFRAS

Die Ziele im Binnenverkehr auf der Schiene sind bereits disperser verteilt als deren Quellorte.
Dennoch bleibt die Mittelland-Achse Ziirich-Aargau-Bern aufkommensstarkste Region. Die Zu-
nahmen bis 2030 orientieren sich hier auch im Bahnverkehr an der Bevélkerungsverteilung und
den Standortkonzentrationen der Wirtschaft. Relativ besehen werden v.a. die Nordwestschweiz

und die Léman-Region iiberdurchschnittliche Aufkommenssteigerungen zu erwarten haben.

BINNEN-ZIEL-VERKEHR IM TRENDFALL
Aufkommen 2010 Verdnderung 2010 - 2030
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Figur 58 Regionales Aufkommen 2010 und Veranderung bis 2030 im Binnengiiter-Zielverkehr auf der Schiene im Trendfall
Quellen: SBB Infrastruktur, INFRAS
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Der bahnbezogene Import konzentriert sich auf die Region Ziirich-Aargau, von wo aus ein Teil
der Importe im Binnenverkehr feinverteilt wird. Ahnliches lisst sich noch fiir die Nordwest-
schweiz feststellen, wobei die mit dem Binnenschiff eingefithrten und dann via Bahn weiter-
transportierten Importe auf der Schiene bereits als Binnenverkehr erfasst werden (was sich im
entsprechenden Quell-Verkehrsaufkommen ablesen ldsst).

An dieser Import-Konzentration wird sich wenig verandern, da auch die entsprechenden
Infrastrukturen (bspw. Umschlagsanlagen) kaum signifikante Verdanderungen erfahren werden.
Mit dem Gateway Limmattal wird auch kiinftig ein Grossteil der bahnbezogenen Importe in der
Region Ziirich-Aargau umgeschlagen; an der logistischen Bedeutung der Nordwestschweiz wer-
den sich ebenfalls kaum Veranderungen ergeben. Entsprechend sind es auch die beiden Regio-
nen, welche mit den hochsten absoluten Aufkommenszunahmen zu rechnen haben. Im Auf-
kommen spielen die beiden Regionen Ostschweiz und Valais nur eine untergeordnete Rolle,
weswegen hier die durchaus nennenswerten absoluten Zunahmen eine starke relative Verande-
rung bewirken. In der Ostschweiz stehen dahinter Vorprodukte a) zur Nahrungsmittelproduktion
(im siidlicheren Rheintal) und b) fiir die Industriestandorte in Domat/Ems. Im Valais sind es v.a.

Vorprodukte der chemischen Industrie.

IMPORT-VERKEHR IM TRENDFALL
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Figur 59 Regionales Aufkommen 2010 und Veranderung bis 2030 im Importverkehr auf der Schiene im Trendfall
Quellen: SBB Infrastruktur, INFRAS

Die Konzentration der Ausgangspunkte zum bahnbezogenen Export zeigt sich analog der An-

kunftsorte beim Import. Allerdings sticht hier starker noch als bei den Importen die Nordwest-
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schweiz hervor; dabei ist jedoch die absolute Relation nicht zu vergessen, da auch die regiona-
len die Exportmengen i.d.R. um ein Vielfaches unterhalb der des Imports liegen.

Langfristig ergeben sich v.a. fiir die Nordostschweiz noch hohe Potenziale. Sobald hier die
Anbindungen Richtung Stiddeutschland (Bayern) verbessert sind, kann hier die Bahn bereits
mit nur einem geringen einen Teil des heute nahezu nur strassenbasierten Gesamtaufkommens

deutliche Zuwéchse verzeichnen.

EXPORT-VERKEHR IM TRENDFALL
Aufkommen 2010 Verdnderung 2010 - 2030
o
¢ @ ‘
® L ]
[ ] ®
0t D 1 vio.t -200% [ W +200%
. 0.5 Mio. t

Figur 60 Regionales Aufkommen 2010 und Verénderung bis 2030 im Exportverkehr auf der Schiene im Trendfall
Quellen: SBB Infrastruktur, INFRAS
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5. IMPLIKATIONEN INFRASTRUKTUR

Aus den vorhergehenden Betrachtungen zu den Mengenentwicklungen werden die Anforderun-
gen an die Entwicklung der Schieneninfrastruktur heruntergebrochen auf den quantitativen

Trassenbedarf und die Trassenqualitdt ermittelt.

5.1. QUANTITATIVER TRASSENBEDARF

Der quantitative Trassenbedarf fiir den Giiterverkehr stellt eine funktionale Anforderung an die
zukiinftige Infrastrukturentwicklung im Bahnbereich der Schweiz dar. Ziel muss es dabei sein,
dass die weitere Infrastrukturentwicklung so gesteuert wird, dass auf den hier betrachteten
Horizont 2030 unter Beriicksichtigung allfalliger Angebotsausbauten des Personenverkehrs
ausreichende Trassenkapazitdten fiir den Giiterverkehr im Eisenbahnnetz vorgehalten werden.
Dabei erfolgt im Rahmen dieser Untersuchung nur eine Betrachtung auf Korridorebene und iiber
die Anzahl der erforderlichen Trassen pro Tag bzw. Systemtrassen pro Stunde fiir beide Progno-
seszenarien (Trendfall und Verlagerungsfall). Die im Rahmen der Studie ermittelten Trassenbe-
diirfnisse pro Systemstunde fiir das Jahr 2030 werden mit denen im Infrastrukturausbaupro-
gramm STEP in der Referenznetzgrafik hinterlegten Trassenbediirfnissen abgeglichen und fiir die
einzelnen Querschnitte wird je Szenario ein allfdlliger Mehrbedarf ausgewiesen.

Welche konkreten, iiber die Massnahmen im Rahmen von STEP hinausgehenden Infrastruk-
turausbauten in den Korridoren erforderlich sind, um den erforderlichen Trassenanzahlbedarf zu

befriedigen, muss allenfalls in einer getrennten Studie ermittelt werden.

5.1.1. METHODIK

Die Ermittlung des Trassenbedarfs erfolgte auf Grundlage von Eingangsdaten aus dem Schienen-
giiterverkehrsmodell von SBB Infrastruktur. In diesem Modell erfolgt eine Umlegung der heuti-
gen Schienengiiterverkehrsstrome in der Schweiz getrennt nach sieben Trassenkategorien (vgl.
Tabelle 27) und differenziert in die vier Verkehrsarten (Binnen, Import, Export, Transit). Bei
den Trassenkategorien wurde fiir die Hochrechnung des Trassenbedarfs jeweils eine Trassenka-
tegorie einer Warengruppe aus der Aufkommensprognose zugeordnet. Dabei wurde die Waren-
gruppe ,Sammelgut und sonstige unbekannte Waren” entsprechend dem heutigen Zustand, bei
dem diese Warengruppe primar im Kombinierten Verkehr bzw. im Express- und Postnetz befor-
dert wird, dem qualitativ hochwertigen Trassenbedarf zugeordnet. Die verbleibenden Waren-
gruppen sind dem Trassenbedarf fiir Standardtrassen zuzuordnen. Die beiden Trassenarten un-

terscheiden sich heute qualitativ vor allem bei der Héchstgeschwindigkeit der Ziige und der

INFRAS | 29. Oktober 2012 | Implikationen Infrastruktur



118]|

zuldssigen Achslast. Ausserdem sind die Ziige, die auf den hochwertigen Trassen fahren, in der

Regel leichter im Gesamtgewicht und starker traktioniert als die Ziige auf den Standardtrassen.

ZUORDNUNG DER TRASSENKATEGORIEN ZU VERKEHRSARTEN .

Trassenkategorie aus Verkehrsmodell SBB-I Verkehrsart Trassenart

Cargo Express Binnen Qualitativ hochwertig
Cargo Rail (WLV) Binnen / Import / Export Standard

Cargo Train (Rola) Transit Qualitativ hochwertig
Cargo Train (UKV Norm) Alle Verkehrsarten Qualitativ hochwertig
Cargo Train (UKV Sim) Transit Qualitativ hochwertig
Cargo Train (WLV) Binnen / Import / Export Standard

Ziige Paketpost Binnen Qualitativ hochwertig

Tabelle 27 Zuordnung der Verkehrsarten zu Trassenkategorien

Fiir die regionale Prognose der Trassennachfrage an den wichtigsten Querschnitten erfolgt zu-
nachst eine Ermittlung der heutigen Trassennachfrage an diesen Querschnitten differenziert
nach Verkehrsart, Warengruppe und Richtung. Fiir die Hochrechnung der Trassennachfrage auf
das Jahr 2030 wird fiir die Querschnitte jeweils die Steigerungsrate der Verkehrsmengen diffe-
renziert nach Warengruppe, Verkehrsart und Richtung fiir die Regionen ermittelt, deren Ver-
kehrsstrome den jeweiligen Querschnitt passieren. Anschliessend wird der Trassenbedarf diffe-
renziert nach Trassenart mit diesen Steigerungsraten hochgerechnet. Die daraus resultierende
Nachfrage an Trassen pro Tag wird {iber die Anzahl Belegstunden“6 pro Tag auf den Bedarf an
Systemtrassen heruntergebrochen und die Nachfrage nach Systemtrassen aus dieser Arbeit wird
mit der Prognose fiir die Anzahl der Systemtrassen im Rahmen STEP abgeglichen.

Die Ermittlung des Bedarfs an Systemtrassen und des anschliessenden Abgleichs mit den
Nachfrageprognosen STEP erfolgt damit in folgenden vier Schritten:
> Schritt 1: Hochrechnung des Trassenbedarfs fiir den Binnen-/Import-/Export-Verkehr,
» Schritt 2: Uberlagerung des Trassenbedarfs fiir Transitverkehr,
» Schritt 3: Umrechnung des Trassenbedarfs in Systemtrassen,

> Schritt 4: Ermittlung eines allfalligen Mehrbedarfs im Vergleich zu STEP.

46 Belegstunde: Stunde, in der eine Systemtrasse im Jahresfahrplan mit einer Zugfahrt belegt wird.
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5.1.2. TRASSENBEDARF BINNEN-/IMPORT-/EXPORT-VERKEHR

Im ersten Schritt wird der Trassenbedarf fiir den Binnen-/Import-/Export-Verkehr (also vorerst
exkl. Transit) proportional zur erwarteten Aufkommenssteigerung in der jeweils zugeordneten
Region*’ hochgerechnet. Da das IVT auch zukiinftig im Schienengiiterverkehr mit einer Steige-
rung der Produktivitdt rechnet, wird eine mittlere jahrliche Steigerung der Zugsauslastung (Net-
totonnen pro Zug) von 0.5% angenommen. Ergebnis der Berechnungen ist die Trassennachfrage
im Binnen-, Import- und Export-Verkehr der Schweiz fiir die relevanten Querschnitte in der
Schweiz bezogen auf 24 Stunden differenziert nach Standardtrassen und hochwertigen Trassen.

Nicht beriicksichtigt in der Prognose sind Verlagerungen von Verkehren von dezentralen
Terminals zum Gateway Limmattal. Hierdurch ware eine teilweise Entlastung der Zufahrten zu
den dezentralen Terminals, wie zum Beispiel im Querschnitt Rekingen - Koblenz und eine Verla-
gerung dieser Verkehre auf den Querschnitt Frick — Bruck zu erwarten. Insgesamt sind diese
Effekte jedoch klein gegeniiber der prognostizierten Gesamttrassennachfrage.

Die grosste Nachfrage nach Trassen entsteht erwartungsgemadss im Mittelland an den Quer-
schnitten Heitersherg mit im Trendfall 100 Trassen pro Tag und Richtung und im Verlagerungs-
fall mit 162 Trassen pro Tag und Richtung sowie Olten - Aarau mit bis zu 92 bzw. 150 Trassen pro
Richtung. Aufgrund der Biindelung der Binnen-KV-Verkehre auf der Ost-West-Achse mit
Import-/Export-Verkehren nach Aarau ist die Nachfrage nach KV-Trassen im Abschnitt Aarau -

Olten mit 40 Trassen pro Tag und Richtung am héchsten.

47 Fiir die Querschnitte Heitersberg und Olten-Aarau, die nahezu vom gesamten innerschweizerischen Import- und Export-Verkehr
transitiert werden, wurde das mittlere gesamtschweizerische Wachstum verwendet.
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Figur 61 Trassennachfrage im Jahr 2030 pro Tag fiir Binnen-/Import-/Export-Verkehre im Trendfall

TRASSENNACHFRAGE BINNEN/IMPORT/EXPORT IM VERLAGERUNGSFALL
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Figur 62 Trassennachfrage im Jahr 2030 pro Tag fiir Binnen-/Import-/Export-Verkehre im Verlagerungsfall
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5.1.3. GESAMTNACHFRAGE EINSCHLIESSLICH TRANSITTRASSEN

Da fiir die Ermittlung des Infrastrukturbedarfs nicht nur die Binnen-/Import-/Export-Trassen
von Bedeutung sind, wird der hieraus resultierenden Trassennachfrage die Trassennachfrage fiir
den Transitverkehr {iberlagert. Da fiir den Transitverkehr im Rahmen der Studie keine gesonder-
te Nachfrageprognose erfolgt, wird fiir die Trassennachfrage der Transitverkehr entsprechend
den ARE-Perspektiven hochgerechnet und ebenfalls eine Produktivitatssteigerung bezogen auf
die Nettotonnen pro Zug von 0.5% pro Jahr einbezogen. Die Gesamtnachfrage ergibt sich dann
aus der Summe der erforderlichen Transittrassen und der beiden Arten von Binnen-/Import-/

Export-Trassen.
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Figur 63 Trassennachfrage im Jahr 2030 pro Tag fiir Binnen-/Import-/Export- und Transit-Verkehre im Trendfall
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Figur 64 Trassennachfrage im Jahr 2030 pro Tag fiir Binnen-/Import-/Export- und Transit-Verkehre im Verlagerungsfall
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5.1.4. BEDARF AN SYSTEMTRASSEN

Der Bedarf an Systemtrassen ergibt sich durch die Umrechnung des Trassenbedarfs fiir den ge-
samten Tag in den Trassenbedarf pro Systemstunde. Da Systemtrassen aufgrund von Nachfrage-
schwankungen {iber den Tag (Tagesganglinie) und durch Instandhaltungsfenster nicht an 24
Stunden zur Verfiigung stehen bzw. genutzt werden kénnen, werden fiir die Umrechnung zwei
Szenarien mit 18 Belegstunden bzw. mit 15 Belegstunden zugrunde gelegt.

Insgesamt zeigt sich, dass vor allem im Verlagerungsfall die Trassennachfrage fiir den Giiter-
verkehr in erster Linie auf den Hauptachsen im Dreieck Basel-Olten-Ziirich eine Grossenordnung
erreicht, die - auch im Vergleich mit Infrastrukturplanungen im Ausland - den Bau eigener Glei-
se bzw. Strecken fiir den Giiterverkehr rechtfertigt und die sich im Mischverkehr mit einem sehr

starken Personenverkehr nur noch schwierig abwickeln lasst.

VERGLEICH TRASSENBEDARF PERSONENVERKEHR UND GUTERVERKEHR
Trassenbedarf pro Stunde u. Richtung
(Systemtrassen 2025 bis 2030)
Redional- Giiterverkehr
Querschnitt Fernverkehr g (Anteil an den gesamt
verkehr
Gesamttrassen)
Heitersberg* 6 bis 11 .
(Mellingen - Killwangen) 1 2 (32% bis 46%) 19bis 24
Hauenstein* 6 bis 8 .
(Sissach - Olten) ! 2 (40% bis 47%) 15bis 17
Bozberg* 6 bis 8 .
(Frick - Bruck) 2 0 (75% bis 80%) 8 bis 10
Jurafuss* 3 bis6 .
(Yverdon - Chavornay) 2 2 (43% bis 60%) 7bis 10
Leman 2bis3 .
(Nyon - Coppet) 6 2 (20% bis 27%) 10bis 11

Tabelle 28 Trassenbedarf nach Zugarten und Anteil des Giiterverkehrs an den Gesamttrassen fiir ausgewahlte Querschnitte
* Ein allfdlliger Mehrbedarf infolge zusdtzlicher Transporte an importierten Mineraldlerzeugnissen aufgrund der Schlies-
sung einer der beiden Raffinerie-Standorte ist hier nicht beriicksichtigt.
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SYSTEMTRASSEN IM TRENDFALL BEI 18 BELEGSTUNDEN

Mulhouse

Miinchen

4
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Luzem

Figur 65 Erforderliche Anzahl Systemtrassen im Jahr 2030 im Trendfall bei 18 Belegstunden

SYSTEMTRASSEN IM VERLAGERUNGSFALL BEI 18 BELEGSTUNDEN
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Figur 66 Erforderliche Anzahl Systemtrassen im Verlagerungsfall bei 18 Belegstunden
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SYSTEMTRASSEN IM TRENDFALL BEI 15 BELEGSTUNDEN
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Figur 67 Erforderliche Anzahl Systemtrassen im Trendfall bei 15 Belegstunden

SYSTEMTRASSEN IM VERLAGERUNGSFALL BEI 15 BELEGSTUNDEN
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Figur 68 Erforderliche Anzahl Systemtrassen im Verlagerungsfall bei 15 Belegstunden
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5.1.5. ABGLEICH MIT DER NACHFRAGEPROGNOSE STEP

Die vorgdngig ermittelte Anzahl erforderlicher Systemtrassen wird nun mit der Zahl der System-
trassen von STEP verglichen und ein allfdlliger Mehrbedarf wird ausgewiesen. Dabei zeigen sich
fiir die einzelnen Szenarien die nachfolgend dargestellten Ergebnisse.

Im Trendfall und bei 18 Belegstunden werden die Nachfrageprognosen STEP iiberwiegend
bestatigt. Es fehlen jeweils eine Systemtrasse zwischen Lausanne und Bern sowie am Lotschberg.
Die Trasse am Lotschberg ist nur fiir den Transitverkehr erforderlich. Die Trasse zwischen
Lausanne und Bern ist aufgrund der im schweizweiten Vergleich geringen Auslastung der Stre-

cke voraussichtlich ohne oder mit geringem zusdtzlichem Infrastrukturaufwand zu erstellen.

TRASSENMEHRBEDARF IM TRENDFALL BEI 18 BELEGSTUNDEN

Frankfurt/M.  Stuttgart
,r.'\‘\ chaffhausen

Mulhouse

‘&5‘ =_Romanshorn
\ Basel “-'sr = iy Miinchen

Luzern ||

Paris

Spiez | ]

Figur 69 Trassenmehrbedarf an Systemtrassen im Jahr 2030 gegeniiber der Nachfrageprognose STEP im Trendfall bei 18

Belegstunden
Anmerkung: Ein allfdlliger Mehrbedarfinfolge zusdtzlicher Transporte an importierten Mineraldlerzeugnissen aufgrund der
Schliessung einer der beiden Raffinerie-Standorte ist hier zwar nicht beriicksichtigt, ware dann aber zu erwarten.
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Im Verlagerungsfall bei 18 Belegungstunden ist auf der gesamten Ost-West-Achse Genéve -
Jurafuss - Olten - Ziirich - Winterthur - Frauenfeld / St. Gallen ein Mehrbedarf gegeniiber STEP
von einer bzw. zwei Trassen zu erwarten. Hier zeigt sich, dass auch bei sehr guten Belegungs-
quoten der Systemtrassen bei STEP nur begrenzte Spielraume fiir eine zusatzliche Verlagerung
von Binnen-/Import-/Export-Verkehren auf die Schiene verbleiben, ohne dass zusétzliche Inf-
rastrukturausbauten zu STEP erforderlich waren. Die fehlende Systemtrasse in der Ostschweiz ist

unproblematisch, da hier eine Verlagerung der Verkehre auf andere Strecken erfolgen kann.

TRASSENMEHRBEDARF IM VERLAGERUNGSFALL BEI 18 BELEGSTUNDEN

Frankfurt/M. Stuttgar &
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Figur 70 Trassenmehrbedarf an Systemtrassen im Jahr 2030 gegeniiber der Nachfrageprognose STEP im Verlagerungsfall bei
18 Belegstunden
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Die Sensitivitdtsanalyse zeigt fiir den Trendfall bei einer geringeren Anzahl (15) Belegstun-

den noch keinen gravierenden Mehrbedarf im Vergleich zur Planungsgrundlage STEP. Es ist je-

doch zu erkennen, dass vor allem die Juraquerung im Bereich Hauenstein (Sissach - Olten) und

in der Ostschweiz die Strecke Winterthur - Frauenfeld die kapazitatskritischen Abschnitte fiir

den Binnenverkehr sein werden. Die Strecke Lausanne - Bern ist weniger kritisch, da die Strecke

weniger stark mit Personenverkehr belastet ist. Die Abschnitte im Bereich Lotschberg und siid-

lich von Bellinzona sind fiir den Transitverkehr von Bedeutung, der hier aber nicht Gegenstand

der Betrachtung sein soll.

TRASSENMEHRBEDARF IM TRENDFALL BEI 15 BELEGSTUNDEN

Frankfurt/M.  Stuttgart,
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Figur 71 Trassenmehrbedarf an Systemtrassen gegeniiber der Nachfrageprognose STEP im Trendfall bei 15 Belegstunden.
Anmerkung: Ein allfélliger Mehrbedarfinfolge zusdtzlicher Transporte an importierten Mineral6lerzeugnissen aufgrund der
Schliessung einer der beiden Raffinerie-Standorte ist hier zwar nicht beriicksichtigt, ware dann aber zu erwarten. Dies wiirde

die sich im oben gezeigten Fall abzeichnende Engpasssituation im Ergolztal noch akzentuieren.
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Die Kombination einer starken Mengensteigerung gemdss dem Verlagerungsfall mit einer ge-
ringeren Anzahl (15) Belegstunden fiihrt flachendeckend in der Schweiz zu einem Mangel an
Giiterverkehrstrassen. Ein derartiges Szenario ist allerdings als Worst-Case-Szenario fiir den

Netzausbaubedarf aus heutiger Sicht sehr unwahrscheinlich - insbesondere da durch die nach-

stehend beschriebenen Massnahmen ein Absinken der Belegstunden der Systemtrassen wir-

kungsvoll verhindert werden kann.48

TRASSENMEHRBEDARF IM VERLAGERUNGSFALL BEI 15 BELEGSTUNDEN
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Figur 72 Trassenmehrbedarf an Systemtrassen gegeniiber der Nachfrageprognose STEP im Verlagerungsfall bei 15 Beleg-

stunden

48 50 auch durch Netznutzungsplane, diein das EBG eingefiihrt werden sollen.
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5.1.6. SICHERUNG EINER EFFIZIENTEN INFRASTRUKTURNUTZUNG

Um eine effiziente Infrastrukturnutzung zu ermdéglichen, ist eine hohe Anzahl an Belegstunden

bei den Systemtrassen anzustreben. Dabei stehen folgende Optimierungshebel zur Verfiigung:

> Instandhaltungsfenster: Zukiinftig ist zu erwarten, dass fiir Instandhaltungsmassnahmen
verstdrkt Strecken in den Abend- und Nachtstunden teilweise oder komplett gesperrt werden.
Wahrend dieser Sperrpausen sind die entsprechenden Systemtrassen nicht fahrbar und redu-
zieren daher die potenziellen Belegstunden. Um eine hohe Anzahl von Belegstunden zu ge-
wahrleisten, ist zu priifen, inwiefern der Giiterverkehr durch Instandhaltungsfenster beein-
trachtigt wird und Instandhaltungsmassnahmen sind vorrangig in den weniger vom Giiterver-
kehr belasteten Wochenendndchten durchzufiihren.

> Transportzeiten: Die Verladeranforderungen geben den EVU einen zeitlichen Rahmen fiir die
Transportdurchfithrung (fritheste Abholung und spateste Zustellung) vor. Um diese Anforde-
rungen zu erfiillen und dennoch eine grossere Flexibilitdt bei der Transportdurchfiihrung und
der Trassenwahl zu besitzen, muss die reine Transportzeit verkiirzt werden. Hierfiir ist eine ho-
he Trassenqualitdt bezogen auf die Reisegeschwindigkeit erforderlich.

> Nachfragesteuerung: Die EVU konnen in beschranktem Rahmen durch Massnahmen der Nach-
fragesteuerung die Tagesganglinien bei der Nachfrage gldtten, so dass zukiinftig verstarkt Sys-
temtrassen in bisher weniger nachgefragten Stunden belegt werden.

» Verdringung durch den Personenverkehr: Eine Verdrangung des Giiterverkehrs bzw. eine
Belegung der Systemtrassen durch den Personenverkehr in dessen Hauptverkehrszeit (HVZ)
muss unterbleiben. Hier ist allerdings gemdss BAV zu erwarten, dass mit der Umsetzung von

STEP keine Verdrangung des Giiterverkehrs in der HVZ mehr erfolgen soll.

5.2. TRASSENQUALITAT

Neben der reinen Anzahl der zur Verfiigung stehenden Trassen, muss zukiinftig auch sicherge-
stellt werden, dass die Trassen hinsichtlich ihrer Qualitdt den Anforderungen der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen entsprechen. Dabei sind insbesondere folgende Kriterien fiir die Trassenqua-
litat massgebend:

» Hochstgeschwindigkeit und Fahrdynamik der Ziige,

» Zugsgewichte und Achslasten,

» Zuglangen,

» Reisegeschwindigkeit der Ziige.
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5.2.1. HOCHSTGESCHWINDIGKEIT UND FAHRDYNAMIK

Die fahrdynamischen Parameter (Hochstgeschwindigkeit, Beschleunigungsvermdgen, Brems-
vermdogen) der Giiterziige bestimmen, wie gut sich die Ziige in einen gegebenen Zugmix einbin-
den lassen, so dass eine effiziente Infrastrukturnutzung gewahrleistet wird.

Bei der Hochstgeschwindigkeit ist auch fiir die Zukunft davon auszugehen, dass Giiterziige
mit maximal 100 km/h bzw. 120 km/h verkehren werden. Grossere Hochstgeschwindigkeiten
werden auch im Kombinierten Verkehr nur in Ausnahmefillen gefahren werden, da
> der Energieverbrauch von Giiterziigen zu einem grossen Teil durch den Luftwiderstand sowie

durch Anfahr- und Bremsvorgange bestimmt wird; bei diesen Faktoren nimmt der Energiever-
brauch aber quadratisch mit der Geschwindigkeit zu,

» ein grosser Teil der Giiterwagen in Europa beladen fiir maximal 100 km/h zugelassen ist und
nahezu keine Giiterwagen fiir mehr als 120 km/h zugelassen sind; eine grossere Hochstge-
schwindigkeit ist daher mit einem hohen Investitionsbedarf in die Giiterwagen und ggf. mit
dem Verlust der fiir Import-/Export-Verkehr wichtigen Interoperabilitdt verbunden,

» bereits heute das Bremsvermdgen der Giiterziige die Hochstgeschwindigkeit massgeblich ein-
schrankt; hohere Geschwindigkeiten erfordern beilangen Ziigen (700 m) andere Brems- und
Kupplungssysteme,

» die meisten Behdlter im Kombinierten Verkehr nur fiir 120 km/h zugelassen sind,

» der erreichbare Fahrzeitgewinn in der Schweiz nur gering ist und Reisegeschwindigkeiten in
erster Linie durch die Anzahl Uberholungen und die Einbindung in das Trassengefiige deter-

miniert werden.

Ein verbessertes Beschleunigungs- und Bremsvermogen der Ziige fithrt zu einer besseren In-
tegration der Giiterziige in das Fahrplangefiige. Allerdings sind damit Mehrkosten bei den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen fiir zusatzliche Lokomotiven (Beschleunigung) bzw. zusatzliche
Einrichtungen an den Fahrzeugen bzw. Ziigen (Bremsvermdgen) erforderlich. Damit verbunden
waren erhohte Produktionskosten fiir die EVU, die in einem margenschwachen Geschaft wie dem

Eisenbahngiiterverkehr entsprechend kompensiert werden miissten.

5.2.2. ZUGSGEWICHTE UND ACHSLASTEN

Die Entwicklung der Zugsgewichte wird zukiinftig durch zwei entgegenldufige Trends gepragt.
Zum einen werden auch weiterhin die mittleren Zugsgewichte (vor allem die Nettotonnen) in-
nerhalb der Marktsegmente bzw. Trassenkategorien ansteigen. Dieses wird vor allem durch Pro-

duktivitatssteigerungen bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen und durch den Einsatz neuen
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Rollmaterials mit geringerem Wagengewicht (Tara) vorangetrieben. Andererseits wird die zu-
nehmende Anderung der Giiterstruktur aber zu einer Verschiebung von Verkehrsanteilen aus
dem Standardsegment des Eisenbahngiiterverkehrs in das qualitativ hochwertige Segment fiith-
ren. Hier sind aber die Zugsgewichte im Allgemeinen geringer als im Standardsegment. Auch
wenn die durchschnittliche Ladungsmenge pro Zug ansteigen wird, ist aber nicht zu erwarten,
dass im Binnenverkehr der Schweiz die erforderliche zuldassige Maximallast der Ziige angehoben
werden muss.

Da auch zukiinftig im Binnen-, Import- und Exportverkehr der Schweiz kaum Massengiiter
mit hohen Dichten (bspw. Metallerze) befordert werden, ist eine Erhhung der Achslasten von
derzeit 22.5 t nicht erforderlich. Allerdings ist zu priifen, ob eine Erhhung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit bei Achslasten iiber 20 t auf 120 km/h moglich ist, so dass auch Massen-

giiter auf hochwertigen Trassen befordert werden konnten.

5.2.3. ZUGSLANGEN

Die Mehrzahl der Anlagen fiir den Schienengiiterverkehr ist derzeit fiir die maximal zuldssige
Wagenzuglinge (ohne Lokomotive) von 700 m ausgelegt. Ein grundsdtzlicher Bedarf an ldnge-
ren Ziigen fiir Verkehre in der Schweiz ausserhalb der Transitverkehre ist bis dato von den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen nicht artikuliert worden und lasst sich auch aus der Verkehrsprogno-
se nicht per se ableiten. In Verbindung mit den sehr hohen Kosten zum nur korridorbezogenen
Ausbau fiir Zuglangen iiber 700 m ist fiir derartige Investitionen keine Notwendigkeit ableitbar.
Allerdings ist zumindest im Streckennetz, das von Ferngiiterziigen (Import / Export / RB-
RB) befahren wird, anzustreben, dass die Stellen, an denen noch Zugslangenbeschrankungen
auf unter 700 m bestehen, entsprechend ausgebaut werden, um die Produktivitat erhhen zu
konnen. Standardisierte, moglichst einheitliche Zugslangen wiirden hier auch zu entsprechen-
den Verbesserungen fithren (da dann die Anspriiche an entsprechende Uberholstellen einheit-

lich ausfallen).

5.2.4. REISEGESCHWINDIGKEIT

Die Reisegeschwindigkeit der Giiterziige ist ein wesentlicher Parameter, der die Wirtschaftlich-

keit und Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs beeinflusst:

» Fiir die Betreiber von Schienengiiterverkehr ist die Reisegeschwindigkeit der wesentliche Pa-
rameter, der die Produktivitdt der eingesetzten Ressourcen (Lokomotiven, Wagen und Perso-
nal) bestimmt. Eine Erh6hung der Reisegeschwindigkeit fiihrt damit unmittelbar zu Kostenre-

duktionen.
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» Um fiir die Verlader interessant zu sein, miissen deren zeitlichen Anforderungen hinsichtlich
der Abhol- und Zustellzeiten eingehalten werden. Neben Prozessoptimierungen bei der Zug-
bildung und Zugkontrolle bildet die Reisegeschwindigkeit der Giiterziige den wesentlichen
Faktor, der die Gesamttransportdauer bestimmt. Wenn die Reisegeschwindigkeit erhdht wird,
lassen sich damit zusdtzliche Transporte fiir die Schiene gewinnen oder aber es konnen zusdtz-
liche Zeitpuffer in einer bereits vorhandenen Transportkette erzeugt werden, die die Flexibili-

tdt und Zuverldssigkeit erhdhen konnen.

Aufgrund der (nach wie vor) zu erwartenden Anderungen bei der Giiterstruktur werden die zeit-
lichen Anforderungen an die Transporte zukiinftig zunehmen, so dass auch die Anforderungen
an die Reisegeschwindigkeit der Giiterziige steigen werden. Eine Erhéhung der Hochstge-
schwindigkeiten ist dabei, wie bereits dargestellt, nicht zu erwarten. Damit miissen zur Erho-
hung der Reisegeschwindigkeit die Verlustzeiten der Giiterziige durch Uberholhalte und durch
Stutzen“9 reduziert werden. Neben Infrastrukturausbauten kénnen hier auch Massnahmen zur
Optimierung der Zugfolge sinnvoll sein. Massnahmen zur Kapazitatssicherung durch zusatzliche
Uberholméglichkeiten und damit Uberholhalte, wie sie zum Beispiel im Rahmen von STEP vorge-
sehen sind, fithren zu einer Verringerung der Reisegeschwindigkeiten und sind damit fiir den

Gliterverkehr nicht forderlich und auch aus energetischer Sicht nicht optimal.

Optimierung der Zugfolge
Eine wichtige Massnahme zur Optimierung der Zugfolge, ist eine Reihung der Zugsabfahrten ab
den Knoten gemdss ihrer Reisegeschwindigkeit auf der nachfolgenden Strecke. Auf der Jurafuss-
linie, aber auch auf den Strecken ab Ziirich Richtung Frauenfeld, St. Gallen und Chur ist es hau-
fige Praxis, im Sinne eines optimalen integralen Taktfahrplans den Regionalverkehr unmittelbar
nach den Fernverkehrsziigen abfahren zu lassen. Der Giiterverkehr kann die Knoten erst nach
dem Regionalverkehr verlassen und muss hinter diesem bis zum nachsten Knoten folgen. Dort
muss er die Uberholung durch den nachfolgenden Fernverkehrszug abwarten und kann wiede-
rum erst nach dem Regionalverkehr abfahren.

Wenn nun der Giiterzug vordem Regionalverkehr im Knoten abfahren konnte, wére die
Fahrzeitdifferenz zum Fernverkehr geringer und die Anzahl der Uberholungen wiirde reduziert.

Alternativen zur Anderung der Zugreihung kénnen - je nach Streckenbelegung - auch parallele

49 Stutzen ist eine Geschwindigkeitsreduktion, die durch einen vorausfahrenden langsameren Zug verursacht wird.
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Ausfahrten unter Nutzung des Gegengleises oder das Verlegen eines dritten Gleises bis zum ers-

ten Regionalverkehrshalt sein.

PRINZIP DER REISEZEITOPTIMIERUNG IM GUTERVERKEHR DURCH VERANDERUNG DER KNOTEN-
ABFAHRTEN

Heutige Situation Zielzustand
N Taktknoten A Taktknoten B Taktknoten Taktknoten A Taktknoten B Taktknoten C
N |
0:00h 0:00h |
L Verschiebung der RV-Trasse um
| eine Zugfolgezeit (ca. 2-3 Minuten)
0:30h 0:30h
B \ - \
1:30h \ 1:30h N

[Reisezeitgewinn Giiterverkehr \

1 Taktfolge (30 Minuten)

2000 N K 2:00h oN \

Legende

Fernzug Regionalzug Gliterzug

Figur 73 Optimierung der Reisezeit im Giiterverkehr durch Anpassung der Zugreihenfolge in den Knoten auf Strecken ohne
Fahrtrichtungswechsel im Knoten B (Systemdarstellung)
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5.3. SCHLUSSFOLGERUNGEN ZUR INFRASTRUKTUR

Aus den Untersuchungen zu den Implikationen der Prognose zum Schienengiiterverkehr auf die

betroffenen Infrastrukturen lassen sich folgende Schlussfolgerungen ableiten:

» Der Trassenbedarf nimmt bis 2030 gegeniiber 2010 deutlich zu.

» Die Nachfrage nach qualitativ hochwertigen Trassen nimmt {iberproportional zu.

» Die am stdrksten belasteten Abschnitte im Netz sind der Bereich Heitersberg, das Ergolztal
(Strecke Pratteln - Sissach - Olten), das Fricktal und die Gotthardstrecke.

» Die bei STEP in den Nachfrageprognosen ermittelte Anzahl an Systemtrassen reicht fiir den
Trendfall bis auf wenige Ausnahmen (Lausanne - Bern; Lotschberg) aus; die Strecke am
Hauenstein (Sissach - Olten) wird dann fiir den Giiterverkehr kapazitativ voll ausgelastet sein.

» Die Anzahl der Systemtrassen fiir den Giiterverkehr ist nur ausreichend, wenn diese 18 Beleg-
stunden aufweisen. Zur Sicherung einer solchen effizienten Infrastrukturnutzung miissen ent-
sprechende Rahmenbedingungen gesetzt werden, u.a. konnte dazu bei den Instandhaltungs-
fenstern, den Transportzeiten (Verladeranforderungen) und einer entsprechenden Nachfrage-
steuerung sowie der Priorisierung zwischen Giiter- und insb. Regionalverkehr angesetzt wer-
den; dazu gehoren auch Netznutzungspldne im EBG.

» Im Verlagerungsfall kann der Mehrverkehr mit den Ausbaumassnahmen STEP nicht mehr ohne
weiteres abgewickelt werden. Hier waren vor allem auf der Ost-West-Achse weitere Infrastruk-
turmassnahmen erforderlich (Romanshorn/St. Gallen - Winterthur; Ziirich - Olten; Biel -
Genéve; Bern - Lausanne; Lotschberg) und die Nutzung der Systemtrassen miisste iiber 18 Be-
legstunden sichergestellt werden.

» Eine Akzentuierung der Belastungssituation wiirde durch die Schliessung einer der beiden
Raffinerie-Standorte erfolgen. Dann miissten die entsprechenden Importstrome v.a. via Ergolz-
tal, Fricktal und Heitersberg gefiihrt werden.

» Bei der Trassenqualitdt muss zukiinftig die erreichbare Reisegeschwindigkeit (d.h. bezogen
auf die Gesamtstrecke vom Start- bis zum Zielbahnhof) steigen. Stellgrosse ist hierbei die An-
zahl Uberholungshalte und die Einordnung in das Trassengefiige des Personenverkehrs. Bei
Hochstgeschwindigkeit, Zugsgewichten, Zugslangen und Achslasten besteht kein akuter Ver-

anderungsbedarf.
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Die wichtigsten Datenquellen zum verkehrlichen Mengengeriist sind nochmals explizit aufge-
fithrt in Tabelle 7 auf Seite 23.
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ABKURZUNGEN

AQGV Alpen- und grenzquerender Giiterverkehr (Erhebung des BAV)

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

GQGV Grenzquerender Giiterverkehr (Erhebung des BES)

GTE Giitertransporterhebung (des BES)

GTS Giitertransportstatistik (des BES)

LSVA Leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe

NHM Harmonisiertes Giiterverzeichnis der Warencodierung im Eisenbahngiiterver-
kehr (Nomenclature Harmonisée Marchandises)

NOGA Allgemeine Systematik der Wirtschaftszweige
(Nomenclature Générale des Activités économiques)

NST 2007 Einheitliches Giiterverzeichnis fiir die Verkehrsstatistik in der Fassung aus
dem Jahr 2007 (Nomenclature Uniforme de Marchandises pour les Statis-
tiques de Transport)

NUTS Systematik der Gebietseinheiten fiir die Statistik innerhalb der Europdischen
Union (Nomenclature des unités territoriales statistiques)

0SS One Stop Shopping (Transportangebot aus einer Hand)

ov Offentlicher Verkehr

Qzv Quell-Ziel-Verkehr

ROLA Rollende Landstrasse = begleiteter kombinierte Verkehr (auf der Schiene)

SITC Internationale Warenverzeichnis fiir den Aussenhandel
(Standard International Trade Classification)

SN Schwere Nutzfahrzeuge (LW, LZ, SZ)

UKV Unbegleiteter kombinierte Verkehr (auf der Schiene)

WLV Wagenladungsverkehr (auf der Schiene)
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GLOSSAR

Aufkommen Mengenbezogene Transportnachfrage in Tonnen; hier in netto-
Tonnen, d.h. exklusive den Gewichten allfdlliger Ladungsbehalter.

Belegstunden Anzahl an Stunden, an denen der Schienengiiterverkehr die ihm zu-

gedachten Systemtrassen wahrend eines Tages uneingeschrankt nut-

zen (belegen) kann.

Binnen-Quell-Verkehr = Binnenverkehr mit Bezug zum Startpunkt des Transportvorgangs.

Binnenverkehr Transporte mit Quelle und Ziel innerhalb der Schweiz.
Binnen-Ziel-Verkehr Binnenverkehr mit Bezug zum Zielpunkt des Transportvorgangs.
Branche Aggregation von wirtschaftlichen Unternehmungen mit dhnlicher

Produktestruktur; hier 10 (Schliissel-)Branchen mit hohem Bezug

zum Giiterverkehr.

Container Geschlossener, stapel- und (iiber oben angeordnete Eckbeschldge)
kranbarer Ladungstrdger aus Stahl mit genormten (standardisierten)
Abmessungen (und Aufnahmepunkten). Einsatz v.a. im Uberseever-
kehr.

Export(verkehr) Transporte mit Quelle innerhalb und Ziel ausserhalb der Schweiz; be-

zieht sich zumeist auf den letzten Umschlagspunkt im Land.

Gesamtmodaler Verkehr Summe aus den Transporten aller Verkehrstrager; entspricht somit
dem Gesamtmarkt Verkehr und bezieht sich sowohl auf das Aufkom-

men wie auch die Verkehrsleistung.

Gliterstruktureffekt Wandel der Giiterstrukturen infolge Veranderung von Produktion,
Handel und Konsum; weg von den (gewichtsintensiven) Massengiitern

hin zu (volumengepragten) Stiickgiitern.

Hub-and-spoke Logistiksystem zur Verbindung von Quelle und Ziel iiber einen zentra-

len Knoten (i.d.R. mit entspr. Umschlags-/Umstellvorgdngen).

Import(verkehr) Transporte mit Quelle ausserhalb und Ziel innerhalb der Schweiz; be-

zieht sich zumeist auf den ersten Umschlagspunkt im Land.
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Kombinierter Verkehr

Kontinentalverkehr

Netto-Tonnen

Seehafenhinterland-

verkehr

Systemtrasse

Trailer

Transit(verkehr)

Transportintensitdt
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Transport von Waren innerhalb eines Ladungstragers mit mehreren
Verkehrstragern unter Verkniipfung der einzelnen Transportvorgange
zu einer Gesamtkette des Transports von der Quelle (Versen-
der/Verlader) bis zum Ziel (Adressaten/Empfanger/Besteller). Zur
Verkniipfung der modalen Transportvorgange werden multimodale

Terminals benutzt.

Warentransporte zu Zielen innerhalb Europas. Im kombinierten Ver-
kehr vorwiegend unter Verwendung von Wechselbehaltern und Trai-
lern, dazu in geringerer Anzahl (Binnen-)Container resp. Spezial-
Container (mit Abmessungen ausserhalb der ISO-Masse fiir Standard-

Container, aber hdufig gem. UIC-Norm).

Tonnage exklusive der gewichte allfdlliger Ladungsbehdlter, insb. im
kombinierten Verkehr (Container, Wechselbehalter, Trailer).
Warentransporte von/zu den Seehafen; hier v.a. die Nordseehdfen
Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam (ARA-Hafen) sowie Bremerhaven
und Hamburg. Im kombinierten Verkehr im engeren Sinne unter Ver-
wendung von Standard-(IS0)-Containern (fiir Transporte im Seeha-
fenhinterlandverkehr); im erweiterten Sinne auch unter Verwendung
anderer Behdlter (fiir kontinentale Waren aus Konsolidierungs-

/Veredelungs-/Produktionsvorgangen in der Nahe der Seehidfen).

Pauschal dem Giiterverkehr innerhalb eines Takt-/Netzfahrplans zur
Verfiigung stehende Trasse, unabhéngig, welche Zugs-/Cargo-
Kategorie dann dort verkehrt.

Ladungstrager im Strassengiiterverkehr mit integriertem Fahrgestell
(ohne Zugmaschine). Nur aufwindig (iiber unten angeordnete Greif-
kanten) kranbar, nicht stapelbar. In spezielle Bahnwagen (Taschen-

wagen) verladbar. Nicht kompatibel mit Containerabmessungen. Ein-
satz im europdischen Kontinentalverkehr. Auch als Semi-Trailer, Sat-

telanhdnger oder -auflieger bezeichnet.

Transporte mit Quelle und Ziel ausserhalb der Schweiz aber unter Be-

nutzung Schweizer Infrastrukturen.

Verhaltnis aus Aufkommen und volkswirtschaftlicher Bruttowert-
schopfung (Binnenverkehr) resp. Warenwerten (Im-/Export); be-

schrieben in Tonnen je Franken.
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Verkehrsleistung Verkniipfung des Aufkommens mit der Transportdistanz zu einer leis-
tungsbezogenen Betrachtung des Transportvorgangs; gemessen in

Tonnenkilometern.

Warengruppe Aggregation von Giitertransporten in Anlehnung an die Klassifikation

der Giiterverkehrsstatistik (NST); hier 13 Gruppen.

Wechselbehdlter (WB) Nicht stapel- und nur aufwandig (iiber unten angeordnete Greifkan-
ten) kranbarer Ladungstrdger in diversen Aufbauausfithrungen. Nicht
kompatibel mit Containerabmessungen, typische Langen: 7.45 m und
7.82 m. Einsatz im europdischen Kontinentalverkehr. Sein Vorteil ge-
geniiber ISO-Containern sind seine EURO-Paletten-kompatiblen Ab-

messungen.
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ZUSAMMENHANGE ZWISCHEN WARENGRUPPEN UND BRANCHEN

AUS SICHT WARENGRUPPEN

Warengruppe

Verkehrsart

relevante Branchen und weitere wichtige Leitdaten

Erze

Steine, Erden, Diingemittel, Salze,

(entspricht NST-Abteilung 03)

Binnen

Bau und Baumittel
BIP
Bevdlkerung

Import

BWS Bau und Baumittel
Bevdlkerung

Export

BWS Bau und Baumittel

Mineralerzeugnisse

(entspricht NST-Abteilung 09)

Binnen

Bau und Baumittel
BIP
Bevdlkerung

Import

BWS Bau und Baumittel
Bevdlkerung

Export

’
’
)
)
)
)
» Chemie und Kunststoffe (eingeschrankt)
’
’
)
)
)
’

BWS Bau und Baumittel

Nahrungsmittel

(entspricht NST-Abteilung 04)

Binnen

Nahrungs- und Genussmittel
Detailhandel
Bevdlkerung

Import

Nahrungs- und Genussmittel
Bevdlkerung

v v v v v

Export

~

Nahrungs- und Genussmittel

Abfdlle und Sekundarrohstoffe
(entspricht NST-Abteilung 14)

Binnen

Abfall und Recycling
Bau und Baumittel
Metallindustrie

BIP

Bevilkerung

Import

BWS Abfall und Recycling
BWS Metallindustrie

Export

BWS Bau und Baumittel
BWS Abfall und Recycling
BWS Metallindustrie
Bevilkerung

Energietrager

Abteilungen 02 und 07)

(entspricht der Summe der NST-

Binnen

Mineralélindustrie
BIP
Bevdlkerung

Import

BWS Mineraldlindustrie
Import
Bevilkerung

Export

v v v v v v v v v v v v v v v v v &

Mineraldlindustrie
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AUS SICHT WARENGRUPPEN
Warengruppe Verkehrsart relevante Branchen und weitere wichtige Leitdaten
Land- und forstwirtschaftliche Binnen » Land- und Forstwirtschaft
Rohprodukte » Nahrungs- und Genussmittel
(entspricht NST-Abteilung 01) > Detailhandel
» Bau und Baumittel
» Bevolkerung
Import » Nahrungs- und Genussmittel
> BWS Detailhandel
» Bevolkerung
Export » Land- und Forstwirtschaft
Metalle und Halbzeuge Binnen » Maschinenbau, Elektro, Feinmechanik
(entspricht NST-Abteilung 10) » Metallindustrie
» Bau und Baumittel
Import » Metallindustrie
» Maschinenbau, Elektro, Feinmechanik
Export » Metallindustrie
Chemische Erzeugnisse und Kunst- Binnen > Chemie und Kunststoffe
stoffe Import » Chemie und Kunststoffe
(entspricht NST-Abteilung 08) Export » Chemie und Kunststoffe
Holzwaren und Papier Binnen » Bau und Baumittel
(entspricht NST-Abteilung 06) » Land- und Forstwirtschaft
Import » Bau und Baumittel
Export » Land- und Forstwirtschaft
Sonstige Verbrauchsgiiter Binnen » Detailhandel
(entspricht der Summe der NST- > BIP
Abteilungen 05 und 13) » Bevolkerung
Import > BWS Detailhandel
» Bevolkerung
Export » Export
Maschinen und Elektronik Binnen » Maschinenbau, Elektro, Feinmechanik
(entspricht NST-Abteilung 11) » Metallindustrie
» BIP
> Bevolkerung
Import » Maschinenbau, Elektro, Feinmechanik
> BWS Detailhandel
» Import
> Bevolkerung
Export » Maschinenbau, Elektro, Feinmechanik
Fahrzeuge Binnen > Inverkehrssetzungen*
(entspricht NST-Abteilung 12) > Fahrzeugbestand*
> Bevolkerung
Import > Inverkehrssetzungen*
» Fahrzeugbestand*
> Bevolkerung
Export » Inverkehrssetzungen*
» Fahrzeughestand*
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AUS SICHT WARENGRUPPEN
Warengruppe Verkehrsart relevante Branchen und weitere wichtige Leitdaten
Sammelgut und sonstige unbekann- | Binnen » Detailhandel
te Giiter » BIP
(entspricht der Summe der NST- Import > Import
Abteilungen 15, 16, 17, 18, 19 und > BWS Detailhandel
20) > Nahrungs- und Genussmittel
Export » Export
» Maschinenbau, Elektro, Feinmechanik
» Nahrungs- und Genussmittel

Tabelle 29 Zuordnung der relevanten Branchen resp. weiterer wichtiger Leitdaten zu den Transportaufkommen der einzel-
nen Warengruppen

Anmerkung: Wenn nicht ndher angegeben, wird betreffend den Branchen beim Binnenverkehr die Bruttowertschopfung und
bei den grenziiberschreitenden Relationen die Import- resp. Export-Quote eingesetzt.

* Fahrzeugbestand und Inverkehrssetzungen wurden separat abgeschétzt und als Input fiir die Aufkommensprognosen bei
den Fahrzeugtransporten eingesetzt (Kenngrésse: Tonnen je Fahrzeug).
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AUS SICHT BRANCHEN

Branche

abhangige Warengruppen

Bau und Baumittel

» Steine, Erden, Diingemittel, Salze, Erze

» Mineralerzeugnisse

» Abfdlle und Sekundarrohstoffe

Land- und forstwirtschaftliche Rohprodukte
Metalle und Halbzeuge

Holzwaren und Papier

Nahrungs- und Genussmittel

Nahrungsmittel
Land- und forstwirtschaftliche Rohprodukte

’
’
’
’
’
» Sammelgut und sonstige unbekannte Giiter

Detailhandel

» Nahrungsmittel

» Land- und forstwirtschaftliche Rohprodukte
» Sonstige Verbrauchsgiiter

» Maschinen und Elektronik

» Sammelgut und sonstige unbekannte Giiter

Abfall und Recycling

» Abfélle und Sekundéarrohstoffe

Mineraldlindustrie

> Energietrager

Grosshandel

» Energietrdger (eingeschrankt)
» Sammelgut und sonstige unbekannte Giiter (eingeschrankt)

Land- und Forstwirtschaft

» Land- und forstwirtschaftliche Rohprodukte
» Holzwaren und Papier

Metallindustrie

» Abfélle und Sekundarrohstoffe
» Metalle und Halbzeuge
» Maschinen und Elektronik

Chemie und Kunststoffe

» Chemische Erzeugnisse und Kunststoffe
» Steine, Erden, Diingemittel, Salze, Erze (eingeschrankt)

Maschinenbau, Elektro, Feinmechanik

» Metalle und Halbzeuge
» Maschinen und Elektronik
» Sammelgut und sonstige unbekannte Giiter

Tabelle 30 Zuordnung der Warengruppen zu den sie bestimmenden Branchen
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REGIONEN

Bezeichnung Kantone

Anmerkung

Nordwestschweiz » BS
» BL
> AG West
» SO Nord
» JU

» inkl. der AG-Bezirke Rheinfelden (BFS-Nr. 1909)
und Laufenburg (1906)

inkl. der SO-Bezirke Thierstein (1110)

und Dorneck (1104)

v

Ziirich/Aargau » ZH
> AG Ost

v

exkl. der AG-Bezirke Rheinfelden (1909)
und Laufenburg (1906)

Nordostschweiz > SH
> TG
» SG Nord
» Al
> AR

v

exkl. der SG-Bezirke See-Gaster (1726)
und Sarganserland (1725)

Ostschweiz » SG Siid
» GL
» GR

v

inkl. der SG-Bezirke See-Gaster (1726)
und Sarganserland (1725)

Zentralschweiz > LU
» 2G
» SZ
> NW
> OW
» UR

Mittelland » BE
» SO Siid
> NE
> FR

v

exkl. der SO-Bezirke Thierstein (1110)
und Dorneck (1104)

Leman > VD
» GE

Valais » VA

Ticino > TL

Tabelle 31 Abgrenzung der 9 Regionen
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ONLINE-BEFRAGUNG

Um die Annahmen der Prognose zu validieren, wurden Transporteure und Verlader zu ihren Er-
wartungen beziiglich der Entwicklung des Giiterverkehrs befragt. Dabei gaben die Transporteure
Einschdtzungen zu allen Warengruppen ab und die Verlader nur zu ihrer eigenen Warengruppe.
Der Fragebogen befindet sich im Anhang.

Die Umfrage wurde onlinebasiert auf deutsch und franzésisch durchgefiihrt. Angeschrieben
wurde alle Mitglieder des Swiss Shippers’ Council und des Verbands Verlader, Anschlussgeleise,
Privatgiiterwagen (VAP). Insgesamt wurden 443 Unternehmen angeschrieben. Wir danken den
beiden Verbanden herzlich fiir ihre Mitarbeit.

Es gingen 63 Antworten ein. Darunter sind 19 Transporteure. Die iibrigen 44 Antworten
stammen von Verladern. Die Auswertung erfolgt getrennt nach Warengruppen in Form von Fak-
tenbladttern. Die Transporteure dussern sich zu allen Warengruppen, die Verlader zur eigenen.
Teilweise weisen die Verlader eine Nachfrage fiir Transporte verschiedener Warengruppen auf.
Daher werden einige Antworten von Verladern bei der Auswertung mehrere Warengruppen be-
riicksichtigt. Wo dies der Fall ist, wird es im Faktenblatt gekennzeichnet. Die Auswertung der
Antworten der Transporteure wird immer quantitativ dargestellt. Die Antworten der Verlader
werden nur fiir Warengruppen quantitativ dargestellt, in denen mehr als fiinf entsprechende
Verlader antworteten. Wo dies nict der Fall ist, werden die Antworten zusammenfassend wieder-

gegeben.
a) Fragen an die Verlader

Angaben zum Unternehmen
Frage1

Name des Unternehmens:
freies Feld

Frage 2

Ist Thr Unternehmen vorwiegend in der Produktion resp. dem Handel oder im Transportwesen
tatig?

» Produktion oder Handel

» Transportwesen
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Angaben zur Transportnachfrage

Frage 3

Fiir welche Arten an Waren besteht bei Ihnen eine Transportnachfrage?
(Wahlen Sie aus der nachfolgenden Liste die fiir Thr Unternehmen am besten passende Waren-
gruppe aus)

» Land- und forstwirtschaftliche Rohprodukte

» Nahrungs- und Genussmittel (verarbeitete Produkte)

» Holzwaren und Papier

» Energietriger (01, Mineraldlerzeugnisse)

» Schiittgiiter (Steine, Erden, Diingemittel, Salz, Erze etc.)

» Mineralerzeugnisse (Glas, Platten, Keramik, Zement, Beton etc.)

» Chemische Grundstoffe und Erzeugnisse, Kunststoffe und Kunststoffwaren
» Metalle und Halbzeuge

» Halb- und Fertigwaren (Maschinen, Elektronik, Konsumgiiter etc.)

» Fahrzeuge

» Sonstige Verbrauchsgiiter (Mdbel, Textilien, Sportgerate, etc.)

» Abfille resp. Recycling-Rohstoffe

» Andere Waren, und zwar: => freies Feld

Eignung der Warengruppe fiir den Schienenverkehr

Frage 4

Wir unterscheiden zwischen dem Strassenverkehr (Transport vom Versender bis Empfanger auf
der Strasse), dem Schienenverkehr (Transport vom Versender bis Empfanger auf der Schiene)
und dem kombinierten Verkehr (Transport findet auf der Strasse und der Schiene statt bspw.

Transporte mit Containern oder Wechselbehdltern)

Wie schdtzen Sie die Eignung ihrer Warengruppe fiir folgende Transportarten ein:
~Kklassischer” Schienenverkehr (Wagenladungsverkehr)

» sehr hoch / hoch / mittel / gering / sehr gering

Kombinierter Verkehr

» sehr hoch / hoch / mittel / gering / sehr gering
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Fragen zum Binnenverkehr

Frage 5

Wie wird sich bei Ihren Transporten der Anteil des ,klassischen” Schienenverkehrs (d.h. Wagen-
ladungsverkehr, nicht im kombinierten Verkehr bspw. mit Containern) gemessen an den Tonna-
gen im Binnenverkehr bis ins Jahr 2030 weiter entwickeln?

» deutlich zunehmen / geringfiigig zunehmen / in etwa gleich bleiben / geringfiigig abnehmen

/ deutlich abnehmen / spielt heute und auch kiinftig bei diesen Waren keine Rolle

Frage 6

Wie wird sich der Anteil des kombinierten Verkehrs (bspw. Transporte mit Containern oder Wech-
selbehdltern) gemessen an den Tonnagen aus Sicht Thres Unternehmens im Binnenverkehr bis
ins Jahr 2030 weiter entwickeln?

» deutlich zunehmen / geringfiigig zunehmen / in etwa gleich bleiben / geringfiigig abnehmen

/ deutlich abnehmen / spielt heute und auch kiinftig bei diesen Waren keine Rolle

Frage 7

Wie werden sich die in dieser Warengruppe tatsdchlich zuriickgelegten Distanzen pro Fahrt im
Binnenverkehr auf der Schiene aus Sicht Thres Unternehmens bis ins Jahr 2030 entwickeln?
Beriicksichtigen Sie bei der Beantwortung dieser Frage auch logistisch bedingte Umwegfahrten.
» deutlich zunehmen / geringfiigig zunehmen / in etwa gleich bleiben / geringfiigig abnehmen

/ deutlich abnehmen

Frage 8

Wie werden sich die in dieser Warengruppe tatsachlich zuriickgelegten Distanzen pro Fahrt im
Binnenverkehr auf der Strasse aus Sicht Ihres Unternehmens bis ins Jahr 2030 entwickeln? Be-
riicksichtigen Sie bei der Beantwortung dieser Frage auch logistisch bedingte Umwegfahrten.

» deutlich zunehmen / geringfiigig zunehmen / in etwa gleich bleiben / geringfiigig abnehmen

/ deutlich abnehmen
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Fragen zum grenziiberschreitenden Verkehr

Frage 9

Wie wird sich bei Ihren Transporten der Anteil des ,klassischen” Schienenverkehrs (d.h. Wagen-
ladungsverkehr, nicht im kombinierten Verkehr bspw. mit Containern) gemessen an den Tonna-
gen im grenziiberschreitenden Verkehr bis ins Jahr 2030 weiter entwickeln?

» deutlich zunehmen / geringfiigig zunehmen / in etwa gleich bleiben / geringfiigig abnehmen

/ deutlich abnehmen / spielt heute und auch kiinftig bei diesen Waren keine Rolle

Frage 10

Wie wird sich der Anteil des kombinierten Verkehrs (bspw. Transporte mit Containern oder Wech-
selbehdltern) gemessen an den Tonnagen aus Sicht Thres Unternehmens im grenziiberschreiten-
den Verkehr bis ins Jahr 2030 weiter entwickeln?

» deutlich zunehmen / geringfiigig zunehmen / in etwa gleich bleiben / geringfiigig abnehmen

/ deutlich abnehmen / spielt heute und auch kiinftig bei diesen Waren keine Rolle

Frage 11

Wie werden sich die tatsdchlich zuriickgelegten Distanzen pro Fahrt im grenziiberschreitenden
Verkehr auf der Schiene (gemessen vom Versender bis zur Schweizergrenze resp. von der Grenze
bis zum Empfdnger) aus Sicht Ihres Unternehmens bis ins Jahr 2030 entwickeln? Beriicksichti-
gen Sie bei der Beantwortung dieser Frage auch logistisch bedingte Umwegfahrten.

» deutlich zunehmen / geringfiigig zunehmen / in etwa gleich bleiben / geringfiigig abnehmen

/ deutlich abnehmen

Frage 12

Wie werden sich die tatsdchlich zuriickgelegten Distanzen pro Fahrt im grenziiberschreitenden
Verkehr auf der Strasse (gemessen vom Versender bis zur Schweizergrenze resp. von der Grenze
bis zum Empfdnger) aus Sicht Ihres Unternehmens bis ins Jahr 2030 entwickeln? Beriicksichti-
gen Sie bei der Beantwortung dieser Frage auch logistisch bedingte Umwegfahrten.

» deutlich zunehmen / geringfiigig zunehmen / in etwa gleich bleiben / geringfiigig abnehmen

/ deutlich abnehmen
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Fragen zur Branchenentwicklung

Frage 13

Lassen Sie uns zum Schluss noch kurz einen Blick in die Zukunft Threr Branche werfen. Bitte
benennen Sie dafiir zuerst, welcher der nachfolgend benannten Branchen Sie Thr Unternehmen
am ehesten zuordnen wiirden?

» Land- und Forstwirtschaft

» Baugewerbe

» Herstellung von Nahrungs- und Genussmitteln

» Herstellung chemischer Erzeugnisse

> Metallindustrie

» Maschinenbau, Elektronik, Feinmechanik

» Mineral6lverarbeitung

» Grosshandel

» Detailhandel

» Sonstiges verarbeitendes Gewerbe

» Recycling, Abfallbeseitigung

» Andere Branche => freies Feld

Frage 14:

Nun Ihr - ganz personlicher - Blick in die Zukunft: Welche Produkte werden in Ihrer Branche im
Jahr 2030 das Transportgeschehen - egal ob auf Strasse oder Schiene - bestimmen? Bitte benen-
nen Sie uns einige wenige, typische, aber aus Ihrer Sicht wichtige Produkte:

> freies Feld

Frage 15:

Wo werden die fiir diese Produkte relevanten Produktionsstandorte in Ihrer Branche im Jahr
2030 sein?

» vermehrt im Ausland Europa / vermehrt im Ausland Ubersee / vermehrt in der Schweiz / Ver-

hadltnis der Produktion in der Schweiz zu jener im Ausland bleibt gleich.
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b) Fragen an die Transporteure

Angaben zum Unternehmen
Frage1

Name des Unternehmens:
freies Feld

Frage 2

Ist Thr Unternehmen vorwiegend in der Produktion resp. dem Handel oder im Transportwesen
tatig?

» Produktion oder Handel

» Transportwesen

Binnenverkehr

Frage 3

Wie wird sich der Anteil des ,klassischen” Schienenverkehrs (Wagenladungsverkehr) gemessen
an den Tonnagen folgender Warengruppen im Binnenverkehr aus Threr Sicht bis ins Jahr 2030

entwickeln?

ENTWICKLUNG ANTEIL SCHIENE IM BINNENVERKEHR

Warengruppe zunehmen konstant abnehmen

Land- und forstwirtschaftliche Rohprodukte

Nahrungs- und Genussmittel (verarbeitete Produkte)

Holzwaren und Papier

Energietridger (0L, Minerallerzeugnisse)

Schiittgiiter (Steine, Erden, Diingemittel, Salz, Erze etc.)

Mineralerzeugnisse (Glas, Platten, Keramik, Zement, Beton etc.)

Chemische Grundstoffe und Erzeugnisse, Kunststoffe und Kunst-
stoffwaren

Metalle und Halbzeuge

Halb- und Fertigwaren (Maschinen, Elektronik, Konsumgiiter etc.)

Fahrzeuge

Sonstige Verbrauchsgiiter (Mobel, Textilien, Sportgerdte, etc.)

Abfille resp. Recycling-Rohstoffe

Tabelle 32

INFRAS | 29. Oktober 2012 | Annex



156|

Frage 4
Wie wird sich der Anteil des kombinierten Verkehrs (bspw. Transporte mit Containern oder
Wechselbehiltern) gemessen an den Tonnagen im Binnenverkehr folgender Warengruppen aus

Threr Sicht bis ins Jahr 2030 entwickeln?

ENTWICKLUNG ANTEIL KOMBINIERTER BINNENVERKEHR

Warengruppe zunehmen konstant abnehmen

Land- und forstwirtschaftliche Rohprodukte

Nahrungs- und Genussmittel (verarbeitete Produkte)

Holzwaren und Papier

Energietrdger (0L, Minerallerzeugnisse)

Schiittgiiter (Steine, Erden, Diingemittel, Salz, Erze etc.)

Mineralerzeugnisse (Glas, Platten, Keramik, Zement, Beton etc.)

Chemische Grundstoffe und Erzeugnisse, Kunststoffe und Kunst-
stoffwaren

Metalle und Halbzeuge

Halb- und Fertigwaren (Maschinen, Elektronik, Konsumgiiter etc.)

Fahrzeuge

Sonstige Verbrauchsgiiter (Mobel, Textilien, Sportgerdte, etc.)

Abfille resp. Recycling-Rohstoffe

Tabelle 33
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Grenziiberschreitender Verkehr

Frage 5

Wie wird sich der Anteil des ,klassischen” Schienenverkehrs (Wagenladungsverkehr) gemessen

an den Tonnagen folgender Warengruppen im grenziiberschreitenden Verkehr (Import- und

Exportverkehr) aus Threr Sicht bis ins Jahr 2030 entwickeln?

ENTWICKLUNG ANTEIL SCHIENE IM GRENZUBERSCHREITENDEN VERKEHR

Warengruppe

zunehmen

konstant

abnehmen

Land- und forstwirtschaftliche Rohprodukte

Nahrungs- und Genussmittel (verarbeitete Produkte)

Holzwaren und Papier

Energietrdger (0L, Minerallerzeugnisse)

Schiittgiiter (Steine, Erden, Diingemittel, Salz, Erze etc.)

Mineralerzeugnisse (Glas, Platten, Keramik, Zement, Beton etc.)

Chemische Grundstoffe und Erzeugnisse, Kunststoffe und Kunst-
stoffwaren

Metalle und Halbzeuge

Halb- und Fertigwaren (Maschinen, Elektronik, Konsumgiiter etc.)

Fahrzeuge

Sonstige Verbrauchsgiiter (Mobel, Textilien, Sportgerdte, etc.)

Abfille resp. Recycling-Rohstoffe

Tabelle 34
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Frage 6

Wie wird sich der Anteil des kombinierten Verkehrs (bspw. Transporte mit Containern oder

Wechselbehiltern) an den Tonnagen folgender Warengruppen im grenziiberschreitenden Ver-
kehr (Import- und Exportverkehr) aus Ihrer Sicht bis ins Jahr 2030 entwickeln?

ENTWICKLUNG ANTEIL KOMBINIERTER VERKEHR IM GRENZUBERSCHREITENDEN VERKEHR

Warengruppe

zunehmen

konstant

abnehmen

Land- und forstwirtschaftliche Rohprodukte

Nahrungs- und Genussmittel (verarbeitete Produkte)

Holzwaren und Papier

Energietrdger (0L, Minerallerzeugnisse)

Schiittgiiter (Steine, Erden, Diingemittel, Salz, Erze etc.)

Mineralerzeugnisse (Glas, Platten, Keramik, Zement, Beton etc.)

Chemische Grundstoffe und Erzeugnisse, Kunststoffe und Kunst-
stoffwaren

Metalle und Halbzeuge

Halb- und Fertigwaren (Maschinen, Elektronik, Konsumgiiter etc.)

Fahrzeuge

Sonstige Verbrauchsgiiter (Mobel, Textilien, Sportgerdte, etc.)

Abfille resp. Recycling-Rohstoffe

Tabelle 35

Kostenentwicklung

Frage 7

Wie werden sich die Transportkosten der Strasse und der Schiene relativ zueinander in den

ndchsten zehn bis zwanzig Jahren aus Threr Sicht entwickeln

» Schiene wird relativ zur Strasse giinstiger / Verhdltnis bleibt gleich / Strasse wird relativ zur

Schiene giinstiger
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