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Aufgabenstellung

Der Kombinierte Verkehr (KV) wird in der Schweiz als wichtiger Hebel zur Verlagerung von
Transporten von der Strasse auf die Schiene angesehen. Er soll daher sowohl das Errei-
chen des Verlagerungsziels im alpenquerenden Verkehr unterstiitzen, als auch zur Entlas-
tung kapazitatskritischer Strassenabschnitte in den Ballungsrdumen beitragen. Um die zu-
satzlichen Verkehre von der Strasse auf den Kombinierten Verkehr zu verlagern, ist jedoch
die Beseitigung heute bestehender Verlagerungshemmnisse erforderlich. Das vorliegende
Forschungsprojekt untersucht systematisch entsprechende Innovationen, es priift, inwie-
fern diese die heutigen Hemmnisse reduziert oder beseitigt werden kénnen sowie in wel-
chem Umfang hierdurch zusétzliche Verkehre auf den Kombinierten Verkehr verlagert wer-
den kénnen.

Potenzialméarkte

Zur Ermittlung der konkreten Verlagerungshemmnisse wurden in einem ersten Schritt die
Potenzialméarkte fur den Kombinierten Verkehr durch Analyse der Strassenglterverkehrs-
statistik (Gutertransporterhebung) identifiziert. Potenzialmérkte sind diejenigen Giiterabtei-
lungen gemass NST-2007, die aufgrund ihrer Charakteristik prinzipiell gut fur die Verlage-
rung in den Kombinierten Verkehr geeignet sind und bei denen dieses Potenzial bislang
nicht ausgeschdopft wird. Kriterien fiir die Eignung bestimmter Giterabteilungen sind unter
anderem das Gesamtaufkommen im KV-affinen Entfernungsbereich, die Bindelung der
Transporte sowie die Frachtart, Gber die in der Gitertransporterhebung der verwendete
Ladungstrager beschrieben wird. Ausgeschlossen wurden jene Giterabteilungen, in denen
aufgrund verschiedener Kriterien (z.B. Markt zu klein oder Guterabteilung a-priori nicht ver-
lagerbar) ein zu geringes Verlagerungspotenzial zu erwarten ist.

Auf dieser Grundlage lassen sich 10 Giterabteilungen identifizieren und als Potenzial-
markte definieren, fur die zusatzliches Verlagerungspotenzial vorhanden sein konnte:
Sammelgut; Maschinen / elektr. Gerate; Metalle / Halbzeug; Chemie / Gummi / Kunststoff;
Holz / Papier; Textil / Bekleidung / Leder; Nahrungs- / Genussmittel; Landwirtschaftliche
Erzeugnisse; Mdbel; Sekundarrohstoffe / Abfélle und Sonstige Mineralerzeugnisse.

Verlagerungshemmnisse

Fur die Potenzialmérkte wurden nun die bedeutendsten Verlagerungshemmnisse ermittelt.
Zu diesem Zweck wurden insgesamt 13 Interviews mit Verladern und Logistikdienstleistern
durchgefiihrt. Wesentliche Verlagerungshemmnisse sind demnach:

e Organisatorische Hemmnisse: Es fehlt derzeit eine fir den Verlader einfach zu
handhabende Organisationsstruktur im Kombinierten Verkehr. Die einzelnen Teil-
leistungen wie Umschlag, Strassenvorlauf und —nachlauf sowie Bahntransport sind
im ungunstigsten Fall einzeln zu beauftragen. Eine durchgehende Verantwortung
fur die Transportkette existiert im Regelfall nicht. Hier wiinschen sich die Verlader
eine durchgehende Koordination durch einen Auftragnehmer, der auch die Risiken
(z.B. Anschlussverluste) innerhalb der Transportkette abdeckt

e Zeitliche Rahmenbedingungen: Hierbei wird nicht vorrangig die Transportdauer
als Verlagerungshemmnis genannt. Vielmehr entsprechen meist die Transportzei-
ten und Transporthaufigkeiten nicht den Erfordernissen der Verlader. Ein Beispiel
fir ungeeignete Transportzeiten sind An- und Abrampzeiten im KV, die durch den
Lkw-Vorlauf und —nachlauf und damit das Nachtfahrverbot bestimmt werden. Eine
Zustellung vor 6 Uhr morgens ist vor allem im Bereich des Detailhandels erforder-
lich, ist so aber nicht mdglich. Bei der Transportfrequenz fihrt die im Vergleich zum
Lkw grossere Kapazitat eines Zuges zu mehr Biindelungsbedarf und damit zu we-
niger haufigen Verbindungen.

e Die Transportkosten im Kombinierten Verkehr sind hoher als fur einen vergleich-
baren Strassentransport. Ursache sind die hohen Overhead-Kosten der Bahnen
sowie die zusatzlichen Umschlagkosten fir gebrochene Transportketten.
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e Weitere marktspezifische Hemmnisse ergeben sich beispielsweise bei tempera-
turgefiihrten Transporten im Lebensmittelbereich durch die technischen Erforder-
nisse der Kiihlaggregate. In den Markten Chemie/Gummi/Kunststoff und Sekun-
darrohstoffe/Abfall ist das Sendungsgewicht ein Problem.

Auswahl und Bewertung der Innovationen
Da der Begriff der Innovation nicht eindeutig abzugrenzen ist, wurde er zunachst spezifisch
fur die vorliegende Untersuchung folgendermassen festgelegt:

e Innovationen sind die erfolgreiche Umsetzung und Markteinfiihrung einer neuen
Idee.

e Eine Innovation kann ein neues Produkt oder ein neuer Prozess, eine neue Tech-
nik oder Organisation oder neue Formen der Vermarktung einer Leistung sein.

e Innovationen missen mindestens einen existierenden Anwendungsfall in Europa
besitzen.

e Zusatzlich werden Neuerungen untersucht, die erst in der Pilotphase sind, bei de-
nen aber angenommen wird, dass sie marktwirksam sein kdnnten.

Auf Grundlage dieser Definition wurden insgesamt 41 Innovationen identifiziert. Jede der
Innovationen wurde einer der folgenden Komponenten bzw. Bereiche der intermodalen
Transportkette zugeordnet: Fahrzeug, Ladeeinheiten, Umschlaganlagen, Transportab-
wicklung im Hauptlauf, Transportabwicklung im Strassenvor- und —nachlauf, Infrastruktur,
Kommunikationssystemen sowie Transportkettenmanagement.

Konsolidierung der Innovationsliste

Im Rahmen einer Wirkungsanalyse wurden fiir jede Innovation die Wirkungen auf den
Kombinierten Verkehr hinsichtlich erhdhte Produktivitat, Verbesserung des Serviceprofils
des Leistungsangebots, erhdhte Qualitat der Leistung, Erschliessung neuer Markte und
Verbesserung des Zugangs zum KV-Markt ermittelt.

Aus dem Innovationskatalog wurden anschliessend diejenigen Innovationen gestrichen,

e die in der Schweiz bereits standardmassig im Einsatz sind und damit keine echte
Neuerung darstellen,

e die keine Wirkung auf die identifizierten Verlagerungshemmnisse haben oder

e bei denen eine Wirkung auf die Verlagerungshemmpnisse nicht zu beurteilen ist.

Das Ergebnis war eine Liste der Innovationen, die potenziell geeignet sind, Verlagerungs-
hemmnisse gegen den Kombinierten Verkehr zu beseitigen. Die Liste umfasst folgende
Innovationen:

e Hybrid- und Zweikrafttraktion,
Automatische Bremsprobe,
Modulare KV-Umschlaganlage
Railport

Automatisches Gate
InterregioCargo-Zug
Industrialisierte Produktion

o KV-Zige mit erhohter Kapazitat
e Leichtbau-Chassis

e  Spitzenuberspannung

e EXxpresstrassen

Bewertung und Auswahl geeigneter Innovationen

Zur Analyse, inwiefern die identifizierten Innovationen die bestehenden Verlagerungs-
hemmnisse in einem Umfang beseitigen kdnnen, dass der Kombinierte Verkehr gegeniber
dem Strassenguterverkehr wettbewerbsfahig wird, wurde fir jeden der 10 Potenzialmarkte
je eine charakteristische Modelltransportkette definiert. Anschliessend erfolgte ein Ver-
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gleich der Transportkosten und Transportzeiten unter Anwendung standardisierter Kos-
tensétze, jeweils fir den herkdbmmlichen Kombinierten Verkehr, den Kombinierten Verkehr
mit dem Einsatz der ausgewahlten Innovationen sowie dem Strassenguterverkehr.

Es zeigte sich, dass der Einsatz der Innovationen teilweise deutliche Verbesserungen der
Transportzeiten und der Transportkosten gegeniiber dem heutigen Kombinierten Verkehr
bewirkt. So kdnnen die Transportkosten sowohl durch Einsatz einer Kombination von In-
terregio-Cargo-Zug mit Hybrid-/Zweikrafttraktion, als auch durch eine Kombination von
Leichtbau-Chassis, Railport und Automatischem Gate um bis zu 25 % reduziert werden.
Transportzeitverbesserungen von mehr als 40 % sind mit einer Kombination von Interregio-
Cargo-Zug mit Hybrid-/Zweikrafttraktion oder mit der Bereitstellung von Expresstrassen
maglich.

Fur die Verlagerung der Verkehre jedoch entscheidender ist der Vergleich mit dem reinen
Strassentransport, da die Verlader eine Verlagerung nur bei objektiven Vorteilen des Kom-
binierten Verkehrs durchfiihren werden. Hier fihrt die Hybrid- und Zweikrafttraktion zu
Kostenvorteilen gegeniber dem Strassentransport. Weiterhin flhrt das Railport-Konzept,
je nach konkreter Umsetzung, zu deutlichen Verbesserungen der Wettbewerbsféahigkeit
des Kombinierten Verkehrs. Das Automatische Gate ist zudem als Ersatz bestehender
Gate-Lésungen sinnvoll. Fur alle weiteren Innovationen lasst sich mit der Kostenver-
gleichsrechnung nicht nachweisen, dass diese im Wettbewerb zum Strassenguterverkehr
nachhaltig wirtschaftlich zu betreiben sind

Verlagerungspotenziale

Die Verlagerungspotenziale der einzelnen Innovationen bei einer gesamtschweizerischen
Einfiihrung liegen je nach Innovation zwischen 75°366 Tonnen (Innovation Zuglaufverfol-
gungssystem) und 435°554 Tonnen (Innovation Hybrid- bzw. Zweikrafttraktion). Herunter-
gebrochen auf einzelne Relationen ist aber nur von einem Bruchteil dieser Menge als Ver-
lagerungspotenzial auszugehen. Fir den Aufbau einer neuen Relation im Kombinierten
Verkehr wird jedoch allgemein eine Menge von 200°000 Tonnen als absolute Untergrenze
angesehen. Damit reicht das Verlagerungspotenzial der Innovationen nicht aus, um die fir
den Aufbau neuer Relationen erforderlichen geblindelten Mengen zu erreichen.

Bezogen auf die Gesamtmenge des schweizerischen Strassengiterverkehrs hat die Hyb-
rid- und Zweikrafttraktion als Innovation mit dem gréssten Verlagerungspotenzial im besten
Fall ein Verlagerungspotenzial von 0.15 %. Damit ist eine Wirkung auf die Belastung des
Strassennetzes als Ganzes unter der Nachweisgrenze. Zur grossraumigen Entlastung des
Strassennetzes sind die Innovationen damit nicht geeignet. Sie kdnnen maximal punktuell
zur seiner Entlastung beitragen.

Normungsbedarf
Da auf Grundlage dieser Untersuchung keine Innovationen zur Einfihrung empfohlen wer-
den kénnen, ist dementsprechend auch kein Normungsbedarf vorhanden.

Weiterer Forschungsbedarf

Da keine der untersuchten Innovationen die Wettbewerbsféahigkeit des Kombinierten Ver-
kehr nachhaltig verbessern kann, waren demnach andere Innovationsansatze unter Be-
ricksichtigung noch in der Entwicklung befindlicher Innovationen erforderlich. Allenfalls
waren auch komplett neue Systemansatze zielfihrend.
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Description de la tache

Le trafic combiné (TC) en Suisse est considéré comme un levier important pour le transfert
modal de la route au rail. Il doit tant soutenir I'objectif du transfert modal du trafic a travers
les Alpes que celui du délestage des troncons routiers ayant atteint leur limite de capacité
dans les agglomérations. Afin de transférer davantage de trafic routier vers le trafic com-
biné, il est nécessaire d'éliminer les entraves actuelles a ce report modal. Le projet de
recherche analyse d’'une maniére systématique les innovations et leur contribution a la
réduction ou a I'élimination des entraves actuelles et évalue dans quelle mesure ces inno-
vations sont capables de transférer du trafic supplémentaire vers le trafic combiné.

Marché de potentiel

Pour déterminer les entraves au transfert modal, dans un premier temps, les marchés po-
tentiels pour le trafic combiné ont été identifiés a I'aide d’une analyse des statistiques du
trafic de marchandises par route (enquéte sur le transport de marchandises). Les marchés
potentiels identifiés correspondent aux catégories de biens, selon la nomenclature NST-
2007, dont les caractéristiques principales les rendent aptes au trafic combiné et dont le
potentiel de transfert n'a pas encore été exploité. Les biens ont été jugés appropriés selon
certains criteres comme la distance optimale pour le TC, la capacité de mutualisation des
transports et le type de charge issu de I'enquéte sur le transport de marchandises, ou
encore le moyen de transport utilisé. Certaines catégories de biens ont été éliminées selon
d’autres criteres (p. ex. un marché trop petit ou bien non apte au transfert modal a priori)
ou pour lesquelles le potentiel de transfert attendu est trop modeste.

Sur cette base, 10 catégories de biens ont pu étre identifiées et ainsi définies comme mar-
chés potentiels pour un transfert modal: matériaux collectés; machines/appareils élec-
trigues; métaux/produits semi-finis; chimie/caoutchouc/plastique; bois/papier; tissus/véte-
ments/cuirs; aliments/alimentation de luxe; produits agricoles; meubles; ressources secon-
daires/déchets et autres produits minéraux non métalliques.

Entraves au transfert
Pour les marchés potentiels, les entraves les plus importantes au transfert modal ont été
déterminées. Pour cela, au total, 13 entretiens ont été menés avec des chargeurs et des
entreprises de logistique. D’aprés les personnes rencontrées, les entraves principales au
transfert sont les suivantes:

e Entraves organisationnelles: Pour les chargeurs, en ce moment, il manque une
structure organisationnelle simple pour le trafic combiné. Dans le pire de cas, les
prestations partielles sont a commander séparément comme le transbordement,
le transport routier en amont et en aval ainsi que le transport sur rail. Générale-
ment, une responsabilité continue pour toute la chaine de transport n’existe pas.
Les chargeurs souhaitent une coordination continue par un fournisseur qui couvre
aussi les risques (p. ex. perte de correspondance) au sein de la chaine de trans-
port.

e Conditions-cadres temporelles: A ce sujet, la durée du transport n’est pas men-
tionnée en premier. Ce sont plutét le temps de transport et la fréquence de trans-
port qui ne correspondent pas aux exigences des chargeurs. Un exemple de temps
de transport inadéquat: celui des heures de services des rampes de chargement
dans le TC qui sont déterminées par les transports routiers en amont et en aval et
par l'interdiction de circuler la nuit. Une livraison avant 6h du matin est nécessaire
pour le commerce de détail, ce qui n'est pas possible. En ce qui concerne la fré-
guence de transport, la plus grande capacité d'un train par rapport au camion
ameéne a une plus grande massification qui se traduit par moins de liaisons.

e Les colts du transport dans le trafic combiné sont plus élevés en comparaison
a un transport comparable sur route. Les raisons tiennent aux frais généraux du
chemin de fer ainsi qu'aux co(ts supplémentaires en cas de chaines de transport
interrompues.
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e D’autres entraves spécifiques a certains marchés apparaissent. Par exemple,
pour les transports frigorifiques dans le domaine des produits alimentaires, des
exigences techniques par unité de réfrigération créent une difficulté. Dans les mar-
chés chimie/caoutchouc/plastique et ressources secondaires/déchets, c'est le
poids de I'envoi qui est un probleme.

Choix et évaluation de I'innovation
La notion d’'innovation ne se laisse pas délimiter sans équivoque, et a été définie spécifi-
guement pour cette enquéte comme suit:

e Une innovation est la mise en ceuvre et la mise sur le marché d’'une nouvelle idée
avec succes.

e Une innovation peut étre un nouveau produit, un nouveau processus, une nouvelle
technique ou organisation, ou une nouvelle forme de commercialisation d’'une
prestation.

e Ces innovations devront étre présentes avec au minimum un cas d'utilisation en
Europe.

e En complément, seront également traitées des innovations qui sont encore dans
une phase pilote mais pour lesquelles on estime qu’elles pourraient avoir un impact
sur le marché.

Sur base de cette définition, au total 41 innovations ont été identifiées. Chaque innovation
a été reliée a une des composantes ou a un domaine de la chaine de transport intermodale
que voici: véhicule, unité de chargement, installation de transbordement, processus de
transport du segment principal, processus de transport routier en amont et en aval, infras-
tructure, systeme de communication et management de la chaine de transport.

Consolidation de la liste des innovations

Dans le cadre de I'analyse des effets, I'impact de chaque innovation sur le trafic combiné
a été déterminé en termes d’augmentation de la productivité, d’amélioration du profil des
services offerts, d'augmentation de la qualité de la prestation, en termes de desserte des
nouveaux marchés et en termes d’amélioration de I'accés au marché du TC.

Les innovations suivantes ont été supprimées de la liste:

e Celles qui sont déja utilisées habituellement en Suisse et qui ne représentent pas
une vraie nouveauté;

e Celles qui n'ont pas d’'impact sur les entraves de transfert identifiées;

e Ou celles dont I'impact sur les entraves de transfert est difficile a estimer.

Le résultat est une liste d'innovations qui sont potentiellement aptes a éliminer les entraves
au transfert vers le trafic combiné. La liste contient les innovations suivantes:

Traction hybride et traction a deux sources d’'énergie;
Essai de freinage automatique;

Installation de transbordement modulaire pour le TC;
Railport (centre de transbhordement et de stockage avec desserte ferroviaire et rou-
tiere);

e Gate automatique;

e InterregioCargo-Train;

e Production industrialisée;

Train TC avec une capacité augmentée;
Construction Iégére de chassis;

Electrification partielle d’'un terminal,

Route express.
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Evaluation et choix des innovations appropriées

Afin d'analyser dans quelle mesure les innovations identifiées peuvent contribuer a I'élimi-
nation des entraves au transfert modal et permettre de rendre le trafic combiné compétitif
par rapport au trafic routier, un modéle de chaine de transport a été défini pour chacun des
10 marchés potentiels identifiés. Ensuite, une comparaison entre les codts de transport et
les temps de transport a été réalisée en appliquant des taux de frais standardisés, pour le
trafic combiné conventionnel, pour le trafic combiné avec les innovations choisies ainsi que
pour le transport routier.

Il savere que I'utilisation des innovations provoque, partiellement, des améliorations nettes
des temps de transport et des co(ts de transport par rapport au trafic combiné actuel. Ainsi,
les colts de transport peuvent étre réduits jusqu'a 25 % avec une application combinée
des Interregio-Cargo-train avec la traction hybride/traction a deux sources d'énergie de
méme qu’avec une combinaison de la construction Iégére de chéassis, Railport et gate auto-
matique. Une amélioration du temps de transport de plus de 40 % est envisageable avec
une combinaison du Interregio-Cargo-train avec la traction hybride/traction a deux sources
d’énergie ou avec la mise a disposition des routes express.

Une comparaison avec le transport routier pur est décisive pour le transfert des transports
car un chargeur ne va réaliser celui-ci que si le trafic combiné comporte des avantages
objectifs. Ici, la traction hybride et traction & deux sources d’énergie améne a des
avantages de codts par rapport au transport routier. En outre, le concept de Railport, selon
I'application, améne a une amélioration nette de la compétitivité du trafic combiné. Le gate
automatique est judicieux en cas d’'un remplacement d’'un gate existant. Pour toutes les
autres innovations, le calcul comparatif de charges ne démontre pas une exploitation éco-
nomiquement plus durable par rapport au transport routier.

Potentiel de transfert

Le potentiel de transfert issu des innovations, sur base d’'une introduction dans toute la
Suisse, atteint, selon I'innovation, entre 75 366 tonnes (innovation systeme de suivi de ['iti-
néraire d'un wagon) et 435 554 tonnes (innovation traction hybride et traction a deux
sources d’énergie). Avec une application des innovations sur des relations isolées, seule
une part minime de ces tonnages peut étre considérée comme un potentiel de transfert.
Pour I'établissement d'une nouvelle relation dans le trafic combiné, un tonnage de mini-
mum 200 000 tonnes est généralement demandé. Ainsi, le potentiel de transfert, issu des
flux massifiés et des innovations, n’est pas suffisant pour I'établissement de nouvelles re-
lations.

En se référant a la part modale totale du transport routier, I'innovation avec le plus grand
potentiel de transfert, c’est-a-dire 0,15 %, est la traction hybride ou traction a deux sources
d’énergie. Dés lors, I'impact de ce report sur la charge du réseau routier dans son en-
semble est sous la limite de la détection. Pour atteindre une réduction de la charge du
réseau routier a large échelle, les innovations ne sont pas appropriées.

Besoin de normalisation
Il n'y a pas lieu d’établir de nouvelles normes en la matiére, parce que sur base de cette
enquéte, aucune innovation ne peut étre préconisée pour une introduction massive.

Nécessité d’approfondir les recherches
Puisque aucune innovation traitée ne peut améliorer durablement la compétitivité du trafic
combiné, il est requis de traiter d’autres formes d’'innovation en tenant compte des innova-
tions qui sont encore au stade de développement. Le cas échéant, une analyse globale de
systemes complétement nouveaux serait efficace.
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Project Description

Combined Transport in Switzerland is considered as an important instrument in shifting
freight transport from road to rail. It should therefore contribute to the fulfillment of targeted
shifting potentials in transalpine freight transport, as well as to the relief of capacity critical
road sections in congested urban areas. However, in order to shift an additional share of
transport from road to rail, the elimination of existing shifting obstacles is essential. The
research project at hand systematically assesses the relevant innovations. It investigates
in how far these innovations can reduce or eliminate existing obstacles and to which extent
additional freight volumes could be shifted to combined transport through their application.

Potential Markets

In order to determine the specific shifting obstacles, as a first step, the potential markets
for the combined transport were identified by analyzing the Swiss Road Freight Transport
Statistics (Gutertransporterhebung - GTE).

Potential markets are those freight groups according to NST-2007, whose characteristics
make them in general suitable for the shift to combined freight transport and whose shifting
potentials have not yet been exploited. The criteria to decide upon the suitability of a certain
freight group to shift are, among others, the overall quantity of freight within a feasible
transport distance range, the bundling of transport flows and the cargo type which specifies
the loading and container units in the GTE data. Some freight groups are excluded, since
due to several criteria (e.g. small market share or freight group a-priori not possible to be
shifted) a very small shifting potential is expected.

On this basis, 10 freight groups were identified and defined as potential markets. The fol-
lowing freight groups could be mentioned as the ones with shifting potentials:

General cargo; machinery / electrical devices; metals / semi-finished metal products; chem-
icals / rubber and plastic products; timber / paper; textile and textile products / leather; food
| beverages; agricultural products; furniture; secondary raw materials / waste and other
mineral products.

Obstacles against shifting to combined transport

As the next step, the most significant shifting obstacles against potential markets were
identified.

For this purpose, 13 interviews with forwarders and logistic service providers were carried
out. According to the interviews, significant shifting obstacles are as follows:

e Organizational obstacles: Currently, there is a lack of an easy-to-handle organi-
zational structure for the forwarder in combined transport. Individual partial ser-
vices such as transshipments, pre- and post-haulage, as well as rail transport need
to be individually ordered and organized in the worst case. Normally, there is no
comprehensive and overarching responsibility for the entire transport. In this case,
there is a need from the forwarder for an overarching coordination by the transport
contractor. This also includes undergoing the risks (e.g. connection losses) within
the transport chain.

e Temporal circumstances: Here, the duration of transport is not discussed as an
obstacle for shifting. Rather, it is the transportation time and the transport frequen-
cies that do not fulfill the needs of the forwarder. An example for unsuitable
transport times are the on- and off-ramp times in combined transport, which are
determined by the pre- and post-haulage by truck and thus the night driving bans.
A delivery before 6 am is particularly necessary in retail business, but not possible
with today’s combined transport. Regarding transport frequency, the larger loading
capacity of a train compared to a truck leads to more bundling requirements and
thus to less frequent connections.
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e The Transport Costs in combined transport are higher compared to road
transport. This is due to the fact that combined transport includes the higher over-
head costs in rail sector as well as the additional transshipment costs for transport
chains.

e Further Market-specific obstacles occur for instance, in the case of temperature-
controlled transports in the food sector due to the technical requirements of reefer
units. In the markets of chemicals, rubber, plastic products, secondary raw material
and waste the maximum weight of loading units is a problem.

Selection and evaluation of innovations
Since the term «Innovation» cannot be clearly defined, it was first particularly specified for
this study as follows:

e An innovation is the successful implementation and market introduction of a new
idea.

e Aninnovation can be a new product or a new process, a new technique or a new
organization or new marketing of service.

e Innovations must have at least one existing application case in Europe.

e Additionally, those latest innovations are also examined that are only in pilot
phases but are assumed to be market-effective.

Based on this definition, in total 41 innovations were identified.

Each of the innovations have been assigned to one of these components or sections of the
intermodal transport chain: Vehicle, Loading units, Transshipment facilities, Transport in
the main leg, Execution of transport in initial and final road journeys, Infrastructure, Com-
munication systems and Transport chain management.

Consolidation of the innovations list

In the context of an impact analysis, the effects of each innovation on combined transport
were identified with regard to increased productivity, improved service profiles of the ser-
vice offer, higher quality of the service, opening up to new markets and improvements in
access to combined transport market.

From the innovations catalog the following innovations were excluded:

e Those that are already in application and therefore do not constitute a real improve-
ment,

e Those that have no impacts on the identified shifting obstacles or

e The innovations whose impacts on the shifting obstacles could not be assessed.

The outcome was a list of innovations, which are potentially suitable to mitigate or eliminate
the obstacles against combined transport. The list consists of the following innovations:

e Hybrid and bipower traction

e Automatic brake test

e Modular transshipment terminals for combined transport
Railport

Automatic Gate

Interregional Cargo-Train

Industrialized production

Intermodal train with enhanced capacity

Lightweight chassis

Catenary on tracks close to the crane areas
Expressstrassen (High-priority and high-quality train paths for rail-freight)

Selection and evaluation of suitable innovations
In order to analyze the extent to which the identified innovations may eliminate the existing
obstacles, so that the combined transport would become competitive against the road
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transport; for each of the 10 potential markets, representative model transport chains were
defined. A comparison of transport costs and transport times was then carried out using
standardized cost rates, for conventional combined transport, combined transport with se-
lected innovations as well as for road transport.

It turned out that the use of the innovations partly caused significant improvements in
transport times and transport costs compared to today's combined transport. In that sense,
the transportation costs through the combination of Interregional cargo train with Hybrid/
double traction, as well as a combination of Lightweight chassis, Railport and Automatic
gate can be reduced up to 25%. Improvements in transportation times for more than 40%
are possible through a combination of Interregional cargo train with Hybrid/ bipower traction
units or with the introduction of High-priority train paths (Expressstrassen).

However, for shifting, the decisive factor is the comparison with pure road transport, since
shippers will opt for an innovation only in the case of objective advantages of combined
transport. In this matter, the Hybrid and bipower traction leads to cost advantages
against road transport. Furthermore, the Railport concept, depending on the specific im-
plementation, leads to significant competitiveness of the combined transport. The Auto-
matic Gate is also useful as a substitute for existing gate solutions. For all other innova-
tions, the cost comparison calculation does not prove that they can be operated economi-
cally in competition with road freight transport.

Shifting potentials

Depending on the innovation, the shifting potential of the individual innovations followed by
an all-over-Switzerland application is between 75'366 tones (train tracking system) and
435'554 tones (hybrid and bipower traction). However, only a fraction of each individual
relation can be interpreted as shifting potential. Nevertheless, in order to build up a new
relationship in combined transport, a volume of 200’000 tones is generally regarded as an
absolute lower limit. Hence, the shifting potential of the innovations does not suffice to
achieve the necessary bundled volumes to build up new relations.

With regard to the total volume of Swiss road transport, Hybrid and double traction as an
innovation with the highest shifting potential has a potential of 0.15% in best case. There-
fore, a relieving effect on the road network as a whole is below the detection limit. Conse-
qguently, the innovations are not suitable for the large-scale relief of the road network. They
can at most contribute to the punctual relief in their areas of application.

Standardization requirements
Since based on this study, no innovation can be recommended for implementation, there
is accordingly no need for standardization.

Further needs for research

As none of the analyzed innovations could improve the competitiveness of combined
transport in a sustainable way, other forms of innovation would be necessary to consider,
taking the innovations into account that are still under development. In case, completely
new system approaches would also be effective.
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Ausgangslage

Der Kombinierte Verkehr ist einer der wichtigsten Hebel, mit dem das Verlagerungsziel im
alpenquerenden Verkehr der Schweiz erreicht werden soll. Ergdnzend bekommt der Kom-
binierte Verkehr aber auch im Binnenverkehr der Schweiz als Massnahme zur Entlastung
des Strassennetzes eine verstarkte Bedeutung. Sofern eine Verlagerung gelingen soll,
kann und muss der Kombinierte Verkehr ausserhalb der klassischen bahnaffinen Branchen
verstarkt eingesetzt werden.

Um die Verlagerung auf den Kombinierten Verkehr fur die Verlader und Spediteure attraktiv
zu gestalten, muss er sowohl von den Transportzeiten als auch von den Kosten her wett-
bewerbsfahig sein. Um dies auch bei kirzeren Entfernungen und bisher wenig KV-affinen
Gutern zu erreichen, muss der Kombinierte Verkehr durch neue Innovationen an Attrakti-
vitat gewinnen.

Die wesentlichen Optimierungshebel fur den Kombinierten Verkehr sind dabei:

* Behaltertechnik: Entwicklung neuer und Anpassung bestehender Behélter an die
Transporterfordernisse bisher nicht containerisierbarer Guter und neuer Umschlags-
techniken

* Umschlagstechnik: Entwicklung effizienter Umschlagssysteme — einschliesslich Opti-
mierung der Layouts von Umschlaganlagen

¢ Rollmaterial: Optimierung des Rollmaterials fir die Belange des Kombinierten
Verkehrs, einschliesslich neuer Rollmaterialkonzepte.

¢ Bahnproduktion: Optimierung von Bahnproduktionsverfahren und Zugskonzepten vor
allem im Binnenverkehr Schweiz.

* Prozessketten: Optimierung der Prozesskette entlang der Transportkette des Kombi-
nierten Verkehrs fur kirzere Transportzeiten, effizienteren Ressourceneinsatz fahr-
zeug- und umschlagseitig. In dieses Feld fallen auch geédnderte Kooperationsmodelle
im Terminalbetrieb.

* Neuartige Transportsysteme: Transportsysteme fir bisher nicht im Kombinierten Ver-
kehr beforderbare Fahrzeuge und Behalter (z.B. Modalohr oder CargoBeamer)

Eine weitere, wichtige Randbedingung zwischen Transitverkehr und Schweiz-bezogenem
Verkehr sind die unterschiedlichen Anforderungen: Im alpenquerenden Verkehr werden
grosse Mengen Uber meist grosse Entfernungen von 600 km und mehr transportiert, im
Binnenverkehr liegt der Fokus hingegen auf einer eher feinrAumigen Erschliessung bei im
europaischen Vergleich sehr kurzen Transportdistanzen.

Ausgangspunkt der Arbeiten sind die Ergebnisse der einzelnen Teilpakete des For-
schungspakets Guterverkehr. Diese sind jedoch im Hinblick auf Innovationen im Kombi-
nierten Verkehr zu verfeinern, da diese Themen im Forschungspaket nicht explizit behan-
delt wurden. Ziel ist es diejenigen Innovationen im Kombinierten Verkehr zu identifizieren,
die im Rahmen einer optimalen Nutzung der Verkehrstrager weiter zu verfolgen sind, um
dann Eingang in Normung und Regulative zu finden.
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Forschungsziele
Mit dem Projekt werden folgende Ziele verfolgt:

Ermittlung der zukinftigen Entwicklungen im Logistikmarkt und daraus abgeleitet der
zukiinftigen Anforderungen an das System des Kombinierten Verkehrs in der Schweiz, dif-
ferenziert nach Transit-Verkehr, Import/Export-Verkehr und Binnenverkehr.

Ermittlung der derzeit in der Entwicklung und in der Erprobung befindlichen neuen
Verfahren und technischen Systeme (Bahnproduktion, Infrastruktur, Fahrzeuge und Um-
schlagtechnik) im Kombinierten Verkehr und Analyse ihres Potenzials im Hinblick auf die
zukiinftigen Anforderungen des Logistikmarktes.

Aufzeigen von Optimierungspotenzialen im Bereich des Kombinierten Verkehrs und
daraus abgeleitet Empfehlungen fiir eine zukiinftige Entwicklungsstrategie des Kombinier-
ten Verkehrs in der Schweiz.

Erarbeitung von Vorschlagen fiur die Erganzung und Anpassung von bestehenden
Planung und Projektierungsnormen sowie allfélligen neuen Normen in Bezug auf den
Kombinierten Verkehr.

Abgrenzung der Untersuchung

Der Schwerpunkt der Untersuchung sollte insbesondere auf dem Schweizer Binnenverkehr
sowie bei Export- und Importverkehren sowie auf dem unbegleiteten Kombinierten Verkehr
(UKV) Schiene-Strasse liegen. Fir den Import-/Exportverkehr sollte der Fokus auf den
kontinentalen Warenstromen und Logistikketten gerichtet sein, da im Containerhinterland-
verkehr die Bahn bereits eine tberragende Marktposition gegenuber dem Lkw besitzt.

Bei der Auswahl der zu untersuchenden Innovationen sind nur diejenigen Innovationen
bertcksichtigt worden, die bereits in der Erprobung oder Einflhrung sind. Innovationen, die
sich noch in der Entwicklungsphase befinden oder nur konzipiert sind, sind nicht Teil der
Untersuchung. Weiterhin hat die Untersuchung nicht das Ziel, eigene neue Innovationen
zu entwickeln.

Vorgehen

Im ersten Schritt wurde die Struktur des Unbegleiteten Kombinierten Verkehrs (UKV) in der
Schweiz analysiert, um zu ermitteln, in welchen Teilmarkten der UKV gegenwartig bereits
stark und in welchen Teilmarkten er eher schwach oder gar nicht vertreten ist. Auf dieser
Grundlage wurden sechs typische Transportketten der Schweiz, die bislang nicht oder nur
in sehr geringem Umfang im Kombinierten Verkehr abgewickelt werden, auf ihre Verlage-
rungshemmnisse hin untersucht. Die Auswahl erfolgte auf Grundlage ihrer Bedeutung fir
den Transportgesamtmarkt und stellte einen Querschnitt aller Marktsegmente nicht verla-
gerter Transportketten dar. Die Auswahl wurde mit der Begleitkommission abgestimmt. Die
Analyse erfolgte ebenfalls fir die einzelnen Elemente der Transportkette, so dass als Er-
gebnis die Verlagerungshindernisse auf den Elementen der ausgewéhlten Transportketten
verortet werden konnten.

Um einen maglichst grossen Fécher potenzieller Innovationen und der damit verbundenen
Wirkungen abzudecken, wurden alle derzeit in der Entwicklung und Erprobung befindlichen
Innovationen des Kombinierten Verkehrs systematisch auf ihre Wirkungen hin untersucht.
Dabei wurde die dem Prifauftrag des BAV fir den alpenquerenden Glterverkehr zugrun-
deliegende Innovationsliste tbernommen und um Innovationen fiir den Binnen- und Import-
/Export-Verkehr ergénzt. Es wurden sowohl technische als auch produktionelle, organisa-
torische Innovationen und Innovationen im Bereich der Geschaftsmodelle Uberprift. Die
Innovationen wurden im Hinblick auf ihre Wirkungen auf einzelne Elemente der Transport-
kette (z.B. Umschlag, Vorlauf, Hauptlauf auf Schiene) sowie ihre Umsetzbarkeit in der
Schweiz bewertet. Diejenigen Innovationen, die keine nachweisbaren Wirkungen entfalten,
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oder die in der Schweiz nicht umsetzbar sind, wurden ausgesondert und fir die weiteren
Betrachtungen verworfen.

Die Ergebnisse der beiden vorhergehenden Arbeitsschritte wurden anschliessend zusam-
mengefuhrt, und es wurde gepriift, ob die Innovation die Verlagerungshindernisse beseiti-
gen kann. Sofern sdmtliche Verlagerungshindernisse beseitigt werden kénnen, wurde die
Transportkette als verlagerbar betrachtet. Fur die verlagerbaren Transportketten wurde die
dauerhafte Wirtschaftlichkeit Gberprift. Dazu wurden sowohl die Investitionskosten als
auch die Betriebskosten fur die Verlagerung der Transportkette ermittelt und den erzielba-
ren Erlésen bzw. den heutigen Transportkosten gegenibergestellt. Sofern eine Transport-
kette mit den zugrundeliegenden Innovationen im Kombinierten Verkehr wirtschaftlich dar-
stellbar ist, sind die Innovationen als wirtschaftlich anzusehen und deren Einsatz in der
Schweiz ist zu empfehlen. Schlussendlich wurden Migrationsszenarien flr den nun vor-
handenen Facher an empfehlenswerten Innovationen entwickelt und ein allfélliger Forder-
bedarf abgeleitet. Der resultierende Anpassungsbedarf an bestehenden Normen sowie der
weitere Forschungsbedarf wurden ermittelt. Fur allféllig verbleibende Verlagerungshemm-
nisse wird der weitere Forschungsbedarf aufgezeigt.
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Ist-Zustand des Schweizer Guterverkehrs

Einleitung

Intermodale Transportsysteme erfordern Investitionen in Anlagen respektive Fahrzeuge
und zeigen zudem spezifische komparative Starken oder Schwachen. Zur Beurteilung der
Einsatzchancen neuer Systeme im Sinne der Zielsetzung dieser Untersuchungen sind da-
her sowohl detaillierte quantitative als auch strukturelle Informationen zum heutigen und
kunftigen Guterverkehrsmarkt der Schweiz erforderlich:

¢ Gesamtvolumina hinsichtlich Mengen und Leistungen

¢ Verkehrsmittel und ihre Anteile (Modal Split)

* Anteile Binnenverkehr, Import/Export, Transit

» Distanzverteilungen

¢ Destinationen und ihre relative sowie absolute Bedeutung
* Frachtarten

* Trendentwicklung, Prognosen, Szenarien

Diese Analyse erfolgte auf Grundlage der vorhandenen Literatur sowie weiterer Datenquel-
len zur Entwicklung des Schweizer Giterverkehrs in den vergangenen Jahren sowie zu
dessen erwarteter zukinftiger Entwicklung. Wesentliche Literaturquellen waren die ent-
sprechenden Publikationen der LITRA, des Bundesamtes flir Raumentwicklung (ARE), des
Bundesamtes fir Statistik (BFS) sowie die Studie Vision Mobilitdt Schweiz 2050 (ETH Zu-
rich / Universitat St. Gallen). Viele der nachfolgenden Abbildungen wurden aus den ent-
sprechenden Studien bernommen. Diese lieferten zwar wertvolle Informationen, aber auf
einer aggregierten Stufe. Um einen Detaillierungsgrad zu erreichen, der die Beurteilung
der gepriiften Innovationen erlaubte, erfolgte zusatzlich eine eigene Analyse, basierend
auf den Strassenverkehrsdaten aus den Gutertransporterhebungen (GTE) 2013 und 2014
des BFS. Diese Daten geben einen Uberblick (iber den Binnen- sowie Einfuhr- und Aus-
fuhrverkehr auf der Strasse.

Literaturauswertung

Fur ein Gesamtbild des Schweizerischen Guterverkehrs bieten die Menge an transportier-
ten Gutern in Tonnen sowie die Verkehrsleistung in Tonnenkilometern eine geeignete Ba-
sis. Diese Parameter zeigen das gesamthafte Nachfragevolumen und dienen als Aus-
gangsbasis fir spatere Verfeinerungen.

Abbildung 2 zeigt den Modal-Split von Schienen- und Strassenverkehr am Binnen- sowie
Transitverkehr fur das Jahr 2012, ausgedruckt in Tonnen (Verkehrsmenge) und Tonnenki-
lometern (Verkehrsleistung). Wie in den Abbildungen sichtbar, ist der Strassenanteil am
Binnenguterverkehr bedeutend grésser als jener der Schiene, sowohl in Tonnen als auch
Tonnenkilometern. Im Gegensatz dazu hat die Schiene im Transitverkehr als Folge der
Regulierungen des Giterverkehrsverlagerungsgesetzes einen markant grosseren Anteil
als die Strasse. Es ist zu vermuten, dass dies vorab auf die regulatorischen Massnahmen
zuriickgeht und keine direkten Rickschlisse auf die Marktfahigkeit der eingesetzten
Transporttechnologien zulésst.
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Abb. 2 Anzahl Tonnen pro Verkehrstrager 2012 (links) und Anzahl Tonnenkilometer pro
Verkehrstrager (rechts); CH: Einfuhr, Ausfuhr und Binnenverkehr, Quelle:[1]

Abbildung 3 und Abbildung 4 zeigen die Entwicklung des Binnen- und Transitgiterverkehrs
in der Schweiz zwischen 1950 und 2012 fir die Strasse und die Schiene. Wéhrend im
Binnenverkehr die Verkehrsleistung des Strassengiiterverkehrs seit 1950 nahezu kontinu-
ierlich stark angestiegen ist, hat sich die Verkehrsleistung im Schienenguterverkehr deut-
lich weniger dynamisch entwickelt. Bis in die 60er-Jahre des vergangenen Jahrhunderts
war der Schienengiterverkehr der starkere Verkehrstrager bezogen auf die Verkehrsleis-
tung, danach wurde der Strassengiiterverkehr zunehmend bedeutender. Darin bilden sich
insbesondere Effizienzgewinne der Strasse durch den Bau der Autobahnen und Verbes-
serungen in der Fahrzeugtechnik ab, aber auch ein Investitionsstau der Bahn beim Schie-
nenguterverkehr. Dennoch ist der Marktanteil der Schiene im internationalen Vergleich
sehr hoch, insbesondere unter Berlcksichtigung der kurzen Transportdistanzen. Nebst
ausgebauten Angebotssystemen wirken vor allem das Nacht- und Sonntagsfahrverbot un-
terstitzend, aber auch die Nachhaltigkeitsstrategien einiger grosser Versender.

Im schweizerischen Transitguterverkehr war der Strassenguterverkehr bis zum Jahr 1980
praktisch nicht existent. Erst mit der Er6ffnung des Gotthard-Strassentunnels im Jahr 1980
wurde Uberhaupt eine effizient nutzbare Transitroute fir den Strassengiterverkehr bereit-
gestellt. In den Folgejahren nahm daher der Strassenguterverkehr kontinuierlich zu, wah-
rend der Schienenverkehr stagnierte. Die kurze Peak der Verkehrsleistung im Transitgu-
terverkehr auf der Schiene in den 2000er-Jahren (Abbildung 4) ist bedingt durch das In-
krafttreten des Verlagerungsgesetzes [2] im Januar 2001. Dieses hatte das Ziel den alpen-
querenden Glterverkehr von der Strasse auf die Schiene zu verlagern.
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Abb. 3 Anzahl Tonnen pro Verkehrstrager 1950-2012 (in Mio. Tonnen); CH: Einfuhr, Aus-
fuhr und Binnenverkehr, Quelle: [1]
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Abb. 4 Anzahl Tonnenkilometer pro Verkehrstradger 1950-2012 (in Mio. Tonnen); CH: Ein-
fuhr, Ausfuhr und Binnenverkehr. Quelle: [1]

Die raumliche Verteilung des Strassenguterverkehrs auf den Verkehrsnetzen der Schweiz
zeigt Abbildung 5 aus dem Verkehrsmodell des Bundesamtes fiir Raumentwicklung. Diese
stellt die Verkehrsstrome im Strassennetz der Schweiz fur das Jahr 2015 dar. Deutlich ist
zu erkennen, dass die starksten Verkehrsstrome auf der Transitachse Basel — Gotthard —
Chiasso sowie auf der Ost-West-Achse St. Gallen — Zirich- Bern — Genf auftreten. Hinzu
kommen die Verbindungen Zirich — Luzern und Basel — Zirich. Die Verteilung des Schie-
nenguterverkehrs, dargestellt in Abbildung 6, ist noch deutlicher auf die Transitachsen
Lotschberg und Gotthard, sowie die Ost-West-Achse Winterthur — Zirich — Bern —
Lausanne ausgerichtet.
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Abb. 5 Giterverkehr 2015: Strasse, Quellen: BFS — GEOSTAT; ARE — Verkehrsmodellie-
rung (VM-UVEK), INFOPLAN [3]
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Abb. 6 Guterverkehr 2015: Schiene, Quellen: BFS — GEOSTAT; ARE — Verkehrsmodellie-
rung (VM-UVEK), INFOPLAN [3]

Waéhrend das Potenzial des Schienengtterverkehrs auf den Transitachsen bereits gut aus-
geschopft wird, ist bei den tbrigen Verkehrsrelationen in der Schweiz durchaus noch Ver-
lagerungspotenzial zu vermuten. Der mengenmassige Unterschied zwischen Strasse und
Schiene im Binnenverkehr wird auch aus der nachfolgenden Abbildung 7 deutlich. Bereits
eine relativ kleine prozentuale Marktanteilsverschiebung wirde eine betrachtliche Mengen-
steigerung fur die Bahn und inshesondere fur intermodale Systeme bedeuten:

November 2017



1617 | Innovationen im Intermodalen Verkehr

Mrd. Tonnenkilometer

Strasse Schiene

Binnenverkehr [l Export
P Import P Transit
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Abb. 7 Transportleistungen nach Binnen-, Import-, Export- und Transitverkehr 2013,
Quelle: [4]

Fur die Zukunft prognostizieren die aktuellen Verkehrsperspektiven des Bundesamtes flr
Raumentwicklung [5] bis zum Jahr 2040 gegeniiber 2010 im Referenzszenario eine Zu-
nahme des Verkehrsaufkommens von 36.7 % und eine Zunahme der Verkehrsleistung von
37.2 %. Das Wachstum des Strassenguterverkehrs soll hinsichtlich der Verkehrsmenge
bei 39.1 % und der Verkehrsleistung bei 32.8 % liegen und ist somit geringer als das er-
wartete Wachstum des Schienengtiterverkehrs mit 40.1 % bei der Verkehrsmenge und
44.7 % bei der Verkehrsleistung. Dabei geht die Studie von konventionellen Verkehrssys-
temen aus und bezieht Veranderungen aufgrund neuer Technologie wie autonomer Last-
wagen, aber auch automatisierter Ziige nicht mit ein.

Zu ahnlichen mengenmassigen Schliissen kommt die Studie Vision Mobilitat Schweiz 2050
fir die Verkehrsleistungen im Strassen- und Schienengiiterverkehr. Auch hier wird davon
ausgegangen, dass sich insbesondere die regulatorischen Verhaltnisse nicht grundlegend
verandern (Abbildung 8 und Abbildung 9).
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Abb. 8 Entwicklung der Verkehrsleistung im Strassenguterverkehr bis 2050, Quelle: [6]
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Abb. 9 Entwicklung der Verkehrsleistung im Schienengiterverkehr bis 2050, Quelle: [6]

Aus dem Wachstum des Schienengtiterverkehrs ergibt sich der Bedarf an innovativen L6-
sungen, um die zunehmende Verkehrsmenge bei einer nicht &quivalent wachsenden Ver-
kehrsinfrastruktur abwickeln zu kénnen. Ausserdem erfordert aber der weiter wachsende
Strassengiterverkehr ergdnzende Massnahmen, um eine Verlagerung auf die sicherere
und umweltfreundlichere Schiene zu ermdglichen.
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Analyse von GTE 2013

In diesem Kapitel wird zuerst eine Ubersicht tiber die GTE insgesamt, ihre Methodik und
ihren Inhalt gegeben. Anschliessend werden die Resultate vom BFS fur das Jahr 2013
dargestellt. Diese Zusatzanalyse war erforderlich, um Mengeninformation im erforderlichen
Detaillierungsgrad zu erhalten.

GTE 2013 Datensatz

Die Gutertransporterhebung wurde erstmals in den Jahren 1936/37 durchgefuhrt, gefolgt
von Erhebungen in den Jahren 1951, 1962/63, 1974, 1984, 1993, 1998 und 2003. Seit
2008 ist die GTE eine jahrliche Erhebung. Die Methodik sieht vor, dass die wéhrend einer
Kalenderwoche erbrachten Fahrleistungen und transportierten Giiter fiir 8500 zufallig aus-
gewdabhlte schwere Giitertransportfahrzeuge erfasst werden. Die Zuordnung der Fahrzeuge
zu den Erhebungswochen erfolgt ebenfalls zuféllig [7]. Schlussendlich werden somit in je-
der Kalenderwoche die Daten von rund 160 Fahrzeugen erhoben.

Folgende Informationen werden gesammelt [7], [8]:

¢ Fahrzeuge: Seriennummer, Fahrzeugmarke und —typ, amtliches Kennzeichen, Ge-
samtgewicht, Nutzlast, Karosserieform, Emissionsklasse

* Fahrzeugeinsatz: gewerblicher Verkehr oder Werkverkehr
e Fahrten: Art, Aufladeort, Abladeort, durchquerte Lander
e Guter: Art, Gewicht, Gefahrgut, Frachtart, Transportdistanz

* Fir den Fall, dass keine Transporte durchgefuihrt wurden: Grund, warum keine Fahrten
durchgefuhrt wurden.

Mit der GTE kénnen verlassliche Daten hinsichtlich folgender Punkte erhoben werden:

* Kilometerleistung inlandischer Fahrzeuge

* Gewicht der transportierten Guter

* Tonnenkilometer

* Verschiedene Fahrzeugtypen, Waren- und Frachtarten

Informationen zu Start und Ziel jeder Fahrt sind als Postleitzahlenbezirke verfigbar. Aller-
dings kann durch die Analyse von GTE-Daten keine Information Uber die genaue Routen-
wahl zwischen diesen Punkten gewonnen werden.

Analyse der GTE 2013

Der Datensatz der GTE 2013 enthélt Daten aus insgesamt 100’014 in der Erhebung er-
fassten Fahrten bzw. Transporten in der Schweiz.

In Abbildung 10 ist die Gesamtmenge an transportierten Gitern in der Schweiz im Jahr
2013, aufgeteilt entsprechend der Guterabteilungen NST 2007, dargestellt. Hierbei waren
Erze, Steine und Erde mit einer Summe von 102.6 Millionen Tonnen die meisttransportier-
ten Giter auf der Strasse. Dahinter folgen Baustoff/Glas (45.6 Millionen Tonnen) und Ab-
falle (2.9 Millionen Tonnen).
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Abb. 10 Transportmenge in Millionen Tonnen fiir wichtige Gutarten, 2013, Quelle: Eigene
Darstellung auf Grundlage BFS — Giitertransportstatistik 2013

Hinsichtlich der Transportdistanz lassen sich grosse Unterschiede zwischen den einzelnen
Gutarten feststellen. So hat beispielsweise die Warenart Erze, Steine und Erden den gross-
ten Anteil am Transportvolumen im Jahr 2013, belegt aber bezuglich der Tonnenkilometer
lediglich den zweiten Rang hinter den Nahrungs- und Genussmitteln (Abbildung 11).

Transportleistung in Milliarden Tonnenkilometern

Nahrungs- & Genussmittel
Erze, Steine & Erden, sonstige Berghauerzegnisse

Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft & Fischerei

sonstige Mineralerzeugnisse (verarbei B e, Glas)
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Abb. 11 Transportleistung in Milliarden Tonnenkilometern fur wichtige Gutarten, 2013,
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage BFS — Gltertransportstatistik 2013

Obwohl diese Gutarten in grossen Mengen transportiert werden und daher auch eine
grosse Nachfrage nach diesen Gutern besteht, werden sie im Durchschnitt Uber kirzere
Distanzen von 17 km transportiert als Nahrungs- und Genussmittel mit 60 km durchschnitt-
licher Entfernung (Tabelle 1 und Abbildung 12).
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Tab. 1 Durchschnittliche Transportdistanz per Warenart, 2013, Quelle: Eigene Berech-
nung auf Grundlage BFS — Gutertransportstatistik 2013

Durchschnittliche Transport-
distanz (davon innerhalb der
Schweiz) (km)

Warenart (NST-Abteilung)

1 Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei 65 (61)
2 Kohle, rohes Erddl und Erdgas 26.6 (26.6)
3 Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 17.3 (16.8)
4 Nahrungs- und Genussmittel 60 (58.5)
5 Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren 48 (48)
6 Holz sowie Holz- und Korkwaren (ohne Mébel); Papier 78 (73)
7 Kokereierzeugnisse und Mineralblerzeugnisse 50.5 (49.5)

Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und Kunststoff-

waren 78 (72.5)
9 Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe, Glas) 28 (27)
10Ll\l/Ine5a(I?I'eerl;?g Halbzeug daraus, Metallerzeugnisse (ohne Maschinen 73.5 (70)
11Maschinen und Ausristungen, elektronische Geréte 85 (80)
12Fahrzeuge 102 (87.5)
13Mdbel; sonstige Erzeugnisse 72 (71)
14Sekundérrohstoffe; Abfélle 25 (24.5)
15Post, Pakete 43 (42.5)
16Geréate und Material fir die Giterbeférderung 35.6 (35)
17élart§reparatur bewegte Fahrzeuge und sonstige nichtmarktbestimmte 35 (32.7)
18Sammelgut 95.6 (92.7)
19Nicht identifizierbare Waren 65 (62)
20Sonstige Guter 37 (33)
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Abb. 12 Durchschnittliche Transportdistanz per Giterabteilung, 2013, Quelle: Eigene Dar-
stellung auf Grundlage BFS — Giitertransportstatistik 2013

Da die mittlere Transportdistanz bei der Beurteilung der Verlagerungspotenziale bestimm-

ter Gutarten eine grosse Rolle spielt, ware folglich die Giiterabteilung Erze, Steine und
Erden schlecht fiir die Verlagerung auf die Schiene geeignet. Verallgemeinert kann diese
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Aussage auch bei der Beurteilung der Verlagerungspotenziale anderer Giter gemacht wer-
den — sowohl die nachgefragten Volumina (Tonnen) als auch Distanzen (Tonnenkilometer)
sollten bei der Beurteilung eines Gutes berlcksichtigt werden.

Nach der Analyse des Marktpotentials fir jede Warenart und der Bestimmung des Verla-
gerungspotentials aufgrund der zuriickgelegten Tonnenkilometer wurden ausserdem die
Frachtarten fur die Guterabteilungen bestimmt. Diese sind Grundlage fir die Auswahl der
jeweils geeigneten Innovationen.

Die zwei Warenarten Nahrungs- und Genussmittel sowie Erzeugnisse der Landwirtschaft
besitzen einen hohen Anteil am Transportvolumen im Schweizer Giiterverkehrsmarkt und
sind dadurch fir die Verlagerung auf die Schiene relevant. In Abbildung 13 und Abbildung
14 sind deshalb die zugehorigen haufigsten Frachtarten, entsprechend dem jeweiligen
transportierten Volumen in Tonnen, abgebildet.

Frachtart fir Warenart "Nahrungs- und Genussmittel",

Tonnen - .
Flissige Massenguter

B Trockene Massengiiter

M Grosscontainer und andere
grosse Behalter
Andere Behilter

M Palettisierte Glter

Ubrige Frachtarten

Abb. 13 Frachtart fir Warenart "Nahrungs- und Genussmittel", Tonnen, Quelle: Eigene
Darstellung auf Grundlage BFS — Giltertransportstatistik 2013

Frachtart fiir Warenart "Erzeugnisse der Landwirtschaft",

Tonnen
B Flussige Massengiter

B Trockene Massenglter

m Grosscontainer und
andere grosse Behalter
Andere Behalter

M Palettisierte Guter

B Gebiindelte Guter
Transport von Fahrzeugen

mit eigenem Antrieb
Ubrige Frachtarten

Abb. 14 Frachtart fir Warenart "Erzeugnisse der Landwirtschaft", Tonnen, Quelle: Eigene
Darstellung auf Grundlage BFS — Giitertransportstatistik 2013
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Die Ergebnisse der Analyse sind in den Tabellen ,Warenart — Frachtart* sowohl fiir Tonnen
als auch Tonnenkilometer im Anhang zusammengefasst.

Struktur des UKV in der Schweiz

Nach der einfuhrenden makroskopischen Betrachtung des schweizerischen Guterver-
kehrsmarktes wird in diesem Kapitel die Struktur des UKV n&her analysiert. Die Kenntnis
von Gltergruppen und Relationen, die bereits vom intermodalen Verkehr erreicht werden,
ermdglicht im Umkehrschluss Hinweise auf bisher noch nicht verlagerte Transportketten,
welche im weiteren Verlauf der Untersuchung zu ermitteln sind.

Offizielle Statistiken Uber die Art der transportierten Waren existieren nicht, da Ladeeinhei-
ten des Kombinierten Verkehrs i.d.R. als "sonstige Giter" klassifiziert werden. Aus diesem
Grund wurden wichtige KV-Operateure um eine Einschatzung ihrer Schweiz-Transporte
ersucht. Beispielhaft sind nachfolgend die Warenstruktur und bediente Relationen eines im
UKV zwischen der Schweiz und Deutschland tatigen Operateurs wiedergegeben.

Bei diesem werden v.a. Standardcontainer in den Gréssen 20 und 30 Fuss, Wechselbe-
héalter sowie Sattelanhanger eingesetzt. Einen geringen Anteil nehmen hingegen 40-Fuss-
Container ein. Bei den transportierten Gutern handelt es sich vor allem um Flussigkeiten,
insbesondere chemische Erzeugnisse und Nahrungsmittel, sowie sog. ,General Cargo*“.
Das sind verpackte Waren, die in vielen Féllen palettiert sind, wie z.B. Lebensmittel, Elekt-
roartikel, Papierprodukte sowie Erzeugnisse der chemischen und metallverarbeitenden In-
dustrie (siehe Tabelle 2). Besonders auf den UKV-Relationen zwischen der Nordwest-
schweiz und Kdéln sorgen flissige und rieselfahige Guter, die in Tank- und Bulkcontainern
befordert werden, fir den Hauptanteil der Auslastung. Auf den Verbindungen Basel - Ham-
burg und Basel - Wuppertal hingegen dominieren verpackte Waren (siehe Tabelle 3).

Tab. 2 UKV Deutschland-Schweiz v.v.: Auswertung der Transportstatistik 2014 eines KV-
Operateurs nach Art der Ladeeinheiten

Anteil LE-Art Typische Guterarten

20,5% 20’ Container Flussigkeiten (Chemie, ggf. Food)

19,5% 7,45 mWB General Cargo (z.B. Lebensmittel,

19,5% Sattelanhanger Elektro, Papier, Stahlerzeugnisse, pa-
lettierte Chemie

12,5% 7,82 mWB Flussigkeiten (Chemie, ggf. Food)

12,5% 30’ Container Granulate & Flussigkeiten (Chemie)

7,0% 7,15 m WB General Cargo

4,0% 40’ Container Granulate (Chemie)

Tab. 3 UKV Deutschland-Schweiz v.v.: Auswertung der Transportstatistik 2014 eines KV-
Operateurs nach Relationen

Anteil Relation Kunden- und Marktstruktur

23% Basel — Kdln ca. 60% Chemie, ca. 35% General-Cargo-Speditionen
20% Basel - Hamburg 80% General-Cargo-, 20% Chemie-Logistiker

16% Birrfeld — Kéln ca. 100% Chemie

12% Basel — Wuppertal ca. 90% General-Cargo-Speditionen

15% Aarau / Rothrist — KéIn Uberwiegend Chemie
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Ermittlung der bisher nicht verlagerbaren Transportketten

Vorbemerkung

Die Ermittlung der bisher nicht verlagerbaren Transportketten basiert aufgrund der Fakten-
lage auf zwei Saulen:

1. Auswertung statistischer Daten zum Strassenguterverkehr in der Schweiz
2. Experten-bzw. Stakeholder-Interviews

Auswertung statistischer Daten zum Strassenguterverkehr in der
Schweiz

Aus der Struktur des Strassengiiterverkehrs in der Schweiz lasst sich ableiten, welche
Transporte nach Gutarten iber welche Distanzen im Strassenguterverkehr beférdert wer-
den. Hierzu wurden die Daten der Gutertransporterhebung (GTE) fur das Jahr 2013 aus-
gewertet. Die Charakteristiken des Datensatzes lassen sich wie folgt beschreiben:

* Stichprobe von in der Schweiz zugelassenen schweren Sachentransportfahrzeugen
> 3,5 Tonnen zulassiges Gesamtgewicht (zGG) (Transporte von nicht in der Schweiz
zugelassenen Fahrzeugen sind in der Erhebung zum grenzquerenden Giterverkehr
(GQGV) enthalten) inkl. der Hochrechnungsfaktoren

e Binnenverkehr der in der Schweiz zugelassenen Fahrzeuge

¢ Im Datensatz enthalten sind die Quellen- und Ziele der Fahrten, die jeweils trans-
portierten Tonnen und die Gutart (NST 2007 Klassifizierung).

Zu den Hochrechnungsfaktoren ausserte sich das BFS gegeniber dem Projekt am
25.01.2016 wie folgt:

.Die Leistungen werden mithilfe einer Gewichtung hochgerechnet; dazu dienen die ange-
gebenen Gewichtungsfaktoren. Sie beriicksichtigen sowohl die urspringliche Schichtung
der Stichprobe wie auch die Kalibrierung auf die LSVA-Kilometer-Daten. Konkret: die Leis-
tung berechnet sich, indem der interessierende Wert mit dem Gewichtungsfaktor fir die
entsprechende Fahrzeugwoche multipliziert wird. Dies gilt fiir alle Kenngréssen: Fahrzeug-
kilometer, Tonnen und Tonnenkilometer (als Produkt der Tonnen und Transportkilometer)*

Fir jede der 20 NST 2007 Gutarten wurden folgende detaillierten Auswertungen durchge-
fuhrt:

I Die Entfernungsverteilung der Fahrten und Ladungsgewichte nach Entfernungs-
klassen (< 50 km, 50 — 100 km, 100 — 150 km, 150 — 200 km und > 250 km)

Il. Der Anteil der 10 starksten Relationen (Kantonsebene) am gesamten Fahrten- und
Ladungsaufkommen mit einer Entfernung > 100 km. Aus Datenschutz- und auch
methodischen Grinden (Hochrechnungsfaktoren) ist eine Auswertung auf Post-
leitzahlebene nicht moglich bzw. nicht aussagekraftig. Sie wurde deshalb auf Kan-
tonsebene beschrankt.

Die erste Auswertung diente dem Ziel herauszufinden, auf welchen Entfernungen die je-
weiligen Gutarten transportiert werden. Die zugrunde gelegte Hypothese besagt, dass eine
eventuelle Verlagerung auf den KV eine «door-to-door» Mindestentfernung bedingt.

Der Umfang dieser Auswertungen ist im Folgenden fur die Giterabteilung NST1 ,Erzeug-
nisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei” beispielhaft dargestellit.
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Abb. 15 Entfernungsverteilung der Fahrten in der Giterabteilung NST 1 (Erzeugnisse der
Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei), Quelle: BFS GTE 2013 und Prognos
Berechnungen
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Abb. 16 Entfernungsverteilung der Transportmengen in der Guterabteilung NST 1 (Erzeug-
nisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei), Quelle: BFS GTE 2013 und
Prognos Berechnungen

Aus Abbildung 15 und Abbildung 16 ergibt sich, dass fiir die Guterabteilung NST 1 (Er-
zeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei) 74,1% der Fahrten auf
einer Entfernung von < 100 km und entsprechend knapp 26% auf einer Entfernung von
> 100 km durchgefihrt werden. Fur die transportierte Menge gelten die Verhéltnisse 73,9%
(< 100 km) und 26,1% (> 100 km). Uber alle Entfernungsklassen zeigt sich eine sehr ahn-
liche Verteilung der Fahrten- und Ladungsentfernungen, was bedeutet, dass die durch-
schnittliche Auslastung von 7,5 Tonnen in dieser Glterabteilung tiber alle Entfernungsklas-
sen gleich ist.

Nach den Ergebnissen der neusten Logistikmarktstudie 2016 der Universitat St. Gallen [9]
betragt die ,kritische Entfernung” im Binnenverkehr der Schweiz fir den Kombinierten Ver-
kehr 235 Kilometer, allerdings figen die Autoren an, dass «schon ab Strecken von etwa
60 km ist der Kombinierte Verkehr jedoch punktuell konkurrenzfahig gegentber dem uni-
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modalen Strassenverkehr (ist)». Aus diesem Grund sowie den Einschatzungen unter Be-
ricksichtigung der besonderen Bedingungen in der Schweiz wurde in den folgenden Aus-
wertungen eine einheitliche Grenze bei 100 km gesetzt.

Die zweite Auswertung soll aufzeigen, wie hoch die Konzentration der Transporte auf die
10 grossten Quelle/Ziel Beziehungen ist. Diese Information ist insofern von Bedeutung, da
eine maoglichst hohe Konzentration/Blindelung auf einzelne Relationen die Wahrscheinlich-
keit fur eine Verlagerung auf den UKV erhoht. Die Modelltransportketten je Markt (Kapitel
2.4) wurden daher fur die jeweils stérksten Quelle/Ziel Beziehungen abgeleitet.
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Tab. 4 Konzentration der Mengen in der Giterabteilung ,Erzeugnisse der Landwirtschaft,
Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei* auf die 10 starksten Relationen (Kanton-Kanton) mit >
100 km Transportdistanz (Hin- und Riickrichtung getrennt ausgewiesen); Quelle: BFS GTE
2013 und Prognos Berechnungen

Wichtigste Relationen > 99km (Binnenverkehr)

Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei

Rang Relation Transportierte Menge (1000 t)
1. Bern — Thurgau 146,15
2. Waadt — Luzern 131,80
3. Basel-Landschaft — Tessin 130,56
4. Bern — Freiburg 115,15
5. Aargau — Luzern 114,04
6. Bern — Luzern 101,76
7. Bern — Zurich 96,65
8. St. Gallen — Luzern 94,59
9. Waadt — Bern 92,28
10. Basel-Landschaft — Aargau 68,87
in Summe 1091,85

Gesamtmenge Relationen > 100 km 3908,81

Prozentualer Anteil 27,93 %

Die Tabelle 4 zeigt, dass die 10 starksten Relationen mit einer Transportentfernung von
mindestens 100 km (im Binnenverkehr) 27,93% der Fahrten auf sich vereinigen (Biinde-
lungsindex).

Somit ergibt sich ein theoretisches maximales Verlagerungspotential von ca. 3,9 Millionen
Tonnen in dieser Giterabteilung. Davon machen die 10 aufkommensstarksten Relationen
allein gut einen Viertel aus.

Die vorstehenden Abbildungen sind hier beispielhaft fur die Auswertungen zu sehen, die
fur jede der 20 NST 2007 Guterabteilungen durchgeftihrt wurde. Die folgenden Abbildun-
gen geben eine Zusammenfassung der Ergebnisse Uber alle 20 Giterabteilungen.

Die Abbildung 17 gibt eine Ubersicht der Fahrten mit einer Entfernung von < 100 km und
> 100 km in der jeweiligen Giiterabteilung. Es zeigt sich, dass im Jahr 2013 in den Guter-
abteilungen Sammelgut, Metalle und Metallerzeugnisse sowie Nahrungs- und Genussmit-
tel nennenswerte Anteile Uber eine Entfernung mit mehr als 100 km im Binnenverkehr
transportiert wurden.
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Sonstige Glter

Nicht identifizierbare Waren
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Erze, Steine und Erden

Kohle, rohes Erdol und Erdgas
Erzeugnisse der Landwirtschaft

Abb. 17 Anzahl der Fahrten < 100 km und > 100 km an allen Fahrten je Giiterabteilung,

Millionen Fahrten 2013

| ‘

2 4 6

m<100 km m32100km

Quelle: BFS GTE 2013 und Prognos Berechnungen

Die folgende Abbildung 18 verdeutlicht einmal mehr den Anteil der Fahrten > 100 km. Hie-
raus wird ersichtlich, dass dieser Anteil fur die Giterabteilung ,Sammelgut‘ bei mehr als
40% und fir die Guterabteilung ,Fahrzeuge” (die per-se nicht verlagerbar sind) bei tber
30% liegt. Alle Ubrigen Guterabteilungen erreichen Anteile von unter 30%. Am ,unteren
Ende" (unter 5% Anteil) liegen die Giiterabteilungen Abfélle, Erze/Steine und Erden (im
Wesentlichen Baumaterialien und Aushub), sowie Kohle/rohes Erddl/Erdgas. Letztere G-
terabteilung verzeichnet allerdings nur sehr geringe absolute Transportmengen (siehe Ab-

bildung 17 oben).
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Anteil Fahrten > 100 km
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Abb. 18 Anteil der Fahrten > 100 km je Guterabteilung (Quelle: BFS GTE 2013 und Prog-
nos Berechnungen)

Die folgende Tabelle 5 zeigt zusammenfassend fiir die Summe aller Giterabteilungen die
10 starksten Relationen innerhalb der Schweiz, auf denen im Jahr 2013 Transporte tber
100 km durchgefiihrt wurden. An neunter Stelle steht der Binnenverkehr innerhalb des
Kantons Bern, was aufgrund des geografischen Schnitts des Kantons Bern sinnvoll ist, da
die Entfernung Biel — Interlaken rund 93 km betragt.
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Tab. 5 Konzentration der Mengen Uber alle Giterabteilungen auf den 10 stéarksten Re-
lationen (Kanton-Kanton) mit > 100 km Transportdistanz (Hin- und Ruckrichtung ge-
trennt) (Quelle: BFS GTE 2013 und Prognos Berechnungen)

Wichtigste Relationen > 99 km (Binnenverkehr)

Alle Giitergruppen

Rang Relation Transportierte Menge (1000 t)
1. Wallis — Bern 541,03
2. Zurich — Bern 440,53
3. Waadt — Bern 422,43
4. Bern — Zurich 415,31
5. Aargau — Bern 396,65
6. Aargau — St. Gallen 391,68
7. Waadt — Wallis 390,42
8. Wallis — Waadt 381,43
9. Bern — Bern 380,29
10. Aaragu - Waadt 377,99
In Summe 4137,76

Gesamtmenge Relationen > 100 km 26 852,81

Prozentualer Anteil 15,41 %

Insgesamt sind Uber alle Glterabteilungen etwas mehr als 15% auf die 10 starksten Rela-
tionen konzentriert. Diese relativ geringe Biindelung ist im Wesentlichen darauf zurtickzu-
fuhren, dass einzelne Relationen bei gutartspezifischer Betrachtung nicht in den 10 starks-
ten Relationen vertreten sind, aber kumuliert tiber alle Guterabteilungen zu den starksten

Relationen zahlen.

Folgerungen aus den Erhebungen

Aus dieser Vorabauswertung lassen sich zunachst folgende Schlisse ziehen:

» Die Daten aus der GTE 2013 geben einen ersten Uberblick tiber die Struktur des Stras-

senguterverkehrs in der Schweiz

* Fur eine Identifizierung der Griinde, warum diese Transportketten im Strassenguterver-
kehr befordert werden und bislang nicht verlagert wurden, gibt die Gitertransporterhe-
bung jedoch keine Hinweise. Daher wirden zur Ermittlung der Verlagerungshemmnisse

erganzenden Experten/Stakeholder — Interviews durchgefihrt.

* Diese Auswertung der GTE lasst allerdings Ruckschlisse zu, in welchen Markten Ver-
lagerungspotenziale existieren und dient somit auch der Vorauswahl der zu befragen-

den Verlader und Logistiker.
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Dariliber hinaus wird die GTE genutzt, die Menge der potenziell verlagerbaren Transport-
ketten abzuschétzen.

Wenn ausschliesslich das Entfernungskriterium (> 100 km Transportentfernung) angelegt
wird, ergabe sich somit ein theoretisches maximales Gesamtpotenzial fur zuséatzliche Ver-
lagerungen von 4,137 Millionen Tonnen im Binnenverkehr der Schweiz. Diese Menge
wird aber als theoretische Ausgangsmenge fur die weiteren Berechnungen der Verlage-
rungspotenziale genutzt.

Bestimmung der Potenzialmérkte und Interviewpartner

Nach den statistischen Auswertungen der Gutertransporterhebung wurden im nachsten
Schritt die Potenzialmarkte bestimmt, in denen die Betrachtungen hinsichtlich eines Verla-
gerungspotenzials stattfinden. Damit war der Ausschluss jener Markte mdglich, die nach
Prifung anhand verschiedener Kriterien fur die Verlagerungsthematik nicht in Frage kom-
men (z.B. Markt zu klein/unbedeutend, a-priori nicht KV-fahig). Gleichzeitig konnten die
ermittelten Potenzialmérkte naher beleuchtet werden. Diese Auswahl dient ausserdem als
Entscheidungsgrundlage fur die Auswahl der zu befragenden Unternehmen und der Inter-
viewpartner.

Aus der Ausgangsdatenbank wurde mit Hilfe der im vorigen Kapitel dargestellten Struktur-
analyse eine zu befragende Unternehmerschaft eingegrenzt. Hierzu wurden folgende Kri-
terien aus der Strukturanalyse angelegt:

1. Zum einen muss das Transportsegment (Gitergruppe), in dem diese Unternehmen
tatig sind, ausreichend gross sein, d.h. die transportierte Menge und die Zahl der Fahr-
ten mit einer Transportdistanz von > 100 km muss signifikant sein.

2. Zum anderen missen die transportierten Mengen ausreichend zwischen Quelle und
Ziel gebindelt sein, um ein Verlagerungspotenzial darzustellen.

Neben diesen ,0bjektiven” Kriterien haben wir in die Auswahl der zu betrachtenden Méarkte
das Expertenwissen einfliessen lassen und zusétzlich Markte aufgenommen, die typischer-
weise KV-Markte sind bzw. fir die aus der taglichen Praxis Hinweise bestehen, dass diese
Markte bisher nicht ausreichend auf den KV verlagert wurden, weil beispielsweise innova-
tive technische oder organisatorische Losungen (noch) nicht zur Verfigung stehen. Letz-
teres ist beispielsweise der Fall bei Flachglastransporten, fur die es bis vor kurzem noch
keine geeigneten Taschenwagen gab; um die speziellen Sattelanhénger (Innenlader) zu
verladen. Mit der Innovation Intermodaler Innenlader fir Flachglastransporte (siehe Inno-
vationskatalog im Anhang 3) kann dieses Verlagerungshemmnis beseitigt werden.

Die Auflistung der Potenzialmérkte in Tabelle 6 zeigt die zugehérige NST-2007-Glter-
klasse und die angefragten Unternehmen in anonymisierter Darstellung. Zuséatzlich wurde
ein Unternehmen (EVU) befragt, das in allen Potenzialmérkten aktiv ist. Die Ergebnisse
daraus wurden trotzdem in die Uberlegungen der nachfolgenden Kapitel einbezogen. Al-
lerdings konnten hieraus keine Fallstudien fur einzelne Potenzialmaérkte abgeleitet werden.
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Tab. 6 Potenzialmarkte, angefragte Unternehmen und befragte Interviewpartner

Potenzialmarkt Interviewpartner

entspricht angefragt durchgefuhrt
Guterabteilung

Sammelgut 18 4 1
Maschinen / elektr. Gerate 11 1 0
Metalle / Halbzeug 10 4 1
Chemie / Gummi / Kunststoff 8 5 2
Holz / Papier 6 1 0
Textil / Bekleidung / Leder 5 3 2
Nahrungs- / Genussmittel 4 6 4
Landwirtschaftl. Erzugnisse 1 2 0
Mobel 13 3 0
Sekundarrohstoffe / Abfélle 14 3 2
Sonstige Mineralerzeugnisse 9 1 0

(verarbeitete Baustoffe / Glas)

Alle Potenzialmarkte - 1 1

Die Potenzialmérkte ergaben sich grosstenteils aus den aufkommensstarksten Relationen
im innerschweizer Guterverkehr nach NST-2007-Kategorie. Ausserdem konnten durch Ex-
pertenabschétzungen andere Markte ausgeschlossen werden, beispielsweise aufgrund
von nicht-verlagerbaren Gitern oder einer zu geringen Menge an grossen Transportdis-
tanzen. Der gesamtaufkommensstarke Bereich «Erze, Steine und Erden» (NST3) fiel her-
aus, da nur ein sehr geringer Anteil ber eine Distanz von mehr als 100 km transportiert
wird (vgl. auch voriges Kapitel). Die damit identifizierten 10 Potenzialmarkte wurden in der
Folge Uber Experteninterviews naher beleuchtet.

Bei der Auswahl der Interviewpartner lag das Hauptaugenmerk darauf, aus unserer
Adressdatenbank zwei relevante Arten von Stakeholdern herauszufiltern: Logistiker und
Verlader. Die Auflistung nach Potenzialmarkten gibt eine Ubersicht der vorgesehenen Un-
ternehmen und durchgefiihrten Interviews. Sie wurde bewusst breiter angelegt, einerseits
um der erfahrungsgemass geringen Teilnahmebereitschaft entgegenzuwirken; anderer-
seits um auch Méarkte oder Unternehmen miteinzuschliessen, die zwar heute noch nicht
den KV nutzen, fur die allerdings in Zukunft durch die zu bewertenden Innovationen eine
Verlagerung denkbar ware. Trotz intensiver Bemihungen konnten schlussendlich nicht fur
alle Potenzialmarkte Interviewpartner gewonnen werden.
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Durchfihrung Experteninterviews

Nach Festlegung der Interviewpartner und Bestatigung durch die Begleitkommission wur-
den folgende Arbeitsschritte unternommen:

In einem ersten Schritt konnte ein konkreter Interviewleitfaden erarbeitet werden, der sich
- nach Themengruppen gegliedert - im Wesentlichen an den folgenden Leitfragen orien-
tiert:

1. Nutzung des KV zum Giitertransport

a. In welchem Ausmass (Anteil der im KV transportierten Giter am gesamten Transportauf-
kommen / Anteil an der Transportleistung) nutzt Ihr Unternehmen den KV fiir den Gitertrans-
port?

b. Gibt es grundsatzliche Charakteristiken, die Transporte im KV von Transporten mit anderen|
\Verkehrsmitteln unterscheiden? (Gutarten, Transportweiten, Regelmassigkeit, Transportvo-
lumen etc.)

2. Transportketten

a. Fir welche Transportketten (bspw. fiir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Ihr Unternehmen den KV fiir den Gitertransport?

b. Fir welche Transportketten (bspw. fur bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Ihr Unternehmen den KV nicht fir den Gutertransport?

c. Fur welche der unter b) genannten Transportketten kdme |hrer Ansicht nach der Kombi-
nierte Verkehr infrage?

3. Grinde der Nutzung / Nicht-Nutzung des KV

a. Warum nutzt lhr Unternehmen den KV fiir bestimmte Transportketten?

b. Warum nutzt Ihr Unternehmen den KV fiir bestimmte Transportketten nicht?

4. Hemmnisse der KV Nutzung

a. Haben Sie bereits weitere, heute nicht im KV durchgefiihrte Transporte auf ihre Verlager-
barkeit gepriift? Was waren die Griinde / Hemmnisse, die einer Verlagerung im Wege stan-|
den?

Abb. 19 Interviewleitfaden
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Im nachsten Schritt wurden die Interviewpartner telefonisch kontaktiert und ihr Interesse
an einer ca. einstiindigen telefonischen oder — in Ausnahmeféllen — persoénlichen Exper-
tendiskussion erfragt. Im positiven Fall konnte ein Interviewtermin vereinbart werden. Im
Zuge dieser ersten Kontaktaufnahmen wurden bereits verschiedene Filterfragen gestellt,
so beispielsweise, ob die Verlader den Ablauf der Transportkette selbst bestimmen oder
dies vollstandig einem Dienstleister tiberlassen. In diesem Falle wurde der Dienstleister
erfragt und von einem Interview mit dem Verlader abgesehen. Bei den Logistikdienstleis-
tern wurde analog gefragt, ob und in welchem Ausmass der Verlader den Ablauf der Trans-
portkette bestimmt.

Nach der ersten telefonischen Kontaktaufnahme wurde der Interviewleitfaden zur Vorbe-
reitung zusammen mit einem Akkreditierungsschreiben an die Interviewpartner versandt —
unterschrieben vom Vorsitzenden der Begleitkommission und dem Lead Partner unseres
Untersuchungsteams.

Die Gesprache wurden im Anschluss protokolliert und die Erkenntnisse aus allen Inter-
views zusammengefasst. Da die Interviewpartner die Gesprache vertraulich behandelt wis-
sen wollten, wurden die Ergebnisse anonymisiert und im Folgenden in aggregierter Form
wiedergegeben.

Zusammenfassung der Interviews

Die Interviews brachten grundlegende Erkenntnisse in Bezug auf Hemmnisse und markt-
spezifische Besonderheiten. Die folgende Zusammenfassung gibt in einem ersten Schritt
die Aussagen der Gesprachspartner unkommentiert wieder, um ihre - teilweise aus per-
sonlichen Erfahrungen geprégten Einschétzungen - ungefiltert darzustellen. Im Anschluss
daran erfolgt eine Einordnung in den Gesamtzusammenhang und die einzelnen Marktseg-
mente.

Eine Verlagerung des Verkehrs auf mehr Schienennutzung ist prinzipiell bei allen befragten
Experten ein wichtiges Anliegen, die Umsetzung jedoch vielmals problematisch und damit
die Nachfrage nach Losungsansatzen im KV dementsprechend gross. Dies gilt ebenso fir
die Bereitschaft, aktiv an der Problembeschreibung und Lésungsfindung mitzuwirken. Die
nachfolgende Zusammenstellung zeigt die Hindernisse in der Umsetzung der KV-Verlage-
rung. Anschliessend werden in Kapitel 3 Innovationen beschrieben und deren Fahigkeit
bewertet, diesen Hemmnissen entgegenwirken zu kénnen.

Grundlegende Hemmnisse konnten in den Bereichen Organisation, Transportzeiten/-
fenster und Kosten identifiziert werden. Obwohl jeweils unabhéngig voneinander und fall-
spezifisch zu betrachten, treten diese Hemmnisse bis auf wenige Ausnahmen uber die
verschiedenen Markte hinweg auf. Dartiber hinaus werden jedoch auch einzelne Méarkte
durch bestimmte Hemmnisse charakterisiert, die in anderen Zusammenhéngen keine Rolle
spielen.

* In erster Linie ist die Organisationsstruktur des kombinierten Verkehrs ein grosses
Anliegen der Interviewpartner und wurde als wesentliche Potenzialquelle im Hinblick
auf eine bessere KV-Umsetzung ausgemacht. Unternehmen wiinschen sich eine rei-
bungslose und einfach zu operierende Management-Struktur hinsichtlich. Dies beziehe
sich in der Regel auf den hoheren Steuerungsaufwand im KV, da die Komponenten
Vor-, Haupt- und Nachlauf aufeinander abgestimmt sein missten. Als Adressat sei hier-
bei das dienstleistende Unternehmen gemeint, von dem erwartet werde, die Umstande
maoglichst gering und effizient zu gestalten, um jene Vorteile des traditionellen Strassen-
glterverkehrs ausgleichen zu kénnen. Im Idealfall sollte eine KV-Transportkette dem-
nach aus einer Hand gesteuert werden, da das Verlagerungspotenzial steige, je integ-
raler eine Transportkette ist (siehe auch Innovationen, z.B. KV-integrierte Lieferkette).
Interviewpartner, die diese Problematik ansprachen, sahen allerdings die geeigneten
Strukturen dafir noch nicht geschaffen, was bereits bei der makroékonomischen Be-
trachtung beginne, indem der Schweizer Markt nicht ausreichend liberalisiert sei. Dies
benachteilige eine Weiterentwicklung des Schienenguterverkehrs und damit der poten-
tiellen KV-Verlagerung.
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Damit einhergehend sei auch das zu wenig ausgepragte Umdenken der verantwortli-
chen Personen aus Politik und Wirtschaft in Richtung multimodaler Ketten zu nennen.
Es koste generell zu viel Energie, bis die KV-Projekte anlaufen wirden. In diesem
Punkt werden den grossen EVU zur Zeit noch Defizite in Bezug auf Prozessverstand-
nisse und Denkweisen im KV vorgeworfen. Teilweise muisse deshalb auf private EVU
umgestiegen werden. Eine Anderung der Betrachtungsweise in Richtung multimodaler
Ketten sei dabei laut Einschatzung der Experten eine wesentliche Voraussetzung und
Hemmnislberwindung. Das zeige sich auch an organisatorisch-technischen Heraus-
forderungen wie z.B. der Regelung von Verantwortlichkeiten zur Uberwachung einer
Kihlkette, fir die die Bahn keine standardisierte Vorgehensweise anbieten kann und
grundsétzlich noch zu wenig auf den KV ausgerichtet sei. Ebenfalls stelle die unflexible
und langfristige Planung beziiglich der KV-Ketten ein Hemmnis dar, vielmehr missten
Transporte mit kurzen zeitlichen Vorlaufen und flexibel durchfiihrbar sein.

Nicht zu vergessen ist hierbei, dass auch in den eigenen Unternehmen oftmals keine ge-
eignete Organisationsstruktur hinsichtlich des KV vorhanden ist und damit ein Umsteigen
zusatzlich erschwert.

Ein Verlader dusserte sich skeptisch gegeniiber der Zuverlassigkeit grenziiberschreitender
Bahntransporte, basierend auf Erfahrungen mit entsprechenden Einzelwagenverkehren.
Bei der Abstimmung der EVU untereinander sowie der Informationsweitergabe an den
Transportkunden wird Verbesserungspotenzial gesehen. Generell wirken sich Schnittstel-
len im Bahnverkehr besonders effizienzmindernd aus, was sich vor allem auf kurzen Trans-
portdistanzen in einem Wettbewerbsnachteil gegentber der Strasse niederschlagt.

ORGANISATION ZEIT KOSTEN

Nachtfahrverbot Transportzeit Vor- und Nachlauf
Management Zeitfenster Hauptlauf

Verantwortlichkeiten Weiterverarbeitung private EVU
Paarigkeit Zwischenlagerung - Subventionen
Kiihlkette Flexibilitat Technik/Umriistung

Abb. 20 Ubersicht Hemmnisgruppen (aus Experteninterviews)

e Eine weitere Hemmnisgruppe, die haufig genannt wurde, ist die mangelhafte Flexibili-

tat des Schienenverkehrs und damit verbunden eine adaquate Bereitstellung von
Transportzeiten und —fenstern seitens der Bahn.
In der Sekundarrohstoff-/Abfall- und Metallbranche spielen zeitliche Griinde nur eine
untergeordnete Rolle, ansonsten jedoch bestehen diesbezuglich hohe Anforderungen
der Unternehmen an die Transportbranche. Als grundlegendes Problem kann die Ab-
hangigkeit zum Transportunternehmen hinsichtlich der Abfahrtszeiten und -frequenzen
beschrieben werden. Diese weisen, je nach konkreten Bedurfnissen, folgende Charak-
teristika auf:

1. Zu geringe Frequenzen: Fir eine mogliche Verlagerung werden die KV-fahigen
Zugabfahrten zu selten angeboten. In manchen Bereichen wirden diese nur
einmal taglich, dazu oft in der Nacht, durchgefiihrt. Gerade der Lebensmittel-
markt und die Belieferungen im Detailhandel erfordern mit mindestens 3-4 Ab-
fahrten pro Tag (z.B. fur Frischeprodukte) eine wesentlich h6here Taktung. Po-
tenzial bestiinde laut Studien eines Interviewpartners auch bereits ab einer ge-
ringfigigen Erhéhung der Abfahrten, beispielsweise mit je einer Fahrt am Mor-
gen und Abend auf der Nord-Suid-Achse.
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2. Zeitlich unpassend: Die angebotenen Abfahrtszeiten passen nicht zu den Unter-
nehmensbedurfnissen. Just-in-time Anlieferungen setzen eine adaquate Ab-
fahrtszeit voraus, um zeitlich eng getaktete interne Ablaufe einzuhalten (z.B.
EinrAumen von Waren zu bestimmten Zeiten vor Ladenéffnung). Tagesgetrie-
bene Geschéfte wie jenes im Detailhandel erfordern ausserdem zeitliche Flexi-
bilitat als Reaktion auf kurzfristige Anderungen. In anderen Markten misse die
Ware an dezentralen Standorten weiterverarbeitet oder zwischengelagert wer-
den, was wiederum eine gesonderte Zeitenlogistik erfordere.

3. Nicht mit Rickladungen vereinbar: Das Problem einer geeigneten Paarigkeit bei
KV-Transporten ist unmittelbar mit den angebotenen Zeitfenstern verbunden, da
zu niedrige Abfahrtfrequenzen eventuelle Rickladungstransporte verhindern.

Die Fahrplane der Schienentransportunternehmen kénnen den Ansprichen der ver-
schiedenen Mérkte hinsichtlich angemessener KV-Mdéglichkeiten nicht genligen. Fol-
gende Grafik illustriert die Zeitfensterproblematik anhand eines Beispiels aus dem
Nahrungs-/Genussmittelmarkt.

Bezogen auf die verschiedenen Potenzialmarkte, fur die Interviews durchgefihrt wur-

den, konnen Verlagerungshemmnisse marktspezifisch identifiziert werden. Die fol-
gende Tabelle gibt einen Uberblick dartber.
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Tab. 7 Ubersicht Potenzialmarkt — Verlagerungshemmnis

Potenzialmarkt

Verlagerungshemmnis

Sammelgut

- mangelnde Paarigkeit
- geringe Bedienfrequenzen
- Transportdauer zu gross

Maschinen / elektr. Gerate

Metalle / Halbzeug

- mangelnde Steuerbarkeit der Transporte

- mangelnde Zuverlassigkeit von Bahntranspor-
ten

Chemie / Gummi / Kunststoff

- Kosten Vor- und Nachlauf
- reine Transportzeit (Haus-Haus)
- Distanzen zu kurz

Holz / Papier

Textil / Bekleidung / Leder

- Zeitfenster

- geeignete Ladeeinheiten (seitliche Be- und
Entladung)

- Organisationsstruktur (z.B. Nachtfahrverbot)

Nahrungs- / Genussmittel

- Zeitfenster/Bedienfrequenz

- reine Transportzeit (Haus-Haus)

- liickenlose Uberwachung der Kiihlkette
- mangelnde Paarigkeit fur Ruckladung

Landwirtschaftl. Erzeugnisse

Mdobel

Sekundarrohstoffe / Abfalle

- geeignete Ladeeinheiten (z.B. leichter, flexib-
ler und nicht terminalgebunden)

- fehlende Trassen des Schienennetzbetreibers
- Kosten generell

Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe / Glas)
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In Abbildung 21 ist beispielhaft fir den Markt «Nahrungsmittel» das Hemmnis «Zeitfenster»
veranschaulicht. Hiernach wirde in diesem Fall eine Verlegung des KV-Zeitfensters auf
die Zeit zwischen 13.00 Uhr und 21.00/22.00 Uhr zusétzliches Verlagerungspotenzial ge-
nerieren.

Eingang Anlieferung Rohware
Bestellung in regional verteilte
Produktionsstandorte

Bereit-

stellung .

Rohware Produktion Anlieferung
Fertig- in Filialen
produkte

Aus- K
lieferung nierung
Rohware
A\ J
718 lolwlu [l wliolaw[ala2[alo[1]2]3]a[s]e][7]8]s]1w0

Tag B

| Zeitfenster Bahntransport |

~ Obtene eirar

Abb. 21 Fallstudie einer Lieferkette mit Transportzeiten und -fenstern

e Des Weiteren stellen die héheren Kosten im KV ein marktiibergreifendes Hemmnis
dar und wurden ebenfalls als solche aus den Interviews identifiziert. Anspruch der Un-
ternehmen sei es, einen Preis im KV zu zahlen, der mindestens vergleichbar zum
Strassengutertransport sei. Derzeit bestehe hier ein grosser Kostenunterschied, was
wesentlich an den bis zu 40% teureren Overhead-Kosten der Bahn liege. Auch die
Lohnstruktur der Bahn und die demgegeniber glinstigen Verhaltnisse im Strassengi-
tertransport (inklusive Treibstoffpreise) wirkten sich zu Ungunsten eines Schienenver-
kehrs aus.

Unterschieden werden kann zwischen Kosten im Haupt- bzw. Vor- und Nachlauf. Wéh-
rend sich die Preise bezuglich der Bahn hauptsachlich auf erstere beziehen, geht es
im Vor- und Nachlauf meist um die Infrastruktur der Umschlaganlagen. Auf kurze Dis-
tanzen, z.B. in Gleisanschlisse im Wagenladungsverkehr, sei der Transport auf Schie-
nen fast drei Mal so teuer wie auf der Strasse. Umschlagkosten im KV seien ebenfalls
hoch, sofern es zum klassischen Vertikalumschlag (Kranung) oftmals keine Alternative
gebe oder eine Umrlstung zu hohe Investitionen in neue Infrastruktur fordere.

In einzelnen Fallen wurden KV-Relationen zu Testzwecken durchgefihrt, allerdings
funktionierte dies nur mithilfe von Subventionen seitens des Transportunternehmens
und konnte aus finanziellen Grinden nicht — obwohl erfolgreich getestet — alleine wei-
tergetragen werden.

Mehrkosten fur Rangier- und Umschlagprozesse fallen durch die in der Schweiz im
Allgemeinen sehr kurzen Transportdistanzen nochmals stérker ins Gewicht.

Zusammenfassend betrachtet konnten durch die Experteninterviews mehrere Bereiche
von Hemmnissen identifiziert werden, die in den unterschiedlichen Markten entsprechende
Relevanz aufweisen.

Neben diesen grundlegenden Hemmnissen wurden in den Interviews ebenfalls Spezifika
identifiziert, die einzig in den betroffenen Mérkten relevant sind.

Technische Hemmnisse stellen gerade im gekihlten Lebensmitteltransport eine Heraus-
forderung dar. Fir Unternehmen, die den KV hauptsachlich aus Griinden der CO2-Bilanz
nutzen (missen), spielen technische Details wie die Art der Stromversorgung von tempe-
raturgefiihrten KV-Transporten eine grosse Rolle. So kommen nach Umriistungen bei-
spielsweise auch elektrisch betriebene Kihlaggregate zum Einsatz, um im Vergleich zu
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Dieselaggregaten die CO2-Emissionen zu reduzieren. Damit verbunden sind Hemmnisse
bei der Umschlagstechnik, wenn Ladeeinheiten nicht kombifahig sind, z.B. durch nicht-
kranbare Sattelauflieger. Ebenfalls technischer Natur sind die Uberwachung der Tankfiil-
lung und Einsatz eines sensorischen Wiegemechanismus.

Fur die Markte Chemie/Gummi/Kunststoff sowie Sekundarrohstoff-/Abfall stellen sich an-
dere technische Probleme. Da hierbei Uberwiegend schwere Guter transportiert werden,
liege das Hauptaugenmerk auf einer maoglichst hohen Zuladung. Ziel sei demnach ein
grésstmoglicher Beladungsgrad auf den Fahrzeugen, bei gleichzeitig hoher Behalterstabi-
litat. Der Markt fordere stabile, leichte, aber auch kurze Bahnwagen (wegen geringem
Taragewicht und kurzer Gleisanschliisse), sowie leichte Behdlter, die dennoch stabil genug
sind, um das zulassige Gesamtgewicht fiir den Strassentransport von 44 Tonnen méglichst
gut ausnutzen zu kénnen.

Ein weiteres Hemmnis stellt das Nachtfahrverbot fiir Strassentransport von nicht-Frische-
waren dar (22-5 Uhr). Da vor allem im Markt Nahrungs- und Genussmittel eine Abholung
des Behélters im Terminal vor 5.00 Uhr ndtig ist, um sicherzustellen, dass in den Filialen
die Waren bereits vor Ladendffnung eingeraumt sind, erschwere dies die Abstimmung zwi-
schen Schiene und Strasse und resultiere in einem Transportzeitnachteil fur den KV, was
besonders den zeitkritischen Markt der Lebensmittelindustrie einschrénkt.
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2.4  Modelltransportketten

Aus der Analyse der GTE wurden fiir die spateren Fallstudien je Potenzialmarkt die starks-
ten Stréme ermittelt, um hieraus Modelltransportketten zu erarbeiten und Verlagerungspo-
tenziale abzuleiten. Die Distanzen beziehen sich auf konkrete Quelle-/Zielbeziehungen
zwischen Orten innerhalb der jeweiligen Kantone.

50

Tab. 8 Aufkommensstarkste Relationen fir jeden Potenzialmarkt, Quelle: GTE 2013

Starkster Strom (Kanton - Kanton)

Potenzialmarkt NST  yon Kanton nach Kanton transportierte Distanz (km)
Menge / Jahr
(1000t)
Sammelgut 18 Aargau Waadt 90,60 180
Maschinen / elektr. Gerate 11 Graubiinden Schwyz 43,15 115
Metalle / Halbzeug 10 Solothurn Graubuinden 263,73 192
Chemie / Gummi / Kunststoff 8 Basel-Landschaft Freiburg 78,69 118
Holz / Papier 6 Thurgau Aarau 69,01 139
Textil / Bekleidung / Leder 5 Zirich Basel-Landschaft 26,90 103
Nahrungs- / Genussmittel 4 Basel-Stadt Bern 182,75 115
Landwirtschaft. Erzeugnisse 1 Bern Thurgau 146,15 140
Mobel 13 Aargau Waadt 23,21 176
Sekundarrohstoffe / Abfalle 14 Bern Aargau 74,18 103
Sonstige Mineralerzeugnisse 9 Waadt Wallis 85,53 100

(verarbeitete Baustoffe / Glas)

In Kapitel 3.3 werden die Modelltransportketten jener Markte, fir die aus den Interviews

Hemmnisse abgeleitet werden konnten, ausfihrlich beschrieben.

November 2017



3.1

3.2

1617 | Innovationen im Intermodalen Verkehr

Einleitung

Das Ziel dieses Arbeitspaketes war es, Innovationen zu identifizieren, mit denen das Auf-
kommen im unbegleiteten Kombinierten Verkehr (UKV) sowohl im Binnenverkehr der
Schweiz als auch im Export und Import aufgrund verbesserter Produkte, Prozesse oder
der Erschliessung neuer Markte gesteigert werden kénnte. Die Ergebnisse wurden in drei
Schritten erarbeitet:

Zunachst wurde der in Literatur und Praxis recht unprazise gebrauchte Begriff ,Innovation’
fur den Zweck der Studie definiert und auf dieser Grundlage ein Katalog relevanter Inno-
vationen im UKV erstellt.

Diese Innovationen wurden beschrieben und einer umfassenden Wirkungsanalyse unter-
zogen, bei denen sowohl die positiven, den UKV férdernden Effekte als auch die méglichen
Nachteile bzw. Hemmnisse dargestellt worden sind. Anhand dieser Diagnose wurden die-
jenigen Innovationen bestimmt, die als geeignet angesehen werden, die eingangs identifi-
zierten Verlagerungshemmnisse zu tUberwinden.

Die anhand dieser Kriterien ausgewahlten Innovationen wurden abschliessend auf ihre
langfristige wirtschaftliche Tragfahigkeit hin untersucht.

Katalog der Innovationen

Innovation ist in der Logistikwirtschaft ein schillernder und inflationar gebrauchter Begriff.
Er wird schon fur Erfindungen, neue Ideen oder Konzepte benutzt und scheint zunehmend
vor allem zur 6ffentlichkeitswirksamen Anpreisung von angeblich neuen Produkten oder
Diensten zu dienen. Die suggestive, positiv besetzte Wirkung des Begriffs soll sich so in
einem Zuwachs von Absatz und Umsatz des jeweiligen Objekts niederschlagen. Eine pra-
zise Definition des Begriffs wird aber nicht nur in der Praxis, sondern durchaus auch in der
wissenschaftlichen Literatur vermieden. Tautologische Erklarungen sind dabei keine Sel-
tenheit.

Aufgrund dieser unzulanglichen Situation wurde fur den Zweck dieser Studie eine eigen-
sténdige Definition entwickelt. Sie orientiert sich am Verstandnis grosser Teile der wirt-
schaftswissenschaftlichen Literatur. Demnach soll unter Innovation die erfolgreiche Um-
setzung und Marktwirksamkeit einer Losung oder Idee verstanden werden, die zum Bei-
spiel in einem neuen Produkt oder Prozess, einer neuen Technik oder Organisation oder
in neuen Formen der Vermarktung einer Leistung zum Ausdruck kommt. Eine Innovation
muss dabei zu einem merkbaren Unterschied gegentiber dem vorherigen Zustand fuhren.
Damit Neuerungen sich als Innovationen im Sinne dieser Studie qualifizieren, wird als
Minimalkriterium zumindest ein existierender Anwendungsfall in Europa gefordert (Rela-
tion, Korridor, Region).

Erganzend sollen in dieser Studie Neuerungen untersucht werden, die erst in der Pilotie-
rung sind, von denen Stakeholder oder Promotoren annehmen, dass sie marktwirksam
sein konnten, obwohl dies noch nicht klar nachweisbar ist.

Anhand dieser Kriterien haben wir in einem mehrstufigen Prozess, in den auch die Mitglie-

der der Begleitkommission aktiv eingebunden waren, einen Katalog von insgesamt 41 In-
novationen im intermodalen Verkehr erarbeitet (siehe Abbildung 22).
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Um die Zuordnung der Innovationen zu den in AP 1 ausgewahlten Transportketten zu er-
leichtern, wurden die Neuerungen nach Kategorien klassifiziert, die sich auf die nachfol-
gend dargestellten Komponenten bzw. Bereiche der intermodalen Transportketten bezie-
hen:

e Fahrzeug: Innovationen, die sich auf die im Hauptlauf der Transportkette eingesetzten
Verkehrsmittel beziehen, d.h. Triebfahrzeug, Giterwagen oder Binnenschiff;

e Ladeeinheit: Innovationen in Bezug auf KV-Ladeeinheiten (Container, Wechselbehél-
ter, Sattelanhanger);

e Umschlaganlage: Innovationen in Bezug auf Umschlaggerate, -systeme und
-prozesse am KV-Terminal, ggf. Anschlussgleis;

e Hauptlauf: Innovationen, die den Produktionsprozess und die Transportabwicklung im
Hauptlauf auf Schiene bzw. Binnenwasserstrasse betreffen;

e Vor-und Nachlauf: Innovationen der KV-Transportabwicklung im Vor- bzw. Nachlauf
auf der Strasse;

e Infrastruktur: Innovationen der Infrastruktur, die sich unmittelbar auf den UKV auswir-
ken;

e Informations- und Kommunikationssysteme: Innovationen im Bereich der Informa-
tions- und Kommunikationstechnik und deren UKV-spezifische Anwendung;

¢ Management: Geschaftliche bzw. betriebswirtschaftliche Innovationen, z.B. bezogen
auf Effizienz oder Qualitatsprofil der UKV-Leistung, Preis- oder Geschéaftsmodelle so-
wie Supply-Chain-Ldsungen.

Im Grundsatz sollte jede Innovation einer dieser Kategorien zugeordnet werden kénnen.
In einigen Féllen ist die Innovation jedoch komplexerer Natur und betrifft mehrere Katego-
rien. Dann wurde bewertet, welche Kategorie von UKV-Komponenten die Innovation we-
sentlich pragt (Hauptkategorie) und welche anderen Kategorien zusétzlich betroffen sind
(Nebenkategorien). Die Ergebnisse sind ebenfalls in Abbildung 22 dargestellt.
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Innovationskategorie

Innovation lade- | Umschlag- Vor-/ Infra- luK-

Eabrzzue einheit anlage Hakptiout Nachlauf | struktur | Systeme

Mehrsystemlokomotive

Hybrid- und Zweikrafttraktion

Automatische Bremsprobe

Har-Tasch

80' Behdltertragwagen, vierachsig

80' Behdltertragwagen, sechsachsig

90' Behdltertragwagen, sechsachsig

45' Binnencontainer

45' Thermal-Binnencontainer

7,82 m Swap Tank

45' Tankcontainer

Schittgutcontainer (Innofreight)

Kranbarer Thermo-Sattelanhanger

Intermodaler Innenlader

Nachriistung Sattelanhanger

Trimoder

TelliSys (MegaSwapBox)

Modulare KV-U hl 1

Railport

Automatisches Gate

Mobiler

ContainerMover

Lohr (Modalohr)

CargoBeamer

ISU

NiKRASA

Shuttlezug

I Hub-Produlkti
y-/ Hub-P

InterregioCargo-Zug

Industrialisierte Produktion

KV-Ziige mit erhohter Kapazitat

Lang-LKW

Leichtbau-Chassis

Spitzeniiberspannung

Expresstrassen

ILU-Code (EN 13044)

Zuglaufverfolgungssystem

“ Hauptkategorie
E::::E Nebenkategorie

Abb. 22 Katalog und Klassifizierung von Innovationen im UKV
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Wirkungsanalyse der Innovationen

Qualitative Beurteilung der Innovationen und ihrer Wirkungen

Innovatoren verfolgen mit der Entwicklung und Durchsetzung von Neuerungen den Zweck,
ein identifiziertes Problem zu l16sen. Sie erwarten von der Neuerung einen entsprechenden
Nutzen (Wirkung). Die 41 in die Studie einbezogenen Innovationen wurden dementspre-
chend im zweiten Arbeitsschritt auf ihre moglichen bzw. tatsachlich nachweisbaren positi-
ven Auswirkungen auf den UKV untersucht. Wir unterscheiden hierbei flinf Arten von Ef-
fekten:

e Erhdhte Produktivitat: Die Innovation fiihrt dazu, dass ein KV-Produkt, also eine in-
termodale Transportleistung oder ein Prozess, kosteneffizienter produziert oder der
Ertrag gesteigert wird.

e Verbessertes Serviceprofil des Leistungsangebots: Mit der Innovation gelingt es,
die Leistungsmerkmale eines bestehenden KV-Produkts (z.B. Transportzeit, Fre-
quenz, Synchronisierung mit anderen Zug- oder Schiffsabfahrten, garantierte Leistun-
gen) zu verbessern oder ein Produkt mit neuartigen Servicemerkmalen zu entwickeln.

e Erhdhte Qualitat der Leistung: Die Innovation bewirkt, dass sich die Leistungsquali-
tat (Performance) eines KV-Produkts verbessert, was z.B. Punktlichkeit, Zuverlassig-
keit, Kundeninformation oder Schaden an Ladung oder Equipment anbelangt.

e Erschliessung neuer Markte: Die Innovation ermdglicht, ein bisher von KV-Produk-
ten nicht bedientes Marktsegment des Guterverkehrs zu erschliessen. In vielen Fallen
bestehen dabei Wechselwirkungen mit "Produktivitat", "Serviceprofil" oder "Qualitat".

e Verbesserung des Zugangs zum KV-Markt: Die Innovation fihrt dazu, dass beste-
hende Hemmnisse fir den Zugang zum KV-Markt flr spezifische Arten oder Gruppen
von Unternehmen (potenzielle KV-Nutzer) beseitigt oder verringert werden.

Ein zusammenfassender Uberblick tiber die Wirkungen aller untersuchten Innovationen
findet sich in Abbildung 23. Diese Ergebnisse sind letztlich in einen Steckbrief oder Profil
integriert worden, der fur jede einzelne Innovation erarbeitet wurde. Er enthélt in knapper
Form alle fur die Wirkungsanalyse relevanten Informationen:

e Klassifikation der Innovation geméass den oben erlauterten Kategorien,

e Kkurze Beschreibung der wesentlichen Komponenten und Wirkungshebel der Innova-
tion,

e Erlauterungen zur Art der Wirkungen auf KV-Leistungen,

e Darstellung von Hemmnissen, Zielkonflikten und Nachteilen bei der Implementierung
der Innovation,

e Angabe, fir welches KV-Marktsegment (maritimer oder kontinentaler KV) die Innova-
tion von Nutzen ist,

e Informationen dariiber, ob und ggf. wo die Innovation bereits realisiert wurde oder ob
sie noch im Erprobungsstand ist.

Alle Steckbriefe sind in Anhang 3 dargestellt.
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Auswirkungen der Innovationen

Art der Wirkung

KV-Marktsegment

Innovation
Produk- Service- . Neue Markt- Konti- .
tivitat profil Qualitat Mérkte zugang nental Maritim

Mehrsystemlokomotive X X X X X X
Hybrid- und Zweikrafttraktion X X X X X
Automatische Bremsprobe X X X X X
Megatrailer-Taschenwagen X X X X
80' Behaltertragwagen, vierachsig X X
80' Behaltertragwagen, sechsachsig X X
90' Behdltertragwagen, sechsachsig X X X X
45' Binnencontainer X X X
45' Thermal-Binnencontainer X X X X
7,82 m Swap Tank X X X
45' Tankcontainer X X X
Schiittgutcontainer (Innofreight) X X X
Kranbarer Thermo-Sattelanhanger X X X X
Intermodaler Innenlader X X
Nachriistung Sattelanhdnger X X
Trimoder X X
TelliSys (MegaSwapBox) X X
Modulare KV-Umschlaganlage X X X X
Railport X X X
Automatisches Gate X X X X X
Mobiler X X X X
ContainerMover X X X X (X)
Lohr (Modalohr) X X X X
CargoBeamer X X X X
ISU X X X X
NiKRASA X X X X
Shuttlezug X X X X X
Gateway-/ Hub-Produktionssystem X X X X X
InterregioCargo-Zug X X X X X
Industrialisierte Produktion X X X X X X
KV-Ziige mit erhohter Kapazitat X X X
Lang-LKW X X X
Leichtbau-Chassis X X X
Spitzeniiberspannung X X X X X
Expresstrassen X X X X (X)
ILU-Code (EN 13044) X X X X
Zuglaufverfolgungssystem X X X X X
Company Train X X X
KV-Integrator X X X
KV-basierte Lieferketten X X X X
Extended-Gate-Service X X X

Abb. 23 Zusammenfassende Darstellung der Wirkungen der Innovationen im UKV
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Beseitigung von Verlagerungshemmnissen

Weiterhin wurden die vorgestellten Innovationen dahingehend untersucht, inwiefern sie ge-
eignet sind, die identifizierten Hemmnisse fur die KV-Nutzung zu beseitigen. Ausgehend
von den durchgefiihrten Expertengesprachen (siehe Kapitel 2) werden diese Hemmnisse
wie folgt kategorisiert:

e Transportdauer im KV: die gesamte Transportzeit bestehend aus Vor- und Nachlauf
auf der Strasse, Hauptlauf auf der Schiene (bzw. Binnenwasserstrasse) und Umschlag-
vorgangen ist zu gross verglichen mit dem direkten Transport auf der Strasse,

» Zeitfenster/ Bedienfrequenz: die Lage des Zeitfensters fir den KV-Transport ent-
spricht nicht den Anforderungen der Transportkette, bzw. die Bedienfrequenz der KV-
Relation ist zu gering,

* Kosten Strasse: Vor- und Nachlauf auf der Strasse sind wirtschaftlich nicht darstellbar,

* Kosten Schiene (bzw. Binnenwasserstrasse): Hauptlauf auf der Schiene oder der
Binnenwasserstrasse ist wirtschaftlich nicht darstellbar,

* Kosten Umschlag: Umschlagvorgang zwischen Strasse und Schiene bzw. Binnen-
wasserstrasse ist wirtschaftlich nicht darstellbar,

e Organisationsstruktur: Zugang zum KV ist durch organisatorische Hirden erschwert.

Obwohl von einzelnen Verladern in den durchgefiihrten Interviews genannt, stellt ein Man-
gel an geeigneten Transportbehéltern nach Einschatzung der Autoren kein tatsachliches
Hindernis fur die KV-Nutzung dar, weil eine Vielzahl technischer Ldsungen fir ver-
schiedenste Transportguter und Anforderungen (z.B. Temperaturfihrung) bereits auf dem
Markt verflgbar ist und eingesetzt wird. Die Nennung dieses Hindernisses wird v.a. auf
fehlende Kenntnis der Bandbreite moglicher Ladeeinheiten im Kombinierten Verkehr zu-
rickgefuhrt. In der gezielten Ansprache von Spediteuren und Verladern durch Vertreter der
Intermodalbranche und der gebiindelten Bereitstellung von Auskinften besteht hier ein
Ansatz, Informationsdefiziten entgegenzuwirken bzw. Vorbehalte gegeniber dem KV ab-
zubauen.

Neben diversen Neuerungen der Kategorie "Ladeeinheit® kommen auch andere Innovatio-
nen bereits erfolgreich in der Schweiz zur Anwendung und erzielen entsprechende positive
Effekte. Die untenstehende Tabelle listet fur die betreffenden Innovationen Unternehmen
auf - darunter filhrende europdische KV-Operateure -, die diese Lésungen in ihren KV-
Ziugen einsetzen. Da sie durch ihren Eingang in das "Standardrepertoire" des UKV-Trans-
ports eine breite Marktprasenz erlangt haben, kann geschlussfolgert werden, dass die In-
novationen ihr Potential zur Verkehrsverlagerung bereits ausschépfen. Somit sind diese
"etablierten” Innovationen fir die weitere Analyse nicht relevant.
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Innovation

Im Einsatz bei KV-Ziigen u.a. von

Mehrsystemlokomotive

BLS, SBB Cargo International, TX

Megatrailer-Taschenwagen

BLS, SBB Cargo International

80' Behadltertragwagen, vierachsig

Metrans, RCO, TX

80' Behaltertragwagen, sechsachsig

TFG, TX

90' Behaltertragwagen, sechsachsig

BLS, SBB Cargo International, TX

45' Binnencontainer

BLS, SBB Cargo International, TX

45' Thermal-Binnencontainer

BLS, SBB Cargo International, TX

7,82 m Swap Tank

BLS, SBB Cargo International, TX

Schiittgutcontainer

DB Cargo, RCO

Kranbarer Thermo-Sattelanhanger

BLS, Kombiverkehr, TX

Mobiler

SBB Cargo

ContainerMover

RailCare

Shuttlezug

Hupac, Kombiverkehr

Gateway-/ Hub-Produktionssystem

Hupac, Kombiverkehr

ILU-Code (EN 13044)

Hupac, Kombiverkehr, TX

Company Train

Hupac, Kombiverkehr, TX

Abb. 24 Ubersicht der Innovationen, die aufgrund ihrer standardmassigen Anwendung in
der Schweiz nicht weiter analysiert werden

Ebenso werden jene Innovationen in der Detailuntersuchung nicht betrachtet, die keine
Wirkung auf die identifizierten Verlagerungshemmnissen besitzen - ungeachtet ihrer an-
derweitigen positiven Wirkungen. Diese kdnnen durchaus im Schweizer UKV zum Tragen
kommen, haben aber ihre Giberwiegenden Wirkungen eher in anderen Einsatzfeldern.

* Beispielsweise sind die Systeme Lohr und CargoBeamer eher fiir Transitstrecken als
die hier betrachteten kurzen Binnenrelationen interessant.

* Extended Gates hingegen kommen ausschliesslich fiir die hier ebenfalls nicht im Fokus
stehenden Importverkehre tGber Seehéafen infrage.

Aus diesen Uberlegungen resultieren folgende Kriterien fiir den Ausschluss der Innovatio-
nen von der weiteren Analyse:

1. Die Innovation ist bereits etabliert und in der Schweiz standardméssig im Einsatz. Hier
ist davon auszugehen, dass die Innovation bereits in allen geeigneten Transportketten
eingesetzt wird.

2. Die Innovation hat keinen Einfluss auf die identifizierten Hemmnisse. Damit wird durch
den Einsatz der Innovation auch kein Verlagerungshemmnis beseitigt.
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3. Der Einfluss der Innovation auf die identifizierten Hemmnisse ist mangels entsprechen-
der Praxiserfahrungen nicht beurteilbar. Damit sind die Wirkungen der Innovation nicht
belegbar.

Die nach dieser Vorauswahl verbleibenden Innovationen sind fur die Schweiz relevante
Neuerungen, deren Wirkprofil auf die Verlagerungshemmnisse abzielt. Sie sind somit po-
tentiell geeignet, zuklnftige Verkehrsverlagerung auf die Schiene zu unterstiitzen. Das Er-
gebnis der Beurteilung der Innovationen ist in Abbildung 24 ersichtlich. Eine Ubereinstim-
mung zwischen der Wirkung der Innovationen und den Verlagerungshemmnissen ist mit
"X" markiert. Bei den Gibrigen Innovationen ist in der rechten Tabellenspalte der Hauptgrund
fiir deren Ausschluss angegeben (es konnten auch Uberlappungen mehrerer Kriterien auf-
treten).

58 November 2017



1617 | Innovationen im Intermodalen Verkehr

Korrespondenz zu identifizierten Hemmnissen fiir KV-Nutzung Wirkung auf frunfl.ﬁir
Innovation Transport- | Zeitfenster/ Kosten Organisa- Binnen- Im- und von
dauer Bedien- tions- Export- weiterer
imKV frequenz | Strasse | Schiene | Umschlag | ctryktur verkeby verkehr Analyse*
Mehrsystemlokomotive 1)
Hybrid- und Zweikrafttraktion X X X X X
Automatische Bremsprobe X X X X X
Megatrailer-Taschenwagen 1)
80' Behdltertragwagen, vierachsig 1)
80' Behdltertragwagen, sechsachsig 1)
90' Behaltertragwagen, sechsachsig 1)
45' Binnencontainer 1)
45' Thermal-Binnencontainer 1)
7,82 m Swap Tank 1)
45' Tankcontainer 2)
Schiittgutcontainer (Innofreight) 1)
Kranbarer Thermo-Sattelanhanger 1)
Intermodaler Innenlader 2)
Nachriistung Sattelanhénger 2)
Trimoder 2)
TelliSys (MegaSwapBox) 2)
Modulare KV-Umschlaganlag X X x
Railport X X X X
Automatisches Gate X X X X X
Mobiler 1)
ContainerMover 1)
Lohr (Modalohr) 2)
CargoBeamer 2)
1SU 2)
NiKRASA 2)
Shuttlezug 1)
y-/ Hub-Produktionssy 1)
InterregioCargo-Zug X X X X X
Industrialisierte Produktion X X X
KV-Ziige mit erh6hter Kapazitat X X X
Lang-LKW 3)
Leichtbau-Chassis X X X X
Spitzenliberspannung X X X X X
Expresstrassen X X X X
ILU-Code (EN 13044) 1)
Zuglaufverfolgungssystem X X X X
Company Train 1)
KV-Integrator X X X X
KV-basierte Lieferketten X X X X
Extended-Gate-Service 2)
* Ausschlusskriterien: 1) Innovation ist bereits etabliert und in der Schweiz standardméRig im Einsatz
2) Innovation hat keinen Einfluss auf die identifizierten Hemmnisse
3) Einfluss der Innovation auf die identifizierten Hemmnisse ist nicht beurteilbar
Abb. 25 Beurteilung der Innovationen in Bezug auf Verlagerungshemmnisse
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Anwendung der Innovationen auf Potenzialmarkte

Nachdem im vorigen Abschnitt die Innovationen und ihre Wirksamkeit in Bezug auf Verla-
gerungshemmnisse beschrieben wurden, erfolgt an dieser Stelle die Zusammenfiihrung
der Innovationen mit den Potenzialmérkten. Die dafur untersuchten Fallstudien, die auf den
in Kapitel 2 ermittelten Transportketten basieren, ermdéglichen es, die Auswirkungen der
Innovationen insbesondere hinsichtlich der Kriterien Kosten und Zeit zu quantifizieren.

In der folgenden Ubersicht sind die einzelnen Arbeitsschritte vom Definitionsprozess der
Muster-Transportketten Uber die Anwendung der Innovationen bis zur Ableitung verlager-
barer Mengen noch einmal chronologisch und nach Berichtskapiteln geordnet aufgelistet,
um die Orientierung zu erleichtern:

Kapitel 2
» Auswertung der Daten der Gutertransporterhebung (GTE 2013) P

» Bestimmung der aufkommensstarksten Relation je Potenzialmarkt ab 100 km
Entfernung im Schweizer Binnenverkehr auf der Strasse (Kantonsebene)

» Bestimmung der Aufkommensschwerpunkte fir jede dieser Kantonsbeziehungen
(Quelle und Senke auf Gemeindeebene) unter Berlicksichtigung der Struktur
des jeweiligen Potenzialmarktes — Modell-Transportketten

» Zuordnung von Verlagerungshemmnissen zu den Transportketten basierend auf
den Interviewergebnissen je Potenzialmarkt

» Charakterisierung der Transportketten bei Abwicklung im Strassen- Kapitel 3

verkehr sowie im UKV ohne Einsatz von Innovationen (UKV-IST)

> Auswahl geeigneter Innovationen zur Uberwindung der Hemmnisse

» Charakterisierung der Transportketten bei Abwicklung im UKV mit Einsatz dieser
Innovationen

» Ermittlung der verlagerbaren Mengen auf den betrachteten Relationen Kapitel 4

» Ermittlung der verlagerbaren Mengen im Gesamtmarkt

Die Transportketten werden hinsichtlich ihrer Durchfihrung im direkten Strassentransport
sowie im UKV ohne Einsatz von Innovationen beschrieben. Bei diesem "IST-Szenario" des
Kombinierten Verkehrs werden zunachst die Umschlagterminals® mit der geringsten Ent-
fernung zur Quelle und zur Senke ermittelt und damit die Distanzen im Vor-, Haupt- und
Nachlauf bestimmt. Daraus kénnen Ablauf und Kosten der Transportkette abgeleitet und
Hemmnisse des KV-Transports, die aus den Interviews mit den jeweiligen Verladern und
Spediteuren hervorgegangen sind, aufgezeigt werden. Anschliessend wird gepruft, inwie-
weit diese Hemmnisse mit Innovationen Gberwunden werden kénnen, und es werden die
Auswirkungen der Innovationen dargestellt.

Die Transportketten wurden dabei vorab als methodisches Hilfsmittel eingesetzt, da sich
viele der Effekte nicht generisch untersuchen lassen. Bei der Anwendung der Innovationen
in den Fallstudien wird deshalb vereinfachend davon ausgegangen, dass diese umsetzbar

1 KV-Terminals im Schweizer Binnenverkehr (Bedienung durch SBB Cargo, Stand Oktober 2016)
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sind. Die Machbarkeit unter realen Bedingungen ist im konkreten Einsatzfall zu prifen,
ebenso die Zweckmassigkeit. Die vorliegende Studie gibt keine inhaltliche Empfehlung zur
Umsetzung bestimmter Massnahmen auf den gepriiften Relationen.

Die Transportkosten je Ladeeinheit auf der jeweiligen Relation werden mit einem verein-
fachten Kostenmodell naherungsweise ermittelt. Folgende Uberlegungen liegen der Be-
rechnung zugrunde:

Die Frachtraten im Strassenfernverkehr errechnen sich auf Basis der Transportentfer-
nung. Da hier ausschliesslich Binnenrelationen vorliegen, werden Schweizer Produkti-
onskosten angesetzt, denn die Transporte sind unbedingt mit in der Schweiz zugelas-
senen Fahrzeugen durchzufiihren (Kabotageverbot). Der Wert von 4 CHF pro Kilometer
wird als geschéatzter durchschnittlicher Kostensatz auf alle betrachteten Transportketten
angewandt, welche Entfernungen zwischen 100 und 200 km aufweisen. Bei Zugrunde-
legung der Tarife des Schweizerischen Nutzfahrzeugverbands ASTAG ermitteln sich
die Frachtraten abhangig von Transportmenge und zurlickgelegter Strecke.

Die Preiskalkulation im Strassenvor- und -nachlauf des Kombinierten Verkehrs erfolgt
hingegen anhand der Einsatzdauer des LKW, um dem hdheren Aufwand im Vergleich
zum Direkttransport, z.B. durch Wartezeiten beim Umschlag, Rechnung zu tragen. Der
mittlere LKW-Stundensatz wird mit 150 CHF angenommen. Fir Fahrten im Vor- und
Nachlauf des UKV wird die Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) pau-
schal zuriickerstattet. Dies ist im angesetzten Stundensatz berticksichtigt.

Aufgrund der Komplexitat des Schienenverkehrs unterliegen die Kosten, welche im
Hauptlauf des intermodalen Transports entstehen, vielen Einflussfaktoren. Unter der
Annahme, dass ausreichend Mengen fiir die betrachteten Transportfille gewonnen
werden kénnen, um den Bahntransport moglichst effizient durchzufihren, wird verein-
fachend von einem Kostensatz von 2 CHF pro Ladeeinheit und Kilometer ausgegan-
gen.

Die Kosten fur den Umschlag zwischen LKW und Bahn in einem Terminal des Kombi-
nierten Verkehrs werden mit durchschnittlich 40 CHF angesetzt.

Alle betrachteten Kosten werden bezogen auf eine KV-Ladeeinheit angegeben. Die Zu-
ladung des LKW im direkten Transport auf der Strasse entspricht der Beladung der KV-
Ladeeinheit. Lediglich bei der Transportkette im Markt Sekundarrohstoffe / Abfall wer-
den die Kosten auf die Menge des Transportguts umgelegt (CHF/t), da hier von schwe-
ren Gitern ausgegangen wird und die Zuladung des LKW von der transportierten
Menge pro KV-Ladeeinheit abweicht.

Zur Ermittlung der Transportdauer werden folgende Annahmen herangezogen:

Die Durchschnittsgeschwindigkeit eines LKW wird in Abhangigkeit der zurtickzulegen-
den Strecke im Vor- und Nachlauf sowie Strassenfernverkehr wie folgt festgelegt:

e <5km: 24 km/h,

e <10km: 30 km/h,
e <15km: 40 km/h,
e <50km: 45 km/h,
e >100km: 70 km/h;

Aufwand fir Be- und Entladung an Quelle und Senke (fir Vor- und Nachlaufe des KV,
da hierfur kostenrelevant): je 15 min;

Aufenthaltszeit eines LKW im Umschlagterminal: 30 min;

Geschwindigkeit von UKV-Zigen: 60 km/h;

Abfertigung des Zuges (Prufung durch Wagenmeister): 40 min;

Bremsprobe: 60 min;

Rangiervorgange bei Ein- und Ausfahrten in/faus Terminals: je 45 min;

Zeitdauer vom Eintreffen des Zuges am Zielterminal bis Verladung auf LKW erfolgt:
60 min;

in den Terminals und anderen Umschlagpunkten ist keine Zugteilung erforderlich.
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Die folgenden Unterkapitel widmen sich ausfiihrlich den Muster-Transportketten der Po-
tenzialmarkte, fir die im Kapitel 2 Verlagerungshemmnisse identifiziert werden konnten.
Den Erlauterungen werden Darstellungen zu 1) Ablauf und Dauer der Transportkette im
Strassenverkehr, IST-KV sowie KV mit Innovationen und 2) Kosten der jeweiligen Varian-
ten vorangestellt.
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3.4.1 Markt Chemie/ Gummi / Kunststoff

Tab. 9 Fallstudie im Markt Chemie / Gummi / Kunststoff

Markt: Chemie / Gummi / Kunststoff

E Quelle E Vorlauf Umschlag | Hauptlauf Umschlag Il Nachlauf |  Senke
Direkttransport Muttenz > Tafers
Distanz [km] 118
Transportdauer [min] 101 ¥ 101
UKV "IST" Muttenz > Basel > Bern > Tafers
Distanz [km] 10 100 30
Zeitbedarf LKW [min] 15 15 30 30 40 15
Transportdauer [min] 15 70 250 60 40 2435
UKV mit Innovation Automatisches Gate in beiden Terminals
Zeitbedarf LKW [min] 15 15 20 20 40 15
Transportdauer [min] 15 60 250 60 40 Y 425
UKV mit Innovation Automatisches Gate (Umschlagterminal 1) und Railport (Umschlagpunkt I1)

Muttenz > Basel » Flamatt > Tafers
Distanz [km] 10 115 15
Zeitbedarf LKW [min] 15 15 20 20 20 15
Transportdauer [min] 15 60 220 30 20 > 345
UKV mit Innovation Automatisches Gate (Umschlagterminal 1), Railport (Umschlagpunkt 1l) und Expresstrasse
Zeitbedarf LKW [min] 15 15 20 20 20 15
Transportdauer [min] 15 60 182 30 20 3 307
Strassentransport
Kostensatz LKW inkl. Personal 4,00 CHF/km
Entfernung Quelle - Senke 118,00 km
Kosten LKW-Transport 472,00 CHF
UKV "isT" Automatisches Gate Automat{sches Gate, A.utomatlsches Gate,
Railport Railport, Expresstrasse

Vor- und Nachlauf
Kostensatz LKW inkl. Personal 150,00 CHF/h 150,00 CHF/h 150,00 CHF/h 150,00 CHF/h
Zeitbedarf Vorlauf 1,00 h 0,83 h 0,83 h 0,83 h
Zeitbedarf Nachlauf 1,42 h 1,25 h 0,92 h 0,92 h
Kostenanteil Strasse 362,50 CHF 312,50 CHF 262,50 CHF 262,50 CHF
Hauptlauf
Kostensatz je LE 2,00 CHF/km 2,00 CHF/km 2,00 CHF/km 2,10 CHF/km
Entfernung Terminal - Terminal 100,00 km 100,00 km 115,00 km 115,00 km
Kostenanteil Schiene 200,00 CHF 200,00 CHF 230,00 CHF 241,50 CHF
Umschlag
Kostensatz 40,00 CHF/LE 40,00 CHF/LE 30,00 CHF/LE 30,00 CHF/LE
Anzahl Verladungen 2,00 2,00 2,00 2,00
Kostenanteil Umschlag 80,00 CHF 80,00 CHF 60,00 CHF 60,00 CHF
G kosten UKV 642,50 CHF 592,50 CHF 552,50 CHF 564,00 CHF
Differenz UKV - Strasse 170,50 CHF 120,50 CHF 80,50 CHF 92,00 CHF

Im Markt Chemie / Gummi / Kunststoff wird die Beispielrelation Muttenz - Tafers betrachtet.
Bei der Abwicklung mit LKW fallen fur die 118 km lange Strecke Kosten in H6he von ca.
472 CHF pro Ladeeinheit an, die reine Transportzeit belauft sich auf etwa 100 min.

Fur den UKV werden Umschlagterminals in Basel und Bern ausgewahlt. Die Transport-
dauer von der Quelle zur Senke (ohne Be- und Entladung des Transportguts) betragt min-
destens 7.25 h. Ungeachtet des bestehenden KV-Angebots erfordert dies die Auflieferung
der Ladeeinheit unmittelbar vor Ladeschluss, die Direktfahrt des Zuges zum Zielterminal
und die Abholung unmittelbar nach Bereitstellung der Ladeeinheit; es handelt sich somit
um die geringstmdgliche Transportdauer unter Idealbedingungen. Die Gesamtkosten die-
ses UKV-Transports ergeben sich zu 642.50 CHF je Ladeeinheit [t] und liegen damit
170.50 CHF uber dem Wert fur den LKW-Transport.
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Die im Interview fir die Branche gedusserten Verlagerungshemmnisse

* zu hohe Kosten im Vor- und Nachlauf sowie
* zu lange Transportdauer (Haus - Haus)
sind anhand dieser Berechnungen fir die Beispielrelation nachvollziehbar.

Dem Argument, es lagen zu kurze Distanzen fir den Intermodalverkehr vor, wurde einer-
seits bereits bei der Bestimmung der Musterrelation begegnet, indem Entfernungen unter
100 km von der Betrachtung ausgeschlossen wurden, andererseits schlagt sich dieses
Hindernis in den beiden erstgenannten Hemmnissen nieder.

Um Kosten und Zeitbedarf zu senken, wird die Transportkette zuerst unter Anwendung der
Innovation automatisches Gate betrachtet. Hierfur wird eine Zeitersparnis von 10 min je
Anmeldevorgang eines LKW im Umschlagterminal angesetzt (Aufwand 20 statt 30 min).
Wenn sowohl Versand- als auch Empfangsterminal entsprechend ausgestattet sind, ergibt
sich ein Kostenvorteil von 50 CHF. Auf die Gesamttransportdauer bezogen, ist der Effekt
jedoch gering, da sich hier nur die 10 min Ersparnis am Versandterminal auswirken (die
Anmeldung am Empfangsterminal soll vor Bereitstellung der Ladeeinheit erfolgen).

Im Hinblick auf die Parameter des direkten Strassentransports fuhrt die alleinige Anwen-
dung des automatischen Gates nicht zu einer deutlichen Verbesserung der Wettbewerbs-
situation des Kombinierten Verkehrs. Daher soll im néchsten Schritt - zuséatzlich zu einem
automatischen Gate am Versandterminal - der Umschlag Il vom konventionellen Terminal
in Bern in einen (fiktiven) Railport in Flamatt verlagert werden, um die Nachlaufdistanz von
30 km auf 15 km zu halbieren (gleichzeitig verlangert sich die Hauptlaufentfernung). Da
Railports im Vergleich zu KV-Terminals eine geringere Komplexitat aufweisen, kann die
Bereitstellung der Ladeeinheiten schneller erfolgen und auch der Zeitbedarf bei der Abho-
lung ist geringer. Dartiber hinaus ist der Umschlag im Railport kostengunstiger (- 20 CHF).
Zudem wird angenommen, dass der Railport Uber elektrifizierte Gleise verfugt, sodass das
Rangieren entfallt. Insgesamt ergibt sich so ein Zeitvorteil gegenliber dem IST-KV von
90 min und eine Kostenreduktion um 90 CHF. Ob die Einrichtung eines Railports tatsach-
lich sinnvoll und wirtschaftlich darstellbar ist, erfordert jedoch im Vorfeld eine genaue Un-
tersuchung des vorliegenden Marktpotentials am betreffenden Standort.

Da insbesondere der hohere Zeitbedarf des KV gegeniiber dem Direkttransport noch im-
mer besteht und damit das Verlagerungshemmnis fir zeitkritische Transporte nicht besei-
tigt wurde, soll abschliessend die Nutzung von Expresstrassen gepruft werden. Diese In-
novation ermdglicht héhere Geschwindigkeiten im Hauptlauf (Annahme: 90 km/h statt
60 km/h) und senkt somit nochmals die Transportzeit. Es wird jedoch davon ausgegangen,
dass ein Aufschlag auf das Trassenentgelt erhoben wird (+0,10 CHF je LE und km), sodass
die Gesamtkosten im UKV mit den erwdhnten Innovationen auf 564 CHF steigen. Die
Transportdauer kann mit der Expresstrasse auf knapp Uber finf Stunden gesenkt werden.

Anhand der aufgezeigten Kosten- und Transportdauerreduktion durch den Einsatz von In-
novationen wird deutlich, dass einzelne Massnahmen teils nur geringe Wirkungen erzielen
kénnen und daher die sinnvolle Kombination von Innovationen anzustreben ist. Bei der
untersuchten Transportkette reichen die drei vorgeschlagenen Innovationen jedoch nicht
aus, um dem Strassentransport vergleichbare Konditionen im KV anzubieten. Es bleiben
letztlich Mehrkosten von 92 CHF pro Ladeeinheit und eine dreimal langere Transportdauer
bestehen.
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3.4.2 Markt Textil / Bekleidung / Leder

Tab. 10 Fallstudie im Markt Textil / Bekleidung / Leder

Markt: Textil / Bekleidung / Leder

E Quelle E Vorlauf Umschlag | Hauptlauf Umschlag Il Nachlauf § Senke
Direkttransport Wetzikon > Liestal
Distanz [km] 103
Transportdauer [min] 88 > 88
UKV "IST" Wetzikon > Dietikon > Basel > Liestal
Distanz [km] 40 80 20
Zeitbedarf LKW [min] 15 53 30 30 27 15
Transportdauer [min] 53 70 230 60 27 3 440
UKV mit Innovationen InterregioCargo-Zug und Hybrid-/Zweikrafttraktion ab Anschlussgleis bis Terminal Basel
Wetzikon > Basel >  Liestal
Distanz [km] 115 20
Zeitbedarf LKW [min] 30 27 15
Transportdauer [min] 160 60 27 3 247
UKV mit Innovationen InterregioCargo-Zug und Hybrid-/Zweikrafttraktion ab Anschlussgleis bis Umschlagpunkt Muttenz
Wetzikon »  Muttenz >  Lliestal
Distanz [km] 110 10
Zeitbedarf LKW [min] 15 15 15
Transportdauer [min] 155 30 15 3 200
Strassentransport
Kostensatz LKW inkl. Personal 4,00 CHF/km
Entfernung Quelle - Senke 103,00 km
Kosten LKW-Transport 412,00 CHF
InterregioCargo-Zug und Hybrid-/ InterregioCargo-Zug und Hybrid-/
UKV "IsT" Zweikrafttraktion Zweikrafttraktion
bis Terminal Basel bis Bedienpunkt Muttenz
Vor- und Nachlauf
Kostensatz LKW inkl. Personal 150,00 CHF/h 150,00 CHF/h 160,00 CHF/h
Zeitbedarf Vorlauf 1,63 h 0,00 h 0,00 h
Zeitbedarf Nachlauf 1,20 h 1,20 h 0,75 h
Kostenanteil Strasse 425,00 CHF 180,00 CHF 120,00 CHF
Hauptlauf
Kostensatz je LE 2,00 CHF/km 2,40 CHF/km 2,40 CHF/km
Entfernung Terminal - Terminal 80,00 km 115,00 km 110,00 km
Kostenanteil Schiene 160,00 CHF 276,00 CHF 264,00 CHF
Umschlag
Kostensatz 40,00 CHF/LE 40,00 CHF/LE 20,00 CHF/LE
Anzahl Verladungen 2,00 1,00 1,00
Kostenanteil Umschlag 80,00 CHF 40,00 CHF 20,00 CHF
Gesamtkosten UKV 665,00 CHF 496,00 CHF 404,00 CHF
Differenz UKV - Strasse 253,00 CHF 84,00 CHF -8,00 CHF

Stellvertretend fir den Bereich Textilien wird die Relation Wetzikon - Liestal untersucht.
Der Direkttransport verursacht Kosten in Héhe von 412 CHF und bendétigt rund eineinhalb
Stunden Fahrzeit. Die nachstgelegenen Umschlagterminals des KV wurden in Dietikon und
Basel festgestellt, wobei sich der Strassenanteil auf 60 km im Vor- und Nachlauf summiert.
Verglichen mit 103 km Entfernung im reinen LKW-Transport deutet sich bereits ein Nachteil
dieser KV-Ldsung an, der bei der Kostenberechnung bestatigt wird, denn alleine die Vor-
und Nachlaufkosten Ubersteigen die des direkten Strassentransports. Mit insgesamt
253 CHF zusatzlichem Aufwand je Ladeeinheit sowie einer Transportdauer von fast 7.5 h
ist die Umsetzung unter den getroffenen Annahmen im IST-KV nicht wettbewerbsfahig.
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Die in den Interviews genannten Hemmnisse im Bereich Textilien sind:

* unpassendes Zeitfenster (Anforderung: Ware noch vor Laden6ffnung im Regal),
* Mangel an geeigneten Ladeeinheiten zur seitlichen Be- und Entladung,
* erschwerende organisatorische Randbedingungen (z.B. Nachtfahrverbot).

Letzteres Hemmnis zielt ebenfalls darauf ab, dass die Waren dem Einzelhandel vor der
morgendlichen Geschéftsoffnung zur Verfiigung stehen sollen, laut Gesetz jedoch vor
5 Uhr keine LKW-Fahrten zulassig sind. Fehlende Ladeeinheiten mit seitlicher Be- und
Entlademdglichkeit sind technisch gesehen kein Hindernis fir die KV-Nutzung, da diese -
z.B. als Container mit seitlichen Turen, Wechselbehélter oder Sattelanhanger mit auf-
schiebbarer Plane - am Markt verfiigbar sind. Somit ist letztlich die zeitliche Ausgestaltung
der Transportkette als entscheidendes Kriterium anzusehen.

Als mogliche Alternative zum dargestellten UKV-Transport wird die Anwendung der Inno-
vation InterregioCargo-Zug vorgeschlagen. Inshesondere die mehrmalige Bedienung von
Relationen auch untertags stellt einen vielversprechenden Ansatz fir die Erfillung der An-
forderungen an das Zeitfenster dar und wirde die Belieferung noch am selben Tag, vor
Beginn des Nachtfahrverbots um 22 Uhr, gewahrleisten kdnnen. Es wird angenommen,
dass an der Quelle ein Gleisanschluss vorhanden ist, der vom InterregioCargo-Zug bedient
wird, sodass der Vorlauf per LKW génzlich entfallen kann. Um die direkte Ein- und Ausfahrt
zu ermdglichen, wird der InterregioCargo-Zug mit der Innovation Hybrid-/ Zweikrafttraktion
verknlpft, um auch Rangiervorgéange einzusparen. Ein Zwischenstopp des Interregio-
Cargo-Zuges auf dem Weg von Wetzikon nach Basel von 45 min Dauer wird in der Trans-
portdauer bertcksichtigt. Da die Produktion nach dem InterregioCargo-Prinzip geringere
Skaleneffekte aufweist, wird der Kostensatz im Hauptlauf mit 2.40 CHF/km je Ladeeinheit
angenommen. Die zuriickzulegende Distanz auf der Schiene erhoht sich durch Wegfall
des Vorlaufs auf 115 km. Aufgrund der Direktverladung im Anschlussgleis ist jedoch nur
noch ein Umschlagvorgang erforderlich. Damit erzielen die Innovationen zusammen eine
Senkung der Kosten auf 496 CHF und der Transportdauer auf rund vier Stunden.

Eine mdgliche Option zur weiteren Anpassung des KV-Transports an die Erfordernisse der
Transportkette besteht in der Anbindung des dezentralen Verladepunktes Muttenz anstelle
des Umschlags im Terminal Basel unter der Verwendung horizontaler Umschlagtechnik,
z.B. der Innovation ContainerMover, die auch in der Schweiz angewandt wird. Damit konn-
ten Haupt- und Nachlauf verkirzt sowie der zeitliche und kostenseitige Aufwand fur den
Umschlag verringert werden. Der Mehraufwand durch Einsatz von ContainerMover-Aus-
ristung wird in einem leicht erhéhten Kostensatz des Nachlaufs berlcksichtigt. In Summe
ergeben sich Gesamttransportkosten von 404 CHF, die leicht unter den Kosten des direk-
ten Strassentransports liegen (- 8 CHF). Die Transportdauer betragt im UKV mit den Inno-
vationen 200 min gegentiber ca. 90 min im Strassentransport, d.h. eine Abfahrt in Wetzikon
am spaten Nachmittag wiirde ausreichen, um die Waren fristgerecht in der Filiale in Liestal
anzuliefern. Damit ist die UKV-LAsung grundsétzlich als wettbewerbsfahig anzusehen.
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3.4.3 Markt Nahrungs- / Genussmittel

Tab. 11 Fallstudie im Markt Nahrungs- / Genussmittel

Markt: Nahrungs- / Genussmittel
| Quelle E Vorlauf E Umschlag | Hauptlauf | Umschlag Il Nachlauf E Senke
Direkttransport Basel > Oberwangen
Distanz [km] 115
Transportdauer [min] 99 399
UKV "IST" Basel > Basel > Bern > Oberwangen
Distanz [km] 5 100 10
Zeitbedarf LKW [min] 15 10 30 30 15 15
Transportdauer [min] 10 70 250 60 15 > 405
UKV mit Innovation Expresstrasse
Transportdauer [min] | | 10 | 70 L 217 60 | 15 | 3372
UKV mit Innovationen Expresstrasse, Automatische Bremsprobe und Spitzeniiberspannung (beide Terminals)
Transportdauer [min] | E 10 | 70 | 82 60 E 15 | 3237
Strassentransport
Kostensatz LKW inkl. Personal 4,00 CHF/km
Entfernung Quelle - Senke 115,00 km
Kosten LKW-Transport 460,00 CHF
UKV "IST" Innovation Expresstrasse
Vor- und Nachlauf
Kostensatz LKW inkl. Personal 150,00 CHF/h 150,00 CHF/h
Zeitbedarf Vorlauf 0,92 h 0,92 h
Zeitbedarf Nachlauf 1,00 h 1,00 h
Kostenanteil Strasse 287,50 CHF 287,50 CHF
Hauptlauf
Kostensatz je LE 2,00 CHF/km 2,10 CHF/km
Entfernung Terminal - Terminal 100,00 km 100,00 km
Kostenanteil Schiene 200,00 CHF 210,00 CHF
Umschlag
Kostensatz 40,00 CHF/LE 40,00 CHF/LE
Anzahl Verladungen 2,00 2,00
Kostenanteil Umschlag 80,00 CHF 80,00 CHF
Gesamtkosten UKV 567,50 CHF 577,50 CHF
Differenz UKV - Strasse 107,50 CHF 117,50 CHF

Im Markt der Nahrungs- und Genussmittel ist die Relation Basel - Oberwangen als starkster
Strom identifiziert worden. Die Kosten fir den LKW-Transport werden mit 460 CHF und die
Transportdauer mit ca. 100 min kalkuliert. Analog zur Transportkette des Marktes Chemie
befinden sich die nachstgelegenen Umschlagterminals in Basel und Bern. Die sich daraus
ergebende Transportkette im UKV resultiert in Kosten von rund 577 CHF und bendétigt min-
destens 6.75 h.

Die Interviewpartner aus der Nahrungsmittelbranche wiesen auf die folgenden Hindernisse
fir die Nutzung des KV hin:

* unpassendes Zeitfenster bzw. zu geringe Bedienfrequenz,
* Transportdauer (Haus - Haus) zu gross,

* liickenlose Uberwachung der Kiihlkette nicht gesichert,

* mangelnde Paarigkeit fur Riickladung.

Die Abwicklung von Kuhltransporten im KV ist technisch méglich und wird bereits erfolg-
reich praktiziert (siehe Innovationen 45' Thermal-Binnencontainer und Kranbarer Thermo-
Sattelanhanger). Dies umfasst auch die Uberwachung und Steuerung der Temperatur im
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Laderaum. Daher ist das genannte Hemmnis entweder auf fehlende Informationen dartiber
zurlickzufiihren, dass solche technischen Lésungen existieren, oder aber Ausdruck einer
gewissen Skepsis gegeniber der Qualitat und Zuverlédssigkeit des Systems Bahnverkehr
bzw. KV, welche die Verlagerung empfindlicher Waren wie z.B. gekuhlter Lebensmittel
hemmt. Dem kdnnen eine transparente Informationsweitergabe an den Transportkunden,
z.B. unterstitzt durch Daten der Innovation Zugverfolgungssystem, sowie klare Verant-
wortlichkeiten im KV entgegenwirken. Durch die Vielzahl an Beteiligten im KV-System sind
entsprechende Verantwortlichkeiten fir den Kunden derzeit oft nicht nachvollziehbar. In
Ansatzen kann hier die Innovation KV-Integrator Abhilfe schaffen, da dieser die Komplexi-
tat der KV-Organisation reduziert.

Das Problem der mangelnden Paarigkeit der Transporte ist ein wesentliches KV-Hindernis,
das marktubergreifend betrachtet werden sollte. Hierzu sei auf Kapitel 5 (weiterer Innova-
tionsbedarf) verwiesen.

Die ersten beiden Hemmnisse beziehen sich abermals auf den zeitlichen Ablauf der Trans-
porte. Es soll zundchst die Wirkung der Innovation Expresstrasse eingeschétzt werden.
Der Ablauf des Transports wird wie bei UKV-IST beibehalten, es wird lediglich eine hohere
Geschwindigkeit auf der Schiene angesetzt (90 statt 60 km/h). Die Transportdauer kann
damit um 33 min auf 6.2 h gesenkt werden; aufgrund der erhéhten Trassenentgelte steigen
jedoch die Transportkosten auf rund 578 CHF.

Zusatzlich wird in einem zweiten Schritt die Kombination aus automatischer Bremsprobe
und Spitzenuberspannung in beiden Terminals betrachtet. Bei der automatischen Brems-
probe wird davon ausgegangen, dass der Vorgang um 45 min schneller erfolgen kann (15
statt 60 min), durch die Spitzeniberspannung wird ein Zeitvorteil von je 45 min bei der
Terminal-Ein- und -Ausfahrt durch Wegfall der Rangiervorgange angenommen. Insgesamt
ergibt dies eine Zeitersparnis von weiteren 135 min, d.h. der Transport kann innerhalb von
knapp vier Stunden durchgefuhrt werden. Wegen fehlender Daten kénnen die Auswirkun-
gen auf die Kosten an dieser Stelle nur qualitativ beschrieben werden. So ist davon aus-
zugehen, dass die telematische Ausristung der Giterwagen fir die automatische Brems-
probe den Hauptlauf geringfligig verteuert. Die zur Ausstattung von Terminals mit Spitzen-
Uberspannung notwendigen Investitionen kdnnen sich in hdheren Umschlag- oder Haupt-
laufkosten niederschlagen. Es wird davon ausgegangen, dass die Einsparung des Ran-
giervorgangs insgesamt zu einer Kostenreduktion fuhrt, jedoch ist fraglich, ob die Gréssen-
ordnung der Kosten des LKW-Verkehrs erreicht werden kann.

Hinsichtlich der Transportdauer von Haus zu Haus sind die betrachteten Innovationen in
der Lage, den Nachteil des KV gegentuiber dem Direkttransport deutlich zu reduzieren. Ob
die Transportzeitfenster damit den Anforderungen entsprechend gestaltet werden kdnnen,
ist im Einzelfall zu prifen; ggf. ist auch hier eine InterregioCargo-Ldsung sinnvoll.
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Markt Sekundarrohstoffe / Abfalle

Tab. 12 Fallstudie im Markt Sekundarrohstoffe / Abfalle

Markt: Sekundirrohstoffe / Abfille

E Quelle E Vorlauf | Umschlag | Hauptlauf Umschlag Il Nachlauf E Senke

Direkttransport Bern > Waltenschwil
Distanz [km] 103
Transportdauer [min] 88 > 88
UKV "IST" Bern > Bern » Dietikon > Waltenschwil
Distanz [km] 2 110 20
Zeitbedarf LKW [min] 15 5 30 30 27 15
Transportdauer [min] 5 70 260 60 27 5422
UKV mit Innovationen Leichtbau-Chassis und Railport

Bern > Bern » Dintikon > Waltenschwil
Distanz [km] 2 95 10
Zeitbedarf LKW [min] 15 5 30 20 15 15
Transportdauer [min] 5) 70 200 30 15 3320
UKV mit Innovationen Leichtbau-Chassis, Railport und Automatisches Gate

Bern > Bern % Dintikon > Waltenschwil
Distanz [km] 2 95 10
Zeitbedarf LKW [min] 15 5 20 20 15 15
Transportdauer [min] 5 60 200 30 15 Y310
Strassentransport
Kostensatz LKW inkl. Personal 4,00 CHF/km
Entfernung Quelle - Senke 103,00 km
Kosten LKW-Transport 412,00 CHF
max. Zuladung 25,00 t
Kosten LKW-Transport je t 16,48 CHF/t
UKV ST Leichtbau-Chassis Lelchtbau.-Chasms und Lelchtbau-Cljasms, Railport,

Railport automatisches Gate

Vor- und Nachlauf
Kostensatz LKW inkl. Personal 150,00 CHF/h 150,00 CHF/h 150,00 CHF/h 150,00 CHF/h
Zeitbedarf Vorlauf 0,83 h 0,83 h 0,83 h 0,67 h
Zeitbedarf Nachlauf 1,20 h 1,20 h 0,83 h 0,83 h
Kostenanteil Strasse 305,00 CHF 305,00 CHF 250,00 CHF 225,00 CHF
Hauptlauf
Kostensatz je LE 2,00 CHF/km 2,00 CHF/km 2,00 CHF/km 2,00 CHF/km
Entfernung Terminal - Terminal 110,00 km 110,00 km 95,00 km 95,00 km
Kostenanteil Schiene 220,00 CHF 220,00 CHF 190,00 CHF 190,00 CHF
Umschlag
Kostensatz 40,00 CHF/LE 40,00 CHF/LE 30,00 CHF/LE 30,00 CHF/LE
Anzahl Verladungen 2,00 2,00 2,00 2,00
Kostenanteil Umschlag 80,00 CHF 80,00 CHF 60,00 CHF 60,00 CHF
Gesamtkosten UKV je LE 605,00 CHF 605,00 CHF 500,00 CHF 475,00 CHF
max. Zuladung 27,00 t 28,00 t 28,00 t 28,00 t
Gesamtkosten UKV je t 22,41 CHF/t 21,61 CHF/t 17,86 CHF/t 16,96 CHF/t
Differenz UKV - Strasse 5,93 CHF/t 5,13 CHF/t 1,38 CHF/t 0,48 CHF/t

Die Relation Bern - Waltenschwil stellt die Muster-Transportkette des Marktes Sekundar-
rohstoffe / Abfélle dar. Eine Ladeeinheit kann auf dieser Relation im Strassenverkehr in
rund 90 min zu Kosten von 412 CHF transportiert werden, was bei einer maximalen Bela-
dung von 25 trund 16.50 CHF/t entspricht. Da es sich hier um gewichtskritische Transporte
handelt und sich die realisierbaren Nutzlasten von LKW im Direkttransport von jenen im
Vor- und Nachlauf des Kombinierten Verkehrs unterscheiden, werden die Kosten auf Basis
transportierter Tonnen verglichen. Die Berechnung in Tabelle 13 zeigt, dass die Ausnah-
meregelung fur das zulassige Gesamtgewicht von Lkw im Vor- und Nachlauf des Kombi-
nierten Verkehrs (44 t statt 40 t im reinen Strassengiterverkehr) eine erhéhte Nutzlast von
27 t gegeniber 25 t im reinen Strassengiterverkehr ermaéglicht.
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Tab. 13 Kalkulation der Nutzlast im Strassenfernverkehr und UKV

Vor- und Nachlauf Strassentransport

des KV

Zuléssiges Gesamtgewicht des LKW 44t 40t

Leergewicht 17t 15t
- davon: Ladeeinheit (Behalter) 4t -
- davon: Zugmaschine 8t 8t
- davon: Standard-Chassis bzw Sattelkipper (bei Strassen- 5t 7t

transport)

Nutzlast = zuléssiges Gewicht — Leergewicht 27t 25t

Gewichtsreduktion durch Leichtbau- gegeniiber Standard-Chassis 1t

Mit Leichtbau-Chassis erzielte Nutzlast 28t

Effizienzsteigerung 3,7%

Bei der Umsetzung im KV wird die Transportkette in den Terminals Bern und Dietikon ge-
brochen. Die Kosten je Tonne Transportgut betragen rund 22.40 CHF, die Transportzeit
belauft sich auf mindestens sieben Stunden. Die lange Transportdauer ist im betrachteten
Markt jedoch kein Hemmnis, wie die Auswertung der Interviews ergeben hat. Darin wurden
die folgenden Grinde fur Nicht-Nutzung des KV angegeben:

* Mangel an geeigneten Ladeeinheiten (z.B. leichter, flexibler und nicht terminalgebun-
den),

e fehlende Trassen des Schienennetzbetreibers,
e zu hohe Kosten.

Der Mangel an Eisenbahn-Trassen ist kein KV-spezifisches Problem. Um die Auswirkun-
gen dieses Hemmnisses auf die Transportkette beurteilen und geeignete Massnahmen
bestimmen zu kénnen, wére eine genauere Untersuchung des konkreten Falls notwendig.
Beispielsweise ist die Kapazitatsauslastung im Tagesverlauf meist nicht ausgeglichen, so-
dass fur Sekundarrohstoffe und Abfélle als wenig zeitkritische Glter evtl. verfligbare Tras-
sen in Schwachlastzeiten in Frage kommen. Mdglicherweise besteht auf der betroffenen
Relation auch Potential fur die Anwendung der Innovation KV-Zuge mit erhéhter Kapazitét.

Nach eigener Einschatzung existiert eine Vielzahl von Behélterlésungen fur schwere
Schittgiter am Markt, weswegen der Mangel selbiger bislang nicht als tatsachliches
Hemmnis gewertet wurde. Gleichwohl ist anzumerken, dass aus der Vielfalt unterschiedli-
cher Ladeeinheiten in diesem Markt Kompatibilitatsprobleme resultieren kénnen und ggf.
die Kooperation von Marktteilnehmern mit der Festlegung von Standards erforderlich ist,
um den Zugang zum KV zu erleichtern.

Das dritte Hemmnis, die Kosten im KV, sind fiir geringwertige Guter wie Sekundarrohstoffe
und Abfélle ein besonders wichtiges Kriterium bei der Entscheidung pro oder kontra KV.
Da es fiir schwere Guter pradestiniert ist, soll zuerst das Leichtbau-Chassis auf seine Aus-
wirkungen hin untersucht werden. Der Transportablauf wird von der Innovation nicht be-
ruhrt, da sie "lediglich" die Effizienz verbessert. Konkret erméglicht das Leichtbau-Chassis
eine um eine Tonne héhere Zuladung (+ 3,7 %), die sich in einer Kostensenkung um
0,80 CHF/t auf rund 21,60 CHF/t niederschlagt.
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Die Innovation kann den Kostennachteil des KV-Transports also nur geringfiigig beeinflus-
sen, sodass als zweite Innovation die Nutzung eines (fiktiven) Railports in Dottikon-Dintikon
als Umschlagpunkt Il betrachtet wird. Daraus ergeben sich folgende Auswirkungen:

e geringere Kosten und Fahrzeit im Hauptlauf durch kiirzere Distanz auf der Schiene,
e Zeiteinsparung durch Wegfall des Rangierprozesses im Railport,

¢ geringere Kosten und geringere Fahrzeitim Nachlauf durch kiirzere Distanz und schnel-
lere Abwicklung des Umschlags (aufgrund geringerer Komplexitat der Anlage gegen-
Uber KV-Terminal),

* geringere Umschlagkosten.

Insgesamt betragen die Transportkosten ca. 17,90 CHF/t und die Transportdauer mindes-
tens 5.5 h bei Einsatz dieser Innovation.

Abschliessend wird die Innovation automatisches Gate am Terminal in Bern betrachtet.
Hier kénnen noch einmal 10 min bei der Anmeldung eingespart werden, die zu 90 CHF/t
geringeren Kosten fihren. Damit liegen die Kosten nur noch 0.50 CHF/t héher als jene des
Direkttransports mit dem LKW.
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Markt Metalle / Halbzeug

Tab. 14 Fallstudie im Markt Metalle / Halbzeug

Markt: Metalle / Halbzeug
E Quelle Vorlauf Umschlag | Hauptlauf Umschlag Il Nachlauf E Senke

Direkttransport Harkingen > Trimmis
Distanz [km] 192
Transportdauer [min] 165 3 165
UKV "IST" Harkingen > Harkingen » Landquart >  Trimmis
Distanz [km] 2 170 10
Zeitbedarf LKW [min] 15 5 30 30 15 15
Transportdauer [min] 5 70 320 60 15 3470
UKV mit Innovation Hybrid-/Zweikrafttraktion

Harkingen > Hirkingen » Landquart >  Trimmis
Distanz [km] 2 170 10
Zeitbedarf LKW [min] 15 5 30 30 15 15
Transportdauer [min] 5 70 230 60 15 3 380
UKV mit Innovation Hybrid-/Zweikrafttraktion ab Anschlussgleis

Harkingen » Landquart >  Trimmis
Distanz [km] 172 10
Zeitbedarf LKW [min] 30 15 15
Transportdauer [min] 232 60 15 3 307
Strassentransport
Kostensatz LKW inkl. Personal 4,00 CHF/km
Entfernung Quelle - Senke 192,00 km
Kosten LKW-Transport 768,00 CHF
UKV "iST" Hybrid-/Zwei krafttra?ktlon

ab Anschlussgleis

Vor- und Nachlauf
Kostensatz LKW inkl. Personal 150,00 CHF/h 150,00 CHF/h
Zeitbedarf Vorlauf 0,83 h 0,00 h
Zeitbedarf Nachlauf 1,00 h 1,00 h
Kostenanteil Strasse 275,00 CHF 150,00 CHF
Hauptlauf
Kostensatz je LE 2,00 CHF/km 2,00 CHF/km
Entfernung Terminal - Terminal 170,00 km 170,00 km
Kostenanteil Schiene 340,00 CHF 340,00 CHF
Umschlag
Kostensatz 40,00 CHF/LE 40,00 CHF/LE
Anzahl Verladungen 2,00 2,00
Kostenanteil Umschlag 80,00 CHF 80,00 CHF
Gesamtkosten UKV 695,00 CHF 570,00 CHF
Differenz UKV - Strasse -73,00 CHF -198,00 CHF

Die Beispielrelation des Marktes Metalle / Halbzeug von Harkingen nach Trimmis kann per
LKW in 2,75 h zu Kosten von 768 CHF bewaltigt werden. Als Umschlagterminals im KV
kommen die Standorte Harkingen und Landquart infrage. Damit wiirde der KV-Transport
etwa acht Stunden und 695 CHF beanspruchen, also 73 CHF weniger als beim Direkt-
transport. Demnach stellen die Kosten des KV in diesem Beispiel kein Verlagerungshemm-
nis dar. Im Interview mit einem grossen Verlader der Branche wurden tiberwiegend orga-
nisatorische Griinde angesprochen, die gegen die Nutzung des UKV sprechen:

e Transporte sind schlecht planbar, da keine langfristigen Vertrage mit Lieferanten und
Kunden vorliegen,

* Kunden kaufen Ware ab Werk und optimieren den Transport nach ihren eigenen Be-
durfnissen (z.B. Baustellenbelieferungen),

» die Zuverlassigkeit des Bahntransports wird infrage gestellt.

72 November 2017



1617 | Innovationen im Intermodalen Verkehr

Zwar nehmen die untersuchten Innovationen auf die genannten Hemmnisse keinen direk-
ten Einfluss, aber eine Verbesserung der Parameter des Transports kdnnte die Entschei-
dung der Verantwortlichen zu Gunsten des KV beeinflussen. So wird hier die Anwendung
der Innovation Hybrid-/Zweikrafttraktion als geeignet angesehen, die Transportdienstleis-
tung in kurrzerer Zeit anzubieten (Senkung der Transportdauer um 1,5 h). Analog zur Trans-
portkette im Markt Textilien kénnen die kostenseitigen Auswirkungen jedoch nicht beziffert
werden.

Ausgehend von der Annahme, dass ausreichende Mengen gebiindelt werden kénnen, um
den Zug direkt vom Gleisanschluss der Quelle (z.B. eines Stahlwerks) verkehren zu lassen,
kénnte mit der Einsparung des Vorlaufs auf der Strasse eine weitere Reduktion der Trans-
portzeit um ca. 70 min realisiert werden. Die Kosten wiirden in dem Fall 570 CHF betragen.
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Markt Sammelgut

Tab. 15 Fallstudie im Markt Sammelgut

Markt: Sammelgut

Quelle E Vorlauf E Umschlag | E Hauptlauf E Umschlag li E Nachlauf E Senke
Direkttransport Suhr > Ecublens
Distanz [km] 180
Transportdauer [min] 154 2154
UKV "IST" Suhr > Harkingen > Renens > Ecublens
Distanz [km] 30 165 5
Zeitbedarf LKW [min] 15 40 30 30 10 15
Transportdauer [min] 40 70 315 60 10 3 495
UKV mit Innovation InterregioCargo-Zug

Suhr > Aarau > Renens > Ecublens

Distanz [km] 5 175 5
Zeitbedarf LKW [min] 15 10 15 30 10 15
Transportdauer [min] 10 35 325 30 10 Y 410

Die Beispielrelation im Sammelgutmarkt verlauft von Suhr nach Ecublens. Mit 180 km weist
diese Transportkette eine ahnlich grosse Entfernung auf wie die Modellkette im Markt Me-
talle / Halbzeug. Die Transportdauer belauft sich auf rund 2.5 h bei Kosten in H6he von
720 CHF.

Bei Nutzung des UKV mit Terminals in Harkingen und Renens dauert der Transport hinge-
gen 8.425 h und verursacht 760 CHF Kosten. Im Gegensatz zum Markt Metalle ist der
Intermodaltransport also trotz der grosseren zuriickzulegenden Distanz nicht giinstiger als
der LKW, da hier der Vorlauf verhéltnismassig lang ist. Als Verlagerungshemmnis wurden
insbesondere genannt:

* mangelnde Paarigkeit,
* geringe Bedienfrequenzen,
* Transportdauer zu gross.

Die Beforderung von Sammelgut ist zeitkritisch und stellt besonders hohe Anforderungen
an die Zuverlassigkeit. Verspatete Ankunfte im Verteilzentrum kdnnen zu einer Verzdge-
rung der Auslieferung um 24 h fihren, was mit den Kundenanforderungen und dem Quali-
tatsverstandnis der Spediteure nicht vereinbar ist. Deshalb wird die Innovation Interregio-
Cargo-Zug vorgeschlagen, da sie mit der mehrmals taglichen Bedienung von Relationen
die Flexibilitat bietet, das rechtzeitige Eintreffen der Ladeeinheit am Verteilzentrum zu si-
chern. Des Weiteren kann am Beginn der Transportkette statt des Terminals in Harkingen
ein oOffentliches Ladegleis in Aarau genutzt werden, sodass sich der Aufwand im Vorlauf
reduziert (deutliche Verkirzung von 30 km auf 5 km, Verlangerung des Hauptlaufs aber
nur um 10 km). Es ergeben sich, unter Berlicksichtigung eines angepassten Kostensatzes
im Schienenverkehr von 2.40 CHF/km je Ladeeinheit und geringerer Umschlagkosten am
Ladegleis von 20 CHF, insgesamt Kosten von 733 CHF, die dem Aufwand beim Strassen-
transport nahe kommen, ihn jedoch nicht unterbieten kénnen (es verbleibt eine Differenz
von 13 CHF). Die Transportdauer betragt fast sieben Stunden, was verglichen mit dem
LKW im Prinzip nicht wettbewerbsfahig ist.
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Ubrige Innovationen

Nicht alle der zuvor als wirksam identifizierten Innovationen konnten in den Modell-Trans-
portketten der einzelnen Potenzialmarkte beriicksichtigt bzw. in ihren Wirkungen quantifi-
ziert werden. Dies ist v.a. der Komplexitat ihrer Wirkungen geschuldet, die anhand der
Transportketten nicht darstellbar ist. Die betreffenden Innovationen werden deshalb hier
qualitativ beschrieben.

¢ Modulare KV-Umschlaganlage: Mit dem modularen Aufbau kénnen, insbesondere in
grossen Umschlaganlagen, Synergieeffekte bei Errichtung und Betrieb des Terminals
erzielt und die Kosten des Umschlags reduziert werden. Die Vorteile der Innovation
(siehe Steckbrief) kbénnen nur qualitativ eingeschétzt werden, da sie von den standort-
spezifischen Randbedingungen abhéngen. Des Weiteren ist der Einfluss des modula-
ren Terminals auf die Umschlagkosten schwer von anderen Faktoren isolierbar.

¢ Industrialisierte Produktion: Die Bezeichnung der Innovation weist auf ihr Hauptan-
liegen hin, durch standardisierte (industrialisierte) Abwicklung des Hauptlaufs auf der
Schiene eine Effizienzsteigerung herbeizufihren. Als eine Weiterentwicklung des Shut-
tlezugsystems ermdglicht die Innovation mit getaktetem Ressourceneinsatz auch einen
positiven Einfluss auf das Hemmnis "Zeitfenster/ Bedienfrequenz". Da die Innovation
noch nicht vollstéandig implementiert ist und eine Vielzahl von Randbedingungen auf die
Innovation einwirken, kann keine Aussage zu ihrer Wirtschaftlichkeit getroffen werden.

* KV-Zige mit erhdhter Kapazitat: Mit einer Steigerung der Kapazitat von KV-Zigen
bei gleichem Mitteleinsatz verbessert sich die wirtschaftliche Effizienz des Schienen-
transports. Jedoch ist die Umsetzung der Innovation unmittelbar von den infrastruktu-
rellen Parametern der zu befahrenden Strecken abhangig, was ihre monetare Bewer-
tung erschwert.

e Zuglaufverfolgungssystem: Das Vorliegen zuverlassiger Informationen iber den vo-
raussichtlichen Zeitpunkt der Bereitstellung der Ladeeinheit im Terminal ermdglicht eine
effizientere Disposition der LKW im Nachlauf und die Verringerung der Wartezeit abho-
lender Fahrzeuge. Darlber hinaus senkt die bessere Planbarkeit die Komplexitat des
KV-Transports (Wirkung auf Hemmnis "Organisationsstruktur").

e KV-Integrator: Durch die Bindelung von Funktionen, die im gegenwartigen KV in den
meisten Fallen auf mehrere Akteure verteilt sind, gelingt es dem KV-Integrator, Syner-
gieeffekte zu erzielen. Diese schlagen sich vornehmlich in Einsparungen bei den Kos-
ten des Schienentransports nieder. Zusatzlich kommt der KV-Integrator dem in den In-
terviews oft gedusserten Wunsch, die Komplexitat in der Organisationsstruktur des KV
zu reduzieren und klare Verantwortlichkeiten (,one-stop-shop®) herzustellen, entgegen.
Eine monetare Bewertung der Innovation ist aufgrund der Vielzahl von Randbedingun-
gen und Formen der Ausgestaltung jedoch nicht méglich.

* KV-basierte Lieferketten: Die Innovation ermdglicht, die Vorteile des KV-Transports
optimal zu nutzen und mit den logistischen Anforderungen des Transportkunden in Ein-
klang zu bringen. Analog zum KV-Integrator wirkt sich die Innovation positiv auf die
Hemmnisse "Kosten Schiene" und "Organisationsstruktur" aus; ebenfalls kann eine
Quantifizierung des Nutzens hier nicht verallgemeinernd vorgenommen werden.

Ubertragbarkeit auf Import-/Export-Verkehre

Samtliche betrachteten Transportketten fur die Evaluation der Innovationen sind reine Bin-
nenverkehrsrelationen in der Schweiz. Fir die Ermittlung der Wirkungen der Innovationen
auf Import-/Export-Verkehre muss daher wberprift werden, inwiefern die bisherigen
Schlussfolgerungen sich auf die anderen Randbedingungen bei Import-/Export-Verkehren
Ubertragen lassen. Dazu werden im ersten Schritt, diese verdnderten Rahmenbedingun-
gen definiert:

* Langere Transportdistanzen: Aufgrund der geanderten geographischen Rahmenbe-
dingungen mit Transportketten durch mehrere Lander, ist bei Import-/Export-Verkehren
grundsétzlich von langeren Transportdistanzen als im reinen Binnenverkehr auszuge-
hen. Dabei ist davon auszugehen, dass die Entfernungen und Kosten fir Vor- und
Nachlauf sowie Umschlag konstant bleiben. Insgesamt reduzieren sich damit aber der
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Kostenanteil fir den Strassenvor- und —nachtransport sowie den Umschlagvorgang.
Damit ergeben sich bei Innovationen, die den Bahntransport im Hauptlauf verbessern,
grossere Wirkungen im Vergleich zum Binnenverkehr.

* Verfugbarkeit der erforderlichen Infrastruktur auch im Ausland: Bei Innovationen,
die zusatzliche technische Anlagen oder Systeme bendtigen, ist nicht sichergestellt,
dass diese Anlagen auch im Ausland zur Verfligung stehen oder zugelassen werden
konnen. Damit entstehen fur diese Innovationen zusatzliche Einfihrungshemmnisse im
Vergleich zum Einsatz im reinen Binnenverkehr.

* Kostensituation im Strassentransport: Der Strassentransport in der Schweiz hat
durch regulatorische Rahmenbedingungen wie der leistungsabhéngigen Schwerver-
kehrsabgabe und dem Nachtfahrverbot wettbewerbliche Nachteile gegeniber dem
Schienenguterverkehr, die im Ausland in dieser Form nicht vorhanden sind. Die Regu-
lation des Strassenguterverkehrs in der Européischen Union ist deutlich schwécher als
in der Schweiz, so dass der Strassenguterverkehr deutlich kostenglinstiger produzieren
kann.

e Zulassung: Innovationen im Bereich des Rollmaterials benétigen im Ausland eine zu-
satzliche Zulassung. Hier ist aus Kostengriinden nicht davon auszugehen, dass bei ei-
nem Einsatz des Rollmaterials nur fur Verkehr mit der Schweiz eine solche Zulassung
beantragt wird. Damit sind solche Innovationen im Import-/Export-Verkehr tendenziell
nicht einsetzbar.

In Tabelle 16 erfolgt eine Ubersicht der untersuchten Innovationen und eine Evaluierung
der im Import-/Export-Verkehr gegentber dem Binnenverkehr veranderten Rahmenbedin-
gungen. Daraus abgeleitet wird eine qualitative Gesamtbeurteilung der Eignung der Inno-
vationen fur den Import-/Exportverkehr.

Die Innovationen mit Einmalwirkung auf der Transportkette schneiden aufgrund des gerin-
geren Initialkostenanteils fir die Prozesse im Terminal und bei der Zugbildung in der Regel
schlechter ab als im reinen Binnenverkehr. Damit haben das automatische Gate, der Rail-
port, die Hybrid- und Zweikrafttraktion, die automatische Bremsprobe sowie die Spitzen-
Uberspannung eine geringere Wirkung als im Binnenverkehr. Bei der automatischen
Bremsprobe ist ausserdem noch die Zulassung in auslandischen betrieblichen Regelwer-
ken sicherzustellen, was die Einfihrung deutlich erschweren durfte. Die Spitzenliberspan-
nung ist in anderen Europaischen Landern Standard und damit dort nicht mehr als Innova-
tion einzustufen. Das Leichtbauchassis wirkt priméar auf die Transporteffizienz im Haupt-
lauf. Damit ist die Wirkung im Import-/Exportverkehr eher grosser als im Binnenverkehr.
Der Interregio-Cargo-Zug und die Expresstrassen sind aufgrund anderer Rahmenbedin-
gungen im Ausland vermutlich nicht GUbertragbar, ausserdem wirkt hier die Kostensituation
im Strassenguterverkehr im Ausland als Hemmnis.
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Tab. 16 Ubertragbarkeit auf Import-/Export-Verkehre

Innovation Kriterien fur die Ubertragung auf den Import- / Ex- Gesamteignung fur den
portverkehr Import- / Exportverkehr

Langere Verflugbar- Kostensitua- Zulassung
Transport- keit im Aus- tion im Stras-

distanzen land sentransport
Automatisches Gate + + o] + geeignet
Railport + ol/- o] + geeignet
Expresstrasse + - o] - vermutlich nicht Gbertragbar
Interregio-Cargo-Zug + - o] - Vermutlich nicht ubertrag-
bar
Hybrid-/Zweikrafttraktion - o] o] o] Weniger Wirkung als im
Binnenverkehr
Leichtbauchassis + + + + Grossere Wirkung als im
Binnenverkehr
Automatische Bremsprobe - - o] - Zulassung im Ausland frag-
lich
Spitzenuberspannung - + o] + Oft bereits vorhanden

Legende:

+ positive Wirkung

o ohne Einfluss / kein Hinderungsgrund fur die Einfuhrung
- negative Wirkung
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Methodik

Nachdem im Kapitel 3 diejenigen Innovationen herausgearbeitet wurden, die entsprechend
den in Kapitel 3.2.2 genannten Kriterien Verlagerungshemmnisse beseitigen kdnnen, zielt
dieses Arbeitspaket darauf, die Verlagerungspotenziale, die durch Innovationen zu errei-
chen sind, zu quantifizieren.

Aus den Experteninterviews hat sich gezeigt, dass sich die Verlagerungshemmnisse in
vielen Féllen aus den besonderen logistischen Anforderungen der befragten Unternehmen
ergeben und daher kaum zu verallgemeinern sind, d.h. auf das Gesamtpotenzial anzuwen-
den sind. So ist es beispielsweise durchaus maéglich, dass aus unterschiedlichsten Griin-
den (bspw. logistische und/oder wirtschaftliche Griinde) selbst nach Einflihrung einer oder
mehrerer Innovation(en) das Unternehmen nicht die gesamte Transportmenge auf den KV
verlagern wird. D.h. in der Realitat wird es nicht zu einer «0/1 Entscheidung» im Sinne von
«ohne Innovation kein KV / mit Innovation 100% KV» kommen.

Deshalb musste eine Methodik gewahlt werden, die sich an die Verkehrsmodellierung an-
lehnt und so die Abschatzung der Verlagerungspotenziale ermdglicht. Die Abschéatzung
erfolgte in den folgenden Einzelschritten:

In den Experteninterviews wurden die fur das jeweilige Unternehmen in den Potenzial-
markten geltenden Verlagerungshemmnisse identifiziert (siehe Kapitel 2.3.3).

In einem zweiten Schritt konnte fiir die entsprechenden Potenzialméarkte der starkste
Transportstrom aus der GTE benannt und jeweils eine Modell-Fallstudie erstellt werden
(siehe Kapitel 2.4). In diesen Fallstudien werden die derzeitigen Transportkosten und -
zeiten fur einen Transport im Kombinierten Verkehr und im durchgehenden Strassen-
transport ermittelt.

Im dritten Schritt folgte die Ermittlung der Transportkosten und -zeiten nach Einfiihrung
einer Innovation oder ggf. der Kombination mehrerer Innovationen. Hieraus ergeben
sich Veranderungen der Transportkosten bzw. -zeiten gegeniber dem Zustand ohne
Innovation.

Fur diese Veranderungen kdnnen in einem vierten Schritt die potenziellen Mehrmengen
mit Hilfe von Elastizitaten abgeschatzt werden und so Innovationen hinsichtlich ihrer
Wirkungen bewertet werden.

In einem letzten Schritt haben sind schliesslich die Veranderungen der Transportkosten
und -zeiten auf den Gesamtmarkt wiederum mit Hilfe von Elastizitaten abgeschétzt wor-
den, um somit zu — hypothetischen — gesamten Potenzialmengen zu kommen.

Zum besseren Verstandnis dieses methodischen Ansatzes, soll hier ein kurzer Abriss tber
Elastizitaten gegeben werden. Grundsatzlich gibt die Elastizitat ein Mass an, wie stark
(«elastisch») die Akteure beispielsweise auf Preis-/Kostenédnderungen eines Verkehrsmit-
tels mit Mengenanderungen fur dasselbe Verkehrsmittel (direkte Preiselastizitat) oder ei-
nes anderen Verkehrsmittels (Kreuzpreiselastizitat) reagieren. Im konkreten Fall heisst
das, wenn durch eine Innovation im KV die Kosten oder Preise fur die KV Transportkette
sinken, gibt die Elastizitat an, welche Mehrmengen im KV hierdurch generiert werden kén-
nen.

Die Elastizitat ist definiert als die prozentuale Veranderung der abhéngigen Variable divi-
diert durch die prozentuale Veranderung der unabhéangigen Variable. In den hier vorliegen-
den Fallen ist die unabhéngige Variable der Preis, die abhéngige Variable die Mehrmenge.
Im Falle einer Elastizitat von - 1 wirde eine zehnprozentige Preissenkung im KV, 10%
Mehrmenge generieren.

Die absolute Hohe der Elastizitat ist von einer Vielzahl von Faktoren abhangig, u.a. vom
Ausgangsmodalsplit. So ist es unmittelbar klar, dass ein schon hoher modaler Anteil des
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KV die Elastizitat reduziert. Daneben ist die Elastizitat naturlich auch von der Gutart ab-
hangig. So ist die Elastizitat umso héher je héher der Transportkostenanteil an dem Ge-
samtpreis des Gutes ist, d.h. geringwertige Glter haben einen hohen Transportkostenan-
teil und damit eine relativ hohe Preiselastizitat im Hinblick auf Kostendnderungen, wéhrend
hochwertige Glter eine entsprechend niedrigere Preiselastizitat aufweisen.

In der Literatur gibt es deshalb eine relativ hohe Spannbreite von Elastizitdten. D e Jong
(et.al.) haben in einer Meta-Studie [10] eine Vielzahl von Studien zu Elastizitdten ausge-
wertet und Spannbreiten von — 0,75 bis — 2,53 gefunden. Die Autoren kommen zum
Schluss, dass eine Elastizitdt bezogen auf die Tonnenkilometer von — 1,0 als beste An-
nahme angesehen werden kann. Vor dem Hintergrund, dass in der vorliegenden Untersu-
chung von Markten ausgegangen wird, die bisher trotz vieler Versuche nicht auf den KV
verlagert werden konnten, halten wir eine konservative Elastizitat von -0,5 flr hochwertige
Guter bzw. Giiter, die hohe Anforderungen an die Logistik stellen und — 0,7 fur die Ubrigen
Guter fur angebracht. Mit diesen Werten werden im Folgenden die Verlagerungspotenziale
abgeschatzt.

In der folgenden Tabelle 17 sind Potenzialméarkte den entsprechenden Elastizitaten zuge-
ordnet.

Tab. 17 Zuordnung von Potenzialmarkten zu Elastizitaten

Potenzialmarkt Elastizitat

Sammelgut -0.5
Maschinen / elektr. Geréate -0.7
Metalle / Halbzeug -0.7
Chemie / Gummi / Kunststoff -0.5
Holz / Papier -0.7
Textil / Bekleidung / Leder -0.5
Nahrungs- / Genussmittel -0.5
Landwirtschaftl. Erzeugnisse -0.7
Mobel -0.7
Sekundarrohstoffe / Abfélle -0.7
Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe / Glas) -0.7

Man muss sich hierbei jedoch bewusst sein, dass dieses Vorgehen nur Gréssenordnungen
fur die Verlagerungspotenziale angeben kann, da - wie eingangs bereits erwahnt - die In-
terviews gezeigt haben, dass die tatsachliche Verlagerung von einer Vielzahl von einzel-
wirtschaftlichen Uberlegungen abhingt. Dennoch ist dieser Ansatz insofern gerechtfertigt,
da einzelne Innovationen im Hinblick auf die durch sie generierten Verlagerungspotenziale
bewertet werden kdnnen.

Die folgende Tabelle 7 wiederholt zur besseren Lesbarkeit die Potenzialmérkte und die in
den Experteninterviews genannten Verlagerungshemmnisse.
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Tab. 7 (Wdh.) Potenzialmarkte und Verlagerungshemmnisse

Potenzialmarkt Verlagerungshemmnis

Sammelgut - mangelnde Paarigkeit
- geringe Bedienfrequenzen
- Transportdauer zu gross

Maschinen / elektr. Gerate

Metalle / Halbzeug - mangelnde Steuerbarkeit der Transporte
- mangelnde Zuverlassigkeit von Bahntransporten

Chemie / Gummi / Kunststoff - Kosten Vor- und Nachlauf

- reine Transportzeit (Haus-Haus)
- Distanzen zu kurz

Holz / Papier
Textil / Bekleidung / Leder - Zeitfenster
- geeignete Ladeeinheiten (seitliche Be- und Ent-
ladung)
- Organisationsstruktur (z.B. Nachtfahrverbot)
Nahrungs- / Genussmittel - Zeitfenster/Bedienfrequenz

- reine Transportzeit (Haus-Haus)
- liickenlose Uberwachung der Kiihlkette
- mangelnde Paarigkeit fur Riickladung

Landwirtschaftl. Erzeugnisse

Mobel

Sekundarrohstoffe / Abfélle - geeignete Ladeeinheiten (z.B. leichter, flexibler
und nicht terminalgebunden)

- fehlende Trassen des Schienennetzbetreibers
- Kosten generell

Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe /
Glas)

Ergebnisse der Berechnung der Verlagerungspotenziale auf
den starksten Stromen

Sammelgut

Das befragte Unternehmen aus dem Potenzialmarkt Sammelgut hatte als wesentliche Ver-
lagerungshemmnisse die mangelnde Paarigkeit der Transporte, die vergleichsweise hohen
Kosten im Strassenvor- und -nachlauf und die grundsétzlich unpassenden Zeitfenster fir
die Nutzung des KV genannt (siehe Tabelle 7). Die mangelnde Paarigkeit (bzw. fehlende
Ruckladung) ist marktbedingt und kann nicht durch Innovationen im KV tberwunden wer-
den. Hingegen kann, wie die Modelltransportkette (siehe Kapitel 2.4) gezeigt hat, durch die
Innovation «InterregioCargo-Zug» zumindest das Verlagerungshemmnis «unpassende
Zeitfenster» Uberwunden werden. Mehrmals tagliche Abfahrten kénnen das Verlagerungs-
hemmnis ,unpassende Zeitfenster" iberwinden.
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Aus der in Kapitel 3.2 dargestellten Wirksamkeit der Innovation InterregioCargo-Zug wur-
den folgende Veranderungen der Transportkosten pro 40' Ladeeinheit ermittelt:

Im Ausgangszustand wirde eine Transportkette vom Kanton Aargau in den Kanton Waadt
im durchgehenden Lkw-Transport 720 CHF kosten, die Kosten fiir einen KV Transport 1&-
gen bei 760 CHF. Mit der Innovation ,InterregioCargo-Zug"“ wirden die Kosten fir den KV
Transport auf 733.33 CHF sinken. Somit ergabe sich mit der Innovation eine relative Ver-
besserung des Kostennachteils fir den KV Transport von rund 67%. Unter Ansatz der in
Tabelle 16 genannten Elastizitdt kdnnten auf dieser Relation ca. 30°‘000 Tonnen pro Jahr
zusatzlich verlagert werden. Die Annahmen und die Berechnung der Verlagerungspoten-
ziale ist in der folgenden Tabelle 18 dargestellt.

Tab. 18 Berechnung der Verlagerungspotenziale durch die Innovation ,InterregioCargo-
Zug" auf der Musterrelation Kanton Aargau — Kanton Waadt

Kostenvergleich ohne Innovation

Kosten durchgehender LKW 720.00 CHF
KV ohne Innovation 760.00 CHF
Nachteil KV 40.00 CHF
relativ 5,6 %

Kostenvergleich mit InterregioCargo-Zug

KV mit Innovation 733.33 CHF
Nachteil KV 13.33 CHF
relativ 19%
relative Verbesserung des Kostennachteils fur den KV 66,7 %

Ermittlung des Verlagerungspotenzials auf der Mustertransportkette

Transportmenge auf der Musterrelation 90 600 Tonnen
Elastizitat -0.5
Potenzielle Mehrmengen durch 30 200 Tonnen

InterregioCargo-Zug auf der Mustertransportkette

Dariiber hinaus kdnnten weitere Potenziale durch Mehrfachabfahrten gewonnen werden,
die das Verlagerungshemmnis ,unpassende Zeitfenster" iberwinden kénnen.

Metalle/Halbzeug

Das befragte Unternehmen im Potenzialmarkt berichtete von der Besonderheit, dass das
Haupthemmnis fiir eine Verlagerung auf den KV die mangelnde Steuerbarkeit der Trans-
portmenge ist, da der Verkauf ab Werk erfolgt und somit der Kunde die Transportkosten
tragt und die Transportart bestimmt.

Entsprechend den Berechnungen zur Wirksamkeit der Innovation (Kapitel 3) zeigt sich,
dass bereits im Ausgangszustand der durchgehende Lkw-Transport auf der Musterrelation
vom Kanton Solothurn in den Kanton Graubiinden 768 CHF kostet, wahrend der KV mit
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695 CHF schon um knapp 10% (73 CHF) ginstiger ist, als der durchgehende Strassen-
transport.

Eine theoretische Berechnung des Nutzens der Innovation ,Hybrid-/Zweifachtraktion ab
dem Anschlussgleis wiirde dazu fuhren, dass die Wettbewerbsfahigkeit des KV weiter stei-
gen wirde (siehe Tabelle 7) und 198 CHF giinstiger wéare, als der durchgehende Stras-
sentransport.

Hiernach ergabe sich ein theoretisches Verlagerungspotenzial von ca. 226 000 Tonnen
(siehe Tabelle 19). In der Realitat ist jedoch zu beriicksichtigen, dass Stahl- und Halbzeug-
transporte eher affin zum Wagenladungsverkehr sind und dartiber hinaus haufig direkt an
Baustellen geliefert werden und somit ein KV Transport eher unwahrscheinlich ist.

Tab. 19 Berechnung der Verlagerungspotenziale durch die Innovation ,Hybrid-/Zweikraft-
traktion ab Anschlussgleis” auf der Musterrelation Kanton Solothurn — Kanton Graubtinden

Kostenvergleich ohne Innovation

Kosten durchgehender LKW 768.00 CHF
KV ohne Innovation 695.00 CHF
Nachteil KV -73.00 CHF *
relativ -9,5 % *
Kostenvergleich mit Hybrid- / Zweikraftraktion ab Anschlussgleis

KV mit Innovation 570.00 CHF
Nachteil KV -198.00 CHF *
relativ -25,8 % *
relative Verbesserung des Kostennachteils fur den KV -171,2 % *

Ermittlung des Verlagerungspotentials auf der Mustertransportkette

Transportmenge auf der Musterrelation

263 730 Tonnen

Elastizitat

-0,5

Potentielle Mehrmengen durch Hybrid - / Zweikrafttraktion
auf der Mustertransportkette

225 796 Tonnen

* Das negative Vorzeichen bedeutet mathematisch, dass ein Vorteil fir den KV besteht
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Chemie/Gummi/Kunststoff

Hierzu berichteten die befragten Unternehmen von folgenden Verlagerungshemmnissen:
Die Kosten im Vor- und Nachlauf sind zu hoch, ebenso die Haus-Haus Transportzeiten. In
unserer Mustertransportkette, kénnen diese Verlagerungshemmnisse durch die Innovatio-
nen ,Automatisches Gate", ,Railport” und ,Expresstrassen” behoben werden.

Auf der Musterrelation zwischen den Kantonen Basel Landschaft und Freiburg kostet im
Fall ohne Innovation der KV Transport 642.50 CHF und ist damit um mehr als 36% teurer
als der durchgehende Strassentransport (472 CHF). Durch die beiden Innovationen kann
der Kostenunterschied auf ca. 90 CHF reduziert werden.

Hieraus wirde sich ein zuséatzliches Verlagerungspotenzial von rund 25'000 Tonnen auf
dieser Relation ergeben (siehe Tabelle 20).

Tab. 20 Berechnung der Verlagerungspotenziale durch die Innovationen ,Automatisches
Gate", ,Railport” und ,Expresstrassen” auf der Musterrelation Kanton Basel Landschaft —
Kanton Freiburg

Kostenvergleich ohne Innovation

Kosten durchgehender LKW 472.00 CHF
KV ohne Innovation 642.50 CHF
Nachteil KV 170.50 CHF
relativ 36,1 %

Kostenvergleich mit Automatischem Gate, Railport und Expresstrassen

KV mit Innovation 546.00 CHF
Nachteil KV 92.00 CHF
relativ 19,5 %
relative Verbesserung des Kostennachteils fur den KV 46,0 %

Ermittlung des Verlagerungspotentials auf der Mustertransportkette

Transportmenge auf der Musterrelation 78 690 Tonnen

Elastizitat -0.7

Potenzielle Mehrmengen durch Automatisches Gate, Railport und Expresstrasse 25 361 Tonnen
auf der Mustertransportkette
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Textil/Bekleidung/Leder

Fur diesen Potenzialmarkt wurden von den befragten Unternehmen eine Reihe von Verla-
gerungshemmnissen genannt. Im Wesentlichen bezogen auf die Problematik der schlecht
passenden Zeitfenster, da die Ware bereits friih am Morgen vor der Offnung der Verkaufs-
stellen in die Regale eingerdaumt werden missen. Dieses Hemmnis wird noch dadurch
verscharft, dass fur Nicht-Frischwaren durch das geltende Nachtfahrverbot fiir Lkw die La-
deeinheit im Terminal nicht rechtzeitig abgeholt werden kann, um zu den Verkaufsstellen
gefahren zu werden.

Es kommt also darauf an, den Bahntransport moglichst nahe an die Verkaufsstelle heran-
zufiihren, um den Vor- und Nachlauf mdglichst kurz zu halten. Auf der Musterrelation zwi-
schen den Kantonen Zirich und Basel-Landschaft wurde dieses Ziel mit einer Kombination
der Massnahmen ,Hybrid- und Zweikrafttraktion“, ,InterregioCargo-Zug“ und ,KV-basierte
Lieferketten® erreicht. Bedingung hierfir ist allerdings, eine auf die Bedurfnisse des Nutzers
abgestimmte Transportkette (bspw. abgestimmter Fahrplan des InterregioCargo-Zuges),
sowie eine Bereitstellung der Ladeeinheit in der Nahe der Verkaufsstellen beispielsweise
durch ContainerMover Technik.

In der derzeitigen Bedienung kostet der durchgehende Lkw-Transport 412 CHF, wahrend
die KV Transportkette mit 665 CHF nicht wettbewerbsfahig ist, weil um mehr als 60% teu-
rer.

Die Maximalkombination der Innovationen (InterregioCargo-Zug und Hybrid-/Zweikrafttrak-
tion bis Bedienpunkt mit ContainerMover-Technik) wirde sogar zu leicht geringeren
(8 CHF) Kosten fiir die KV Transportkette fihren (siehe Tabelle 21).

Somit kdnnte auf der Musterrelation theoretisch rund die Hélfte der Mengen auf den KV

verlagert werden (ca. 14'000 Tonnen). Die Erreichung dieses Verlagerungspotenzials setzt
allerdings die Kombination relativ aufwandiger Massnahmen voraus.
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Tab. 21 Berechnung der Verlagerungspotenziale durch die Innovationen Interregio-
Cargo-Zug und Hybrid-/Zweikrafttraktion bis Bedienpunkt mit ContainerMover-Technik
auf der Musterrelation Kanton Zurich — Kanton Basel-Landschaft

Kostenvergleich ohne Innovation

Kosten durchgehender LKW 412.00 CHF
KV ohne Innovation 665.00 CHF
Nachteil KV 253.00 CHF
relativ 61,4 %

Kostenvergleich mit Interregion Cargo-Zug und Hybrid - / Zweikrafttraktion

KV mit Innovation 404.00 CHF
Nachteil KV -8.00 CHF
relativ -1,9 %
relative Verbesserung des Kostennachteils fur den KV 103,2 %

Ermittlung des Verlagerungspotentials auf der Mustertransportkette

Transportmenge auf der Musterrelation 26 900 Tonnen

Elastizitat -0.7

Potenzielle Mehrmengen durch Interregion Cargo-Zug und Hybrid -/ Zweikraft- 13 875 Tonnen
traktion auf der Mustertransportkette

Nahrungs-/Genussmittel

Die befragten Unternehmen nannten im Prinzip dieselben Verlagerungshemmnisse, wie
auch im Textil Bereich, d.h. unpassende Zeitfenster, zu geringe Bedienfrequenz, damit
letztlich zu lange Haus-Haus Transportzeiten. Daneben wurde auch hier das Problem der
mangelnden Paarigkeit fir Ruckladungen benannt, das jedoch - wie weiter oben schon
erwéahnt — nicht durch Innovationen tberwunden werden kann.

Eine Kombination der Innovationen ,automatische Bremsprobe*, ,Spitzeniiberspannung im
Versand- und Empfangsterminal“ und ,Expresstrassen” ergibt eine Reduktion der Haus-
Haus Transportzeiten in der KV Kette auf der Relation vom Kanton Basel-Stadt nach dem
Kanton Bern von 6.75 Stunden (ohne Innovation) auf 4 Stunden (mit Innovation). Gleich-
zeitig erhéhen sich die Transportkosten durch die Innovation um 10 CHF, da fir Ex-
presstrassen héhere Trassenpreise angenommen wurden.

Im Vergleich dazu betrégt die Transportzeit im durchgehenden Lkw-Transport auf der Mus-
terrelation rund 2 Stunden und die Transportkosten 460 CHF, wahrend die Gesamtkosten
im KV bei rund 567 CHF (ohne Innovation) bzw. rund 577 CHF (mit Innovation) betragen.
Somit lasst sich fur diesen Markt festhalten, dass auf dieser Musterrelation der KV weder
in zeitlicher noch in kostenmassiger Sicht wettbewerbsfahig zum durchgehenden Lkw-
Transport ist.
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Abfalle

Fur diesen Markt nannte das befragte Unternehmen die Hemmnisse geeignete Ladeein-
heiten (z.B. leichter, flexibler und nicht terminalgebunden), fehlende Trassen des Schie-
nennetzbetreibers und die zu hohen Haus-Haus Transportkosten.

Diese Hemmnisse kdnnen durch die Innovationen ,Leichtbau-Chassis”, ,Railport” und ,Au-
tomatisches Gate" behoben werden. Ohne Innovation kostet der KV auf der Musterrelation
knapp 6 CHF/Tonne mehr als der durchgehende Strassentransport. Durch diese Kombi-
nation von Innovationen betrégt der Kostenunterschied zwischen durchgehendem Stras-
sentransport und KV 0.48 CHF/Tonne. Unter diesen Idealbedingungen kdnnte sich auf der
Musterrelation ein zusatzliches Verlagerungspotenzial von knapp 48‘000 Tonnen ergeben.

Tab. 22 Berechnung der Verlagerungspotenziale durch die Innovationen ,Leichtbau-
Chassis", ,Railport* und ,automatisches Gate" auf der Musterrelation Kanton Bern — Kan-
ton Aargau

Kostenvergleich ohne Innovation

Kosten durchgehender LKW

16.48 CHF/Tonne

KV ohne Innovation

22.41 CHF/Tonne

Nachteil KV

5.93 CHF/Tonne

relativ

36,0 %

Kostenvergleich mit Leichtbau-Chassis, Railport, Automatisches Gate

KV mit Innovation

16.96 CHF/Tonne

Nachteil KV 0.48 CHF/Tonne
relativ 29%
relative Verbesserung des Kostennachteils fur den KV 91,9%

Ermittlung des Verlagerungspotentials auf der Mustertransportkette

Transportmenge auf der Musterrelation

74 180 Tonnen

Elastizitat

-0.7

Potenzielle Mehrmengen durch Leichtbau-Chassis, Railport und Automatisches
Gate auf der Mustertransportkette

47 723 Tonnen

Ubrige Potenzialmérkte
Da fur die Gbrigen Potenzialmarkte
* Holz/Papier

* Landwirtschaftliche Erzeugnisse
* Mobel

aufgrund fehlender Kenntnis der dortigen Verlagerungshemmnisse keine Fallstudien er-
stellt werden konnten, kénnen die Verlagerungspotenziale nicht abgeschéatzt werden.
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Ergebnisse der Berechnung der Verlagerungspotenziale auf
den Gesamtmarkt

Eine Ubertragung der Ergebnisse der Fallstudien ist aufgrund der logistischen Besonder-
heiten nicht immer moglich. Wir haben deshalb fiir die wichtigsten Innovationen Annahmen
getroffen und — wo mdglich — die Verlagerungswirkungen der Innovation auf den Gesamt-
markt bezogen abgeschétzt.

Hybrid- und Zweikrafttraktion

Die Hybrid- bzw. Zweikrafttraktion ermoglicht eine Verkirzung der Zeiten von der
Zugankunft bis zur Bereitstellung der Ladeeinheit zur Abholung. Im Idealfall haben wir den
Zeitvorteil mit 30 — 60 Minuten je Terminal, also insgesamt von 1 — 2 Stunden abgeschétzt.
Dieser Vorteil gilt fur alle Markte und kann daher zunachst auf das Gesamtpotenzial in
Hoéhe von 4,1 Millionen Tonnen aus Kapitel 2.3 angesetzt werden.

Da die tatsachliche Zeiteinsparung durch die Innovation von der konkreten Relation ab-
hangt, soll hier im Folgenden das Verlagerungspotenzial entsprechend dem folgenden Bei-
spiel abgeschatzt werden.

Tab. 23 Verlagerungspotenzial der Innovation «Hybrid- bzw. Zweikrafttraktion»

Annahmen

Distanz zwischen Terminals 250,0 km
Transportzeit 3,1 Stunden
Nebenzeiten (Rangieren, Umschlag, Bremsprobe, Abfertigung) 4,0 Stunden
Gesamtzeit zwischen Ladeschluss und Bereitstellung 7,1 Stunden
Mittlerer Zeitgewinn durch die Innovation 1,5 Stunden
Transportzeit mit Innovation 5,6 Stunden
Relativer Zeitgewinn 21,1%
Transportelastizitat im KV mit zeitkritischen Gutern 0,5
Wirkung der Innovation 10,5 %
Potentialmenge 4 137 760 Tonnen
Maximales zuséatzliches Potential 435 554 Tonnen

Hiernach ergébe sich durch die Innovation ein maximales zusétzliches Potenzial von rund
400.000 Tonnen pro Jahr. Unter Einbezug anderer Verlagerungshemmnisse, die durch die
Innovation nicht beseitigt werden kénnen schatzen wir als realistisches Potenzial eine Ver-
lagerungsmenge von ca. 100 000 — 200 000 Tonnen durch die Zeiteinsparung aufgrund
des Einsatzes von Hybrid- und Zweikrafttraktion.
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Automatische Bremsprobe

Die automatische Bremsprobe erméglicht nach den Berechnungen aus Kapitel 3 eine Zeit-
einsparung von 45 — 60 Minuten je Abfahrtsterminal. Diese Zeiteinsparung betrifft wiede-
rum die gesamte Potenzialmenge von 4,1 Millionen Tonnen. Hieraus lassen sich die fol-
genden maximalen Verlagerungspotenziale abschéatzen:

Tab. 24 Verlagerungspotenzial der Innovation «Automatische Bremsprobe»

Annahmen

Distanz zwischen Terminals 250,0 km
Transportzeit 3,1 Stunden
Nebenzeiten (Rangieren, Umschlag, Bremsprobe, Abfertigung) 4,0 Stunden
Gesamtzeit zwischen Ladeschluss und Bereitstellung 7,1 Stunden
Mittlerer Zeitgewinn durch die Innovation 0,75 Stunden
Transportzeit mit Innovation 6,4 Stunden
Relativer Zeitgewinn 10,5 %
Transportelastizitat im KV mit zeitkritischen Gitern 0,5
Wirkung der Innovation 53 %
Potentialmenge 4 137 760 Tonnen
Maximales zusétzliches Potential 217 777 Tonnen

Die Zeitersparnis von 45 Minuten ergibt ein theoretisches maximales zusatzliches Verla-
gerungspotenzial von rund 200 000 Tonnen bezogen auf die Transporte mit mehr als 100
km Transportdistanz.

Modulare KV-Umschlaganlage

Wie bereits in Kapitel 3.3 dargestellt, ist die Wirkung dieser Innovation nicht zu quantifizie-
ren. Im Wesentlichen ergeben sich Vorteile durch eine Kostensenkung des Umschlags.
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Railport

In Kapitel 3 wurde die Wirkung von Railports ambivalent beurteilt. Grundsatzlich kénnen
durch Nahe zum Kunden und einfacheren Umschlag Kostenreduktionen erwartet werden.
Um das Verlagerungspotential zu quantifizieren wurde die Wirkung mit 25% der Kosten

des LKW-Einsatz im Vor- und Nachlauf beziffert.

Tab. 25 Verlagerungspotenzial der Innovation «Railport»

Annahmen
Tagessatz fur Fahrzeug und Personal (10 h Betrieb/Lkw) 1500.00 CHF
Umlaufe pro Tag und Lkw im Vor- und Nachlauf 3,0
Kosten pro Umlauf 500.0 CHF
Kosteneinsparung durch Railport (Durchschnitt) 25,0 %
Kosten pro Umlauf 375.0 CHF
Anzahl Umlaufe pro Tag zu niederen Kosten 4,0
Kosten der Gesamttransportkette
Vor- und Nachlauf 1000.0 CHF
Umschlag 60.0 CHF
Hauptlauf auf der Schiene (50% der Kosten des Umschlags 1060.0 CHF
und des Vor- und Nachlaufs)
Gesamtkosten der KV Transportkette 2120.0 CHF
Gesamtkosten der KV Transportkette mit Kosteneinsparung 1870.0 CHF
durch die Innovation
Prozentuale Kosteneinsparung 12 %
Transportkostenelastizitat 0,7

Portentialmenge

4 137 760 Tonnen

Maximales zusatzliches Potential

347 572 Tonnen

Hiernach ergibt sich ein theoretisches zuséatzliches Potenzial von rund 350‘000 Tonnen
durch die Einfuhrung von Railports. Da in den Railports im Allgemeinen nur Stiickguter
behandelt werden, ist das theoretisch ermittelte Potenzial bezogen auf die Gesamtpoten-
zialmenge mit aller Wahrscheinlichkeit zu hoch. Darlber hinaus benétigen Railports eine
ausreichend hohe Bundelung. In der Realitat kann daher mit einem zusatzlichen Potenzial

von 200 000 — 300 000 Tonnen gerechnet werden.
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Automatisches Gate

Die Kostenvorteile des automatischen Gates wurden entsprechend den Abschatzungen in
Kapitel 3 auf 10 000 CHF pro Fahrzeug geschéatzt. Gleichzeitig ergeben sich hiernach Kos-
teneinsparungen von 180 000 CHF je Terminal. Da es nicht méglich ist, die Wirkungen der
Kosteneinsparungen fir die Terminals auf die Nachfrage abzuschéatzen, beschranken wir
uns auf die Schatzung der Nachfragewirkung durch die Kosteneinsparungen fur die Lkw.

Tab. 26 Verlagerungspotenzial der Innovation «Automatisches Gate»

Annahmen

Tagessatz fiir Fahrzeug und Personal (10 h Betrieb/Lkw) 400.0 CHF
Betriebstage 250,0 Tage
Jahressatz fur Fahrzeug und Personal 100 000.0 CHF
Kosteneinsparung durch die Innovation 10 000.0 CHF
Prozentuale Kosteneinsparung 10 %
Transportkostenelastizitat 0,7
Portentialmenge 4 137 760 Tonnen
Maximales zuséatzliches Potential 289 643 Tonnen

Hiernach ergabe sich ein maximales zusatzliches Potenzial von knapp 300 000 Tonnen
pro Jahr.

InterregioCargo-Zug

Entsprechend der Ergebnisse aus Kapitel 3.3 lasst sich die Nachfragewirkung der Einfiih-
rung von InterregioCargo Zugen nicht generell abschatzen. Es bleibt jedoch festzuhalten,
dass eine Erhdhung der Abfahrtfrequenz und dezentrale Umschlagpunkte eine der Haupt-
forderungen der Experten und Stakeholder Interviews war.

Industrialisierte Produktion

Die Nachfragewirkung dieser Innovation kann nicht allgemein abgeschatzt werden.

KV-Zige mit erhdhter Kapazitat
Die Nachfragewirkung dieser Innovation kann nicht allgemein abgeschéatzt werden.

Leichtbau-Chassis

Entsprechend den Ergebnissen der Wirksamkeitsanalyse ergibt sich ein Effizienzgewinn
von 3.7% durch die erhéhte Nutzlast. Da der Effizienzgewinn nicht fur jeden Transport re-
alisiert werden kann, ist eine Berechnung der zusétzlichen Verlagerungseffekte nicht még-
lich.

In einer internen, nicht veroffentlichten Studie fur einen Hersteller von Leichtbautrailern
haben wir festgestellt, dass die erhdhte Nutzlast einzelwirtschaftlich die Mehrkosten fiir ein
Leichtbaufahrzeug nach ca. einem Jahr amortisieren.
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Spitzeniiberspannung

Diese Innovation zeigt die gleichen Wirkungen, wie der Einsatz von Hybrid- und Zweikraft-
traktion. Eine Spitzenliberspannung wiirde ebenfalls eine Zeitersparnis von 30 — 60 Minu-
ten je Terminal erbringen. Daher kénnen diese beiden Innovationen alternativ gesehen
werden: Eine Spitzeniberspannung wird wohl eher bei grossen Terminals vorgesehen,
wahrend bei kleinen, dezentralen Terminals eher der Einsatz von Hybrid- und Zweikraftlo-
komotiven angebracht erscheint. Bezogen auf die gesamte Potenzialmenge, wirde die
Spitzenuberspannung ebenfalls ein zusatzliches Mengenpotenzial von
100 000 — 200 000 Tonnen erbringen.

Expresstrassen

Die Expresstrassen wirden insbesondere fiir zeitkritische Sendungen auf die Verlage-
rungshemmnisse ,Transportdauer* und ,Zeitfenster/Bedienungsfrequenz* wirken. Da hier
keine differenzierte Untersuchung firr einen konkreten Transportfall durchgefiihrt werden
kann, lasst sich die Nachfragewirkung nur tGber eine annahmenbasierte Abschéatzung vor-
nehmen

Tab. 27 Verlagerungspotenziale der Innovation «Expresstrassen»

Annahmen

Distanz zwischen Terminals 250,0 km
Transportzeit 3,1 Stunden
Transportzeit mit Expresstrassen 2,5 Stunden
Nebenzeiten (Rangieren, Umschlag, Bremsprobe, Abfertigung) 4,0 Stunden
Gesamtzeit zwischen Ladeschluss und Bereitstellung im 7,1 Stunden

Standard-KV

Gesamtzeit zwischen Ladeschluss und Bereitstellung im 6,5 Stunden
Standard-KV mit Expresstrassen

Mittlerer Zeitgewinn durch die Innovation 0,6 Stunden
Relativer Zeitgewinn 8,8 %
Transportelastizitat im KV mit zeitkritischen Gitern 0,5
Wirkung der Innovation 4,4 %
Potentialmenge 4 137 760 Tonnen
Maximales zusétzliches Potential 181 481 Tonnen

Eine Reduktion der Transportzeit im obigen Beispiel um 0,6 Stunden wirde unter diesen
Annahmen eine zusatzliche Transportmenge von knapp 200 000 Tonnen/Jahr generieren.

Da die Expresstrassen einen Zeitvorteil nur im Schienenhauptlauf erbringen, scheint es
sinnvoll, diese Innovation mit anderen Innovationen, die im Terminal Zeitgewinne realisie-
ren kdnnen, zu kombinieren (z. B. Hybrid- und Zweikrafttraktion und automatische Brems-
probe), um so deutlich héhere Verlagerungseffekte zu erméglichen.
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Zuglaufverfolgungssystem

Die Berechnungen fiir ein Zuglaufverfolgungssystem in Kapitel 3 haben ergeben, dass mit
dieser Innovation eine Kosteneinsparung von 17 CHF pro Ladeeinheit realisiert werden
kann. Dies wiirde zu den folgenden Nachfrageeffekten fuhren:

Tab. 28 Verlagerungspotenziale der Innovation «Zuglaufverfolgungssystems

Annahmen

Tagessatz fiir Fahrzeug und Personal (10 h Betrieb/Lkw) 400.0 CHF
Umléaufe pro Tag und Lkw im Vor- und Nachlauf 3,0
Kosten pro Umlauf 133.3 CHF

Kosten der Gesamttransportkette

Vor- und Nachlauf 266.7 CHF
Umschlag 60.0 CHF
Hauptlauf auf der Schiene (50% der Kosten des Umschlags 326.7 CHF

und des Vor- und Nachlaufs)

Gesamtkosten der KV Transportkette 653.3 CHF

Gesamtkosten der KV Transportkette mit Kosteneinsparung 636.3 CHF
durch die Innovation

Prozentuale Kosteneinsparung 3%
Transportkostenelastizitat 0,7
Portentialmenge 4 137 760 Tonnen
Maximales zusétzliches Potential 75 366 Tonnen

Da sich die Kosteneinsparung des Zuglaufverfolgungssystems auf die Kosten im Strassen-
nachlauf beziehen und alle tibrigen Kosten gleichblieben, wiirde diese Innovation eine zu-
satzliche Verlagerungsmenge von ca. 75 000 Tonnen generieren.

KV-Integrator

Die Nachfragewirkung dieser Innovation kann nicht allgemein abgeschatzt werden.

In der Vergangenheit haben ahnliche Geschaftsmodelle erhebliche Marktreaktionen der
Strassentransporteure erzeugt. Hier ist, um ein komplettes Scheitern zu vermeiden, fir die
Zukunft eine Kooperation der Marktteilnehmer aus allen Teilen der Transportkette erfor-
derlich.

KV-basierte Lieferketten

Die Nachfragewirkung dieser Innovation kann nicht allgemein abgeschétzt werden.
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Zusammenfassung

In den vorigen Kapiteln wurden — wo immer maoglich — Verlagerungswirkungen quantitativ
abgeschatzt. Zum einen bezogen auf die Mustertransportketten (Kapitel 4.2), zum anderen

bezogen auf die Innovation (Kapitel 4.3).

In den folgenden Tabellen sind die jeweiligen Wirkungen nochmals zusammenfassend ge-

geniibergestellt.

Tab. 29 Verlagerungswirkungen ausgewabhlter Innovation(en) auf Musterrelationen fir ein-
zelne Potenzialméarkte

Potenzialmarkt

Verlagerungswirkung

Gesamte Stras-

Potentielle Mehr-

Potentielle KV-

durch Innovation(en) sentransport- menge (absolut, in  Mehrmenge durch
menge (in Ton- Tonnen) Innovation(en)
nen)

Sammelgut InterregioCargo-Zug 90 600 30 200 33%
Metalle/Halbzeug Hybrid / Zweikraft 263 730 225 796 86 %
Chemie/Gummi/ Automatisches Gate 78 690 25 361 32 %
Kunststoff Railport

Expresstrassen
Textil/Bekleidung/ Interregio Cargo Zug 26 900 13875 52 %
Leder Hybrid-/Zweikrafttraktion
Abfalle Leichtbau-Chassis 74 180 47 723 64 %

Railport
Automatisches Gate

November 2017



1617 | Innovationen im Intermodalen Verkehr

Tab. 30 Verlagerungswirkungen der Innovation auf den Gesamtmarkt (ausgehend von ei-
ner Gesamtpotenzialmenge von 4.137.760 Tonnen)

Innovation Verlagerbares Potenzial Verlagerbares Potenzial
(absolut, in Tonnen)  (relativ) bezogen auf die heutige Transport-
menge im Kombinierten Verkehr

Hybrid- und Zweikrafttraktion 435 554 10,53 %
Automatische Bremsprobe 217 777 5,26 %
Railport 347 572 8,40 %
Automatisches Gate 289 643 6,99 %
Expresstrassen 181 481 4,39 %
Zuglaufverfolgungssystem 75 377 1,82 %

Nach den Ergebnissen der Verlagerungsabschatzungen haben die Innovationen ,Hybrid
und Zweikrafttraktion®, ,automatisches Gate" und ,Railport* die grossten Verlagerungswir-
kungen. Dabei ist allerdings — wie schon mehrfach erwéhnt — zu bericksichtigen, dass die
Verlagerungsrechnungen auf zwar realistischen aber dennoch theoretischen Annahmen
beruhen. Dennoch sind sie geeignet, die relative Vorteilhaftigkeit einzelner Innovationen
zu evaluieren.

November 2017 95



1617 | Innovationen im Intermodalen Verkehr

96 November 2017



5.1

5.1.1

5.1.2

1617 | Innovationen im Intermodalen Verkehr

Auswahl der geeigneten Innovationen

Zusammenfassung der bisherigen Ergebnisse

Ziel der vorliegenden Untersuchung war es, Innovationen im Kombinierten Verkehr hin-
sichtlich ihrer langfristigen wirtschaftlichen Tragfahigkeit und der Verlagerungspotenziale
zu untersuchen. Zu diesem Zweck wurde der schweizerische Binnenguterverkehrsmarkt
anhand der Gutertransporterhebung vermessen. Aufgrund der Verkehrsstrukturen wurden
daraufhin Potenzialméarkte fir den Kombinierten Verkehr ermittelt. Diese ergeben sich
grésstenteils aus den aufkommensstérksten Relationen Uber 100 km im innerschweizeri-
schen Guterverkehr geméass der NST-2007-Kategorie. Dabei wurde die prinzipielle KV-
Eignung der jeweiligen Gitergruppen bei der Auswahl der Potenzialméarkte berticksichtigt.
Mit dieser Methodik konnten 11 Potenzialmarkte fir den Kombinierten Verkehr ermittelt
werden, bei denen ein grosses bisher nicht erschlossenes Potenzial fir eine Verlagerung
aus dem Strassenguterverkehr vermutet wird.

Im Rahmen von 13 Experteninterviews wurden fur 7 dieser Potenzialméarkte die marktspe-
zifischen Verlagerungshemmnisse ermittelt. Ein weiteres Interview umfasste einen Inter-
viewpartner, der alle Potenzialmérkte abdeckt. Aus diesen Interviews konnten die wesent-
lichen Hemmnisse, die heute eine Verlagerung zusatzlicher Transporte in den Kombinier-
ten Verkehr behindern, identifiziert werden. Diese unterscheiden sich je nach betrachtetem
Potenzialmarkt und lassen sich in organisatorische, zeitliche und kostenseitige Verlage-
rungshemmnisse differenzieren.

Ziel von Innovationen im Kombinierten Verkehr muss es nun sein, diese Verlagerungs-
hemmnisse zu beseitigen. Hierzu konnten insgesamt 41 Innovationen identifiziert werden,
die potenziell geeignet sind, diese Verlagerungshemmnisse zu beseitigen. 27 von diesen
41 Innovationen konnten bereits in einem ersten Schritt als wenig erfolgversprechend aus-
geschlossen werden, da sie entweder

* etabliert und in der Schweiz standardmassig im Einsatz sind (16 Innovationen): Hier ist
zu erwarten, dass die Innovationen auch in weiteren Transportketten eingesetzt wir-
den, wenn sie tatsachlich Verbesserungen gegeniber dem Status-Quo Strassentrans-
port bewirken wirden.

* keinen Einfluss auf die identifizierten Hemmnisse haben (10 Innovationen): Hier ist die
fehlende Wirkung auf die Beseitigung der Transporthemmnisse so offensichtlich, dass
keine Verlagerungswirkung erzeugt werden kann.

e oder in Bezug auf Hemmnisse nicht zu beurteilen sind (1 Innovation): Hier kann keine
positive Wirkung nachgewiesen werden.

Damit verbleiben insgesamt 14 Innovationen, die im Hinblick auf die Verlagerungswirkung
und langfristige wirtschaftliche Tragfahigkeit beurteilt werden miissen:

Langfristige Tragfahigkeit der Innovationen

Zur Beurteilung der wirtschaftlichen Tragfahigkeit der Innovationen wurde deren Einsatz in
den Mustertransportketten unterstellt und darauf aufbauend ein Kostenvergleich zu beste-
henden Systemen des Kombinierten Verkehrs sowie zum reinen Lkw-Transport vorgenom-
men. Der Kostenvergleich erfolgte mit Hilfe sehr aggregierter und pauschalierter Kostens-
atze und liefert daher nur erste Anséatze fur die wirtschaftliche Tragféhigkeit. Da es sich bei
den Transportketten aber grundséatzlich eher fir den KV geeignete Rahmenbedingungen
unterstellen, ist davon auszugehen, dass eine fir eine Verlagerung grésserer Mengen in
den Kombinierten Verkehr zumindest Kostengleichheit zum Lkw-Transport vorhanden sein
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sollte. Fir vier der zehn identifizierten Innovationen konnte das Kostenmodell nicht ange-
wendet werden. Fir diese Innovationen war eine Bewertung und Einschétzung der lang-
fristigen Tragféhigkeit damit nicht maéglich.

Hinsichtlich der verbleibenden Innovationen ergibt die Transportkostenanalyse in Kapitel 3
und der Ermittlung der Verlagerungspotenziale in Kapitel 4 die nachfolgend in Tabelle 30
dargestellten Ergebnisse:

Tab. 31 Kostenvergleich zwischen heutigem UKV, Strassentransport und UKV mit Einsatz
der Innovationen fir die Mustertransportketten

Innovation Gesamtkosten Relative Kosten- und Trans- | Bewertung hin-
portzeitverbesserung® mit |sichtlich der nach-
der Innovation im Vergleich haltigen Wirt-
zum schaftlichkeit
heutiger Strassen- | UKV mit In- heutigem Strassen-
UKV transport novation UKV transport
Automatisches | 642.50 CHF | 472.00 CHF | 592.50 CHF 8 % -26 % Als 1:1 — Ersatz be-
Gate 435 min 101 min 425 min 2% -321 % stehender Anlagen
Automatisches | 642.50 CHF | 472.00 CHF | 564.00 CHF 14 % -16 % Automatisches Gate
Gate, Railport | 435 min 101 min 307 min 29 % -204 % und Railport positiv,
und Ex- Expresstrassen nicht
presstrassen nachhaltig wirtschaft-
lich

Interregio- 665.00 CHF | 412.00 CHF | 496.00 CHF 25 % -20% Nicht nachhaltig wirt-
Cargo-Zug mit | 440 min 88 min 247 min 44 % -181 % schaftlich
Hybrid-/Zwei-
kraft-traktion
Expresstrassen| 567.50 CHF | 460.00 CHF | 577.50 CHF 2% -26% Nicht nachhaltig wirt-

405 min 99 min 237 min 42 % -139 % schaftlich
Leichtbau- 22.41 CHF/t | 16.48 CHF/t | 21.61 CHF/t 4% -31% Nicht nachhaltig wirt-
Chassis 422 min 99 min 422 min 0 % -326 % schaftlich
Leichtbau- 22.41 CHF/t | 16.48 CHF/t | 16.96 CHF/t 24 % -3% Automatisches Gate
Chassis, Rail- | 422 min 99 min 310 min 27 % -68 % und Railport positiv,
port und Auto- Leichtbau-Chassis
matisches nicht nachhaltig wirt-
Gate schaftlich
Hybrid- / Zwei- 695 CHF 768 CHF 570 CHF 18 % 26 % Nachhaltig wirt-
kraft-traktion im| 470 min 165 min 307 min 35 % -86 % schaftlich
Anschlussgleis
Interegio- 760.00 CHF | 720.00 CHF | 733.33 CHF 4% -2% Keine Aussage mog-
Cargo-Zug mit | 495 min 154 min 410 min 17.% - 166 % lich
Container-Mo-
ver

1 eine negative Verbesserung bedeutet eine Verschlechterung (rot dargestellt)

Die Wirkungsanalyse der Innovationen in Bezug auf Transportkosten und Transportzeiten
zeigt eine teilweise deutliche Verbesserung der Betriebskosten gegenlber dem Status-
Quo im Kombinierten Verkehr. Fir die Verlagerung wichtiger scheint jedoch der Vergleich
mit dem Lastwagentransport. Hier ist der Lastwagentransport trotz Einsatz von Innovatio-
nen immer deutlich schneller und mit wenigen Ausnahmen auch weiter kostenguinstiger als
der Kombinierte Verkehr. Hierbei ist zu beachten, dass die Investitionskosten fir die Inno-
vationen bei der Kostenanalyse noch nicht berticksichtigt wurden und damit der Kosten-
vergleich zu Gunsten der Innovationen verschoben ist. Insgesamt ist auch das Kostensen-
kungspotenzial der Innovationen noch weiter begrenzt.

Im Hinblick auf eine positive Prognose der langfristigen Wirtschaftlichkeit ist die Hybrid-
bzw. Zweikrafttraktion im Anschlussgleis positiv hervorzuheben. Diese Innovation bewirkt
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eine weitere Kostenreduktion des Kombinierten Verkehrs im Vergleich zum Strassengiter-
verkehr. Allerdings ist hierbei zu beachten, dass die betrachtete Modellrelation mit 183 km
deutlich langer ist als die Modellrelationen fir die anderen Innovationen. Ausserdem fihrt
die Einfuhrung der Innovation zu einer nur noch einseitig im KV abgewickelten Transport-
kette. Das andere Ende ist mit Zustellung der Wagen im Gleisanschluss ein konventioneller
Gleisanschlussverkehr wie er sonst im Wagenladungsverkehr stattfindet. Hier deutet sich
damit eher ein Kostenvorteil des konventionellen Einzelwagenverkehrs gegentiber dem
Kombinierten Verkehr an.

Weiterhin fuhrt der Einbezug des Railport-Konzepts je nach Distanz des Vor- und Nach-
laufs teilweise zu deutlichen Kostenreduktionen im Kombinierten Verkehr — auch wenn die
Vergleichswerte des Strassengiiterverkehrs nicht erreicht werden. Railports entsprechen
dem schweizerischen Konzept der Kleinen und Mittleren Umschlaganlagen. Hier zeigt sich
die Berechtigung der parallel durchgefiihrten Studie zu Musterlayouts fir diese kleinen und
mittleren Umschlaganlagen. Wichtiger Einflussfaktor ist dabei insbhesondere das Bunde-
lungspotenzial fir Nachfrage am konkreten Standort.

Das automatische Gate als weitere Einzelinnovationen, die einen 1:1-Ersatz von heutigen
Anlagen des Kombinierten Verkehr darstellt, tragt zu Kostenreduktionen im Kombinierten
Verkehr bei. Hier ist aber eher zukiinftig ein Ersatz konventioneller Zugangssicherungen
durch automatisierte Anlagen zu erwarten, als dass diese Komponente tatsachlich den
Kombinierten Verkehr als Ganzes revolutioniert.

Fur alle weiteren Innovationen lasst sich aus der Kostenvergleichsrechnung nicht nachwei-
sen, dass diese nachhaltig auch im Wettbewerb zum Strassenguterverkehr wirtschaftlich
zu betreiben sind. Dabei wurde bei geringen Kostenveranderungen (weniger als 5 %) ge-
genlUber dem Strassenguterverkehr und/oder dem Status-Quo im Kombinierten Verkehr
festgestellt, dass keine Aussage mdglich ist. Hierunter fallen unter anderem auch Interre-
gioCargo-Zige und der ContainerMover. Bei grésseren Kostennachteilen gegeniiber dem
Strassenguterverkehr wird die Innovation als nicht nachhaltig wirtschaftlich eingestuft.

Verlagerungspotenziale

Die Verlagerungspotenziale entsprechend Kapitel 4 liegen bei einer gesamtschweizeri-
schen Einfihrung der betrachteten Innovationen je nach Innovation zwischen 75°366 Ton-
nen (Innovation Zuglaufverfolgungssystem) und 435°554 Tonnen (Innovation Hybrid- bzw.
Zweikrafttraktion). Unter Berticksichtigung einer Mindestmenge von 200°000 Tonnen?, um
eine neues Angebot des Kombinierten Verkehrs sinnvoll auszulasten und der Tatsache,
dass die Verlagerungspotenziale gesamtschweizerisch in der Summe aller Relationen be-
rechnet worden sind, ergibt sich voraussichtlich nicht die Mindestmenge, um eine einzelne
neue Relation im Kombinierten Verkehr anzubieten. Bei bestehenden Angeboten im Kom-
binierten Verkehr kann jedoch die Auslastung erhdht werden und damit die langfristige
wirtschaftliche Tragféahigkeit gesichert werden.

In Bezug auf die gesamte Strassenguterverkehrsmenge der Schweiz (geméss GTE fur das
Jahr 2013) von 291 Mio. Tonnen liegt das Verlagerungspotenzial bei einer einzelnen Inno-
vation im ginstigsten Fall (Hybridtraktion) bei maximal 435554 Tonnen. Alle weiteren In-
novationen haben ein geringeres Verlagerungspotenzial. Damit sind durch eine Innovation
maximal 0.15 % des Strassengulterverkehrs verlagerbar, so dass die Verlagerungswirkung
der Innovation im Strassenverkehr unter der Nachweisgrenze liegt. Zur grossraumigen Ent-
lastung des Strassennetzes sind die Innovationen im Kombinierten Verkehr damit nicht
geeignet. Allenfalls kdnnen einzelne Innovationen punktuell Entastungswirkungen entfal-
ten. Diese sind jedoch mit der hier gewéhlten Methodik nicht zu identifizieren.

2 Abgeschatzt auf der Grundlage von einer Nettolast von 400 Tonnen pro Zug je Richtung
und 250 Betriebstagen im Jahr.
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Weiterer Innovationsbedarf

Keine der untersuchten Innovationen hat die Wettbewerbsféahigkeit des Kombinierten Ver-
kehrs in einer Weise beeinflusst, dass grossere Verlagerungswirkungen erzielt werden.
Dieses ist auch insofern plausibel, als dass die Untersuchung nur Innovationen umfasst,
die sich bereits in der Erprobung befinden. Hatten diese Innovationen tatséchlich erhebli-
che Verbesserungen der Wettbewerbsfahigkeit des Kombinierten Verkehrs zur Folge, wr-
den die Anbieter im Kombinierten Verkehr diese Innovation allein aus wirtschaftlichen
Uberlegungen kurzfristig einfiinren.

Um von der technologischen Seite her die Wettbewerbsféhigkeit des Kombinierten Ver-
kehrs zu erhéhen, waren demnach andere Innovationsansétze unter Berlicksichtigung
noch in der Entwicklung befindlicher Innovationen erforderlich. Allenfalls waren auch kom-
plett neue Systemansatze zielfihrend.

Migration

Aus der Analyse der Innovationen in Kapitel 5.1.2 ergeben sich drei Innovationen, die még-
licherweise langfristig nachhaltig einsetzbar sind. Neben dem automatischen Gate sind
dieses die Hybrid- und Zweikrafttraktion sowie die Railports. Hinsichtlich der automatischen
Gates und der Hybrid- und Zweikrafttraktion handelt es sich um Innovationen, die einen
1:1-Ersatz der heutigen Systeme manuelles Gate bzw. Dieseltraktion darstellen. Damit
kann jeweils bei Erreichen der wirtschaftlichen Nutzungsdauer der heutigen Anlagen und
Fahrzeuge die entsprechende innovative Losung gewahlt werden. Eine Migration ist damit
unkompliziert im Rahmen des normalen Reinvestitionsprozesses maglich.

Bei den Railports ist der Prozess komplizierter, da es sich hierbei um grosse Anlagen han-
delt, die einen entsprechenden Investitionsaufwand und Planungsvorlauf bendétigen. Hier
ist eine Migration nur maoglich, wenn entweder bestehende Anlagen vor allem aus raum-
planerischen oder bahnbetrieblichen Griinden ersetzt werden missen. Dann kann dieser
Ersatz gleich im Railport-Konzept erstellt werden. Entsprechende Musterlayouts werden
derzeit parallel entwickelt. Ein gezielter Ersatz bestehender Anlagen ohne externen Treiber
wird im Allgemeinen an den hohen Investitionskosten fur die baulichen Anlagen scheitern,
da diese die bereits durch die Betriebskosten belastete Wirtschaftlichkeitsrechnung zusétz-
lich beeinflussen.

Normungsbedarf

Im Bereich des Kombinierten Verkehrs sind in der Schweiz nur wenige Normen vorhanden.
Einzige Norm in der Schweiz ist derzeit die Norm SN 671101 Umschlaganlagen des kom-
binierten Verkehrs: Grundlagen und Ausgestaltung. Hier sind die Erkenntnisse aus dieser
Untersuchung beziiglich des automatischen Gates sowie hinsichtlich einer Mischnutzung
von Anlagen des Kombinierten Verkehrs und des Konventionellen Wagenladungsverkehrs
einzupflegen.

Weiterer Normé&nderungsbedarf als Ergebnis dieser Studie lasst sich nicht ableiten.
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Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei 4'688'092 | 3'187'203 861'164 103'978 | 4'645'837 | 4'331'102 | 1'011'042 - 2'000'198 [ 20'828'616
Kohle, rohes Erdol und Erdgas 66'670 31'077 - 1'803 4'167 11'350 - - 13'818 128'884
Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 452'578 | 94'849'072 | 4'562'073 | 1'410'116 485'738 271'978 - - 552'482 | 102'584'037
Nahrungs- und Genussmittel 1'479'278 | 3'491'518 559'896 117'697 | 17'251'638 - - - 5'732'844 | 28'632'871
Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren - - 94'725 - 362'003 - - - 917'073 1'373'801
Holz sowie Holz- und Korkwaren (ohne Mabel); Papier 135'023 16'356 309'773 46'043 | 3'169'037 | 1'040'531 - - 569'626 5'286'390
Kokereierzeugnisse und Mineral6lerzeugnisse 12'384'953 763'095 311'715 80'785 224'870 6'345 - - 206'913 | 13'978'677
Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und Kunststoffwaren 1'611'475 34'953 301'718 19'961 | 2'417'840 172'239 - - 212'505 4'770'691
Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe, Glas) 25'453'655 | 11'850'700 810'484 599'483 | 3'710'377 | 2'481'656 - - 667'892 | 45'574'247
Metalle und Halbzeug daraus, Metallerzeugnisse (ohne Maschinen und Gerate) - 187'938 284'836 108'680 | 3'547'294 | 4'494'406 - - 951'227 9'574'382
Maschinen und Ausristungen, elektronische Gerate - - 105'381 1'744 825'131 32'608 225'299 22'956 367'753 1'580'872
Fahrzeuge - - 31'911 9 79'387 19'366 297'157 56'975 129'208 614'014
Mobel; sonstige Erzeugnisse - - 45'810 - 1'483'270 4'434 - - 305'237 1'838'751
Sekundarrohstoffe; Abfalle 1'255'063 | 14'010'082 [ 5'101'388 | 3'110'331| 1'104'357 16'042 - - 4'168'741 28'766'005
Post, Pakete - - 96'901 3'907 270'654 - - - 2'310'289 2'681'751
Gerate und Material fir die Guterbeférderung - 339'743 | 2'300'716 | 1'171'419 | 3'698'869 46'202 - - 1'123'405 8'680'353
Zur Reparatur bewegte Fahrzeuge und sonstige nichtmarktbestimmte Giter - 4'055 523'944 95'074 210'700 | 1'361'011 | 4'431'732 | 127'753 892'660 7'646'928
Sammelgut - - 519'010 37'745| 4'465'467 26'486 - - 1'053'873 6'102'580
Nicht identifizierbare Waren - 44'567 269'369 30'126 716'668 12'011 - - 208'003 1'280'744
Sonstige Guter 412'723 92'778 109'147 5'884 134'039 49'517 - - 372'260 1'176'349
Transported types of goods in associated types of cargo (tons)
Source: GTE 2013 293'100'941
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Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei 303'948'934 183'696'744 | 46'708'934 | 2'115'058 408'830'384 | 203'259'935 | 86'233'228 - 153'350'826 | 1'388'144'042
Kohle, rohes Erddl und Erdgas 1'090'490 4'692'573 - 37'769 97'489 204'307 - - 2'100'365 8'222'993
Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 4'816'818 | 1'607'891'859 | 126'799'486 | 26'042'451 31'969'938 | 31'530'641 - - 14'219'869 | 1'843'271'061
Nahrungs- und Genussmittel 110'079'711 195'404'702 | 26'770'099 | 3'386'728 | 1'354'624'751 - - - 364'805'152 [ 2'055'071'143
Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren - - 4'383'794 - 21'075'449 - - - 46'196'292 71'655'534
Holz sowie Holz- und Korkwaren (ohne Mébel); Papier 14'438'046 747'469 | 13'960'112 [ 1'454'800 226'446'413 | 65'830'543 - - 44'540'562 367'417'946
Kokereierzeugnisse und Mineralélerzeugnisse 512'707'901 15'561'305 | 13'749'949 | 2'484'070 20'920'432 131'683 - - 18'153'104 583'708'443
Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und Kunststoffwaren 144'699'338 720'393 | 23'793'869 | 1'371'005 182'025'876 | 19'673'659 - - 16'765'791 389'049'932
Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe, Glas) 290'479'730 266'945'929 | 20'834'032 | 8'640'996 246'516'983 | 100'293'863 - - 52'016'409 985'727'942
Metalle und Halbzeug daraus, Metallerzeugnisse (ohne Maschinen und Gerate) - 3'523'757 8'206'602 | 3'781'658 205'339'570 | 316'742'035 - - 89'202'457 626'796'079
Maschinen und Ausriistungen, elektronische Gerdte - - 5'806'215 44'267 62'498'643 615'394 9'956'414 | 1'360'674 | 23'606'820 103'888'427
Fahrzeuge - - 1'688'677 955 4'927'130 96'831 | 25'492'941 [ 6'032'167 | 12'103'712 50'342'414
Mobel; sonstige Erzeugnisse - - 2'417'843 - 102'780'014 643'136 - - 18'941'794 124'782'787
Sekundarrohstoffe; Abfélle 43'310'566 327'800'745 | 96'597'429 | 32'618'259 66'474'603 204'072 - - 97'195'429 664'201'103
Post, Pakete - - 7'417'266 14'310 13'830'692 - - - 108'851'356 130'113'624
Gerdte und Material fir die Guterbeférderung - 56'974 | 39'645'278 | 11'266'487 163'952'139 1'325'597 - - 46'657'064 262'903'539
Zur Reparatur bewegte Fahrzeuge und sonstige nichtmarktbestimmte Giter - 52'297 | 17'151'956 | 2'341'402 16'063'451 | 45'547'910 | 155'143'701 | 4'195'032 | 38'365'517 278'861'265
Sammelgut - - 13'156'837 [ 1'316'405 421'334'429 985'888 - - 68'136'516 504'930'075
Nicht identifizierbare Waren - 743'960 | 18'313'529 | 2'887'578 63'746'345 406'768 - - 14'935'314 101'033'494
Sonstige Glter 12'735'633 5'254'156 1'105'494 130'859 12'131'273 594'204 - - 23'008'951 54'960'571
Transported types of goods in associated types of cargo (tkm)
Source: GTE 2013 10'595'082'415
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Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei 23% 15% 4% 22% 21% 5% 10% 100%
Kohle, rohes Erddl und Erdgas 52% 24% 1% 3% 9% 11% 100%
Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 92% 4% 1% 1% 100%
Nahrungs- und Genussmittel 5% 12% 2% 60% 20% 100%
Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren 7% 26% 67% 100%
Holz sowie Holz- und Korkwaren (ohne Mdbel); Papier 3% 6% 1% 60% 20% 11% 100%
Kokereierzeugnisse und Mineraldlerzeugnisse 89% 5% 2% 1% 2% 1% 100%
Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und Kunststoffwaren 34% 1% 6% 51% 4% 4% 100%
Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe, Glas) 56% 26% 2% 1% 8% 5% 1% 100%
Metalle und Halbzeug daraus, Metallerzeugnisse (ohne Maschinen und Gerate) 2% 3% 1% 37% 47% 10% 100%
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Sammelgut 9% 1% 73% 17% 100%
Nicht identifizierbare Waren 3% 21% 2% 56% 1% 16% 100%
Sonstige Gliter 35% 8% 9% 1% 11% 4% 32% 100%
Transported types of goods in associated types of cargo (tons) in %
Source: GTE 2013
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Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei 23% 15% 4% 22% 21% 5% 10% 100%
Kohle, rohes Erddl und Erdgas 52% 24% 1% 3% 9% 11% 100%
Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 92% 4% 1% 1% 100%
Nahrungs- und Genussmittel 5% 12% 2% 60% 20% 100%
Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren 7% 26% 67% 100%
Holz sowie Holz- und Korkwaren (ohne Mdbel); Papier 3% 6% 1% 60% 20% 11% 100%
Kokereierzeugnisse und Mineral6lerzeugnisse 89% 5% 2% 1% 2% 1% 100%
Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und Kunststoffwaren 34% 1% 6% 51% 4% 4% 100%
Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe, Glas) 56% 26% 2% 1% 8% 5% 1% 100%
Metalle und Halbzeug daraus, Metallerzeugnisse (ohne Maschinen und Gerate) 2% 3% 1% 37% 47% 10% 100%
Maschinen und Ausriistungen, elektronische Gerdte 7% 52% 2% 14% 1% 23% 100%
Fahrzeuge 5% 13% 3% 48% 9% 21% 100%
Mobel; sonstige Erzeugnisse 2% 81% 17% 100%
Sekundarrohstoffe; Abfalle 4% 49% 18% 11% 4% 14% 100%
Post, Pakete 4% 10% 86% 100%
Gerate und Material flr die Glterbeférderung 1% 27% 13% 43% 1% 13% 100%
Zur Reparatur bewegte Fahrzeuge und sonstige nichtmarktbestimmte Guter 7% 1% 3% 18% 58% 2% 12% 100%
Sammelgut 9% 1% 73% 17% 100%
Nicht identifizierbare Waren 3% 21% 2% 56% 1% 16% 100%
Sonstige Giiter 35% 8% 9% 1% 11% 4% 32% 100%

Transported types of goods in associated types of cargo (tons) in %
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Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei 22% 13% 3% 29% 15% 6% 11% 100%
Kohle, rohes Erdél und Erdgas 13% 57% 1% 2% 26% 100%
Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 87% 7% 1% 2% 2% 1% 100%
Nahrungs- und Genussmittel 5% 10% 1% 66% 18% 100%
Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren 6% 29% 64% 100%
Holz sowie Holz- und Korkwaren (ohne Mobel); Papier 4% 4% 62% 18% 12% 100%
Kokereierzeugnisse und Mineraldlerzeugnisse 88% 3% 2% 4% 3% 100%
Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und Kunststoffwaren 37% 6% 47% 5% 4% 100%
Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe, Glas) 29% 27% 2% 1% 25% 10% 5% 100%
Metalle und Halbzeug daraus, Metallerzeugnisse (ohne Maschinen und Gerate) 1% 1% 1% 33% 51% 14% 100%
Maschinen und Ausriistungen, elektronische Gerate 6% 60% 1% 10% 1% 23% 100%
Fahrzeuge 3% 10% 51% 12% 24% 100%
Mobel; sonstige Erzeugnisse 2% 82% 1% 15% 100%
Sekundarrohstoffe; Abfille 7% 49% 15% 5% 10% 15% 100%
Post, Pakete 6% 11% 84% 100%
Gerdte und Material fir die Giterbeférderung 15% 4% 62% 1% 18% 100%
Zur Reparatur bewegte Fahrzeuge und sonstige nichtmarktbestimmte Guter 6% 1% 6% 16% 56% 2% 14% 100%
Sammelgut 3% 83% 13% 100%
Nicht identifizierbare Waren 1% 18% 3% 63% 15% 100%
Sonstige Giter 23% 10% 2% 22% 1% 42% 100%
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1.1  Interview 1 (Protokoll, anonymisiert)

Nachfolgend genannte Unternehmern und Informationen, die Rickschlisse auf die Unternehmen
zulassen, werden vor der Weitergabe an Dritte anonymisiert.

Projekt: VSS — Innovationen im intermodalen Verkehr

Interviewfiihrung: | Prognos Interviewdatum: | 25.04.2016
Interviewpartner: | |
Protokoll: Prognos

validiert (Datum): | [l am 2.5.2016

Allgemeine Angaben zum Unternehmen

= Das Unternehmen |l ist in den Geschaftsfeldern |GGG

als Polymerverarbeiter tatig.
= Es beschaftigt in Deutschland ca. 8.000 Mitarbeiter, davon ca. 2.500 am Standort [l

= Am Standort il in der Schweiz werden Rohstoffe, Maschinen, Anlagen etc. fur die pro-
duzierenden Werke in der ganzen Welt eingekauft und die Logistik organisiert (FCA oder
Ex-Works). Es finden dort keine Transporte bzw. Belieferung von Endkunden statt, d.h. es
wird primér die Beschaffungslogistik fur die produzierenden Werke gesteuert.

= Nach Abschatzung der Kosten wird entschieden, den Transport selbst durchzufihren oder
fremd zu vergeben.

1. Nutzung des KV zum Gutertransport

a) In welchem Ausmass (Anteil der im KV transportierten Glter am gesamten Transportauf-
kommen / Anteil an der Transportleistung) nutzt Ihr Unternehmen den KV fur den Gitertrans-
port?

= Der Transport innerhalb der Schweiz ist marginal, da lediglich einige wenige Lieferanten fur
Stuickgut vorhanden sind (<20). Daher existiert kein Potenzial fir den KV.
= |nsgesamt betragt der KV-Anteil weltweit <5%.

= Grundsatzlich soll der Transport im KV wachsen. Die Entscheidung ist aber immer abhan-
gig von der wirtschaftlichen Machbarkeit und der Transportdauer.

= Gerade fur schwere Transporte und Massenguter wirde sich der der KV sehr gut anbieten.

= |n Italien und Deutschland wird er fallweise genutzt, aber noch zu wenig. Problematisch
sind das Angebot bzw. die Streckenverfiigbarkeit der Bahn.

= Der Wagenladungsverkehr wird aktuell nicht mehr genutzt.

b) Gibt es grundsatzliche Charakteristiken, die Transporte im KV von Transporten mit ande-
ren Verkehrsmitteln unterscheiden? (Gutarten, Transportweiten, Regelmassigkeit, Trans-
portvolumen etc.)
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= Vorteile bestehen im Transportgewicht, da brutto (zuldassiges Gesamtgewicht des Lkw) 44
anstatt 40 Tonnen erlaubt sind. Gerade fir schwere Massengutertransporte bietet sich der
KV an.

= Standzeitkosten sprechen ebenfalls fiir den KV, auch ist er von Streiks weniger betroffen.

= Der KV bietet sich auf grossen Transportdistanzen (ca. 500 km) an.

2. Transportketten

a) Fur welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Thr Unternehmen den KV fir den Gutertransport?

= Auf Strecken mit 500 km Distanz oder mehr.

= Fir Rohstoffe, die in grosseren Mengen eingekauft werden: z.B. PVC, PP, PE
b) Fir welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Thr Unternehmen den KV nicht fir den Gitertransport?

= Im Bereich Automotive, da in diesem Segment die Reduktion der Lagerhaltung (Just-in-
Time / Just-in-Sequence Produktion) angestrebt wird. Zusatzlich weist dieser Bereich kurz-
fristige Anderungen der Nachfragemengen auf.

3. Grunde der Nutzung / Nicht-Nutzung des KV
a) Warum nutzt Ihr Unternehmen den KV fir bestimmte Transportketten?
= Im schweren Massengltertransport lassen sich Kosten einsparen. Voraussetzungen fur ei-
nen solchen Transport missen sein:
= Enge Taktung bzw. hohere Frequenz der KV Abfahrten
= lange Distanzen,
= Paarigkeit der Transporte,

= grosse konsolidierte Mengen. Beispielsweise fur PVC Pulver (Gebinde mit 50 Ton-
nen im Bahnwagen). Bahn ist aber leicht teurer als Lkw.

b) Warum nutzt Ihr Unternehmen den KV fir bestimmte Transportketten nicht?
= Die Planungszeitrdume sind entscheidend und im KV zu unflexibel bzw. langfristig. Die Pla-

nung eines Transports darf keinen langen zeitlichen Vorlauf haben, sondern muss flexibel
und kurzfristig moglich sein (z. B. fur verpackte Ware).

= Fir Transporte der Automobilindustrie sind die Losgréssen zu klein.

= Die Distanzen sind haufig zu kurz, damit sich der KV rechnet. Als Schwellenwert kann man
500 km annehmen. Gerade im Bereich Automotive mit relativ kurzen Distanzen innerhalb
Deutschlands stellt KV keine Alternative zum LKW dar.
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= Die Kosten sind erheblich hoher als beim LKW-Verkehr. Hier besteht ein deutliches Miss-
verhéaltnis zwischen ,griinem“ Anspruch und ,teurer” Realitat.

= Die Haus-Haus Transportzeit ist das Problem, weniger die Zeitfenster (Terminal- Terminal-
zeiten).

= Konsolidierte Mengen sind nicht immer ausreichend gross. (Z. B. sind die Transportmen-
gen nur fur einen Auflieger ausreichend, wodurch sich der KV nicht rechnet.)

4. Hemmnisse der KV-Nutzung

a) Haben Sie bereits weitere, heute nicht im KV durchgefihrte Transporte auf ihre Verlager-
barkeit gepriuft? Was waren die Grinde / Hemmnisse, die einer Verlagerung im Wege stan-
den?

= Auf potentiell geeigneten Strecken wurde die Bedienung im Glterverkehr eingestellt (z. B.
DB in Norddeutschland, N&ahe Wilhelmshaven).

= Das Umdenken in Richtung multimodaler Ketten ist bei den verantwortlichen Personen
noch zu wenig ausgepragt.

= Die drei Hauptgrinde, die gegen eine Verlagerung auf den KV sprechen, sind:

= Kosten (z. B. ist die Bahn fur Verkehre von Schweden nach Deutschland 30% teu-
rer als Lkw)

= Flexibilitat
=  Termindruck

= Auch eigene Produktionsablaufe spielen eine Rolle; diese sind oftmals nicht fir die Anfor-
derungen des KV ausgelegt.
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Interview 2 (Protokoll, anonymisiert)

Nachfolgend genannte Unternehmern und Informationen, die Rickschlisse auf die Unternehmen
zulassen, werden vor der Weitergabe an Dritte anonymisiert.

Projekt: VSS - Innovationen im intermodalen Verkehr
Interviewfiihrung: | Prognos Interviewdatum: | 09.05.2016
Interviewpartner: | |

Protokoll: Prognos

validiert durch In- | ||l am 12.05.2016

terviewpartner

(Datum):

Allgemeine Angaben zum Unternehmen

I o cnhauskette in der Schweiz mit ] Warenhausern, [} da-

von verflgen Uber einen Food-Bereich.

Die |G H:user werden taglich (MO — FR) beliefert, kleinere 2 bis 3 x pro
Woche

Die [ /< den taglich (MO — SA) beliefert.

I b<sitzt keinen eigenen Fuhrpark und kooperiert mit Transportdienstleistern.

Angaben zu den Gesamttransportmengen in Tonnen werden nicht erhoben. Das Trans-
portvolumen wird nur in Transporteinheiten oder in LKW-Ladungen erhoben. Das Trans-
portvolumen betragt durchschnittlich:

= |n Transporteinheiten/Tag: Im Durchschnitt werden rund 700 Palettenplatze/pro Tag
transportiert mit Auslastungsrisiko Transporteur. Speziell zu erwéhnen ist, dass die
Wochentage nicht gleich stark ausgelastet sind. Der Durchschnittswert pro Anzahl
TE pro Jahr wurde mit /260 berechnet.

Im Durchschnitt werden zusétzlich zu oben genannten Transporteinheiten rund 47
LKW pro Tag eingesetzt. Auch hier ist zu erwéhnen, dass die Wochentage nicht
gleich stark ausgelastet sind und der Durchschnittswert im Nonfood Anzahl TE pro
Jahr/260 und im Food Anzahl TE pro Jahr/ 316 berechnet wurde.

Die eingesetzten LKW sind in der Regel Standardziige mit 34 Palettenplatzen, die aller-
dings nicht immer komplett beladen werden. Ausserdem sind diese nicht immer exklusiv
mit Waren beladen.

1. Nutzung des KV zum Glutertransport

a) In welchem Ausmass (Anteil der im KV transportierten Giter am gesamten Transportauf-
kommen / Anteil an der Transportleistung) nutzt Ihr Unternehmen den KV fur den Gitertrans-

port?

112

Der KV wird lediglich fur die Belieferung eines Warenhauses genutzt.
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= Teilstrecken werden im konventionellen Bahnverkehr transportiert, dieser Transport macht
gesamt ca. 26% aus (18 von 68 Warenhauser)

= Grundsatzlich besteht sowohl grosses Interesse als auch Potenzial an einer Verlagerung
auf die Schiene. Dabei ist die Infrastruktur (z.B. Gleisanschluss) oftmals schon vorhan-
den. Allerdings erschweren zahlreiche Hemmnisse die Umsetzung (s. 3b und 4).

b) Gibt es grundsatzliche Charakteristiken, die Transporte im KV von Transporten mit ande-
ren Verkehrsmitteln unterscheiden? (Gutarten, Transportweiten, Regelmassigkeit, Trans-
portvolumen etc.)

= Der Transport im KV ist in erster Linie von den Fahrplanen der SBB abhangig.

2. Transportketten

a) Fur welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Thr Unternehmen den KV fir den Gitertransport?

= KV wird nur auf einer Relation fur die Belieferung eines Warenhauses genutzt.

= Konventionelle Bahnwagen werden u.a. fir Verbindungen ins Wallis, Tessin und Grau-
binden eingesetzt (ab Hochdorf LU).

b) FUr welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Thr Unternehmen den KV nicht fir den Gutertransport?

. unterhalt 3 Verteilzentralen in |l Lu (Hardgoods), | SO (Food)
und AG (Fashion), dazu eine Plattform in VD. Von diesen werden die
Waren konsolidiert und auf die Warenh&user verteilt.

= Aufgrund der eher kleinen Warenhauser im Tessin kann der KV nicht genutzt werden, weil
die Mengen nicht ausreichend konsolidiert werden kénnen. Dies obwohl aufgrund der
Transportdistanz die Verbindung ins Tessin fur den KV prinzipiell geeignet wére.

= Die Anlieferungen mussen so getaktet werden, dass noch rechtzeitig vor Laden6ffnung
(8.30 Uhr / 9.00 Uhr) die Produkte in die Regale gerdumt werden kdnnen. Ein Auffillen
der Regale wahrend der Offnungszeiten wird von [l grundsatziich abgelehnt.

= Beispiel Westschweiz: Ankunft Wagenladungsverkehr 6 bis 7 Uhr, danach Entla-
dung auf LKW und Transport in die Warenh&user. D.h. die Zeit zwischen Ankunft
des Zuges und der Offnungszeit der Warenh&user ist zu kurz firr eine Nutzung der
Bahn bzw. die Fahrplane entsprechen nicht den zeitlichen Anforderungen

= Beispiel Tessin (Food-Bereich): Spateste Ankunftsméglichkeit bis 1 Uhr am Termi-
nal, danach Weitertransport in die Warenhauser.

= In der D-CH wird die Destination Ost-CH ab 2017 vom Terminal Hochdorf im Wa-
genverkehr auf die Schiene verlagert. Generell sind ansonsten km-Distanzen fur
eine Belieferung tendenziell zu klein oder die Volumina sind nicht gegeben...

c) Fur welche der unter b) genannten Transportketten kame lhrer Ansicht nach der Kombi-
nierte Verkehr infrage?

= Theoretisch fUr alle Transporte mit grésserer Distanz (>100 km).

= Im Falle eines Transports auf der Schiene ware die Wunschankunftszeit am Terminal (fir
Food und Non-Food):
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=  Westschweiz (Non-Food): 4.00 bis 4.30 Uhr
= Tessin (Food): bis 1.00 Uhr

= Deutschschweiz: bis spatestens 5.00 Uhr (Non-Food Transporte mit dem LKW sind
erst ab 5.00 Uhr erlaubt)

3. Grunde der Nutzung / Nicht-Nutzung des KV

a) Warum nutzt IThr Unternehmen den KV fur bestimmte Transportketten?

b) Warum nutzt Ihr Unternehmen den KV fur bestimmte Transportketten nicht?

= Der bedeutendste Grund fur die Nicht-Nutzung des KV sind die unpassenden Fahrplane
bzw. Fahrplanlagen der SBB, die keine zeitgerechte Belieferung zulassen. Dies gilt im Be-
sonderen fur die Westschweiz und das Tessin im Foodbereich.

= Folgende fehlende technische Voraussetzungen beim Transportpartner erschweren den
Umstieg:

= Mangel an KV-fahigen Ladeeinheiten bei den Dienstleistern;

= Mangelnde Konsolidierungsmoglichkeiten, d.h. vielfach ist der Laderaum auf dem
Lkw nicht ausreichend ausgenutzt bzw. die Auslastungsgrade sind zu gering. Dies
erschwert einen Einsatz des KV aus Kostengriinden.

4. Hemmnisse der KV-Nutzung

a) Haben Sie bereits weitere, heute nicht im KV durchgefuhrte Transporte auf ihre Verlager-
barkeit gepriuft? Was waren die Grinde / Hemmnisse, die einer Verlagerung im Wege stan-
den?

= Auch hierbei besteht in erster Linie das Problem, dass die von |JJJilj benotigten Zeit-
fenster nicht zu den Fahrpléanen der SBB passen. Beispielsweise ist ein Gleisanschluss
am Verteilzentrum ﬁ SO vorhanden, die Nutzung allerdings aufgrund der Fahr-
planzeiten unmdglich.

= Der KV Uber Tessin funktioniert nicht, da wegen geringer Mengen nicht ausreichend kon-
solidiert werden kann.

= Technisch-bauliche Mangel wie z.B. ein zu tiefer Briickenbogen am Verteilzentrum ||l
LU wirde ein Nachrusten der Infrastruktur erfordern.

= Die LKW missen zusétzlich von den Seiten be-/ und entladbar sein, hierfir sind nicht
Uberall passende KV Ladeeinheiten vorhanden.

= Eine zusammenarbeit mit RailCare ([ 5GTG) \wude geprift, allerdings
auch aus Grinden der Fahrplanlagen fur unzureichend empfunden. (Auch - fahrt v.a.
Mengen fir Frischprodukte auf der Strasse).
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1.3 Interview 3 (Protokoll, anonymisiert)

Nachfolgend genannte Unternehmern und Informationen, die Rickschlisse auf die Unternehmen
zulassen, werden vor der Weitergabe an Dritte anonymisiert.

Projekt: VSS - Innovationen im intermodalen Verkehr
Interviewfiihrung: | Prognos Interviewdatum: | 09.05.2016
Interviewpartner: | [
Protokoll: Prognos

validiert durch In- | il am 24.05.2016

terviewpartner

(Datum):

Allgemeine Angaben zum Unternehmen
= [ st ein I Chcmieunternehmen mit ca. 1.100 Mitarbeitern und Produk-
tionsstandorten in funf Landern (Finnland, China, Indien, Deutschland und Schweiz)
[ ist der grosste Standort mit ca. 320 Mitarbeitern

=  Am Standort XXXXX werden derzeit etwa 250000 Tonnen Chemikalien pro Jahr produ-
ziert, wovon ca. 45 % den Standort auf der Schiene verlassen. Weitere 40 % verlassen den
Standort per LKW und 10-15 % Uber Pipelines.

1. Nutzung des KV zum Gutertransport

a) In welchem Ausmass (Anteil der im KV transportierten Glter am gesamten Transportauf-
kommen / Anteil an der Transportleistung) nutzt Ihr Unternehmen den KV fur den Gitertrans-
port?
= Der Rohstoffeingang erfolgt zu ca.2/3 in Containern.
= Der KV-Anteil im Schienenausgang betragt ca. 50 %.
b) Gibt es grundsatzliche Charakteristiken, die Transporte im KV von Transporten mit ande-
ren Verkehrsmitteln unterscheiden? (Gutarten, Transportweiten, Regelmassigkeit, Trans-
portvolumen etc.)
= Folgende Transportbehalter werden eingesetzt:
= Bahnkesselwagen
= Strassentankwagen
= Container

= Die Bahn wird prinzipiell immer dann eingesetzt, wenn es fir den Kunden Sinn macht und
ein Gleisanschluss in der Nahe liegt.

= Bahnkesselwagen werden immer dann eingesetzt, wenn ein direkter Gleisanschluss beim
Kunden vorhanden ist.

= Gefahrguter werden im Zweifel immer auf der Schiene transportiert.
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2. Transportketten

a) Fur welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt IThr Unternehmen den KV fir den Gutertransport?

= Prinzipiell bei langeren Distanzen (> 200 km), sofern ein Gleisanschluss und das techni-
sche Equipment vorhanden sind.
= Im Uberseetransport zu den Seehéafen;

= Wenn LKW-Transport auf der ,letzten Meile* notwendig ist, d.h. kein Gleisanschluss vor-
handen ist;

= Tankcontainer werden dann im KV eingesetzt, wenn schnellerer Umschlag méglich ist.
b) Fir welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Thr Unternehmen den KV nicht fir den Gutertransport?

= Stickgut verlasst die Standorte in der Regel per LKW.

= F0r Transporte innerhalb der Schweiz ist der KV-Anteil deutlich geringer, da haufig keine
passenden Gleisanschlisse vorhanden sind.

= Es gibt auch Supply-Chains, die komplett in Bahnkesselwagen gefahren werden.

= Beispielsweise wird bzw. muss Chlor immer in Bahnkesselwagen transportiert wer-
den (s.u. Gefahrguttransporte).

c) Fur welche der unter b) genannten Transportketten kame lhrer Ansicht nach der Kombi-
nierte Verkehr infrage?

= Im Hinblick auf Gefahrguttransporte sind die Mdglichkeiten noch nicht ausgeschopft. So
konnten diese z.B. durch geeignete Mess- bzw. Uberwachungsinstrumente oder spezielle
Behalterkonstruktionen sicherer und damit KV-geeignet gemacht werden.

3. Grunde der Nutzung / Nicht-Nutzung des KV
a) Warum nutzt IThr Unternehmen den KV fur bestimmte Transportketten?

= Auf langen Distanzen ist die Bahn gunstiger.
b) Warum nutzt Ihr Unternehmen den KV fir bestimmte Transportketten nicht?

= Bei zeitkritischen Transporten wird der LKW eingesetzt.

= Auf kurzen Distanzen (in Gleisanschlisse im Wagenladungsverkehr) ist die Bahn fast drei-
mal so teuer wie der Transport auf der Strasse.

= Beim LKW-Transport bestimmt der Verlader weitgehend den Preis, hat mehr Dienstleister
zur Auswahl und kann flexibler agieren.
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4. Hemmnisse der KV-Nutzung

a) Haben Sie bereits weitere, heute nicht im KV durchgefuhrte Transporte auf ihre Verlager-
barkeit gepruft? Was waren die Grinde / Hemmnisse, die einer Verlagerung im Wege stan-
den?

= Die fehlende Liberalisierung auf dem Schweizer Markt (praktisch nur SBB Cargo als einzi-
ger Anbieter) benachteiligt eine Weiterentwicklung des Schienengtiterverkehrs und damit
des KV.

= F0r kleinere und kirzere Transporte mangelt es an zeitlicher Flexibilitat und entsprechen-
den Angeboten der Bahn. Eine ,,S-Bahn Cargo” (hohe Abfahrtsfrequenz), wirde eine sinn-
volle Méglichkeit darstellen.

= Der Sicherheitsaspekt im Gefahrguttransport ist von enormer Bedeutung: Die 6ffentliche
und politische Diskussion bzgl. Gefahrguttransporten zielt momentan eher darauf ab, eine
Verlagerung von der Schiene auf die Strasse herbeizufiihren.

= Politische Entscheidungen sind massgeblich fir die weitere Entwicklung und stellen haufig
ein Hemmnis fir eine Verlagerung auf die Schiene (z.B. Einstellung des EWLYV in Italien)
dar.
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1.4 Interview 4 (Protokoll, anonymisiert)

Nachfolgend genannte Unternehmern und Informationen, die Rickschlisse auf die Unternehmen
zulassen, werden vor der Weitergabe an Dritte anonymisiert.

Projekt: VSS - Innovationen im intermodalen Verkehr
Interviewfiihrung: | Prognos Interviewdatum: | 18.04.2016
Interviewpartner: | [

Protokoll: Prognos

validiert (Datum): ||l am 05.05.2016

1. Nutzung des KV zum Glutertransport

a) In welchem Ausmass (Anteil der im KV transportierten Glter am gesamten Transportauf-
kommen / Anteil an der Transportleistung) nutzt Ihr Unternehmen den KV fur den Gitertrans-
port?

I ist B <\ Transporteur der Schweiz, hauptsachlich im Nahrungs- und Genuss-

mittelsegment. Es gibt keine Unterscheidung nach Warengruppen (bspw. Nahrungs-/Ge-
nussmittel, Textilien, sonstige Aktionsware). Alles, was transportiert,

wird als eine Warengruppe erfasst.
Wichtiger ist die Unterscheidung nach Import, Export und Binnenverkehr
Gesamtes Transportaufkommen: ca. 13000 TEU/Jahr
KV-Anteil nach Verkehrsarten:

= am Import etwa 70% (v.a. aus Asien uber die Seehafen im Norden und via Stdhéafen

= am Binnenverkehr: 5% des Gesamtvolumens, (Anmerkung: 40-50% des Gesamtvolu-
mens werden im konventionellen Schienengiterverkehr gefahren)

Grosser Vorteil der Schweiz im Vergleich zu anderen Landern sind die weit verbreiteten

Gleisanschlisse.

b) Gibt es grundsatzliche Charakteristiken, die Transporte im KV von Transporten mit ande-
ren Verkehrsmitteln unterscheiden? (Gutarten, Transportweiten, Regelmassigkeit, Trans-
portvolumen etc.)

Wichtige Entscheidungskriterien:

Im Binnen-KV und grenziiberschreitenden KV:
= Wo sind geeignete Stréme vorhanden?
= Wie passt die Fahrplanlage der Bahn zu den Bediirfnissen || Gz
= |st die Ware gekunhlt oder nicht?
co2-Einsparungen sind wichtiges Ziel | ll] und treiben die Verlagerung auf Schiene vo-
ran, Die CO2 Einsparung ist ein Hauptmotiv fir den Umstieg auf den KV (unter der Vo-
raussetzung, dass der Preis wettbewerbsfahig ist).

Daher spielt das Thema der Stromversorgung von temperaturgefiihrten KV-Transporten zur
Reduktion von CO, Emissionen eine wichtige Rolle. Derzeit fuihrt der Betrieb von Diesel-
Kuhlaggregaten an den KV Ladeeinheiten zu einer mindestens ebenso schlechten CO-
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Bilanz wie im Strassengutertransport. Daher hat || ]l in Kooperation mit wASCOSA
ein Projekt beim BAFU eingereicht, das die Stromversorgung elektrisch betriebener Kihl-
aggregate Uber die Stromversorgung der Lokomotive zum Ziel hat. Es soll der KV Anteil
an temperaturgefuihrten Transporten erhdht werden und mit elektrisch betriebenen Kiihl-
aggregaten eine bessere CO- Bilanz erzielt werden. Fur den grenziberschreitenden Ver-
kehr gelten grundsatzlich dieselben Kriterien, wie im Binnenverkehr, auch dort sollen die
elektrisch betriebenen Aggregate eingesetzt, wenn das Konzept erfolgreich sein sollte.

2. Transportketten

a) Fur welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Thr Unternehmen den KV fur den Gutertransport?

Im Binnenverkehr gibt es 3 relevante Projekte bzw. Transportketten:

1. Warenhaus-Belieferung auf Langdistanzen. Ablauf: LKW vom Zentrallager ins Terminal im
Raum Zurich dann per Bahn in die Westschweiz und per LKW ins Warenhaus. Sowie ana-
log per KV bis ins Terminal im Tessin von dort per LKW dann direkt ins Warenhaus. Ruck-
tour (bspw. Verpackungen und Dekomaterial) zuriick in das Zentrallager

2. Tiefkuhlverkehr mit paarigen Stromen (Mittelland — Ostschweiz und retour)

3. Langdistanzverkehre via Gotthard ins Tessin und zurlick. Hier handelt es sich um diverse
Verkehre nicht nur fir 1 Kunden. Dazu laden wir auch verschiedene Waren flr verschie-
dene Kunden im N-S Verkehr als im S-N Verkehr.

b) Fir welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Thr Unternehmen den KV nicht fir den Gltertransport?

Grinde, die gegen eine Nutzung des KV sprechen sind u.a.:

Mangelnde Paarigkeit: Bei unpaarigen Verkehren erschweren / verhindern Drei- oder Vier-
ecksverkehre per LKW heute die Verlagerung zum KV.

Zu lange Transportzeit: Ein ,Taktverkehr* bzw. eine Erhéhung der Abfahrtszyklen wirden
die Nutzung des KV erleichtern, da somit die Haus-Haus Transportzeiten reduziert wer-
den kdnnten.

Zu hoher Preis: Der Preis im KV muss wettbewerbsfahig sein, d.h. mindestens vergleichbar
mit den Preisen im Strassengutertransport. Derzeit ist der Schienentransport haufig 30-
40% teurer als der Transport auf der Strasse. Wesentlicher Grund dafir sind die um ca.
+35% hoheren Overheadkosten der Bahn. Zudem hangt der Preis massgeblich mit der
Lohnstruktur der Bahn zusammen. Der Unterschied vergrdssert sich momentan sogar zu
Ungunsten der Bahn, wegen des vermehrten Einsatzes osteuropéaischer Fahrer (Bulga-
ren/Tschechen) zu niedrigen Lohnkosten und des niedrigen Dieselpreises.

Zu geringe Abfahrtsfrequenz: Im Schienenguterverkehr wird oft nur eine tagliche Verbin-

dung angeboten, haufig wahrend der Nachtstunden. Der Strassengutertransport ist dem-
egentber zeitlich flexibler.
betreibt ein tagesgetriebenes Geschéft im Detailhandel, weshalb eine starke Ab-

hangigkeit von zeitlich flexiblen und haufigen Transporten besteht. Untersuchungen ha-
ben gezeigt, dass bereits geringflgige Steigerung der Abfahrtsfrequenz (z.B. Ost-West: 2-
3 mal taglich, Nord-Suid: 1x mittags, 1x abends) ausreichen, um erhebliche Mehrmengen
(bis zu 30%) auf der Schiene zu generieren.
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3. Grunde der Nutzung / Nicht-Nutzung des KV

a./b. siehe Fragen 2. und 4.

4. Hemmnisse der KV-Nutzung

a) Haben Sie bereits weitere, heute nicht im KV durchgefihrte Transporte auf ihre Verlager-
barkeit gepruft? Was waren die Grinde / Hemmnisse, die einer Verlagerung im Wege stan-
den?

Nachtfahrverbote auf der Strasse als grosses Problem: Gelten von 22-5 Uhr (fur alle Nicht-
Frischprodukte, das entspricht 80% aller Produkte [[JJll). So entstehen grosse zeitliche
Lucken, beispielsweise von Ankunft eines Zuges nachts im Terminal bis zur frihesten Ab-
fahrt des LKW (nach Ende der Sperrzeiten (5.00 Uhr). Daher ist keine optimale Abstim-
mung zwischen Schiene und Strasse mdglich. Dies resultiert in einem Transportzeitnach-
teil fur den KV. Dies in Verbindung mit den Nachtverbindungen.

Umschlagskosten im KV sind relativ hoch. Da die KV der [l momentan sehr ,Trailer-
lastig” sind, gibt es keine Alternative zum klassischen Vertikalumschlag (Kranung). Das
Mega-Swing-System kdnnte eine sinnvolle Innovation darstellen, die in Zukunft zum Ein-
satz kommen kdnnte. Dazu kommt, dass beim Trailerumschlag weniger LSVA Rickerstat-
tung angerechnet werden kann als beim Einsatz von Bsp. 7.45m Wechselbehaltern.

Andere Horizontalumschlagstechniken mit Wechselbehalter (analog zum ACTS) erfordern
hohe zusatzliche Investitionen in die eigene LKW-Flotte (ca. 100'000 CHF pro Fahrzeug).
1007000 sind die Kosten fur das Umschlaggerat. Das heisst je Umschlagpunkt sind im Re-
gelfall mindestens 2 Geréate ndétig, damit bei Ausféllen weitergearbeitet werden kann. Dazu
werden dann diese LKW schwerer, was zu hoheren LSVA Kosten fuhrt. Es sind aber nicht
alle eingesetzten LKW mit einem solchen Gerét auszustatten.
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1.5 Interview 5 (Protokoll, anonymisiert)

Nachfolgend genannte Unternehmern und Informationen, die Rickschlisse auf die Unternehmen
zulassen, werden vor der Weitergabe an Dritte anonymisiert.

Projekt: VSS - Innovationen im intermodalen Verkehr
Interviewfiihrung: | Prognos Interviewdatum: | 25.04.2016
Interviewpartner: | || GG

Protokoll: Prognos

Validiert: I - 09.05.2016

Allgemeine Angaben zum Unternehmen

= [l beliefert den Schweizer Markt mit Brot- und Backwaren (Ungekiihlt, Tiefkihl-, und
Kihlbereich mit verschiedenen Temperaturstufen).

= Tatig in Produktion und Auslieferung tber verschiedene Standorte in der Schweiz fir die
gesamte Produktpalette inkl. Feinbackwaren/Konditorei, Teigwaren und anderer Produkte.

- [l ist ein Unternehmen NN dic Transport-

ketten sind dementsprechend darauf ausgerichtet.
= Gesamtmenge (2015) ab den 7 Regionalbackereien:
= TK:190'000 Paletten/Jahr (635/Tag)
= Gekihlt: 170'000 Paletten/Jahr (565/Tag)

= Ungekihlt: Umlagerung von Regionalbackerei zu Regionalbéckerei: 190'000 Palet-
ten/Jahr (entspricht 635/Tag); Filialbelieferung: 680000 Paletten/Jahr (entspricht
2'260 Paletten/Tag)

= Transport mit Lkw und Standard-Sattelziigen (33-34 Paletten) mit isothermen Festaufbau.

1. Nutzung des KV zum Glutertransport

a) In welchem Ausmass (Anteil der im KV transportierten Glter am gesamten Transportauf-
kommen / Anteil an der Transportleistung) nutzt Ihr Unternehmen den KV fur den Gitertrans-
port?

= Momentan wird kein KV durchgefiihrt. Die einzige denkbare Moglichkeit ist, dass das
Haupttransportunternehmen (Transportabteilung [l die gekiihite Ware z.B. ab
Aarau auf der Schiene in die Stidschweiz (Tessin) transportiert.

b) Gibt es grundsatzliche Charakteristiken, die Transporte im KV von Transporten mit ande-
ren Verkehrsmitteln unterscheiden? (Gutarten, Transportweiten, Regelmassigkeit, Trans-
portvolumen etc.)

= Der KV wird in erster Linie aus Zeitgriinden nicht genutzt, da ein reibungsloser Transport
und eine just-in-time An- und Belieferung derzeit nicht gewahrleistet ist.

= Der Transport von Brot- und Backwaren erfordert eine zeitgenaue Logistik in den Bereichen
Anlieferung (Rohstoffe), Produktion, Verpackung, Abfertigung, Kommissionierung, Ausliefe-
rung.
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2. Transportketten

a) Fur welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Thr Unternehmen den KV fir den Gutertransport?
= siehe Antwort zu 1.a.
b) Fir welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Thr Unternehmen den KV nicht fir den Gutertransport?
= Typischer Ablauf der Produktions- und Transportkette:
= Bestellungen um 12 Uhr mittags mit direkter Anschlussproduktion.
= Bereitstellung der Ware (Uberregionale Kommissionierung) ab 13 Uhr.
= Auslieferungen ab ca. 14 Uhr.
= Anlieferung der der Ware bis 24 Uhr.

= Produktion in den Regionalbackereien und anschliessende Filialkommissionierung
der Ware bis spatestens 4 Uhr.

= Transport zu den Filialen ab 5 Uhr bis Ankunft 7:30 Uhr.
= Diese Transportkette ist mit der Bahn derzeit nicht durchfiihrbar. Erforderlich wéare eine Ab-
fahrtszeit ab der Regionalbackerei bis 18 Uhr mit der Ankunft in den Regionalb&ckereien
bis spatestens 24 Uhr.

= Gekihlte Waren werden in LKW mit Kiihlaggregaten (0-5 Grad) transportiert.

¢) Fur welche der unter b) genannten Transportketten kame lhrer Ansicht nach der Kombi-
nierte Verkehr infrage?

= Im Tiefkihlbereich wére die Nutzung des KV gut moéglich. Hierflr gibt es ein laufendes Pro-
jekt mit Wechselaufbauten von Neuendorf SO nach Gossau SG Bahnhof. Auf-

rund der Mengen kamen die Abgangsdestinationen [ ||, | EEGEGzlBunc I ach
i i in Frage, wobei abh die Distanz zu kurz sein wird und eine lau-

fende Abholung der Ware von morgens 5 Uhr bis 21 Uhr gewahrleistet sein muss.

= Ausserdem ist es denkbar, freie Kapazitaten in eine Richtung fur Rickladung zu nutzen
(Mehrweggebinde/Tauschgeréte). Die Transportmenge betrdgt momentan 140000 Palet-
ten pro Jahr (470 pro Tag).

3. Griunde der Nutzung / Nicht-Nutzung des KV
a) Warum nutzt IThr Unternehmen den KV fur bestimmte Transportketten?

=  Antwort zu 3.a.

b) Warum nutzt Ihr Unternehmen den KV fir bestimmte Transportketten nicht?

= [ st an Losungen in Zusammenarbeit mit der Bahn interessiert, allerdings sind die mo-
mentan angebotenen Zeitfenster unpassend.

= Die Standorte und Regionalbackereien sind nicht mit Gleisanschliissen versehen.
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= KV-Transporte im Wagenladungsverkehr und mit gemischten Zuigen sind eine Option, vo-
rausgesetzt die Zeitfenster passen.

= Wagenladungsverkehre mit angepassten Zeitfenstern konnten flexibler als KV sein und
eventuell fur die Zukunft eine Alternative darstellen, es gibt aber momentan noch keine
konkreten Pléane.

4. Hemmnisse der KV-Nutzung

a) Haben Sie bereits weitere, heute nicht im KV durchgefihrte Transporte auf ihre Verlager-
barkeit gepruft? Was waren die Grinde / Hemmnisse, die einer Verlagerung im Wege stan-
den?

= Neben Zeit sind auch Kosten entscheidend, aber die Zeitfenster sind so unpassend, dass
sich gar nicht erst mit Kostenfrage befasst.
= An den Regionalb&ckereien sind keine Bahnanschliisse vorhanden.

= Anlieferseitig bestiinde eine mdgliche KV-Nutzungen im Transport von Mehl aus der Mihle
in die Backereien, allerdings mit folgenden Einschrankungen:

= Hygiene: Durchmischung/Verunreinigung beim Transport mit KV Ladeeinheiten
muss ausgeschlossen sein.

= Beim Transport von Mehl stellt die Explosionsgefahr ein Sicherheitsrisiko dar.

= Kein Drittunternehmer gewtinscht, besser Werkverkehr der Mihle nutzen (u.a. we-
gen Verantwortlichkeiten).

=  Wenn kein Rickladungspotenzial vorhanden ist (unpaarige Verkehre), ist KV zu
kostenintensiv
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1.6 Interview 6 (Protokoll, anonymisiert)

Nachfolgend genannte Unternehmern und Informationen, die Rickschlisse auf die Unternehmen
zulassen, werden vor der Weitergabe an Dritte anonymisiert.

Projekt: VSS - Innovationen im intermodalen Verkehr

Interviewfiihrung: | Prognos Interviewdatum: | 18.04.2016

Interviewpartner: | |

Protokoll: Prognos

Validiert: I - 21.04.2016

Allgemeine Angaben zum Unternehmen

Tatigkeiten |
= hauptsachlich Bautatigkeiten

=  Umweltbranche (Deponie/Entsorgung)

= Aufbereitung von Materialien, Trennung von Sekundarrohstoffen und Ruckflihrung in den
Stoffkreislauf

= Primarrohstoffe: Verarbeitung bzw. Lagerung in eigenen Werken und Deponien.

= Im Bereich Verwertung sind ca. 500 Mitarbeitende beschatftigt. 95% des Geschéaftsumsat-
zes (Bereich Verwertung) wird in der Schweiz erbracht (Transporttatigkeit 80% Binnenver-
kehr, 20% grenztberschreitender Verkehr).

= Eigenes KV Equipment: Containertragwagen und 20'-Container (ISO-Standard Abmessun-
gen), keine ACTS-Behalter.

1. Nutzung des KV zum Gutertransport

a) In welchem Ausmass (Anteil der im KV transportierten Glter am gesamten Transportauf-
kommen / Anteil an der Transportleistung) nutzt Ihr Unternehmen den KV fur den Gitertrans-
port?

= KV wird so viel wie méglich durchgefihrt, ist mengenmassig aber sehr von den jeweiligen
Projekten abhéngig. KV macht ca. 10-15% des Gesamtvolumens aus (d.h. ca. 80'000 bis
90'000 t/Jahr).

b) Gibt es grundsatzliche Charakteristiken, die Transporte im KV von Transporten mit ande-
ren Verkehrsmitteln unterscheiden? (Gutarten, Transportweiten, Regelmassigkeit, Trans-
portvolumen etc.)

= I <rsucht grundsatzlich, fir moglichst viele Transporte die Bahn einzusetzen.
Der KV wird immer dann genutzt, wenn keine Anschlussgleise vorhanden sind.

= Die Entscheidung, den KV zu nutzen folgt einer Art Ausschlussprinzip: Unter Einbeziehung
des zur Verfligung stehenden Equipments wird sukzessive geprtft, ob Anschlussgleise (an
Quelle und/oder Ziel) vorhanden sind. Wenn dies nicht der Fall ist, wird untersucht, ob ein
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oder zwei KV - Umschlage nétig sind. Dann werden die Machbarkeit und die Wirtschaftlich-
keit der KV-Variante geprift.

= Besonderheit: Transport von schweren Gutern. Ziel ist es, den Transport mit einem mog-
lichst hohen Beladungsgrad zu organisieren. Deshalb ist die Suche nach leichtem
Equipment (mdglichst geringes Taragewicht der Container, bei gleichzeitig hoher Behélter-
stabilitat) und kurzen Wagen (wegen geringem Taragewicht und der oftmals kurzen Gleis-
anschlisse).

= Equipmentcharakteristik: 90t Bruttogewicht pro Wagen (17 Tonnen Tara pro Wagen + 2 x 4
Tonnen Taragewicht Spezialcontainer) ermdglicht ca. 32,5 Tonnen Nutzlast pro Container,
um im Maximalgewicht von 44 Tonnen fur den Strassentransport zu bleiben.

= ACTS ist keine LOsung, da die zuséatzlichen Vorrichtungen auf dem Lkw (Tragrahmen) bzw.
auf dem Wagen (Schwenkrahmen) die Zuladung der Container reduzieren.

Mdogliche Innovationen:

1. Bau von leichten, aber stabilen Containern, um das Nettogewicht der Ladung mdglichst
hoch zu halten. Einsatz von stabilen, leichten und kurzen Bahnwagen.

2. Umschlagstechnik, die nicht terminalgebunden und flexibel von einer zur anderen Verla-
destation verschiebbar und fiir schwere Glter geeignet ist (d.h. ein Umschlaggerat mit
ausreichender Tragkraft, das strassentauglich ist und von einem zum anderen Ort gefah-
ren werden kann)

2. Transportketten

a) Fur welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt IThr Unternehmen den KV fir den Gutertransport?

= Typische Transportkette: Beladene Container aus einem Anschlussgleis werden in eine ei-
gene Anlage gebracht. Ein Teil der Container wird entladen und das Material verarbeitet.
Andere Materialien missen bspw. nach DE in eine thermische Anlage zur Dekontamination
gebracht werden. Die eigene Anlage wird als Terminal genutzt, von dort erfolgt der Weiter-
transport mit einem privaten EVU. Danach erfolgt die Ubergabe an SBB Cargo, um (iber
das internationale Bahnsystem zu einem weiteren Terminal in DE zu gelangen.

= Die Transportkette rechnet sich, weil international und auf grossen Distanzen gefahren
wird. Zudem werden oftmals Materialien transportiert, die hthere Werte haben und deshalb
hohere Transportkosten vertragen.

= Beispielprojekt im Wallis: Der Vorlauf erfolgt auf der Strasse, nach dem Umschlag erfolgt
dann der Hauptlauf per Bahn hin zur eigenen Anlage mit Anschlussgleis.

= Diese Transportketten kommen typischerweise in Randregionen der Schweiz zum Ein-
satz. Z.B. von der Region Wallis nach Zurich / Genf / Basel oder aus der Ostschweiz
nach Zirich.

= Beispielprojekt in St. Moritz: Rhéatische Bahn (Schmalspur) - in Landquart Bahn-Bahn-Um-
schlag (von Schmalspur auf Normalspur) — Schienentransport nach Birsfelden (Swisstermi-
nal) - Umschlag auf Binnenschiff — Weitertransport in Seehafenterminal (bspw. NL). D.h.
auch der Transport mit 3-maligem Umschlag rechnet sich aufgrund der hohen Wertdichten!
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b) Fir welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Thr Unternehmen den KV nicht fir den Gutertransport?

= Zusammenfassend lasst sich sagen: Es sind Gberwiegend wirtschaftliche und teilweise
technische Griinde, die gegen eine Verlagerung sprechen, zeitliche Grinde spielen keine
Rolle.

3. Grunde der Nutzung / Nicht-Nutzung des KV
a) Warum nutzt Ihr Unternehmen den KV fir bestimmte Transportketten nicht?

= Grundsatzlich wird immer die KV Losung gesucht, es sei denn wirtschaftliche Grunde sind
ausschlaggebend, z.B. wenn die Distanzen zu kurz sind. Der Schwellenwert liegt hier bei
einer Gesamttransportweite von ca. 150 km.

4. Hemmnisse der KV-Nutzung

a) Haben Sie bereits weitere, heute nicht im KV durchgefuhrte Transporte auf ihre Verlager-
barkeit geprift? Was waren die Grinde / Hemmnisse, die einer Verlagerung im Wege stan-
den?

= Probleme treten manchmal in der Zusammenarbeit mit EVU bzw. dem Schienennetzbetrei-
ber auf. (bspw. fehlende Lokflhrer / Trassen).

= Zudem kostet es generell viel Energie, bis Projekte anlaufen. Das Hauptproblem ist, dass
bei den grossen EVU ein zu starres Denken und fehlendes Verstandnis fur ,Querdenken”
besteht, was dazu fihrt, dass Projekte haufig mit privaten EVU durchgefihrt werden.
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1.7  Interview 7 (Protokoll, anonymisiert)

Nachfolgend genannte Unternehmern und Informationen, die Rickschlisse auf die Unternehmen
zulassen, werden vor der Weitergabe an Dritte anonymisiert.

Projekt: VSS - Innovationen im intermodalen Verkehr
Interviewfiihrung: | Prognos Interviewdatum: | 26.04.2016
Interviewpartner: | || GG

Protokoll: Prognos

Validiert: I 2 01.05.2016

Allgemeine Angaben zum Unternehmen

= 2 Hauptunternehmen:

. . Eroduziert Milch, Rahm, Dessert und || G

= [ hat dort keine Produktion, aber eine Verpackungs- und Reifeanlage fiir
den Kase.

= Das Unternehmen (GGG st cem TG - ocglicdert.

1. Nutzung des KV zum Gutertransport

a) In welchem Ausmass (Anteil der im KV transportierten Glter am gesamten Transportauf-
kommen / Anteil an der Transportleistung) nutzt Ihr Unternehmen den KV fur den Gitertrans-
port?

= Aktuell wird der KV nicht genutzt. Ausnahme bildet der Export von Kése ins Ausland (.
I 2lerdings mit geringem Anteil (wochentlich einige wenige Container).

= KV wurde friher genutzt, um Rohmilch aus der Nord-Ostschweiz nach || Il zu trans-
portieren. Dies funktionierte allerdings nur dank Subventionen seitens des Transportunter-
nehmens (SBB-Cargo), die im Jahr 2011-2012 eingestellt wurden.

= Transportvolumen damals: 4 Container mit je 25‘000 Liter pro Tag (entspricht ca. 15-20%
des Bedarfs).

= Seit die Subventionen eingestellt wurden, wird der KV nicht mehr genutzt.

b) Gibt es grundsatzliche Charakteristiken, die Transporte im KV von Transporten mit ande-
ren Verkehrsmitteln unterscheiden? (Gutarten, Transportweiten, Regelmassigkeit, Trans-
portvolumen etc.)

= Heute wird das Aufkommen aus der Nord-Ostschweiz (vormals KV; siehe 1.a) auf der
Strasse transportiert. Mittlerweile wird mithilfe von speziellen Lkw (keine reinen Tankwa-
gen) ca 50’000 L Milch taglich transportiert, welche fir die Hin- und Ruckfahrt flexibel ein-
gesetzt werden kdnnen.

= Beispiel 1: Auf der Hinfahrt aus der Nord-Ostschweiz ist der Tank komplett voll mit
25'000 Liter Milch und wird nach unten gedrtckt. Auf der Rickfahrt kénnen Fertig-
produkte geladen werden, da durch das Hochziehen des leeren Tanks Stauraum
entsteht.
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= Beispiel 2: Lkw mit fix integriertem Tank, der beim Veredelungsverkehr nach Bel-
gien genutzt wird. Dort wird Rahm in Dosen abgefullt, die im Stauraum tber dem
Tank geladen und zuriickgefiihrt werden, dieses Fahrzeug ist bestellt und kommt ab
diesem Sommer zum Einsatz.

= Diese Einsatze sind allerdings nicht kombifahig, da nicht kranbare Sattelauflieger genutzt

2. Transportketten

a) Fur welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Thr Unternehmen den KV fir den Gutertransport?

= Durchgefiihrter KV-Pilot-Test zur Belieferung von || | |}l Jeweils zwei Container
und ein Sattelanhanger mit Kuihlaggregaten. Die Container wurden dann auf Strassenfahr-
zeuge umgeladen und im Raum Zurich weiter verteilt. Der Pilot wurde aus Kostengriinden
eingestellt, da allein die Miete der Bahnwagen teurer war als der gesamte Lkw-Transport.
Zudem ist diese Transportart fur die Belieferung in der Schweiz unwirtschaftlich, da der
Markt Gber ein zu geringes Aufkommen verfigt und die Anforderungen an die Feindistribu-
tion zu hoch sind.

b) Fir welche Transportketten (bspw. fir bestimmte Produkte, auf bestimmten Relationen
etc.) nutzt Thr Unternehmen den KV nicht fir den Gutertransport?

=  Gesamter Transport wird heute zu 70% auf der Strasse durchgefiihrt, mit ca. 70-100
LKW/Tag und zu 30% mit dem herkdbmmlichen Bahnverkehr.

c) Fur welche der unter b) genannten Transportketten kdme lhrer Ansicht nach der Kombi-
nierte Verkehr infrage?

= Generell ware ein KV-Distributionstransport Richtung Ostschweiz taglich moglich.

= Ggf. macht ein Container-Ricktransport von Flaschen / Bechern Sinn.

3. Grunde der Nutzung / Nicht-Nutzung des KV
a) Warum nutzt IThr Unternehmen den KV fir bestimmte Transportketten?

= KV wurde genutzt, da der Rohmilch-Transport auf der Strecke von der Nord-Ostschweiz
nach Estavayer gut funktionierte (Ankunft 4 Uhr morgens), aber aus Kostengrinden wieder
eingestellt (siehe oben). Darlber hinaus besteht die Schwierigkeit, dass die Rohmilch zu-
erst mit kleinen Strassenfahrzeugen an den Bauernhofen gesammelt und dann in Tankcon-
tainer umgepumpt werden muss, was zuséatzliche Kosten verursacht und einen zusatzli-
chen Organisationsschritt erfordert. Eine weitere Schwierigkeit besteht in der ungeklarten
Zustandigkeit bzw. Verantwortung fur die Uberwachung der Kiihlkette. (Uberwachung des
Fullstandes der Dieseltanks des Kihlaggregats).

b) Warum nutzt Ihr Unternehmen den KV fur bestimmte Transportketten nicht?
= KV war in der Nutzung schatzungsweise mindestens 30 % teurer als der durchgehende
Strassentransport und nur mit Subventionen wirtschaftlich durchzufiihren.

= Wegen grosser Dynamik und zeitlichen sowie mengenmassigen Volatilitdt der Transporte
von Frischeprodukten misste die Frequenz erhoht werden, d.h. idealerweise ca. 3-4 Ab-
fahrten pro Tag.
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4. Hemmnisse der KV-Nutzung

a) Haben Sie bereits weitere, heute nicht im KV durchgefihrte Transporte auf ihre Verlager-
barkeit gepriuft? Was waren die Grinde / Hemmnisse, die einer Verlagerung im Wege stan-
den?

= Die gesamte Rohmilchmenge mit dem KV zu transportieren ist nicht moglich, da meist die
Distanzverteilung zwischen Produzenten (Bauern) und der Verarbeitung unginstig ist (Ver-
haltnis von Vorlauf auf der Strasse und Bahndistanz). Dies gilt v.a. innerhalb der Schweiz
wegen der kurzen Bahndistanzen.

= Keine Rickladung fur die Behélter, die mit der Bahn wieder leer zurtickgefihrt werden
mussen.

= Technisch ist der KV mdglich (u.a. durch Tests gezeigt), aber unwirtschaftlich, da dieser
momentan viel teurer ist. Es wird allerdings erwartet in absehbarer Zeit vermehrt den KV zu
nutzen (bzw. nutzen zu missen). Dies ist vor allem durch die immer grosser werdenden
Unsicherheiten (Stau) im Strassentransport begrindet.

= Grundsatzlich gilt: Die Bahn ist momentan noch zu wenig auf den KV ausgerichtet. Die Hin-
dernisse liegen weniger im technischen Bereich oder in den logistischen Anforderungen
des Produktes, sondern in Bezug auf die organisatorische Abwicklung der Transportkette
(z.B. fehlende oder schwierige Regelung der Verantwortlichkeiten fiir die Uberwachung der
Kihlkette).
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1.8 Interview 8 — Zusatz KV allgemein (Protokoll, geanderte Fragestel-
lung, anonymisiert)

Nachfolgend genannte Unternehmern und Informationen, die Rickschlisse auf die Unternehmen
zulassen, werden vor der Weitergabe an Dritte anonymisiert.

Projekt: VSS - Innovationen im intermodalen Verkehr
Interviewfiihrung: | Prognos Interviewdatum: | 28.04.2016
Interviewpartner: | || G

Protokoll: Prognos

Validiert: I - 21.05.2016

Nutzung des KV zum Giutertransport
Was hindert den Kunden daran, auf KV umzustellen?

= Der wichtigste Grund der Nicht-Verlagerung sind die hoheren Kosten. Diese miissen ein-
gespart werden, andernfalls ist eine Verlagerung unwahrscheinlich. Die Mehrkosten im KV
entstehen hauptsachlich durch:

= die im Vergleich zum konventionellen Transport haufigeren Rangier- und Um-
schlagsprozesse. Die Mehrkosten fallen vor allem durch in der Schweiz haufigeren
kurzen Distanzen nochmals mehr ins Gewicht.

= die grossere Unpaarigkeit der Transporte aufgrund der begrenzten relationsbeding-
ten Riuckladungsmdglichkeiten zwischen den Terminals.

= Bei der Diskussion um eine Verlagerung gibt es dartber hinaus einige technische Hemm-
nisse, die es erschweren, auf den KV umzustellen und in der Regel mit konkreten Kunden-
bedurfnissen einhergehen. Aus ihnen kénnten entsprechende Innovationen abgeleitet wer-
den:

= Haufig fehlende Lokalisation der Wagen tber GPS-Geréte;

= Angepasste Kihlung, z.B. ob aktiv oder passiv (auf dem Wagen oder nicht) oder
Stromkiihlung aus dkologischen Gesichtspunkten bzw. Uberwachung der Tankfuil-
lung des Dieselaggregates

= Automatisierte Uberwachung des Dieselstandes und der Kiihlung am Zug und Ter-
minal;

= Sensorik: Um die Sicherheit zu erhéhen, kann schon beim Beladungsvorgang mit-
tels einer ,Wiegesensorik" die Verteilung der Ladung und die Gesamtladung Uber-
wacht werden. Dies kann auch flr die spatere Kostenabrechnung relevant sein.

= Im Hinblick auf organisatorische Aspekte gilt es, folgendes zu beachten:

= Grundsatzlich gilt: Der Steuerungsaufwand ist im KV viel hdéher als im klassischen
Transport, da der KV im Allgemeinen aus Vor-, Haupt- und Nachlauf besteht und all
diese Komponenten aufeinander abgestimmt sein missen.

= Dabher sollte eine KV-Transportkette im Idealfall aus einer Hand gesteuert werden.
Das Verlagerungspotenzial steigt, je integraler die Transportketten gesteuert bzw.
organisiert werden.
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= Die Erfahrungen in der Schweiz zeigen, dass der Terminal-Terminal Verkehr mit
KV-Operateuren weniger von den Kunden nachgefragt wird, als eine integriert ge-
steuerte TUr — zu — Tur Transportkette. Das Konzept des ,,One-Stop-Shop“ gewinnt
im Zuge dessen immer mehr an Bedeutung.

= Die derzeitigen Abfahrtfrequenzen der KV Ziige sind momentan zu niedrig, um
Ruckladungen effizient steuern zu konnen. Eine héhere Taktung wirde dies verbes-
sern (z.B. fur Stlckgut/Express Verkehre), damit eine kritische Masse erreicht wer-
den kann.

= Ein wesentlicher Erfolgsfaktor ist generell: eine gute Disposition, d.h. sowohl syste-
misch-prozessbezogen als auch im Hinblick auf die Motivation, Einstellung und Aus-
bildung der Mitarbeiter.

Wie kdnnen konkrete Innovationen im KV helfen, zu einer Verlagerung beizutragen?

Matching von supply and demand, um die mangelnde Paarigkeit der Transporte zu reduzie-
ren (beispielsweise tber Tender-Plattformen (Frachtenborsen));

Andere ,intelligente” Umschlagssteuersysteme; und effizienzoptimierende Massnahmen
bzgl. Equipment, Auslastung, Behaltereigenschaften (flexibler Einsatz bei zugleich geringen
Investitionskosten)

Effizientere Zugbildung, z.B. durch automatische Kupplungen;
Bei den Umschlagstechniken: Halbautomatisierung von Terminals und Kranfernsteuerung;

NiKRASA ist eine interessante und vielfach geeignete Moglichkeit fir den Transport von
nicht kranbaren Sattelanhangern, die dazu noch relativ einfach umzusetzen ist (keine
neuen Terminals, Nutzung vorhandener Umschlagseinrichtungen). Allerdings spielt bei al-
len Innovationen generell die Frage der Kostenlibernahme eine entscheidende Rolle. So
werden z. B. die Zusatzkosten des NiIKRASA Systems vom Strassentransporteur auf die
Terminals Ubertragen.
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Interview 9 (Protokoll, anonymisiert)

Telefoninterview 22. April 2016 mit || GTcCNGGG
Teilnehmer: [

KombiConsult

Zusammenfassung:

1.

132

Nutzung des KV zum Gutertransport

im Jahr 2015 wurden je ca. 800.000 t Giter an- und abtransportiert, davon
0 Input (v.a. Stahlschrott): 50% Schiene, 50% Strasse
= 20 bis 25% des Stahlschrotts importiert, z.B. aus England oder Deutschland
iiber Basel (Binnenschiff) und weiter mit Ganzziigen nach || N
= Schweizer Lieferanten 70 bis 80 km von |l entfernt; Transporte er-
folgen mit Einzelwagen (offene Bauart) sowie LKW
o Output (Betonstahl, Stahltréager u.a.): 29% Schiene, 71% Strasse
= 20 bis 25% der Erzeugnisse exportiert
= Exportverkehre selbst organisiert (iberwiegend per LKW, aber auch auf der
Schiene v.a. bis Basel, dort Umschlag auf Binnenschiff)
= Verkauf ab Werk fur einen grossen Teil der innerhalb der Schweiz abge-
setzten Produkte
UKYV im eigentlichen Sinne wird bisher nicht genutzt
hinsichtlich der Kapazitaten und Kosten ist die Abwicklung samtlicher Transporte tiber den
eigenen Gleisanschluss nicht realisierbar > LKW zumindest in der unmittelbaren Bedienung
des Werks unverzichtbar

Transportketten

Eignung mancher Endprodukte fir Strassen- bzw. KV-Transport aufgrund der Abmessun-
gen (Stahltrager bis 24 m lang) oder der Masse (Stahlringe bis 5 t schwer) eingeschrankt >
in diesen Féllen reiner Schienentransport ausschliesslich maglich bzw. aus Effizienzgrinden
zu bevorzugen

Kunden ohne Gleisanschluss kdmen fur KV-Belieferung infrage (derzeit laden manche Kun-
den die Erzeugnisse bereits vom Bahnwagen auf LKW um)

Stahlschrott aufgrund seiner Eigenschaften prinzipiell KV-geeignet

optimal ware eine flichendeckende Ldsung, bei der bahn- und strassenkompatible Behéalter
standardmassig in Recyclingkreislaufen zum Einsatz kommen (Behélterpool) - Effizienz
durch Standardisierung und gleichzeitige Flexibilitat bei der Wahl des Transportmittels
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Griunde der Nutzung / Nicht-Nutzung des KV

e generelle organisatorische Herausforderungen, insbesondere im Binnenverkehr:

(0]
o

keine langfristigen Vertrage mit Lieferanten und Kunden (Monatskontrakte)
gleichzeitig hohe Abhéangigkeit von wenigen Hauptlieferanten und Hauptabneh-
mern, die jeweils ihre eigenen logistischen Ablaufe optimieren und die Entscheidung
Uber das Transportmittel treffen

Schrottaufbereiter behalten sich Flexibilitat "bis zur letzten Minute" vor, welches
Werk sie beliefern

Selbstabholung  der  Endprodukte  (Betonstahl) | EGcNGNGNGEG
I  dics< Verkehre sind nicht planbar

Hemmnisse der KV-Nutzung

bislang wurden keine Transporte auf Umsetzung im UKV gepriift
bei einem Feldversuch mit SBB Cargo und Innofreight wurde ein Container-Tragwagen-Sys-

tem anstelle offener Bahnwagen getestet

(¢}
(o}

technische Machbarkeit bestatigt

Realisierungshemmnis: die fur die Umstellung der innerbetrieblichen Prozesse so-
wie Anschaffung der Behalter erforderlichen Investitionen sind nur dann gerechtfer-
tigt, wenn eine flachendeckende (zumindest branchenweite) Nutzung erfolgen
wirde - Lieferanten zeigen wenig Interesse, auf Flexibilitét zu verzichten >
"Henne-Ei-Problem"

e Skepsis gegeniiber internationalen Bahntransporten aufgrund erfahrener Unzuldnglichkei-
ten bei Wagenladungsverkehr:

o
o
(o}
(o}
(o}

mangelnde Abstimmung zwischen EVUs

lange Bearbeitungs-/Reaktionszeiten, z.B. bei der Erstellung von Angeboten
unzuverlassige Abwicklung von Transporten

mangelnde Bereitstellung von Informationen

hohe Transportkosten (v.a. ausléndischer EVUS)

e demgegenuber sind die Erfahrungen mit grenziberschreitendem LKW-Transport positiv; die
organisatorischen Hirden sind deutlich geringer (Abwicklung tUber Frachtenbérse)

e Kosten sind wichtigstes Kriterium bei der Wahl des Transportmittels; LKW derzeit im Vorteil
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5. Schlussfolgerungen/Empfehlungen

e Systemlésungen zum umfassenden Einsatz standardisierter Behdlter in Recyclingkreislau-
fen erfordern politische Unterstiitzung (derzeit nicht absehbar)

e Hemmnisse zur Verlagerung sind weniger technologischer Natur, sondern liegen in struktu-
rellen bzw. politischen Randbedingungen (z.B. Wettbewerbssituation LKW)

o kurzfristig besteht Potential zur UKV-Nutzung bei den _ selbst organi-
sierten Im- und Exporten, die per LKW abgewickelt werden

e Beispiele fir den UKV-Transport von Stahlerzeugnissen in kranbaren Sattelaufliegern gibt
es z.B. in Deutschland - Spedition Ubernimmt Organisation des Transports (einschl. Vor-
und Nachlauf vom und zum KV-Terminal), sodass sich der Aufwand fiir den Verlader stark
reduziert

o Wirtschaftlichkeit des KV-Transports auf den in Frage kommenden Relationen ist zu prifen,
abhéangig u.a. von der Transportentfernung und Lage der Umschlagterminals
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Interview 10 (Protokoll, anonymisiert)

Telefoninterview 28. April 2016 mit || GTcCGGGE

Teilnehmer:

KombiConsult

Zusammenfassung:

1.

2.

Nutzung des KV zum Gutertransport

Nationale Stiickgutverkehre (ca. 80% des Umsatzes):

o

(0]

60% der Guter werden im Hauptlauf auf der Schiene zwischen Bahnzentren befor-
dert (Teil- und Ganzziige) und von dort mit LKW verteilt
40% reiner LKW-Verkehr, teils mit Containern (Teil- und Komplettladungen)

Internationale Transporte (ca. 20% des Umsatzes):

0 Hauptrelationen Schweiz - Norditalien und Schweiz - Studdeutschland werden auf
der Strasse bedient
0 < 5% der Guter werden im UKV mit Sattelaufliegern oder Wechselbehaltern trans-
portiert (3-4 Ladeeinheiten pro Tag, Relation Basel - Hamburg)
0 marginale Mengen per Luftfracht nach China
Transportketten

UKV-Nutzung ausschliesslich auf der Relation Basel - Hamburg

bisher komplett auf der Strasse abgewickelte Im- und Exportverkehre von und nach Nordita-
lien und Stiddeutschland kamen prinzipiell fir KV in Betracht

Stiickgutverkehre in der Schweiz sind bereits, wo mdglich, im Hauptlauf auf die Schiene
verlagert; UKV keine Alternative
noch unausgeschoépftes KV-Potential vermutlich beim Transport von Getranken (jedoch

nicht Bestandteil des || ] Portfolios)

Griunde der Nutzung / Nicht-Nutzung des KV

generell: Kosten sind entscheidendes Kriterium fur die Wahl des Transportmittels

Hemmnisse fir KV-Nutzung im Stickgutverkehr innerhalb der Schweiz:

(0]

Volumenoptimierung: Transport in gedeckten Eisenbahn-Grossraumwagen effizien-
ter als in Containern

Gewichtsoptimierung: Einsatz von LKW mit méglichst geringem zul. Gesamtge-
wicht, um Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) zu minimieren -
Mehrgewicht des Containers/Wechselbehdlters fihrt zu héherer LSVA - entspre-
chende Fahrzeuge missten aus Effizienzgriinden dann standig im KV eingesetzt
werden
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Hemmnisse fir KV-Nutzung im Sttckgutim- und -export mit Norditalien bzw. Studdeutsch-
land:
o relativ kurze Transportdistanzen
o0 Verzollung und Grenzibertritt wirken sich im Schienenverkehr starker negativ aus
als auf der Strasse (Transportdauer, organisatorischer Aufwand, Schnittstellen als
Storfaktoren)
o KV-Terminalinfrastruktur vorhanden, aber zu geringe Bedienfrequenzen, als dass
die zuverlassige Abwicklung der zeitkritischen Transporte garantiert werden kdnnte
(z.B. 24h-Takt zu unflexibel)
Grunde fur KV-Nutzung im Stuckgutverkehr Basel - Hamburg:
o0 relativ grosse Transportentfernung
o Wirtschaftlichkeit gegeniiber dem Strassentransport
0 Sozialvertraglichkeit (Arbeitszeiten LKW-Fahrpersonal)
Hemmnis fur KV-Nutzung im Seehafenhinterlandverkehr allgemein:
0 Wetthewerbsvorteil osteuropdischer Fuhrunternehmen gegeniiber Unternehmen
der Schweiz, deren Affinitat zur KV-Nutzung starker ausgepragt ist

4. Hemmnisse der KV-Nutzung

S.0.

5. Schlussfolgerungen/Empfehlungen

Stickgutverkehr mit besonders hohen Anforderungen verbunden (v.a. Zuverlassigkeit, Kos-
ten)

beschriebene Hemmnisse sind vorrangig auf strukturelle bzw. politische Rahmenbedingun-
gen zurtickzuftihren, die von den untersuchten Innovationen nicht unmittelbar beseitigt wer-
den

gleichwohl kénnen Innovationen, die eine Produktivitats- oder Qualitdtsverbesserung des
intermodalen Verkehrs bewirken, insgesamt zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit des
Systems UKV beitragen
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Innovationssteckbriefe

Innovationskategorie: Fahrzeug

Mehrsystemlokomotive

Klassifikation

Beschreibung

X] Fahrzeug
[] Ladeeinheit

[] Umschlag-
anlage

X] Hauptlauf

] Vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur

[ ik

[] Management

Historisch bedingt ist in Europa eine
Vielzahl unterschiedlicher Bahn-
strom- und Zugsicherungssysteme
anzutreffen. Die daraus entstehende
Notwendigkeit zum  Lokomotiv-
wechsel an vielen Landesgrenzen
stellt ein Hindernis fur den inter-
nationalen Schienenverkehr dar.
Der Einsatz von Mehrsystemloko-
motiven, die mit unterschiedlichen
Energie- und Signalsystemen kom-
patibel sind, ertibrigt einen Wechsel
des Zugfahrzeugs an der Systemibergangsstelle. Der grenziber-
schreitende Betrieb derselben Lokomotive erfordert jedoch deren Zulassung
in jedem Land, dessen Netz befahren wird. Um den Zulassungsprozess zu
beschleunigen, haben die Schweiz und mehrere EU-Lander
Abkommen zur gegenseitigen Anerkennung der Zulassungsverfahren
geschlossen ("Cross Acceptance”).

Zweisystemlokomotive Re 482

Wirkungen auf KV-Leistungen

X Produktivitat

Notwendigkeit, spezifische Lokomotiven fur verschiedene Bahnstromsyste-
me vorzuhalten, entfallt.

X Serviceprofil

Verringerung der Transportzeit, da beim Ubergang zwischen verschiedenen
Bahnstromsystemen kein Halt erforderlich.

X Qualitat

Potenzial fur erhéhte Zuverlassigkeit, da die Schnittstelle Lokwechsel ent-
fallt und damit die Anfalligkeit fur Stérungen (Lokgestellung erfolgt verspé-
tet) vermindert wird.

[] Neue Méarkte

X] Marktzugang

Erleichtert vor allem EVU mit geringer Betriebsgrosse, in internationalen
Markten zu operieren.

Hemmnisse/Zielkonflikte

Erhdhte Investitionskosten gegeniber einer Ein-System-Lok

Beglnstigtes KV-Marktsegment

X maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Europaweit im Einsatz

Quellen:

(1) KombiConsult-Analyse; (2) Bundesamt fur Verkehr (BAV); Abbildung: SBB Cargo
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Klassifikation

Hybrid- und Zweikrafttraktion

Beschreibung

X Fahrzeug
[ Ladeeinheit

X Umschlag-
anlage

X Hauptlauf

] vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur

[ 1wk

[1 Management

Triebfahrzeuge mit Hybrid- oder
Zweikrafttraktion  besitzen  einen
elektrischen Hauptantrieb fur die
Streckenfahrt, der direkt Uber Ober-
leitung und Pantographen mit elek-
trischer Energie versorgt wird.
Zusétzlich ist ein Hilfsantrieb vor-
handen, um mit reduzierter Zugkraft
und reduzierter Geschwindigkeit auf
nicht elektrifizierten Gleisen Rangier-
und Zustellfahrten vorzunehmen. Bei
Zweikraftlokomotiven ist der Hilfsan-
trieb entweder ein komplett unabhéngiger Dieselantrieb oder es besteht die
Maoglichkeit, die Antriebsanlage mit Hilfe eines Dieselaggregates und eines
Generators mit elektrischer Energie zu versorgen. Hybridlokomotiven verfi-
gen uber einen Energiespeicher (Akkumulator oder Super-Caps), der wah-
rend der Fahrt Uiber die Oberleitung geladen werden kann und der im Nah-
bereich die Energieversorgung des Antriebs sicherstellt.

Zweikraftlokomotive Eem 923

Wirkungen auf KV-

Leistungen

X1 Produktivitat

Notwendigkeit, getrennte Lokomotiven fur Rangierfahrten und Streckenfahr-
ten zur Verfigung zu stellen, entféllt. Die Bedienung von Terminalgleisen
ohne Oberleitung kann deutlich effizienter erfolgen.

X Serviceprofil

Verringerung der Transportzeit, da kein Lokwechsel fur Rangiervorgdnge
erforderlich ist. Die Bedienung nicht elektrifizierter Abschnitte kann schneller
erfolgen.

] Qualitat

[] Neue Méarkte

X Marktzugang

Vor allem EVU ohne flachendeckende Rangierteams koénnen eine eigen-
sténdige Nahzustellung und Terminalbedienung sicherstellen. Hybridloko-
motiven sind gerade fur sehr kleine Unternehmen eine Grundvoraus-

setzung, um in den Markt einzutreten.

Hemmnisse/Zielkonflikte

Erhdhte Investitionskosten und erhdhtes Gewicht gegeniiber konventionellen elektrischen Trieb-

fahrzeugen

Begunstigtes KV-Marktsegment

X maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

In der Nahbereichszustellung in der Schweiz flachendeckend im Einsatz, Streckenlokomotiven in
der Erprobung bzw. in ersten Piloteinsatzen

Quellen: 1VT-Analyse; Abbildung: SBB Cargo
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Automatische Bremsprobe bei KV-Zigen

Klassifikation Beschreibung

Die automatische Bremsprobe ermdg-
licht eine Haupt- oder Zusatzbrems-
probe durch den Lokfiihrer ohne den
Einsatz zusétzlicher Personale wie

X Fahrzeug
[] Ladeeinheit

u l;mz;t;lag- Rangierer oder Visiteure. Ein Ab-
schreiten des Zuges zur Prufung der

X Hauptlauf Funktionsfahigkeit der Bremse ist nicht
mehr erforderlich. Durch eine draht-

[ vor- bzw. lose Informationsiibermittiung mittels
Nachlauf 3 i Nahbereichsfunk veréndert sich der
[ Infrastruktur Automatische Bremsprobe bei einem Kupplungsprozess der Wagen nicht,
o . da keine zuséatzlichen Leitungen ver-

X luK bunden werden. Der Lokfiihrer ist ausserdem jederzeit in der Lage, wah-

rend der Fahrt das Funktionieren der Bremsen zu uberprifen.
[1 Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

Da kein Abschreiten des Zuges fiir die Bremsprobe erforderlich ist, kdnnen
X Produktivitat die Zugbildungsprozesse in den Abgangsbahnhofen deutlich beschleunigt
werden.

[ serviceprofil

Bremsstérungen kdnnen frither erkannt werden. Damit kdnnen Wagen frih-
zeitig in die Reparatur gegeben werden. Ausserdem kann der Lokfiihrer
wahrend der Fahrt Bremsstdérungen erkennen und so gefahrliche
Situationen vermeiden.

X Qualitat

[] Neue Méarkte

Die Reduktion ortsfester Personale ermoglicht kleinen Eisenbahn-

BJ Marktzugang unternehmen einen erleichterten Marktzugang:

Hemmnisse/Zielkonflikte

Weitere, deutliche gréssere Produktivitdtsgewinne sind mdglich, wenn weitere ortsfeste Prozesse
wie Zugskontrolle und Hauptbremsprobe ebenfalls automatisiert werden kénnen.

Beglnstigtes KV-Marktsegment

X maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

SBB Cargo fiihrt einen Feldversuch im eigenen KV-Netz durch.

Quellen: (1) IVT-Analyse; (2) SBB Cargo; Abbildung: SBB Cargo
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Megatrailer-Taschenwagen

Klassifikation Beschreibung
X Fahrzeug Taschenwagen dienen primér dem

Transport kranbarer Sattelanhéanger
(Behélter auch moglich). Der Mega-
trailer-Taschenwagen unterscheidet
sich gegeniber vorherigen Bauar-

[] Ladeeinheit

O l;ngzlag- ten in folgenden Elementen:
- Beférderung von Megatrailern
X1 Hauptlauf mit einer Innenhdhe _von"3 M Megatrailer-Taschenwagen Sdgnss
(aussen: ca. 4 m): Die Langs-
] Vor- bzw trdger des Wagens sind im mittleren Bereich abgesenkt. Dadurch kén-
Nachlauf nen die Greifzangen von Umschlaggeraten die tief liegenden Greifkan-
ten der Megatrailer erreichen.
[ Infrastruktur - Hohenverstellbarer Stitzbock zur Kupplung des Konigszapfens:
Verschiedene Sattelanhangertypen kénnen so aufgenommen werden.
[ Iuk - Ladetasche des Wagens vollstéandig frei von konstruktiven Elementen:

Der hintere Unterfahrschutz des Sattelanhdngers muss nicht hoch ge-
klappt und die Stltzbeine missen nicht hochgefahren werden.

[J Management - Hochleistungspuffer und Crashelemente verringern Langskréafte.

Wirkungen auf KV-Leistungen

Schnellerer Umschlag; verringerte Erfordernisse zur Manipulation der Sat-

] Produktivitat telanh@nger (Stutzbeine, Unterfahrschutz)

[ Serviceprofil

X Qualitat Geringere Anfalligkeit fur Schaden an Sattelanhangern und Ladung

Der Anteil von Megatrailern am LKW-Bestand nimmt kontinuierlich zu.

D Neue Markte Wichtige Markte sind z.B. Automotive, Weisse Ware und Baustoffe.

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Keine bekannt

Beglinstigtes KV-Marktsegment

[ maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Europaweit im Einsatz

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse; (2) www.kombiverkehr.de;
(3) http://www.aae.ch/?name=intermodalwagen; Abbildung: Hupac
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80" Behaltertragwagen, vierachsig

Klassifikation Beschreibung

X] Fahrzeug Der vierachsige 80' Behéltertragwagen hat eine Nutzlast von 68,5 t und ei-
ne Tara von 21,5 t bei 22,5 t Radsatzlast. Er ist, wie der 80' Gelenkwagen,

[] Ladeeinheit priméar auf den Transport von 20° und 40 ISO-Containern im maritimen KV
ausgelegt und hat gegeniber jenem Typ folgende Vorteile:

[] Umschlag- - Einsparung eines Drehgestells,

anlage - flexiblere Belademdglichkeiten aufgrund durchgehender Ladeflache,

- niedrigerer Energieaufwand infolge geringeren Luftwiderstands.

X Hauptlauf Zusétzlich kann der Wagen auch bis zu drei 7,82 m lange Wechselbehalter
beférdern.

[ Vor- bzw.

Eine Einschrankung seines Einsatzes ergibt sich aus der geringen Nutzlast.
Deshalb ist er vor allem fir Behélter, die Guter mit geringer Dichte befor-
dern, und leere Einheiten geeignet.

Nachlauf

[ Infrastruktur

[ uk

[1 Management

Behéaltertragwagen Sggnss

Wirkungen auf KV-Leistungen

Einsparung von Investitions-, Wartungs- und Energiekosten; grossere Fle-
X Produktivitat xibilitdt bezogen auf verladbare Ladeeinheiten und Belademdglichkeiten als
80" Gelenkwagen.

1 Serviceprofil

] Qualitat

[] Neue Markte

] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Fir schwere Container kaum geeignet wegen geringer Nutzlast
- Erhohte Risiken bei geringer Nachfrage (gréssere Stellflachen bleiben ungenutzt)

Begunstigtes KV-Marktsegment

X maritimer KV ] kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Zunehmender Einsatz im KV mit den grossen Nordseehéafen

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse; (2) http://www.aae.ch/?name=intermodalwagen;
(3) Zanuy, A.C./ Stolz, S.: Effizienzsteigerung im KV: Das Projekt VEL-Waggon, in ETR,
Marz 2012, Nr. 3, S. 20ff.; Abbildung: AAE
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80‘ Behéltertragwagen in Gelenkbauweise, sechsachsig

Klassifikation Beschreibung
X Fahrzeug In der sechsachsigen Gelenkbauweise haben 80° Behaltertragwagen eine
Nutzlast von ca. 107 t und eine Tara von 28 t bei 22,5 t Radsatzlast. Sie
[ Ladeeinheit sind zwar ausgelegt auf die Beférderung von 20° und 40 ISO-Containern,
haben jedoch vor allem bei einem hohen Anteil von 40° Containern am
] Umschlag- relationsbezogenen Aufkommen einen Vorteil gegeniiber dem 60' Wagen,
anlage dem bisherigen ,Standardwagen” im maritimen KV: weniger ungenutzte

Stellflache, bessere Kapazitatsausnutzung der Zuglange.

D4 Hauptlauf Vorteile im Vergleich zu vierachsigen 40* Wagen: mehr Stellplatzkapazitat
[ Vor- bzw. bei gleicher Zuglange, weniger Achsen.
Nachlauf

[ Infrastruktur
[ uk

] Management Behaltertragwagen Sggrss

Wirkungen auf KV-Leistungen

Erhdhte Ertrage je Zug durch bessere Kapazitatsauslastung bzw. gréssere

BJ Produktivitat vermarktbare Zugkapazitat bei vergleichbaren Wagenkosten

[1 Serviceprofil

[ Qualitat

[] Neue Méarkte

] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Weniger geeignet bei einem hohen Anteil von schweren 20° Containern am
Aufkommen

Beglinstigtes KV-Marktsegment

Xl maritimer KV [ kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Einsatz im maritimen KV zumindest mit allen grossen Nordseehéafen

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse; (2) http://www.aae.ch/?name=intermodalwagen; Abbildung: AAE
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90‘ Be

haltertragwagen in Gelenkbauweise, sechsachsig

Klassifikation

Beschreibung

X] Fahrzeug
[] Ladeeinheit

] Umschlag-
anlage

X Hauptlauf

] vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur
[ uk

[1 Management

Der sechsachsige 90 Tragwagen mit 2 Ladeplattformen hat eine Nutzlast
von ca. 106 t und eine Tara von 29 t bei 22,5 t Radsatzlast. Der hauptsach-
liche Zweck des Wagens ist der Transport von 45° Binnencontainern bzw.
Wechselbehéltern im kontinentalen KV, aber auch von 45' ISO-Containern
im maritimen KV.

Gegeniber anderen vorher gebrauchlichen Wagentypen (60°, 104°) hat er
den Vorteil einer spirbar besseren Ausnutzung beschrankter Zuglangen
und —gewichte fiir 45' Container. Daruber hinaus ist der Wagen flexibel
nutzbar fir fast alle anderen Container- und Wechselbehélterbauarten so-
wie leicht und schwer beladene Einheiten.

Wirkungen auf KV-

Leistungen

X1 Produktivitat

Niedrigere Kosten je 45' Container; hohere Ertrage je Zug durch bessere
Kapazitétsauslastung bzw. grossere vermarktbare Zugkapazitét; hohe
Flexibilitét bezogen auf verladbare Ladeeinheiten und Belademdglichkeiten

[ serviceprofil

] Qualitat

Xl Neue Méarkte

Bessere Erschliessung des Short-sea-Marktes (UK, Irland) fir den KV auf-
grund niedrigerer Transportkosten je LE

] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Beglinstigtes KV-Marktsegment

X maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Einsatz auf allen marktrelevanten Korridoren in Europa

Quellen:

(1) KombiConsult-Analyse; (2) http://www.aae.ch/?name=intermodalwagen
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Innovationskategorie: Ladeeinheit

45' Binnencontainer

Klassifikation Beschreibung

Der heute gangige, stapelbare 45'
Binnencontainer (BC) zeichnet sich
dadurch aus, dass er dieselbe La-
dekapazitat von 33 Euro-Paletten

[1 Fahrzeug

X Ladeeinheit

wie ein Sattelanh&nger hat (eine Pa-

[] Umschlag- lette mehr als frihere Varianten und
anlage drei mehr als der 40' BC). Letzteres
wurde durch das Abschrégen der

] Hauptlauf vorderen  Eckbeschlage erreicht
(Patent), wodurch die Anforderun-

[ Vor- bzw kil 1 kempatibel mic 0-f-mnisstukeur | e der Richtlinie 96/53/I_EG an die
Nachlauf 2. Entwurf gem#8 EU-Norm EN 253 Sattelanhé&ngerldnge  eingehalten

45' Binnencontainer (Schema) werden.

Der 45' BC ist besonders geeignet
im KV Uber Schiene und Wasserstrasse im Anschluss oder Vorlauf zu
Short-sea-Verkehren von/zu Fahrhafen und im KV Schiene-Strasse auf
[ 1uK Relationen mit begrenztem Lichtraumprofil, bei denen Sattelanh&nger nicht
effizient nutzbar sind. Es gibt den Container in verschiedenen Aufbauarten
(Curtainsider, Box etc.). 45' Einheiten gibt es auch in der Ausfihrung als
[] Management | nicht stapelbare Wechselbehalter.

[ Infrastruktur

Wirkungen auf KV-Leistungen

Hohere Ladekapazitat und damit bessere Ertragsmdglichkeiten im Vergleich

D4 Produktivitat zu Vorlaufermodellen

[ Serviceprofil

[ Qualitat

Bessere Erschliessung der Short-sea-Markte (z.B. UK, Irland, Island,

[ Neue Markte Finnland) fur KV aufgrund gleicher Kapazitaten wie Sattelanhanger

] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Es gibt noch keine Variante mit 3 m Innenhéhe (vergleichbar zu Megatrailer)

- Hoheres Leergewicht (fur Behélter und Chassis) und damit geringere Nutzlast als (kranbare)
Sattelanhanger

- Gesamtkosten bei KV-Einsatz deutlich héher als fur kranbare Sattelanhénger

Beginstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Einsatz auf allen relevanten Korridoren in Europa

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse; (2) www.unit45.com; Abbildung: UNIT45
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45' Thermal-Binnencontainer

Klassifikation Beschreibung

] Fahrzeug

Xl Ladeeinheit

[1 Management

[ l;mzczlag- 45' Thermal-Binnencontainers — wie
9 auch des kranbaren  Thermo-
Sattelanhangers (s. dort) - trug dazu
[ Hauptlauf bei, diesen Wachstumsmarkt fiir den
KV Uber Schiene und Binnenwasser-

O \’<|°r'hb|ZWf- 45' Reefercontainer strasse zu erschliessen.

achlau . . . .
Die folgenden Merkmale sind daflir entscheidend:
[ Infrastruktur - Ladekapazitat fir 33 Euro-Paletten wie ein Sattelanhanger (unter Ein-
haltung der Richtlinie 96/53/EG flr die Sattelanhangerlange),

[J1uk - gute Isolierung, grosser Dieseltank sowie ausfallsarme Aggregate er-

mdglichen mehrtagige Reisedauer,

- integriertes GPS/GSM-Modul erméglicht permanente Temperaturiiber-
wachung bzw. —steuerung fur den KV-Nutzer.

Der Transport verpackter, meist
palettierter Ware, die temperatur-
gefiihrt befordert werden muss, wird
zunehmend mit Sattelanhéngern
durchgefihrt. Erst die Einfihrung des

Wirkungen auf KV-Leistungen

X Produktivitat

Deutlich héhere Ladekapazitat und damit bessere Ertragsmdglichkeiten im
Vergleich zu 40* ISO-Containern

X Serviceprofil

Verbesserte Zuverlassigkeit aufgrund Telematik und hoher Ausfallsicherheit
der Kuhlaggregate

] Qualitat

Erschliessung des Wachstumsmarktes ,temperaturgefiihrte Giter”, weil KV-
X Neue Markte Nutzer aufgrund der Produktmerkmale (s.0.) eine hohe Sicherheit haben,
dass die Ware unbeschadigt bzw. unverdorben im KV beférdert wird

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Sattelanhénger

Hoheres Leergewicht (fiir Behalter und Chassis) und damit geringere Nutzlast als kranbare

Beglnstigtes KV-Marktsegment

[ maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Europaweit im Einsatz

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse; (2) www.unit45.com; (3) www.cream-project.eu; Abbildung: UNIT45
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7,82 m Swap Tank (Wechseltank/Tankcontainer)

Klassifikation

Beschreibung

[1 Fahrzeug

X Ladeeinheit

[J Umschlag-
anlage

[1 Hauptlauf

] Vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur
[ luk

] Management

Beim Transport von Flissig-
keiten (,Liquid Bulk") im konti-
nentalen KV war der Einsatz
von 20° Tankcontainern (Inhalt
ca. 13.000 bis 27.000 ) in 1ISO-
oder Binnencontainerbauart
gangige Praxis. Damit war die
Modularitdt des Equipments
gewahrleistet, aber die Contai-
ner fur die zu beférdernden Giter auch gewichtsbezogen meist voll ausge-
lastet.

Durch die Einfihrung des 7,82 m langen Swap Tank, der sich an der Wech-
selbehélternorm EN 283 orientiert, gelang eine Volumen-Gewicht-
Optimierung fur Flissigguter geringerer Dichte. Diese kdnnen dadurch zu
mit Strassentankern wettbewerbsfahigen Konditionen im KV befordert
werden. Die 7,82 m langen Einheiten — sie sind mittlerweile in EN 1432 ge-
normt - haben mit 30.000 bis 35.000 | ein bis zu 100% héheres Fassungs-
vermdgen als 20' Container und nur eine etwa 1,0 bis 1,5 t h6here Tara.

Swap Tank

Wirkungen auf KV-

Leistungen

X1 Produktivitat

Um bis zu 100% hoheres Ladevolumen als gangige 20' Tankcontainer bei
unterproportionaler Zunahme der Equipmentkosten und KV-Frachten

[ Serviceprofil

[ Qualitat

X Neue Markte

Kosteneffiziente und wettbewerbsfahige KV-Leistungen fiir Flissigguter mit
geringerer Dichte, vor allem chemische Erzeugnisse

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Begilinstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Europaweit im Einsatz

Quellen:

(1) KombiConsult-Analyse; (2) www.vanhool.be; Abbildung: Van Hool
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45 Swap Tank ‘

Klassifikation Beschreibung

[ Fahrzeug Zum Transport von Flussigkeiten sind heute drei Bauarten von Tankbehél-
tern im KV-Einsatz. Sie haben ein max. Gesamtgewicht von 36 t (Tara: ca.
3,5 bis 5 t) und folgende Ladekapazitat (je nach zu beférdernder Gutart):

- 20’ Tankcontainer: 13.000 — 27.000 I,
- 30' Tankcontainer: 30.000 — 39.000 |,

Xl Ladeeinheit

[1 Umschlag-
anlage - 7,82 m Swap Tank: 30.000 — 35.000 .
Der Prototyp eines 45' Swap Tank
] Hauptlauf hat einen Inhalt von 63.000 | und
ein max. Gesamtgewicht von 75 t
] Vor- bzw. (Tara: 9 t), also eine etwa doppelt
Nachlauf so hohe Kapazitat wie das heute

gebrauchliche Equipment. Er ist im
Prinzip nicht fur den KV Schiene-
Strasse, sondern fir Gleis-
anschlussverkehre als Ersatz fir
O ik Kesselwagentransporte vorge- = — ¥
sehen, da der Behalter voll beladen 45 im vergleich zu 20 Tankcontainer
nicht auf der Strasse befordert

[1 Management werden kann, sondern nur im leeren Zustand.

[ Infrastruktur

Wirkungen auf KV-Leistungen

Im Vergleich zu Kesselwagen Effizienzgewinne durch hdhere jahrliche Lauf-
leistung: schnellerer innerbetrieblicher Transport zwischen Ladestelle und
Ausgang Schiene; Reinigung von Tankbehéltern schneller und kosten-
glnstiger (mehrere lokale Anbieter, kurze Strassenlaufe).

Xl Produktivitat

[ Serviceprofil

] Qualitat

Massengtter der Chemischen und Mineraldlindustrie, die mit Kesselwagen

BJ Neue Markte und Strassentankern befordert werden

[J Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Kein Einsatz beladener Behalter im KV Uber die Strasse

Beglinstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Prototyp in Erprobung, kommerzieller Einsatz ab 2017 durch Chemieunternehmen BASF geplant

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse; (2) www.vanhool.be/DEU/aktua/basf45.html; (3) https://www.standort-
ludwigshafen.basf.de/group/corporate/site-ludwigshafen/de/news-and-media-relations/news-
releases/P-15-275; Abbildung: BASF
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Schittgutcontainer

Klassifikation

Beschreibung

X Fahrzeug
X Ladeeinheit

X Umschlag-
anlage

[1 Hauptlauf

] Vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur

[ luk

[1 Management

Schittgutcontainer aus dem Hause innofreight sind fiir verschiedene Ein-
satzzwecke angepasste Spezialbehéalter, die je nach Beschaffenheit des
Transportguts gewichts- (z.B. fur Steine und Erden) oder volumenoptimiert
(Holzhackschnitzel, Altpapier usw.) ausgefiihrt sind. Neben der generell ho-
heren Flexibilitdt im Vergleich zu klassischen Schittgutwagen durch Tren-
nung von Fahrgestell und Aufbau zeichnet die Container aus, dass keine
ortsfesten Anlagen zur Entladung erforderlich sind, sondern diese i.d.R. mit-
tels Gabelstaplern mit Drehvorrichtung entleert werden kénnen. Die Kombi-
nation der Container mit speziell entwickelten, aber universell einsetzbaren
Leichtbau-Tragwagen ermdglicht eine Effizienzsteigerung des Bahntrans-
ports durch héhere Nutzlast. Die Innovation ist zwar nicht primér auf den KV
ausgerichtet, da die Abmessungen der meisten Behélter fir den Strassen-
vor- und -nachlauf ungeeignet sind; mit dem "AgroTainer" genannten Modell
wird jedoch auch eine entsprechend KV-kompatible Variante angeboten.
Deren vielféltige Be- und Entladeoptionen lasst den Einsatz sowohl fir
Schitt- als auch Stuckgut zu.

Wirkungen auf KV-

Leistungen

X Produktivitat

- durch optimierte Konstruktion und Leichtbauweise von Behéltern und
Tragwagen sind héhere Zuladungen mdoglich

- flexible Einsatzmdglichkeiten (AgroTainer fur Schitt- und Stiickgut) bei
paarigen Verkehren mit unterschiedlichen Ladegutern

[ Serviceprofil

] Qualitat

Xl Neue Markte

- Erschliessung von Schuttguttransporten, da nur geringe Anpassungen an
Be- und Entladestellen nétig bei Nutzung aller Vorteile des KV;
AgroTainer-Behalter mit Standard-Umschlagtechnik kompatibel

[J Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Innovation wirkt nicht vorrangig auf den KV ein, sondern ist v.a. fur Gleisanschlussverkehre rele-
vant und macht diesen die im KV etablierten Vorteile der Nutzung von Containern zugénglich.

Beglinstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Europaweit im Einsatz, auch in der Schweiz

Quellen:

(1) KombiConsult-Analyse; (2) Innofreight Speditions GmbH, Bruck an der Mur
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Kranbarer Thermo-Sattelanhanger

Klassifikation Beschreibung
[] Fahrzeug Verpackte Ware, meist palettiert, die temperaturgefiihrt befordert werden
muss, wird zunehmend mit Sattelanh&ngern und immer weniger mit LKW-
X Ladeeinheit Zugen transportiert. Erst durch die Entwicklung kranbarer Thermo-
Sattelanhanger — sowie von 45' Thermal-Binnencontainer (s. dort) -, die mit
[ ] Umschlag- nur-strassenfahigen Trailern vergleichbare Merkmale aufweisen, konnte
anlage dieser Markt fur den KV Schiene-Strasse erschlossen werden:
= lauf - Ladekapazitat fur 33 Euro-Paletten (1-3 mehr als frihere Bauarten) un-
Hauptlau ter Einhaltung der Richtlinie 96/53/EG firr die Sattelanhangerlange,
1 Vor- bzw. - gute Isolierung, grosser Dieseltank sowie ausfallsarme Aggregate er-
Nachlauf moglichen mehrtagige Reisedauer,
- integriertes GPS/GSM-Modul ermdglicht permanente Temperaturiiber-
[ Infrastruktur wachung bzw. —steuerung fir den KV-Nutzer.
[ luk

[1 Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

Hohere Ladekapazitat als friihere Bauarten und damit bessere bzw. mit

D Produktivitat LKW vergleichbare Ertragsmoglichkeiten

Verbesserte Zuverlassigkeit aufgrund Telematik und hoher Ausfallsicherheit

B Serviceprofil der Kuhlaggregate

[] Qualitat

Erschliessung des Wachstumsmarktes ,temperaturgeftihrte Giter”, weil KV-
Xl Neue Markte Nutzer aufgrund der Produktmerkmale (s.0.) eine hohe Sicherheit haben,
dass die Ware unbeschédigt bzw. unverdorben im KV beférdert wird.

[] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Begiinstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV X1 kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Europaweit im Einsatz

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse; (2) www.cream-project.eu
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Klassifikation

Intermodaler Innenlader fur Flachglastransporte

Beschreibung

] Fahrzeug

X Ladeeinheit

] Umschlag-
anlage

] Hauptlauf

1 Vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur

[ 1uk

] Management

Flachglas wird vor allem in der Automobil- und Bauwirtschaft genutzt. Der
Transport vom Glashersteller zum Weiterverarbeiter bzw. zwischen Werken
wird mit sog. Innenladern durchgefuhrt. Dies sind speziell konstruierte Sat-
telanhanger mit sehr tief liegender Ladeflache zwischen den Radern zur
Aufnahme von A- bzw. L-Gestellen, auf denen die eigentliche Ladung steht.

Bis zur Entwicklung eines fir den KV Schiene-Strasse geeigneten kranba-
ren Innenladers wurde Flachglas fast ausschliesslich mit dem LKW befér-
dert. Der intermodale Innenlader weist alle Merkmale des nur strassenfahi-
gen Innenladers auf und tragt durch entsprechende Sicherungseinrichtun-
gen auch den besonderen Anforderungen des Schienentransports (Langs-
kréfte, Schutz der Ladung) Rechnung.

Wirkungen auf KV-

Leistungen

[] Produktivitat

[ Serviceprofil

] Qualitat

Xl Neue Mérkte

Erschliessung des Wachstumsmarktes Flachglastransport

] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Geringe Paarigkeit bei Flachglastransporten

- Bekannte Herstellerstandorte, aber wechselnde Verarbeiter-/Baustellenstandorte erschweren
die Umlaufplanung

- Geringe Wertigkeit der Guter und daher hohe Preissensibilitat

- Know-how der Innenladerbedienung (Be- und Entladung) an den Ladestellen erfordert
spezielle Einweisung der Truckingunternehmen/LKW-Fahrer

Beglinstigtes KV-Marktsegment

[] maritimer KV

[X] kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Marktfilhrende Speditionen nutzen Equipment vor allem auf grenziiberschreitenden Relationen

Quellen:

(1) KombiConsult-Analyse; (2) www.cream-project.eu
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Nachristung nicht-kranbarer Sattelanhéanger

Klassifikation

Beschreibung

[ Fahrzeug
Xl Ladeeinheit

[] Umschlag-
anlage

[1 Hauptlauf

] Vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur
[ uk

[] Management

Die Beforderung von Sattelanhangern im konventionellen UKV erfordert
deren Zulassung fiir den Bahntransport. Neben der Einhaltung von Maxi-
malmassen ist insbesondere die konstruktive Auslegung fur den Vertikal-
umschlag massgeblich, d.h. es mussen einerseits Greifkanten fir das
Umschlaggerat vorhanden sein, andererseits missen Rahmen und Aufbau
die bei der Kranung wirkenden Krafte aufnehmen kdnnen (= kranbarer
Sattelanhanger). Das im Vergleich zu nicht-kranbaren Trailern héhere
Leergewicht wird durch die 44-Tonnen-Regelung im Vor-und Nachlauf des
KV kompensiert.

Ein universeller Bausatz ermdglicht die nachtrégliche Kranbarmachung von
Sattelanhdngern, um Kompatibilitit mit der KV-Standardtechnologie
herzustellen. Der Zugang zum KV kann damit kurzfristig und mit geringem
Aufwand erfolgen. Die entsprechenden Anbauteile, die mit jedem beliebigen
nicht-kranbaren Sattelanh&nger verschraubt werden konnen, wiegen
insgesamt lediglich 315 kg.

Wirkungen auf KV-

Leistungen

[] Produktivitat

[ Serviceprofil

] Qualitat

[] Neue Méarkte

X Marktzugang

- Geeignet fur KV-Neukunden oder bei kurzfristiger Anderung der
Transportgewohnheiten, da keine Investition in speziell ausgeristete
Sattelanhanger erforderlich, sondern vergleichsweise geringer Aufwand
fur Nachrustung vorhandener Fahrzeuge

- Nachgeriistete Sattelanhanger sind vollstandig kompatibel mit dem
bestehenden KV-Vertikalumschlagsystem, somit kein Zusatzaufwand im
Terminal oder Anpassungen am Giiterwagen notig

Hemmnisse/Zielkonflikte

Keine bekannt; Langzeiterfahrungen liegen noch nicht vor.

Beglnstigtes KV-Marktsegment

[] maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Umgerustete Sattelanhanger sind bereits im europaischen KV im Einsatz

Quellen:

(1) KombiConsult-Analyse; (2) Transport Innovation GmbH, Schéneck
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Klassifikation Beschreibung

[] Fahrzeug Der Trimoder ist ein 45 langer stapelbarer Wechselbehalter
(Binnencontainer). Als grdsster Vorteil wird die Leichtbauweise her-
X] Ladeeinheit vorgehoben. In der flr palettierte Ware gedachten Curtainsider-
Ausfihrung soll der Trimoder nur ca. 4,9 t und damit etwa 1 t

[] Umschlag- weniger als die heute gangigen 45 Binnencontainer wiegen. Wie
anlage letzterer hat der Trimoder eine Stellplatzkapazitat fur 33 Euro-
Paletten.
[] Hauptlauf Das System wird durch ein ,Superlight'-Sattelanh&ngerchassis mit
ca. 3,4 t Tara vervollstandigt, das laut Jahncke (2) spezifisch auf
[] Vor- bzw.

den Trimoder-Behalter zugeschnitten sei.

Nach vorlaufigen Erkenntnissen ist der Trimoder bisher tGber Test-
[] Infrastruktur laufe mit Prototypen nicht hinausgekommen.

Nachlauf

1 1uK

[ ] Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

Bis zu 1 t héhere Nutzlast und damit grosseres Ertragspotenzial als
die gangigen 45‘ Binnencontainer flr schwergewichtige Ladung, un-
ter Beachtung des Leichtbau-Chassis sogar noch grosserer Nutz-
lastvorteil.

[X] Produktivitat

[ Serviceprofil

[] Qualitat

] Neue Méarkte

[] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Mangelnde Kompatibilitat (Inselldsung durch dediziertes Behdlter-Chassis-System)
mit Ladeeinheiten anderer Hersteller erschwert Anwendung durch Spediteure

- Seitenwandplane bei Curtainsider kann nicht vollstandig weggezogen werden

- Vermutlich erhdhte Investitionskosten gegeniiber marktfiihrenden 45° Binnencontai-
nern

Begunstigtes KV-Marktsegment

[ ] maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Gemass Hersteller in der Erprobung

Quellen: (1) http://www.trimoder.eu/de/trimoder-system/; (2) Jahncke, R.: "Trailer im KV, Ja, aber ..." in:
DVz, 5.5.2015; (3) ,Blazing a new trail in intermodal“, WorldCargo news, Oktober 2013
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Intermodalen Verkehr

TelliSys (MegaSwapBox)

Klassifikation

Beschreibung

X Fahrzeug
X Ladeeinheit

] Umschlag-
anlage

[1 Hauptlauf

X Vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur

[ uk

[J Management

Ziel des TelliSys-Projekts war es, eine KV-fahige 45 Ladeeinheit mit 3 m
Innenhohe fir volumindse Gilter zu entwickeln, die das Hohenlimit von 4 m
im Strassentransport einhdlt. Die Losung besteht aus drei Komponenten:

(1) 45'/40° MegaSwapBox (MSB): Die Innenhdhe betragt 2,94 bzw. 2,97 m
je nach Bauart. Dies kdnnte aber flur Zielméarkte (Automotive, Hausgeréate)
ausreichend sein. Die MSB gibt es stapelbar (Koffer) und nicht stapelbar
(Curtainsider). Die Nutzlast betragt nur ca. 24 t wegen der hohen Tara.

(2) Um das 4 m Limit im Strassentransport einzuhalten, ist der Einsatz einer
speziellen Sattelzugmaschine mit sehr niedriger Aufsattelh6he (850 mm)
mit 3 Achsen (normal: 2), davon eine mit Radern mit besonders kleinem
Durchmesser, notwendig.

(3) Leicht-Chassis mit ca. 3,8 t Tara, um die MSB-Nutzlast zu optimieren.

Wirkungen auf KV-

Leistungen

[J Produktivitat

[ serviceprofil

] Qualitat

X Neue Méarkte

MSB haben ggf. das Potenzial, Gutermarkte, die 3 m Innenhthe bei den
Ladeeinheiten verlangen, mit 45° Wechselbehéltern/Binnencontainern zu
bedienen, und zwar dann, wenn keine kranbaren Sattelanhé&nger z.B. we-
gen Profilbeschrankungen eingesetzt werden kdénnen.

] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

lichkeit und Wett|

- Einsatz einer speziellen Zugmaschine (Insellésung?)
- Geringere Nutzlast der MSB als vergleichbare Behélter (kein universeller Einsatz méglich)
- Wegen vermutlich hoher Investitionskosten fiir MSB und Zugmaschine kdnnte die Wirtschaft-

bewerbsfahigkeit der Lésung geféhrdet sein

Beglnstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Gemass Entwicklungskonsortium in der Erprobung

Quellen: (1) http://www.tellisys.eu/images/TelliSys Factsheet.pdf; (2) KombiConsult-Analyse
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1.3 Innovationskategorie: Umschlaganlage

Modulare KV-Umschlaganlage

Klassifikation Beschreibung

[1 Fahrzeug Eine modular aufgebaute KV-Umschlaganlage ist durch zwei
wesentliche Merkmale gekennzeichnet:

[ Ladeeinheit - Sie verfugt Uber zwei oder mehr identisch oder &hnlich konfigurierte

Umschlagbereiche (Module).

Umschlaganla- . . .
& g - Sie hat mehrere gemeinsam genutzte Anlagenkomponenten, wie z.B.

ge StralRen- oder Schienenanbindung, Gate, Agentur oder IT.

[ Hauptlauf Bei einem modularen Ausbau eines Terminals konnen so Produktivitats-
und Synergieeffekte realisiert und das mittlerweile erworbene Know-how

] Vor- bzw. und die praktische Erfahrung des Personals genutzt werden. Beim Neubau

Nachlauf eines Terminals sollte die Méglichkeit zur modularen Erweiterung bereits
beriicksichtigt werden, sofern der Gelandezuschnitt es zulésst und entspre-

[ Infrastruktur chendes Marktpotenzial identifiziert wurde, aber zunéchst nur eine ,kleine

u Lésung” realisiert werden soll, um Risiken zu minimieren.

luK

[] Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

X Produktivitat Kostendegression durch gemeinsam nutzbare Anlagenkomponenten

1 Serviceprofil

Kompetenzen und praktische Erfahrungen des Personals wirken sich posi-
tiv auf Zuverlassigkeit und Sicherheit des Umschlagbetriebs aus

X Qualitat

] Neue Markte

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Flachenerwerb oder zumindest die planerische Sicherung fiir den zukinftigen modularen
Ausbau notwendig, der die Wirtschaftlichkeit in den Anfangsjahren zuséatzlich belastet

- Auswirkungen der modularen Kapazitatserweiterung auch auf andere Anlagenkomponenten
planerisch vorsehen (z.B. Abstellbedarf, StralRen- und Schienenanbindung, Gate)

Beglnstigtes KV-Marktsegment

X maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Europaweit angewandt

Quelle: KombiConsult-Analyse
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Railport

Klassifikation Beschreibung
[ Fahrzeug Unter Railports werden Logistikanlagen mit Gleisanschluss verstanden. Sie
o sind brancheniibergreifend tatig und betreiben ,klassische* logistische
[ Ladeeinheit Dienstleistungen (Umschlag, Lagerung und Kommissionierung von Giitern),
Wagenladungsverkehre sowie KV- und LKW-Transporte. Durch die Ver-
X Umschlag- knlpfung von Giterlogistik und Schienenverkehr sowie die Blindelung ver-
anlage schiedener Schienenproduktionsformen sollen Produktivitdtspotenziale er-
schlossen werden. Railports haben folgende Merkmale:
X] Hauptlauf
- Umschlag- und Lagerhalle,
[ Vor- bzw. - Gleisinfrastruktur fir Be-/Entladung sowie Zugbildung,
Nachlauf - Umschlagmittel fur verschiedene Giter sowie KV-Ladeeinheiten.
] Infrastruktur Keine Einigkeit besteht dariiber, ob ein Railport durch einen neutralen Be-
treiber gekennzeichnet ist, der alle Interessenten bedient, oder nicht.
[ uk Heutige Railports sind Ublicherweise in der Hand einer einzigen Spedition.

Dann fallt die Abgrenzung des Railports von einer ,normalen“ Speditions-
X] Management anlage mit Gleisanschluss allerdings schwer.

Wirkungen auf KV-Leistungen

Skaleneffekte durch Verknipfung von Giiterlogistik und Schienenverkehr

BJ Produktivitat sowie die Buindelung verschiedener Schienenproduktionsformen

Flexible Bedienungsmdglichkeiten mit unterschiedlichen Serviceprofilen und

& Serviceprofil Kosten: Strasse, KV, Einzelwagenverkehr

] Qualitat

[] Neue Markte

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Beglnstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

In Betrieb bei einigen grossen (DB Schenker, Kihne & Nagel) und mittelstandischen
Spediteuren.

Quelle: KombiConsult-Analyse
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Automatisches Gate

Klassifikation Beschreibung
[ Fahrzeug Bei einem voll ausgebauten automatischen Gate wird der strassenseitige
Check-in-Prozess fast komplett auf der Basis elektronischer Kommunikation
[ Ladeeinheit abgewickelt. Das Auto-Gate, das am Terminalleitstand durch Personal ge-
steuert und uberwacht wird, umfasst folgende Komponenten:
[X] Umschlag- - Portal mit Video- und OCR (Optical Character Recognition)-Technik:
anlage LKW fahrt durch Portal, dabei wird Zustand der LE (Schaden) doku-
mentiert und die Identitt von LE und LKW erfasst.
[ Hauptlauf . .
- Buchungs- und Auftragsverwaltungssystem des KV-Dienstleisters, das
] Vor- bzw. mit Check-in-Station vernetzt ist.
Nachlauf - Check-in-Station: LKW-Fahrer identifiziert sich (Autorisierung), ruft Auf-
trag (Referenz) im Buchungssystem auf, der bei Bedarf vervollstandigt
O Infrastruktur wird (z.B. Gewicht), und leistet elektronische Unterschrift. Fahrer erhalt
dann Angaben zum Platz fur LE-Verladung/Abstellung.
B tuk Es ist moglich, das System stufenweise aufzubauen. Zur vollstandigen Kon-

trolle sollte auch am Ausgang ein OCR-Gate installiert werden.

X] Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

Rationalisierungseffekte fiir Terminal und KV-Dienstleister:

- Einsparung Abfertigungspersonal, héherer LKW-Durchsatz infolge be-
schleunigter Check-in-Prozesse, Reduzierung LKW-Parkpléatze, Schutz
gegen ungerechtfertigte Schadensreklamationen, vollstandige Kontrolle

Xl Produktivitat Uber ein- und ausfahrende LKW (Sicherheit)

Rationalisierungseffekte fir KV-Kunden und Truckingunternehmen:

- Schnellere Gate-Abwicklung (Zeitaufwand fiir Parken LKW, Warten und
Check-in in Agentur etc. entfallen), Potenzial fir mehr Umlaufe oder
Senken der Betriebskosten

- Verbesserte Abfertigungsprozesse

I Serviceprofi - Erhohte Sicherheit gegen Raub und Diebstahl von Waren + LE

- Verbesserte Qualitat der auftragsbezogenen Daten

D4 Qualitat - Verbesserte Zugangskontrolle

[] Neue Méarkte

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Investition amortisiert sich erst ab bestimmter Betriebsgrosse (Umschlagvolumen) der Anlage
- Vorhandene Gate-Bereiche miissen umgebaut werden

Begiinstigtes KV-Marktsegment

Xl maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Voll implementiert vor allem an Containerterminals in Seehafen, in Teilen auch Binnenterminals.

Quelle: KombiConsult-Analyse
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Klassifikation

Beschreibung

X Fahrzeug
X Ladeeinheit

X Umschlag-
anlage

[1 Hauptlauf

] Vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur

[ uk

X Management

Mobiler ist ein System zum Horizontalumschlag nur von Behéltern zwischen
LKW und Tragwagen. Das System ist autark, es bendtigt keine (externen)
Umschlaggeréate. Es bestehen jedoch folgende Anforderungen:

- Aufliefer-LKW muss mit einem auf das Chassis montierten Rahmen so-
wie hydraulischen und mechanischen Einrichtungen zum Anheben und
Verschieben (,Krabbelbalken®) der Behélter ausgeristet sein.

- Waggon benétigt Aufsetzbleche zum Abstiitzen des Mobilers.

- Es kénnen nur spezielle Wechselbehalter mit Fihrungskanalen sowie
Container bei Nutzung von Adaptern umgeschlagen werden.

Fur den Umschlag muss der LKW parallel zum Ladegleis exakt positioniert
werden (gerade Linie Eckbeschlag-Aufsetzzapfen). Mittels Fernbedienung
sorgt der LKW-Fahrer daftir, dass der Behélter angehoben, seitlich mit den
Krabbelbalken verschoben und auf Wagen abgesetzt wird.

Das Mobiler-System ermdglicht den Umschlag unter Fahrdraht.

Geschéftsmodell: Mobiler wird von EVUs (RCA, SBB) als Gesamtpaket,
Haus-Haus inklusive Gestellung von Behéltern und LKW vermarktet.

Wirkungen auf KV-

Leistungen

X Produktivitat

Geringer Aufwand an Umschlagpersonal und Infrastruktur

[ Serviceprofil

[ Qualitat

X Neue Méarkte

Erschliessung von auch kleineren Mengenpotenzialen an dezentralen
Standorten sowie von Verkehren Uber Entfernungen von unter 300 km
durch Nutzung von Gleisanschlissen und kurze Vor- und Nachlaufe.

X Marktzugang

System und Geschaftsmodell erleichtern kleineren Transportunternehmen
und Verladern an dezentralen Standorten Nutzung des KV.

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Nutzlastverlust im Strassentransport von ca. 2,5 t wegen des Mobiler-Rahmens

- Zusatzkosten fur Mobiler-Rahmen je LKW (ca. € 100.000)

- Inselldsung: keine Nutzung von Norm-Wechselbehaltern méglich

- Umschlagdauer je LE (ca. 5 min) grésser als bei Vertikalumschlag

- Erhohte Kosten der Schienenproduktion von Wagengruppen kénnten Vorteile kurzer Vor-
bzw. Nachlaufe und geringerer Umschlagkosten aufheben

Beglnstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung:

Rail Cargo Austria auf vielen Relationen innerhalb Osterreichs sowie einigen inter-
nationalen Relationen; SBB Cargo auf innerschweizer Relationen

Quellen: (1) www.mobiler.info/mobilerdetails.html;

(2) www.railcargologistics.at/de/Unsere Leistungen/MOBILER/
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ContainerMover

Klassifikation Beschreibung
X Fahrzeug Der ContainerMover (CM) ist ein System zum Horizontalumschlag nur von
genormten Wechselbehéltern (in Vorbereitung: 1SO-Container) zwischen
[ Ladeeinheit LKW und Tragwagen. Das System ist autark, es benétigt keine (externen)
Umschlaggerate. Es besteht aus einer auf das LKW-Chassis montierten
& Umschlag- Rahmenkonstruktion zum Heben und Verschieben der Behélter sowie
anlage einem Adapterrahmen auf dem Tragwagen.
[ Hauptlauf Zum Umschlag werden ein Ladegleis und eine Fahrstrasse benétigt. Der
LKW wird parallel zum Ladegleis exakt positioniert (gerade Linie Eckbe-
] Vor- bzw. schlag-Aufsetzzapfen), Stiitzbeine zur Stabilisierung des LKW werden aus-
Nachlauf gefahren. Mittels Fernbedienung sorgt der LKW-Fahrer dafiir, dass Fuh-
rungsschienen ausgefahren, der Behélter mit Druckluft angehoben, seitlich
[ Infrastruktur hydraulisch verschoben und auf dem Wagenadapter abgesetzt wird. Fih-
rungsschienen werden zurtickgezogen und Stutzbeine eingefahren.
L 1uK Das CM-System erméglicht den Umschlag unter Fahrdraht.

[1 Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

Xl Produktivitat Geringer Aufwand an Umschlagpersonal und Infrastruktur

[1 Serviceprofil

] Qualitat

Erschliessung von auch kleineren Mengenpotenzialen an dezentralen Stan-
X Neue Markte dorten sowie von Verkehren Uber Entfernungen von unter 300 km durch
Nutzung von Gleisanschliussen und kurze Vor- und Nachlaufe.

System erleichtert Unternehmen mit kleinerem Volumen und/oder an

BJ Marktzugang dezentralen Standorten die Nutzung des KV.

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Nutzlastverlust im Strassentransport wegen CM-Adapter auf LKW-Chassis

- Zusatzkosten je CM-Adapter auf LKW-Chassis (ca. € 170.000) und Wagenadapter
(ca. € 4.000)

- Umschlagdauer je LE (ca. 4-5 min) etwa doppelt so lang wie bei Vertikalumschlag

- Erhohte Kosten der Schienenproduktion von Wagengruppen kdnnten Vorteile kurzer Vor-
bzw. Nachlaufe und geringerer Umschlagkosten aufheben

Begunstigtes KV-Marktsegment

X (maritimer KV als Gateway) X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Railcare bislang nur auf innerschweizer Relationen; auslandische Anwendungen in Vorbereitung

Quellen: (1) Interview Innovatrain durch KombiConsult; (2) www.innovatrain.ch; (3) www.railcare.ch
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Intermodalen Verkehr

Lohr (Modalohr)

Klassifikation

Beschreibung

Xl Fahrzeug

[] Ladeeinheit

X Umschlag-
anlage

[1 Hauptlauf

] vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur
[ ukK

[] Management

Lohr (vorher: Modalohr) ist ein Horizontalumschlagsverfahren. Es dient da-
zu, allgemein nicht kranbare Sattelanhénger und speziell Trailer mit 4m
Eckhohe auf Strecken mit eingeschranktem Lichtraumprofil im KV Schiene-
Strasse zu beférdern. Lohr hat zwei wesentliche Komponenten:

(1) Umschlagmodul mit einem mittig angeordneten und gegeniiber Um-
schlagflache abgesenkten Umschlaggleis sowie Vorrichtungen zur Wagen-
positionierung und Entriegelung der Wagentaschen.

(2) 6-achsige Gelenkwagen, die meist zu einer 10er-Einheit (20 Stellpléatze)
fur einen halben Ganzzug fest gekuppelt sind.

Verfahren: Nach Zugeinfahrt werden Wagentaschen um ca. 45° gedreht
(jeder Wagen manuell gesteuert), Ent- und Wiederbeladung von Sattelan-
hangern mit Tugmastern, Zuriickschwenken der Taschen.

Es bestehen zwei Wagentypen. Beim Typ Lohr NA ist die Ladeflache bis in
den unteren UIC Hullraum abgesenkt. Die Infrastruktur der Pilotstrecke
musste angepasst werden, um 4 m hohe Sattelanhanger im Profil P375 zu
beférdern. Der neue Typ Lohr UIC kann universell eingesetzt werden und
im Profil P385 bis zu 4m hohe Sattelanhénger beférdern. Mehrere Faktoren
tragen dazu bei, u.a. eine lastabhangige Absenkung der Ladeflache. Bei
beiden Typen ist die H6he der Trailer am Terminal zu kontrollieren.

Wirkungen auf KV-

Leistungen

[] Produktivitat

X Serviceprofil

Beforderung von Sattelanhdngern mit 4 m Eckhdhe auf Schienenstrecken
mit eingeschrankten Lichtraumprofil (< P400)

] Qualitat

Xl Neue Méarkte

KV-Beférderung von nicht kranbaren Sattelanhéangern, die den Léwenanteil
am Fuhrpark europdischer Transportunternehmen ausmachen

X Marktzugang

Technik erleichtert kleineren Transportunternehmen den Einstieg in KV, da
sie keine zusatzlichen Investitionen tatigen missen

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Grosser Flachen

- Inselldsung aufgrund systemspezifischer Wagen- und Umschlagtechnik
- Sehr hohe Waggonkosten

- Umschlagverfahren relativ zeitaufwendig bei effizientem Einsatz von Tugmastern

bedarf fur Umschlaganlagen

Beglnstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

(2) Aiton — Orbassano; (2) Bettembourg — Le Boulou; (3) geplant: Calais — Le Boulou

Quellen: (1) www.lo

hr.fr ; (2) www.viia.com; (3) Mertel, R. et.al: Studie zum Transport von Sattelan-

2012

héngern im unbegleiteten Kombinierten Verkehr durch die Schweiz, Frankfurt/Main, November
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Klassifikation
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Beschreibung

X Fahrzeug
[] Ladeeinheit

X] Umschlag-
anlage

] Hauptlauf

[1 Vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur

[ 1uk

] Management

CargoBeamer (CB) ist ein Horizontalumschlagsverfahren zur Beférderung
von unbegleiteten, nicht kranbaren Sattelanhangern im KV auf der Schiene.
Das System hat zwei wesentliche Komponenten:

(1)Umschlagmodul (22 x 19,3 m) mit mittig angeordnetem Umschlaggleis,
Parkspuren fir Waggonaufsatze und LKW-Fahrspuren auf beiden Seiten,
ortsfeste Einrichtungen zum Verschieben der Waggonaufséatze.

(2) Spezielle 4-achsige Wagen (19,3 m lang) mit klappbaren Seitenwéanden,
die zur Aufnahme der Waggonaufsatze dienen (Gesamttara: 29 t).

Verfahren: Waggonaufsatze stehen versetzt links und rechts parallel zum
Gleis, in die Sattelanhéanger zeitunabhangig abgestellt werden. Nach Zug-
einfahrt werden beladene Waggonaufsatze seitlich auf leere Parkspuren
automatisch geschoben und danach vorgeladene Waggonaufséatze auf die
Waggons gesetzt. Gesamtdauer Be-/Entladung: ca. 20 min.

Wirkungen auf KV-

Leistungen

Xl Produktivitat

Schnellumschlagverfahren hat Potenzial fur Senkung Umschlagkosten

[ serviceprofil

[ Qualitat

Xl Neue Méarkte

KV-Beforderung von nicht kranbaren Sattelanhéngern, die den Léwenanteil
am Fuhrpark europdischer Transportunternehmen ausmachen

X] Marktzugang

CB-Technik erleichtert kleinen Transportunternehmen den Einstieg in KV,
da sie keine zusatzliche Investitionen tatigen missen

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Vorteile der CB-Technik kommen nur bei dediziertem Einsatz zur Geltung (Insellésung), ob-
wohl Waggonaufsétze grundsatzlich auch in Vertikalterminals gekrant werden kénnen

- Hohere Kosten flir Waggontechnik als Taschenwagen

- Sehr hohes Leergewicht der Waggons inklusive Waggonaufséatze

Beglnstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Erste kommerzielle Anwendung auf der Relation Kéln-Melzo via Schweiz

Quellen: (1) www.cargobeamer.com; (2) Mertel, R. et.al: Studie zum Transport von Sattelanhéangern im
unbegleiteten Kombinierten Verkehr durch die Schweiz, Frankfurt/Main, November 2012
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ISU - Innovativer Sattelauflieger Umschlag

Klassifikation

Beschreibung

[] Fahrzeug
[] Ladeeinheit

X Umschlag-
anlage

] Hauptlauf

] Vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur
[ uk

] Management

Die ISU-Technologie dient zum Vertikalumschlag von ansonsten nicht kran-
baren Sattelanhangern und soll deren Integration in den konventionellen
unbegleiteten KV Schiene-Strasse ermoglichen (s. Nikrasa). Das
System impliziert den Einsatz zusétzlicher Umschlaghilfsmittel und eine
spezielle Abwicklung im Terminal:

- Sattelanhé&nger wird auf neben Taschenwagen positionierter Verladeplatt-
form, die auch Radgreifer aufnimmt, abgestellt.

- Umschlaggerat bendétigt speziellen ISU-Rahmenspreader mit Hubseilen.

- 4 Hubseile werden mit Radgreifern fir Achsaggregat verbunden sowie 2

Hubseile mit Traverse fiir Kdnigszapfenaufnahme zusammengefuhrt und
gesichert.

- Sattelanhanger wird in Wagen gehoben, Traverse mit Stlitzbock verrie-
gelt, Radgreifer bleiben in der Tasche und Hubseile werden entfernt.

- Nach Verladung missen nicht kodifizierten Sattelanhdnger vermessen
werden, ob Eckhéhe dem Lichtraumprofil der Relation entspricht.

Wirkungen auf KV-

Leistungen

] Produktivitat

X Serviceprofil

Integration von nicht kranbaren Sattelanhangern in den Regelbetrieb des
unbegleiteten KV Schiene-Strasse

[ Qualitat

X Neue Méarkte

KV-Beforderung von nicht kranbaren Sattelanhangern mit 2 und 3 Achsen

X Marktzugang

Technik erleichtert kleineren Transportunternehmen den Einstieg in KV, da
sie keine zusatzliche Investitionen tatigen mussen, sowie grosseren Unter-
nehmen den flexiblen Einsatz der Sattelanhangerflotte

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Zeitaufwendiger Umschlagprozess (ca. 5 min) vermindert Produktivitdt der Umschlaganlage

- Nur Direktverladung mdglich (keine Zwischenabstellung), da Profil des Sattelanh&ngers nach
Verladung auf Waggon gepriift werden muss

- Nutzlastverlust des Zuges durch zusatzliche Tara von 0,8 t fir Umschlaghilfsmittel

- Umschlaggerat sollte méglichst 45 t Hubkraft aufweisen, um voll beladene Trailer zu heben

- Zusatzlicher Einweiser auf der Waggonseite erforderlich

- Zwang zu paarigen Verkehren, da Umschlaghilfsmittel an Versandterminal zuriickzufihren

sind

- Hohere Umschlagkosten als beim Handling von kranbaren Sattelanhéngern

Beglnstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Regelbetrieb Osterreich-Italien und Rumanien nach diversen Testlaufen z.B. Osterreich-Tiirkei

Quellen:

(1) www.cream-project.eu;

(2) www.railcargo.com/de/Produkte und_Innovationen/ISU/ISU_ppt.pdf
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Klassifikation
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NiKRASA

Beschreibung

[] Fahrzeug

[] Ladeeinheit

Xl Umschlag-
anlage

[1 Hauptlauf

] Vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur
[ ik

[] Management

NiKRASA dient zum Vertikalumschlag von ansonsten nicht kranbaren Sat-
telanhangern und soll deren Integration in den konventionellen unbe-
gleiteten KV Schiene-Strasse ermdglichen (s. ISU). Es impliziert den Ein-
satz von Umschlaghilfsmitteln und eine spezielle Abwicklung im Terminal:

- Als Hilfsmittel kommen eine Terminal- und Transport-Plattform zum Ein-
satz. Letztere passt exakt in die Terminal-Plattform. Die Terminalzugma-
schine fahrt auf Terminalplattform und positioniert den Sattelanh&nger
mittig auf der Transport-Plattform.

- Die Greifzangen des Umschlaggeréts packen an Greifkanten der Trans-
port-Plattform und heben damit Trailer in den Taschenwagen. Er wird
passend zum Stitzbock positioniert und der Kénigszapfen arretiert.

- Nach Verladung missen nicht kodifizierten Sattelanh&nger vermessen
werden, ob die Eckhdéhe dem Lichtraumprofil der Relation entspricht.

Wirkungen auf KV-

Leistungen

[] Produktivitat

X serviceprofil

Integration von nicht kranbaren Sattelanhangern in den Regelbetrieb des
unbegleiteten KV Schiene-Strasse

[ Qualitat

X Neue Méarkte

KV-Beforderung von nicht kranbaren Sattelanhangern

X Marktzugang

Technik erleichtert kleineren Transportunternehmen den Einstieg in KV, da
sie keine zusatzliche Investitionen tatigen mussen, sowie grésseren Unter-

nehmen den flexiblen Einsatz der Sattelanhangerflotte

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Zeitaufwendiger Umschlagprozess (10-15 min) vermindert Produktivitdt der Umschlaganlage

- Nutzlastverlust des Zuges durch zusétzliche Tara von 2,5 t fir Umschlaghilfsmittel

- Nur Direktverladung mdéglich (keine Zwischenabstellung), da Profil des Sattelanhéngers nach
Verladung auf Waggon geprift werden muss

- Hoéhere Umschlagkosten als beim Handling von kranbaren Sattelanhéangern

- Megatrailer kdnnen derzeit nicht umgeschlagen werden (Einschrankung des Marktpotenzials)

- Zwang zu paarigen Verkehren, da Transport-Plattform an Versandterminal zuriickzufiihren ist

Beglnstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Exklusivvermarktung durch TX Logistik; Einsatz u.a. auf Relationen Herne-Verona und Padborg-

Verona

Quellen:

(1) KombiConsult-Analyse; (2) www.nikrasa.eu; (3) www.txlogistik-nikrasa.eu;
(4) ,Mehr Trailer auf die

Bahn" in: Verkehrsrundschau (13) 20.4.2015
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Innovationskategorie: Hauptlauf

Shuttlezug

Klassifikation

Beschreibung

[ Fahrzeug
[] Ladeeinheit

] Umschlag-
anlage

X1 Hauptlauf

[] Vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur
[ uk

[1 Management

Der Shuttlezug ist eine optimierte Version des Direktzugs. Beide sind
Blockzug-Produktionssysteme, bei denen die Ziige zwischen Versand- und
Empfangsterminal ohne betriebliche Unterwegsbehandlung verkehren
(keine Be-/Entladung von KV-Ladeeinheiten oder An-/Abh&ngen von
Wagengruppen). Beim Direktzug kann die Wagengarnitur grundsatzlich
nach jedem Lauf modifiziert oder auch véllig neue Garnituren eingesetzt
werden.

Der Shuttlezug zeichnet sich dadurch aus, dass die Wagenkomposition fiir
langere Zeit fest bleibt und zwischen den Terminals der jeweiligen Relation
pendelt. Damit entfallen erhebliche Dispositions- und Rangier kosten fir das
Zusammenstellen der Zuggarnituren. Der Einsatz von Shuttleziigen erfor-
dert ein regelmassiges und sehr hohes Marktvolumen sowie eine prazise
Kenntnis der Ladeeinheitenstruktur, um eine der Nachfrage angepasste
Wagenkonfiguration zu bilden. Strukturanderungen kann aber durch Anpas-
sung der Garnitur Rechnung getragen werden.

Wirkungen auf KV-

Leistungen

X Produktivitat

Gesteigerte Skaleneffekte durch Minimierung der Kosten fur Rangiervor-
gange und Wagendisposition

X serviceprofil

Kundenversprechen einer hohen Lieferbereitschaft wegen fester und
regelmassiger Transportkapazitaten

X Qualitat

Geringe Anfalligkeit fur Ausgangsverspatungen an Terminals, da keine
Wagen ein- oder ausrangiert werden missen (Ausnahme: Schadwagen)

[] Neue Markte

] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Starke Abhangigkeit von Stabilitdt der Nachfrage und des Marktvolumens, deshalb hdhere
Auslastungsrisiken
- Unflexibel bei kurzfristigen Veranderungen der Nachfrage

Begunstigtes KV-Marktsegment

Xl maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Innovation realisiert von Hupac, heute europaweiter Einsatz.

Quelle:

KombiConsult-Analyse
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Gateway-/Hub-Produktionssystem

Klassifikation Beschreibung
[1 Fahrzeug Das Gateway-System dient dazu, Standorte und Relationen fir den KV zu
) _ erschliessen, die kein ausreichendes Marktvolumen zur Bedienung mit re-
[ Ladeeinheit gelmassigen Punkt-Punkt-Blockziigen haben. Es funktioniert wie folgt:
5 Umschlag- Vom betreffenden Standort (Versandterminal) verkehrt ein Blockzug zu ei-
anlage 9 nem anderen Terminal. Der Zug ist ,bunt’, d.h. er beférdert LE, die am
9 Empfangsterminal Uber die Strasse zugestellt, und solche, die weiter befér-
dert werden. Die Letzteren werden mit Kran oder Mobilgerat vom eingehen-
Hauptlauf . ] ; i
B Hauptiauf den auf ausgehende Ziige umgeschlagen (und nicht Wagen wie beim Ein-
] Vor- bzw. zelwagenverkehr rangiert). Damit fungiert dieser Terminal als Gateway.
Nachlauf

[ Infrastruktur
[ luk

[1 Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

Gateway-LE tragen zu einer besseren Auslastung und damit erhéhter Wirt-

BJ Produktivitdt schaftlichkeit des Zugangebots am Gateway-Terminal bei.

Bei zunehmender Vernetzung (Zunahme von Verknupfungen am Gateway-
X serviceprofil Terminal) kann die Bedienungsfrequenz einzelner Relationen bis zu tagli-
chen Mehrfachabfahrten gesteigert werden.

] Qualitat

Ermdglicht das Angebot marktféahiger, d.h. schneller und effizienter KV-

BJ Neue Markte Leistungen fiir dezentrale, ansonsten nicht blockzugfahige Standorte.

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Voraussetzungen: zeitliche Synchronisierung der ins Gateway-System eingebundenen Zige,
Kapazitatsmanagement, um Uberbuchungen und Unterauslastung zu vermeiden

- Aufgrund der starken Vernetzung hohe Anfalligkeit fur Verspatungen im Transportverlauf (z.B.
Verpassen von Ausgangszigen)

- Zusatzliche Umschlagkosten durch Gateway-Behandlung

- Belastung der Kapazitaten von Gateway-Terminals durch Kurzfristabstellung von LE und Zu-
nahme dispositiver Umschlage

Beglnstigtes KV-Marktsegment

X] maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Innovation realisiert von Hupac im alpenquerenden Verkehr, heute europaweiter Einsatz.

Quelle: KombiConsult-Analyse
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InterregioCargo-Zug

Klassifikation Beschreibung
X Fahrzeug Das InterregioCargo-Betriebskonzept (IRC) adaptiert das Prinzip der S-
Bahn fur den KV. Es ist durch folgende Merkmale charakterisiert:
[ Ladeeinheit - Ortsnahe Verlagerung von LKW-Transporten: kurze Vor-/Nachlaufe,
- Schienentransporte uber relativ kurze Entfernungen unter 300 km,
B Umschlag- - Einsatz von Teil- oder Kurzzligen, die bei Bedarf zu langeren Zugverban-
anlage den zusammengekoppelt werden kdnnen,
- moglichst kurze Aufenthalte in Umschlaganlagen, Nutzung von Gleisan-
b9 Hauptauf sch?Ussen oder Kleinterminals mit festen gSlots,g ’
] Vor- bzw. - zum Teil Einsatz von Wendeziigen, um Rangiervorgange zu vermeiden,
Nachlauf - taglich zwei- bis dreimalige Bedienung einer Relation (, Taktverkehr"),

- Streckengeschwindigkeit wie Personenverkehr erleichtert Trassierung.

Das Konzept wurde von Railcare in der Schweiz mit einem IRC-Netz umge-
setzt. Hauptkunde ist Coop, Handelsunternehmen und Eigentiimer, fir den
[ 1uK Railcare ein komplettes Haus-Haus-Paket liefert. Railcare verbindet das
IRC-Konzept mit der Horizontalumschlagtechnologie ContainerMover.
] Management Grundsétzlich ist es aber auch mit Vertikalumschlagsverfahren vereinbar.

[ Infrastruktur

Wirkungen auf KV-Leistungen

[] Produktivitat

X Serviceprofil Mehrfachbedienung einer Relation, kurze Vor- und Nachlaufe

X Qualitat Hohe Piinktlichkeit der Bedienung

Erschliessung von auch kleineren Mengenpotenzialen an dezentralen Stan-

B Neue Markte dorten sowie von Transporten tber Entfernungen von unter 300km

] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Verminderte Skaleneffekte wegen Einsatz von Kurzziigen und Notwendigkeit zum Einsatz von
.Kleineren“ Streckenlokomotiven, um Produktionskosten zu senken

Beglnstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Railcare bislang auf innerschweizer Relationen; ausléandische Anwendungen in Vorbereitung.

Quellen: (1) www.railcare.ch; (2) www.innovatrain.ch;
(3) Metz, K.: Mit dem Kombizug fast bis zur Filiale. DVZ, 8.9.2014

November 2017 165



166

1617 | Innovationen im Intermodalen Verkehr

Industrialisiertes Produktionssystem ‘

Klassifikation Beschreibung
[] Fahrzeug Das industrialisierte Produktionssystem stellt eine Weiterentwicklung der
Shuttlezug- und Gateway-Konzepte dar. Aufbauend auf dem Prinzip ,indus-
[J Ladeeinheit trialisierter Dienstleistungen® von Levitt (1) zeichnet sich dieses KV-
Produktionssystem durch eine starke Standardisierung eingesetzter
] Umschlag- Ressourcen, der Nutzung von Skaleneffekten und hoher technologischer
anlage Kompetenz aus. “Ausgereift* weist das System folgende Merkmale auf:
- Zug- bzw. zugsystemgebundene Ressourcen: Loks, Wagen, Lokfuhrer,
X Hauptlauf - Standardisierte Zug-/Wagengarnituren zur Beférderung von genormten
Ladeeinheiten (Sonderwiinsche entsprechend Mehraufwand quotiert),
[ vor- bzw. - Optimierte Betriebsorganisation zur Steigerung der Lastlauf-km,
Nachlaut - Téagliche Mehrfachabfahrten je Relation je nach Potenzial,
[] Infrastruktur - Starke Vernetzung der Relationen, synchronisierte Gateway-L&sungen,
- Durchgehende elektronische Auftragsabwicklung und Sendungsverfol-
X 1uk gung in der KV-Kette,

- Kapazitats- und Qualitditsmanagement.
X Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

Kostendegression durch  Standardisierung und Dedizierung des

BJ Produktivitat Equipments, Umlaufoptimierung und bessere Auslastung der Ziige

- Qualitatsgarantien mdéglich

B Serviceprofi - Gesteigerte Flexibilitat durch Mehrfachabfahrten und Routingoptionen

X Qualitat System schafft Voraussetzung fir bestandig hohe Plinktlichkeit

Serviceprofil und Qualitéat (wenn eingehalten) 6ffnen Tire zu Gutermérkten

D Neue Markte mit sehr hohem Serviceniveau, z.B. Handel, Automotive

] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Aufbau des Systems erfordert erhebliche Investitionen in Equipment, Organisation und IT

- Gesteigerte wirtschaftliche Risiken bei Unterauslastung des Systems

- Hoéhere Verwundbarkeit fir Leistungsmangel, wenn geplante Koordination der einzelnen
Systemkomponenten und der Betriebsorganisation misslingt

Beglinstigtes KV-Marktsegment

X maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Wird von einigen KV-Operateuren und EVU in Anséatzen betrieben

Quellen: (1) T. Levitt: Production-Line Approach to Service. Harvard Business Review, Sep-Oct 1972;
(2) KombiConsult-Analyse

November 2017



1617 | Innovationen im Intermodalen Verkehr

KV-Ziige mit erhdhter Kapazitat

Klassifikation Beschreibung
[ Fahrzeug Wenn von Zugen mit erhdhter Kapazitat die Rede ist, bezieht sich dies da-
rauf, dass Lange und/oder Gewicht Uber den Werten liegen, die unter den
[ Ladeeinheit gegebenen infrastrukturellen Bedingungen (Achslast, Geschwindigkeit, Nei-
gung, Lange Uberholgleis) ,normalerweise” realisierbar bzw. im Hinblick auf
[] Umschlag- den Einsatz von Lokomotiven wirtschatftlich sind. Aufgrund der Unterschiede
anlage in der Infrastruktur sind auch die Moglichkeiten, die Zugkapazitat zu stei-
gern, achsen- oder relationsspezifisch.
X Hauptlauf
] Vor- bzw.
Nachlauf

X Infrastruktur
[ uk

[1 Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

- Erhdhung der Ertréage je Zuglauf bei unterproportionaler Zunahme der
Produktionskosten

- Bessere Ausnutzung begrenzter Trassenkapazitaten, wenn fur den lange-
ren/schwereren Zug tatsachlich nur eine Trasse verwendet wird

X Produktivitat

[1 Serviceprofil

] Qualitat

[] Neue Méarkte

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Ohne Ausbau der Infrastruktur (z.B. Uberholgleise, Zugbildungsgleise, Umschlaggleise)
keine normale Betriebsorganisation (Regelbetrieb)

- Eingeschrankte Wirtschaftlichkeit, wenn Loks oder Lokpersonal nicht eingespart werden kén-
nen

- Je nach Lange und Gewicht Grenzen der Zughaken- und Wagenkupplungslasten sowie der
konventionellen Bremstechnik

- Grenzen der Zugleit- und —Sicherungstechnik (z.B. Vorsignalabstand)

- Grenzen der Versorgung mit Fahrstrom (vor allem im 3 kV-Netz)

- Einschrankung der maximalen Geschwindigkeit, was ggf. zu. Laufzeitverlangerungen fihrt

Beglnstigtes KV-Marktsegment

X maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Regelbetrieb: Bettembourg — Le Boulou (LorryRail), Padborg-Maschen;
Tests: Lyon-Nimes (MARATHON-Projekt); Rotterdam-Duisburg

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse; (2) www.marathon-project.eu,
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1.5 Innovationskategorie: Vor- bzw. Nachlauf

Lang-LKW (Gigaliner)

168

Klassifikation

Beschreibung

X Fahrzeug
[] Ladeeinheit

] Umschlag-
anlage

] Hauptlauf

X Vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur
O luk

[] Management

Als Lang-LKW werden Fahrzeuge bezeichnet, die derzeit die in der EU und
der Schweiz giiltigen Abmessungen Uberschreiten. Lang-LKW mit einer
Gesamtlange von bis zu Uber 25 m sind in mehreren EU-Staaten im natio-
nalen Verkehr im Rahmen von Ausnahmegenehmigungen zugelassen. Der
wichtigste Vorteil ist die h6here Beférderungskapazitat je Zugmaschine, de-
ren Inanspruchnahme vom zulassigen Gesamtgewicht und der Dichte der
zu beférdernden Waren abhéngt. Lang-LKW werden derzeit vor allem im
reinen Strassenverkehr eingesetzt. Folgende Konfigurationen kénnten aber
auch im Vor- und Nachlauf des KV nitzlich sein:

- 3 x 7 m Wechselbehalter,

- 1x7 mWechselbehélter + 1 x Sattelanhénger,
- 2 oder 3 x 20* Container,

- 1 x20°und 1 x 40° Container,

- 2 x 30" Container.

Wirkungen auf KV-

Leistungen

X Produktivitat

Reduzierung der Vor- bzw. Nachlaufkosten je Ladeeinheit

[ serviceprofil

] Qualitat

[] Neue Méarkte

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Paarigkeitsproblem: Einsatz von Lang-LKW im KV benétigt geeignete Guterstrdme in beiden
Richtungen, fir die dieselben Arten von Ladeeinheiten eingesetzt werden kénnen

- Mehrkosten fir Lang-LKW-Sicherheitsausriistung

- Noch ungeklart, ob Lang-LKW an Terminals friktionsfrei behandelt werden kénnen (Park-
spuren, Schleppkurven)

Begunstigtes KV-Marktsegment

X] maritimer KV

X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Vereinzelter Einsatz bekannt in den Niederlanden und Deutschland

Quelle:

KombiConsult-Analyse
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Leichtbau-Chassis

Klassifikation Beschreibung
Xl Fahrzeug Abgesehen von 7 m langen Wechselbehéltern, werden alle anderen Arten
von ISO- und Binnencontainern sowie Wechselbehéltern im Vor- und Nach-
[ Ladeeinheit lauf des KV uberwiegend auf Sattelanhangerchassis befordert. Das Leer-
gewicht der Chassis hangt vom Einsatzzweck (z.B. Kippchassis) und insbe-
[] Umschlag- sondere davon ab, ob es multifunktional fir eine breite Palette von Behal-
anlage terarten genutzt werden kann.
[ Hauptlauf Leichtbau-Chassis erreichen ein um etwa 1 t geringeres Leergewicht durch
.verzicht* auf einige Anbauteile und Beladeoptionen. Zwar sind diese
X Vor- bzw. Chassis dann nicht mehr far alle Behélterarten geeignet, dieses ,Manko"
Nachlauf kann aber bei einem ausreichend vielféltig angelegten Fuhrpark dispositiv

kompensiert werden.
[ Infrastruktur

[ uk

[1 Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

- Transport von Behéltern mit hheren Ladungs- und Gesamtgewichten;
die héhere Produktivitét steigert Wettbewerbsféhigkeit der KV-Leistung

- Bei gleichem Ladungs- und Behdltergewicht sinken tendenziell die
Strassenbelastung und der Energieverbrauch

Xl Produktivitat

1 Serviceprofil

[ Qualitat

[] Neue Markte

] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Eingeschrankte Nutzungsmdglichkeiten
- Behalterart und exaktes Ladungs-/Behaltergewicht miissen vor der Disposition bekannt sein
- Gefahr der Zunahme von dispositiven (Leer-) Fahrten (Kompensation der Energieeinsparung)

Begunstigtes KV-Marktsegment

Xl maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Europaweiter Einsatz

Quelle: KombiConsult-Analyse
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1.6 Innovationskategorie: Infrastruktur

Spitzenuberspannung ‘

Klassifikation Beschreibung
[1 Fahrzeug Mit Spitzenuberspannung wird eine Schienenanbindung von KV-Terminals
bezeichnet, bei der die Oberleitung bis an den Kopf der Umschlaggleise
[ Ladeeinheit herangefuihrt wird. Damit wird erméglicht, dass ein KV-Zug bereits ab Ter-
minal mit einer Elektrolok bespannt und die Bremsprobe durchgefiihrt wird
IX] Umschlag- und so direkt, ohne Rangiervorgang, die Streckenfahrt antritt.
anlage Die Spitzeniiberspannung bietet zudem die Méglichkeit zur Schwungein-
X Hauptlauf fahrt der Elektrolok. Verfahren: Lok nahert sich der Anlage mit reduzierter
Geschwindigkeit (ca. 20-30 km/h), Lokfuhrer fahrt den Stromabnehmer an
] Vor- bzw. der durch Signal gekennzeichneten Stelle ein, Zug rollt durch das Um-
Nachlauf schlaggleis bis zur Spitzeniiberspannung am anderen Ende. Wahrend des
Vorgangs bleibt das Umschlaggleis fiir Umladevorgange gesperrt.
X Infrastruktur Je nach Lage der Umschlaganlage im Schienennetz und Bedarf kann die
Spitzenlberspannung an einem Ende fur die direkte Ausfahrt mit E-Lok o-
0 luk der beidseitig, d.h. zusatzlich fir Schwungeinfahrt installiert werden.

[J Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

- Einsparung von Rangierfahrten und -kosten
X Produktivitét - Verbesserte Nutzung von Terminalslots (Zeitfenster fir Be- /Entladung
der KV-Zige)

- Potenzial zur Verbesserung der Fahrplane fur KV-Zige: spéatere Lade-

BJ Serviceprofil schlusszeit und/oder friiherer Abladebeginn

- Wegfall der Schnittstelle Rangier-/ Streckenfahrt: Anfélligkeit fir Ver-
spatungen (Rangierlok nicht rechtzeitig verfligbar) wird vermindert

X Qualitat

] Neue Méarkte

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Investitionskosten fiir Ausriistung mit Oberleitung

- Je nach Ortlichkeit ggf. zusétzliche Investitionskosten fiir die Einbindung in die Signal- und
Stellwerkstechnik und/oder Sicherheitstechnik in der Anlage (z.B. Abschaltautomatik fur
Krane)

- Schwungeinfahrt ist kein Regelverfahren und bedarf einer 6rtlichen Genehmigung im Einzel-
fall

- Stérung des Betriebsablaufs bei Schwungeinfahrt: Sperrung des betroffenen Gleises fir Um-
schlagvorgénge; Sperrung der Zufahrt, falls ein mit Schwung einfahrender Zug den elektrifi-
zierten Bereich nicht erreicht, bis zum Eintreffen einer Rangierlok (durch Hybridloks — siehe
Hybrid- und Zweikrafttraktion — kann dies vermieden werden)

Beglinstigtes KV-Marktsegment

X maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Einseitige Spitzenliberspannung an vielen Terminals, beidseitig u.a. Ludwigshafen KTL (BASF)

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse; (2) www.tiger-project.eu
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Expresstrassen

Klassifikation Beschreibung

] Fahrzeug Im Unterschied zu Standard-Fahrplantrassen bieten Expresstrassen beson-
ders schnelle und zuverlassige Verbindungen fur Guterziige. Dies wird da-
durch erreicht, dass diese Ziige bei der Betriebsfiihrung Prioritat vor allen
anderen Zigen mit Ausnahme von Personenziigen erhalten, die selbst in
Expresstrassen verkehren. Konkret bedeutet dies, dass Guterziige mit
Expresstrassen prioritér trassiert und z.B. bei Betriebsstérungen oder Bau-
stellen mit Vorrang weiter- oder umgeleitet werden.

X Hauptlauf Mit Expresstrassen sind auch Qualittsgarantien des Netzbetreibers
gegenuber dem EVU verbunden.

[] Ladeeinheit

[J Umschlag-
anlage

[] Vor- bzw.
Nachlauf

X Infrastruktur

[ uk

[1 Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

[] Produktivitat

Es kann eine KV-Leistung mit kiirzeren Beforderungszeiten und Garantien

BJ Serviceprofi fur hohe Plinktlichkeit und Zuverlassigkeit angeboten werden.

Deutlich héhere Zuverlassigkeit als bei Nutzung einer Standardtrasse, vor

BJ Qualitat allem in Zeiten von Betriebsstdrungen

Aufgrund des Serviceprofils kdnnen Gitermarkte mit anspruchsvollen An-
X Neue Markte forderungen an Transitzeit und Zuverlassigkeit, z.B. Stuckgut, KEP oder
Handelsware, fur den KV erschlossen werden.

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Angesichts deutlich héherer Trassenzugangspreise als bei Standardtrassen muss gepriift
werden, ob die Zahlungsbereitschaft potenzieller Nutzer dafiir ausreichend ist.

Beglnstigtes KV-Marktsegment

Xl maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Buchbar bei DB Netz

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse; (2) Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2015
(SNB 2015)
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1.7 Innovationskategorie: luK-Systeme

ILU-Code

Klassifikation Beschreibung

[] Fahrzeug Der ILU-Code ist ein Standard nach EN 13044 zur Kennzeichnung von
intermodalen Ladeeinheiten in Europa. Analog zu den Erfahrungen mit der
einheitlichen Kennzeichnung von Seecontainern (BIC-Code) wird damit eine

X Ladeeinheit Vereinfachung des Informationsaustausch zwischen den Akteuren der
Transportkette, Erhéhung der Sicherheit und ein Impuls fur die

X Umschlag- Prozessautomatisierung angestrebt. So wird die flachendeckende
anlage Anwendung des ILU-Codes eine Voraussetzung fur die effizientere

Gestaltung von Anmelde- und Kontrollverfahren in KV-Terminals schaffen
(siche OCR-Gates). Der Code selbst beinhaltet die Kennung des
registrierten Eigentimers der
Ladeeinheit, eine vom
Eigentumer festzulegende
Ladeeinheitennummer sowie

[1 Hauptlauf

A o 030169

= f 1L eine Prufziffer. Die

O Infrastruktur |||||lllll§lll“ Kodifizierung der
[ Ladeeinheiten far den

X IuK i '-"‘_ﬁ_, B T Bahntransport  (Profil-Code)

ist davon unabhangig und
wird nun  bereits vom
Hersteller vorgenommen.

[ Management ILU-Code an der Plane eines Sattelanh&ngers

Wirkungen auf KV-Leistungen

X Produktivitat - Effizienzsteigerung durch automatische Anmelde- und Kontrollprozesse

1 Serviceprofil

- Verringerung der Fehleranfalligkeit bei der Informationsiibertragung
X Qualitat entlang der Transportkette
- Erméglichung effizienterer Terminalablaufe

[] Neue Markte

- Minderung des Aufwands fir den Versender/Spediteur, da die
Kodifizierung der Ladeeinheit fiir den Bahntransport unabhéangig von der
urspriinglichen KV-Nutzungsabsicht direkt vom Hersteller vorgenommen
wird; lediglich der ILU-Code ist noch an der Ladeeinheit anzubringen.

X Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Begunstigtes KV-Marktsegment

] maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Europaweit im Einsatz

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse; (2) UIRR; Abbildung: UIRR
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Zuglaufverfolgungssystem ‘

Klassifikation Beschreibung

] Fahrzeug Das Zugverfolgungssystem ermdglicht die Verfolgung sowie Uberwachung
von Zuglaufen in Echtzeit, sodass die Informationen quasi unmittelbar am
Bildschirm ubertragen und sichtbar werden. Dieser liuckenlose Infor-
mationsfluss ermdglicht die Optimierung der Qualitatskennzahlen sowie die
Ursachen fiir Verspatungen friihzeitig zu erkennen und schneller zu beseiti-
] Umschlag- gen.

anlage

[] Ladeeinheit

Wéhrend der gesamten Zugfahrt werden von Zugnhummernmeldeanlagen
und leittechnischen Systemen der Infrastrukturunternehmen - grésstenteils

I Hauptlauf automatisch - zugbezogene Informationen tber eine IT-Schnittstelle Gber-
mittelt.
[ vor- bzw.
Nachlauf

[ Infrastruktur

X luk

[1 Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

] Produktivitat

- Bessere Uberwachung des Fahrplans
X Serviceprofil - Meldung an Kunden beim Verlassen oder Erreichen des Terminals sowie
bei Verspatungen durch unerwartete Ereignisse

- Probleme besser voraussehen und Stérungen effizient beseitigen

- standige Uberwachung der Zuglaufe

- effizientere Gestaltung der Prozessablaufe, da Ortsinformationen ermég-
licht und die Ursachen fiir Verspatungen friihzeitig erkennbar werden

X Qualitat

[] Neue Méarkte

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Beglinstigtes KV-Marktsegment

X] maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Europaweit im Einsatz

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse; (2) CREAM Projekt
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1.8 Innovationskategorie: Management

Company Train

Klassifikation Beschreibung

[] Fahrzeug Im KV Schiene-Strasse kauft Ublicherweise der KV-Operator die
Traktionsleistung von einem EVU auf Ganzzugbasis ein. Der Opera-
[] Ladeeinheit | tor tbernimmt damit das Auslastungsrisiko fiir die gesamte Zug-
kapazitat, das er versucht, durch Mengenzusagen seiner Kunden zu

[] Umschlag- minimieren.
anlage Bei einem Company Train findet eine Art Risk-sharing statt. Ein
Kunde — oder ein Konsortium — kauft dem KV-Dienstleister die
X] Hauptlauf

komplette Kapazitdt des Zuges ab. Zwar geht das wirtschaftliche
Risiko auf ihn Uber, aber er erhalt den Schienentransport auch zu
deutlich niedrigeren Kosten (der Operator muss kein unter-
nehmerisches Risiko mehr kalkulieren). Obwohl der Kunde den
Ganzzug allein betreibt, verbleibt der EVU-Einkauf in den meisten
Fallen beim Operator. Aufgrund der spezifischen KV-Kompetenz
[ IuK kénnen die Transaktionskosten letztlich niedriger sein als bei einem
Direkteinkauf des Kunden. Dies kann sich jedoch im Zeitverlauf

X Management andern.

] Vor- bzw.
Nachlauf

] Infrastruktur

Wirkungen auf KV-Leistungen

Company Trains realisieren Skaleneffekte, weil sie eine gegenuber

D] Produkivitat einem Multi-user-Zug Uberproportional hohe Auslastung erreichen.

] Serviceprofil

[] Qualitat

] Neue Méarkte

[] Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Abhangigkeit des Geschéftserfolgs eines KV-Operators — oder EVU bei einem Direkt-
einkauf — von einzelnen Kunden nimmt stark zu.

Begiinstigtes KV-Marktsegment

X] maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Europaweit genutztes Geschaftsmodell

Quelle:  KombiConsult-Analyse
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KV-Integrator

Klassifikation Beschreibung
[] Fahrzeug Beim ,klassischen* Geschaftsmodell im KV Schiene-Strasse versucht der
KV-Operator, Kunden eine kostengiinstige Terminal-Terminal- (kontinenta-
[] Ladeeinheit ler KV) oder Hafen-Haus-Leistung (maritimer KV) zu bieten. Der Operator
konzentriert sich dabei auf eine Maklerfunktion zwischen EVU und Kunden,
Xl Umschlag- kauft Teilleistungen meist zu und bleibt so relativ ,asset-free®.
anlage Der KV-Integrator hebt die Trennung Operator-EVU weitgehend auf und
X Hauptlauf bietet eine Beforderungsleistung Terminal-Terminal aus einer Hand. Er in-
vestiert in Loks und Wagen und beschéftigt Lokfuhrer sowie Personal fur
X Vor- bzw. die Betriebsfihrung. Manche Unternehmen erweitern die KV-Wert-
Nachlauf schopfungskette noch um den Betrieb von Terminals und/oder

Truckingleistungen.
[ Infrastruktur

[ uk
X Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

KV-Integrator realisiert Effizienzgewinne und reduziert Reibungsverluste
durch die Verminderung von Schnittstellen und Transaktionskosten und
spart die ,Doppelbesetzung” von Funktionen bei Ein- und Verk&aufern von
Traktions- und zum Teil Umschlagleistungen ein.

X Produktivitat

[ serviceprofil

] Qualitat

[] Neue Markte

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

Durch Investition in Anlagegiter und Personal deutlich héhere wirtschaftliche Risiken als ,klassi-
scher* KV-Operator, die zumindest teilweise in Preisen weitergegeben werden mussten. Unter-
nehmerische Anfalligkeit bei Wegfall von Grosskunden oder Konjunkturschwankungen ist hoch.

Begunstigtes KV-Marktsegment

Xl maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Europaweit genutztes Geschéftsmodell von Unternehmen, deren urspriingliches ,Kerngeschaft
KV-Operator, EVU oder logistischer Dienstleister war.

Quelle: KombiConsult-Analyse
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KV-basierte Lieferketten ‘

Klassifikation Beschreibung
] Fahrzeug Bei KV-basierten Lieferketten wird die Beférderung im KV nicht bloss als Al-
ternative zum reinen Strassentransport, sondern als integraler Bestandteil
] Ladeeinheit einer logistischen Lésung verstanden und geplant. Benchmark bleibt Gbli-
cherweise der LKW. Aber ausgehend von dem Ziel, den Transport eines
X Umschlag- Produkts, die Entsorgung eines Werks oder Versorgung eines Distributions-
anlage zentrums, ein Projekt oder eine ganze Relation im KV abzuwickeln, wird die
Haus-Haus-Transportkette analysiert und im Hinblick auf den KV konzipiert.
X] Hauptlauf Dabei wird so weit wie moglich versucht, das Anforderungsprofil der Logistik
mit den Mdglichkeiten des KV in einem iterativen Prozess zu einer optima-
X Vor- bzw. len Losung zu vereinen. Ebenso werden besondere Vorteile einer KV-
Nachlauf Abwicklung genutzt wie erhdhte Gesamtgewichte, Terminals als Konsolidie-
rungs- bzw. Verteilknoten, Synchronisierung von Zugfahrplanen und Vor-
L1 infrastruktur bzw. Nachlauftransporten.
[T 1uK Getrieben werden K_V-_ba_sierte _Lieferketten oft von grossen Verladern,_ die
zur Umsetzung Logistikdienstleister beauftragen, aber auch von Spediteu-
X M ren z.B. bei Systemverkehren (Stiickgut, KEP).
anagement

Wirkungen auf KV-Leistungen

Durch Optimierung der Haus-Haus-Lieferkette und gezielte Nutzung von
X Produktivitat KV-spezifischen Komponenten werden Rationalisierungspotenziale er-
schlossen.

1 Serviceprofil

] Qualitat

Durch eine wechselseitige Anpassung der Serviceprofile von zugrunde lie-
X Neue Markte gender Warenlogistik und KV-Leistungen koénnen vorher als ,nicht
verlagerbar” angesehene Markte fir den KV erschlossen werden.

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Bereitschaft beider Seiten, d.h. Verlader/LSP bzw. KV-Dienstleister, zur Anpassung an die
Bedurfnisse und Grenzen der Gegenseite
- Zeitaufwand und Kosten fur Analyse und Optimierung der Lieferkette

Begunstigtes KV-Marktsegment

X maritimer KV X kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung:

Zahlreiche Beispiele aus Handel, Chemie, Automotive und KEP in ganz Europa

Quelle: KombiConsult-Analyse
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Extended-Gate-Service ‘

Klassifikation Beschreibung
[] Fahrzeug Der Extended-Gate-Service ist ausschliesslich fir den Hinterlandverkehr mit
. ) Seecontainern relevant. Dabei werden Importcontainer, die mit Waren aus
[] Ladeeinheit Nicht-EU-Staaten in einem Seehafen ankommen, ohne Verzollung zu ei-
nem KV-Terminal im Inland, dem Extended-Gate befordert. Erst wenn der
Xl Umschlag- Container dem Empfanger zugestellt werden soll und den Terminal verlasst,
anlage sind Zollformalitaten zu erledigen.
X Hauptlauf Dieser Service ist nur dann mdglich, wenn ein Unternehmen (z.B. KV-
Operator, Terminalbetreiber) von den Zollbehérden die Erlaubnis erhalten
] Vor- bzw. hat. Dieses sorgt fur die Zollfreigabe im Hafen, und unter seiner Regie er-
Nachlauf folgt der Hinterlandtransport der Container.
Fir Betreiber von Seehafenterminals ist dieser Dienst auch attraktiv, weil
O Infrastruktur sie ihre Abstellkapazitaten entlasten und aufs Inland verlagern kénnen.
Ok

X Management

Wirkungen auf KV-Leistungen

] Produktivitat

X serviceprofil Schneller Transport der Container ins Inland in die Nahe des Empféngers

] Qualitat

Importcontainer werden oft mit LKW befordert, weil die Ware dringend be-
X Neue Markte nétigt wird und Zollfreigabe erst in letzter Minute erfolgte. Dieses Potenzial
kann fur KV zum Teil erschlossen werden.

[1 Marktzugang

Hemmnisse/Zielkonflikte

- Extended Gate ist praktisch nur fir Importcontainer relevant. Ohne entsprechende
Riickladung ist der KV-Dienst nicht wirtschaftlich zu betreiben.

- Insbesondere bei Handelsgitern steht der Empfanger oft erst kurzfristig fest. Der Container
muss deshalb im Hafen bleiben und kann nicht zu einem Extended Gate gebracht werden.

- Abstellkapazitaten der Inlandterminals werden stéarker belastet (Verlagerung aus dem Seeha-
fen)

Begiinstigtes KV-Marktsegment

X] maritimer KV [] kontinentaler KV

Anwendung/Erprobung

Im Verkehr zwischen Rotterdam und nationalen, belgischen und deutschen Standorten sowie
auch ab deutschen Seehéafen angewandt.

Quellen: (1) KombiConsult-Analyse;
(2) www.europeangatewayservices.com/de/content/extended-gate- services
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Begriff Bedeutung

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung

BFS Bundesamt fiir Statistik

GQGV grenzquerenden Gterverkehr

GTE Gutertransporterhebung

GTS Gutertransportstatistik

luK-System Informations- und Kommunikationssystem

IVT Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme — ETH Zirich

KV Kombinierter Verkehr

LE Ladeeinheit des Kombinierten Verkehrs

LITRA Ligue suis;e pour l'organisation rationelle du trafic (Schweizerische Liga fur rationelle
Verkehrswirtschaft)

LKW Lastkraftwagen

NST Standard goods classification for transport statistics

SBB Schweizerische Bundesbahnen

UIRR Union in_ternationale d_es sociétés de transport combiné Rail-Route (International Union
of combined Road-Rail transport companies)

UKV Unbegleiteter kombinierter Verkehr

VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute

WB Wechselbehalter
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Confédération sulsse Umwelt, Verkehr, Energle und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera Bundesamt fidr Strassen ASTRA
Confederaziun svizra
FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK Version vom 00.10.2013

Formular Nr. 3: Projektabschluss

erstellt / gedndertam: 01062017

Grunddaten

Projekt-Nr: VS8 2011/805

Projekittitel: Innovationen im intermodalen Verkehr
Enddatum: 31.12.2016

Texte

Zusammenfassung der Projektresultate:

Ziel der vorliegenden Untersuchung war es, Innovationen im Kembinierten Verkehr hinsichtlich ihrer langfristigen
wirtschafilichen Tragféhigkelt und der Verlageningspotenziale zu untersuchen. Zu diesem Zweck wurde der
schweizerische Binnengliterverkehramarkt anhand der Giterransporterhebung vermessen, Aufgrund der
Verkehrsstrukturen wurden daraufhin Potenzialmérkte fUr den Kombinlerten Verkehr ermittelt. Diese ergeben sich
grisstenteils aus den aufkommensstérksten Relationen Gber 100 km im innerschweizerischen Glterverkehr
geméss der NST-2007-Kategorie, Dabei wurde die prinzipielle K\V-Eignung der jeweiligen Gitergruppen bei der
Auswahl der Potenzialmarkte beriicksichtiot. Mit dieser Methodik konnten 11 Polenzialmérkte fir den
Kombinierten Verkehr ermittelt wardan, bel danen ein grosses bisher nicht erschlossenes Potenzial fir eine
Verlagerung aus dem Strassengiitervarkehr vermutet wird.
Im Rahmen von 13 Experteninterviews wurden fiir 7 dieser Potenzialmérkle die marktspezifischen
Verlagerungshemmnisse ermittell. Ein weiteras Interview umfassie einen Interviewpartner, der alle
Potenzialmarkte abdeckl. Aus diesen Interviews konnten die wesenllichen Hemmnisse, die heute eine
Verlagerung zusdtziicher Transporte in den Kombinierten Verkehr behindem, identifiziert werden, Diese
unterscheiden sich je nach betrachtetem Potenzialmarkl und lassen sich In organisatorische, zeitliche und
differenzieren.
Ziel von Innovationen im Kombinierlen Verkehr muss es nun seln, diese Verlagerungshemmnisse zu besaitigen.
Hierzu konnten insgesami 41 Innovationen identifiziert werden, die potenziell dazu geeignet sind. 27 von diesen
41 Innovationen konnten bereits in einem ersten Schritt als wenig Erfolg versprechend ausgeschlossen werden,
da sie entweder
+ glabliert und in der Schweiz standardmassig im Einsalz sind (16 Innovationan): Hier ist zu erwarten, dass die
Innovationen auch in weiteren Transportketten eingesetzt wiirden, wenn sie lalsichlich Verbesserungen
gegenlber dem Status-Quo Strassentransport bewirken wilrden.
* keinen Einfluss auf die identifizierten Hemmnisse haben (10 Innovationan): Hier ist die fehlende Wirkung auf die
Beseitigung der Transporthemmnisse so offensicht-lich, dass keine Verlagerungswirkung erzeugl werden kann.
» oder in Bezug aul Hemmnisse nicht zu beurteilen sind (1 Innovation): Hier kann keine positive Wirkung

werden.
Damit verbleiben insgesamt 14 Innovationen, die im Hinblick auf die Veragerungswirkung und langfristige
wirtschafiliche Tragfahigkeil beurtsilt werden missen:
1. Tragfahigkeit der Innovationen
2. Verl spotenziale
3, Weltarer Innovationsbedar
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Schwelzerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Dapartement e
Confédération sulsse Umwelt, Verkehr, Energle und Kommunikation UVEK
Confederazlone Svizzera Bundesami flr Strassen ASTRA
Confederaziun svizra
Zielerreichung:

Die Verlagerungspolenziale liegen bei einer gesamischwelzerischen Einflihrung der betrachlelen |nnovationen je nach
Innavation zwischen 75366 (Innovation Zuglaufverfolgungssystem) und 435554 Tannen (Innovatlon Mybrid- bzw.
Zweoikrafitraktion). Unter Beriicksichfigung einer Mindestmenge von 200°000 Tonnen , um eine neues Angebot des
Kombinierten Verkehrs sinnvoll ausnilasten und der Tatsache, dass die Veragerungspotenziale gesamischwalzensch in
der Summe aller Relationen berechnet worden sind, ergibt sich voraussichtiich nicht die Mindestmenge, um eine
einzeine neue Relation im Kombinierten Verkehr anzublelen. Bel bestehenden Angeboten im Kombinierten Verkehr
mw&mﬂaﬁummddnﬂﬂmw Tragfahigkeit gesichert werden.

In Bezug auf die gesamie Slrassengllerverkehrsmenge der suwwuﬂmt&dudmmajmz‘m“n

jedoch mit der hier gewahiten Methodik nicht zu iden|

Felgerungen und Empfehlungen:

Keine der untersuchten Innovationen beeinflusst die Wettbewerbsfahigkeit des Kombinierten
Verkehrs in einer Weise, dass grossere Verlagerungswirkungen erzielt werden. Diesen ist
auch insofern plausibel, als dass die Untersuchung nur Innovationen umfasst, die sich bereits
in der Erprobung befinden. Hatten diese Innovationen tatsichlich erhebliche Verbesserungen
der Wettbewerbsféhigkeit des Kombinierten Verkehrs zur Folge, wilrden die Anbieter diese
Innovation allein aus wirtschaftlichen Uberlegungen kurzfristig einfihren.

Um von der technologischen Seite her die Wettbewerbsfahigkelt des Kombinierten Verkehrs
zu erhthen, waren demnach andere Innovationsansétze unter Berdcksichtigung noch in der
Entwicklung befindlicher Innovationen erforderlich. Allenfalls wéren auch komplett neue
Systemansatze zielflihrend,

Publikationen:

Publikationen beabsichtigt, Plannung noch im Gang.

Der Projektleiter/die Projektleiterin:
Amt, Firma, Institut: IVT - ETH Zarich
Unterschrift des Projektleiters/der Pm}alttldtnrh

T S oo
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Schweirerische Eldgenossenschaft Eidgendssisches Departement fr
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FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK
Formular Nr. 3: Projektabschluss

Beurteilung der Begleitkommission:
Beurteilung:

Die Aufgabenstellung wurde umfassend bearbeitet und die Erkenntnisse sind konform
dokumentiert. Der Arbeitsprozess folgte einem vorgéngig definierten, transparenten Vorgehen.
Sowohl das Arbeitsresullat als auch die Folgerungen wurden methodisch hergeleitet, basieren
auf Primar- und Sekundéardaten und miinden in fachlich nachvollziehbaren Empfehlungen. Die
Begleitgruppe wurde regelmassig und zweckmdssig involviert.

Die vier vorgegebenen Ziele der Arbeit werden umfassend erreichl.

Umsetzung:

Die Autoren ermitteln auf Basis des heutigen Binnenverkehrsmarktes (iber Eignungskriterien die
Potentialmérkte und die Verlagerungshemmnisse, Den Hemmnissen stellen sie evalulerte Innovationen
gegeniiber, ermitteln dersn Wirkung hinsichtlich Zielselzung der Aufgabenstellung, Zusatzlich investisren sie
in ausgewéhite Internviews. Daraus entsteht ein Gesamibild tber den Gesamtprozess den
Verlagerungshemmnissen, den wechselseiligen Abhiingigkeiten und der Wirkung von Innovationen.

Den involvierten, heterogen zusammengesatzien Akleuren der Prozesskette liefert das Arbeitsresultat aus
einer gesamtheitiichen Opiik konkrete Optimierungsansétze und bestitigt bisheriges Verfahren oder
eingeleitete Massnahmen.

weitergehender Forschungsbedarf:
Es besteht kein weitergehender Forschungsbedarf.

Einfluss aul Normenwerk:

Es sind keine Einflisse auf bestehende Normenwerke erkennbar. Ein Normierungsbedarf ist
nicht gegeben.

Der Prasident/die Prasidentin der Begleitkommission:

Name: Elsasser Vomame: Roif

Amt, Firma, Institut: SBB Cargo AG - Unternehmensentwickiung

Untersch s enten/der Prisidentin der Begleitkommission:
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Verzeichnis der Berichte der Forschung im
Strassenwesen

Das Verzeichnis der in der letzten Zeit publizierten Schlussberichte kann unter
www.astra.admin.ch(Forschung im Strassenwesen --> Downloads --> Formulare) herun-
tergeladen werden.
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