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ZUSAMMENFASSUNG

Fragestellung und Vorgehen

Der kombinierte Verkehr gilt als wichtigstes Wachstumssegment und als Hoffnungstrager fiir die
Umlagerung von der Strasse auf die Schiene. Die aktuelle Terminallandschaft in der Schweiz ist
historisch gewachsen, mit diversen Akteuren und Interessen. Dieses System stosst an Grenzen
und ist nicht mehr in der Lage, die wachsenden Bediirfnisse insbesondere bei der Bewaltigung
von Import- und Export-Transporten abzudecken.

SBB Cargo hat - als wichtigster Akteur innerhalb des kombinierten Verkehrs - entsprechen-
de Ausbauplanungen initiiert, insbesondere die beiden Grossterminals ,Gateway Limmattal” und
das ,Terminal Basel-Nord”. Damit wiirde die Terminallandschaft deutlich verandert: Der Bund
wiirde bei der Finanzierung von Terminals eine wichtige Rolle iibernehmen, beide Terminals
waren im Besitz des zentralen Traktiondrs (resp. Operateurs beim Import/Export) und gleichzei-
tig brauchen diese Terminals viel Raum, dies gerade in Agglomerationsgebieten.

Dies hat das Bundesamt fiir Verkehr veranlasst, eigenstandige Grundlagen aufzuarbeiten,
um sich eine Ubersicht iiber den Kombiverkehr zum Import/Export in der Schweiz zu verschaffen
und um gleichzeitig Prioritdten in der Terminalentwicklung (finanziell, raumlich) setzen zu
konnen.

Die vorliegende Studie analysiert systematisch die heutige Situation und die zukiinftige
Entwicklung, um daraus den Bedarf nach zusatzlichen Terminals abzuleiten. Im Zentrum steht

dabei der grenziiberschreitende Verkehr und dessen Verteilung in der Schweiz.

Heutige Situation

Die heutige Terminallandschaft der Schweiz ist dezentral strukturiert. Insgesamt lassen sich ca.
40 Terminals zdhlen. Deren jahrliche Umschlagskapazitdten reichen von ca. 2°000 TEU? (auf
kleinen Werkterminals bis hin zu iiber 60°000 TEU auf den grossten Anlagen.

Das Gesamtsystem ist heute praktisch ausgelastet - der Umschlag entspricht nahezu den be-
stehenden Kapazitaten. Insgesamt werden im Import-/Export-Verkehr 280°000 TEU (vor allem
Container) an den sogenannten Gateways umgeschlagen, die den Verkehr in der Schweiz weiter
verteilen, zum Teil auf der Strasse oder auf der Schiene im Einzelwagenladungsverkehr (im Sys-

tem ,Swiss Split”). Die folgende Figur zeigt die wichtigsten internationalen Strome.

1 Twenty-foot Equivalent Unit, ein Mass fiir Kapazitdten von Containerschiffen und Hafenumschlagsmengen.
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IMPORT/EXPORT RELATIONEN DER WICHTIGSTEN SCHWEIZER TERMINALS
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Figur Z-1 Darstellung der aktuellen Import-/Export-Relationen (Stand 2010)

Planungen

Beide Grossterminals sollen die Gateway-Funktionen der heute dezentralen Terminals biindeln.
Dariiber hinaus soll die Kapazitat des Gesamtsystems ausgebaut werden. Die Gateways verteilen
die Sendungen auf die dezentralen Terminals, die damit zu Feinverteilern werden. Inshesondere
am Standort Limmattal bietet die Verkniipfung mit dem Rangierbahnhof ein hohes Synergiepo-
tenzial zur Einbindung der KV-Sendungen in das zur Feinverteilung vorgesehene System des
Einzelwagenladungsverkehrs (SwissSplit). Das Basler Terminal soll v.a. die Nachfrage aus der
Nordwestschweiz bewdltigen; ein Grossteil der Feinverteilung wird dort jedoch direkt via Strasse
erfolgen. Dariiber hinaus verkniipft das Basler Terminal im Zustand seines Endausbaus die Bin-
nenschifffahrt mit den beiden anderen Landverkehrstragern.

Hauptgegenstand der Terminals soll der Umschlag von Container-Sendungen resp. von (ein-
fach, d.h. von oben aufzunehmenden, schnell und méglichst automatisiert resp. genormt um-
schlagbaren) kran- und stapelbaren Behaltern darstellen. Wechselbehdlter oder gar Trailer sollen
nicht mit den Grossterminals, sondern wie bis anhin via den dafiir geeigneten bestehenden An-

lagen umgeschlagen werden.
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CHARAKTERSTIK DER BEIDEN GEPLANTEN GROSSTERMINALS

Terminal Basel-Nord

Gateway Limmattal

grenziiberschreitende Verkehre mit Nord-
westschweizer Destination resp. fiir Bin-
nenschiffssendungen von/nach Limmattal

Lage Ehemalige Flache Giiterbahnhof des Badi- | Ndhe Rangierbahnhof, Aufhebung beste-
schen Bahnhofs, vollstdndig im Besitz SBB | hende Ortsgiiteranlage notwendig, in
Cargo geringem Umfang zusatzliche Flachen
(Fremdeigentum) notwendig
Funktion Trimodales Terminal im Endausbau, fiir Bimodales Terminal; vorwiegend Schiene-

Schiene im SwissSplit, Modalsplit-Vorgabe
aus der Raumplanung (80:20)

Kapazitatin TEU p.a.
(bei 250 Betriebstagen)

1. Etappe bimodal bis 60000 TEU,
Vollausbau bis 225000 TEU

360°000 TEU, keine Etappierung

Bemerkungen

Vollausbau allenfalls mit Konflikten fiir
andere Nutzungen (Zufahrten NEAT, Nut-
zung als RolLa-Terminal)

Gewdsserschutzzone; hohe Anforderungen
an Immissionsschutz

Tabelle Z-1 Ubersicht zu den beiden Grossterminalplanungen

Bedarfsentwicklung

Die Gesamtnachfrage nach grenziiberschreitenden Warentransporten wird auch in Zukunft am

dynamischsten zunehmen. Alle Entwicklungen deuten darauf hin, dass auch kiinftig die Trans-

porte in standardisierten, einfach handelbaren Ladungstragern, mit der Moglichkeit, sie auf

verschiedene Verkehrstrager bringen zu kénnen, zunehmen werden. Dies spricht fiir den Contai-

ner resp. analog ausgestaltete (d.h. stabile, genormte, von oben kranbare und stapelbare) Be-

halter. Das Gesamtaufkommen grenziiberschreitender Transporte wird zwischen 2010 und 2020

um 34% zunehmen; bis 2030 um weitere 12%. Der Export wird mit +53% etwas dynamischer zu-

nehmen als der Import mit +48%.

Fiir die Bedarfsermittlung bez. Umschlagsleistungen sind verschiedene Szenarien beriick-

sichtigt worden (v.a. beziiglich Entwicklung der Wettbewerbsfdahigkeit des Kombiverkehrs, der

technischen Entwicklung und deren Auslastung). Die folgende Tabelle zeigt den Bedarf nach

Umschlagsleistungen fiir verschiedene Zeitpunkte und Verkehrstrager. Der Spielraum fiir die

Schiene ist dabei deutlich grdsser als beim Schiffsverkehr. Fiir die Bedarfsermittlung wurde ein

realistisches Wachstumsszenario gewahlt.

UMSCHLAGSBEDARF
Terminal Basel-Nord Gateway Limmattal Gesamt-
Bahn Schiff- gesamt Bahn Schiff- gesamt | System
Shuttle Shuttle
2020 130000 72500 202500 264000 72500 336500 539000
2030 171000 78000 249000 348000 78000 426'000 675’000

Tabelle Z-2 Umschlagsmengen an den Grossterminals fiir die beiden Prognosehorizonte 2020 und 2030 in TEU p.a.
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Beurteilung und Fazit

Die Planungen zur Ablésung des heutigen Terminalsystems durch zwei, funktional aufeinander

abgestimmte Grossterminals in Basel und im Limmattal sind grundsétzlich als zweckmdssig ein-

zustufen. Die geplanten Kapazititen sind auf lange Sicht erforderlich - eine Uberdimensionie-

rung kann nicht festgestellt werden; langfristig geniigen die Kapazitaten den Erfordernissen

nur, wenn die bestehenden Anlagen einbezogen werden.

Die Kombination aus drei Verkehrstragern im Terminal Basel-Nord fiihrt zu hohen Ansprii-

chen an die Gestaltung der Anlage, welche die Kapazitat deutlich einschranken. Das Layout des

Gateway Limmattal ist als angemessen zu bezeichnen.

AUFTEILUNG DES BEDARFS BAHN UND BINNENSCHIFF
Nordwestschweiz Nicht-Nordwestschweiz (via Limmattal)
300'000 450'000
400'000
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200'000 300'000 4 —
< < 250'000 Kapazitdt bestehender Anlagen '§=§ B
< 1507000 Kapaztat bestehender An o _BE‘ __________ EEEE TR -ér§___
2 —B———: —————————————————— 2 200000 —— — % £ —
- = = Ll @
olE = EE
SEgQ 2 2E
100'000 — § 3 o — — TN 150'000 ———— — g2
FRE 2% 100000 — £82§ —— -
50'000 — ;:%% —_— I ?1? L §§§“§)
22 = 52 50'000 — ©58E£ —— e —
G2 E & e 23
=5 s 3 =5
0 — = E— E— — 0 — E— E— —
2010 2020 2030 2010 2020 2030
Binnenschiff Gesamtsystem Bahn
180'000 700'000
160'000
600000 ——————————— - - —
Kapazitat Grossterminals
140'000 - l
Kapaztat heute 500000 =
120'000 mit 3 Anlagen ;;
' 400'000 4- — —
m: 100'000 m: Kapazitdt bestehender
a a oo T o T T T T T TR T R T
Bahn-Anlagen
> ' =)
= 80000 & 300000 ——— 5 —
60'000 g £
200'000 — é — —g'— —
40'000 =& =
83 el
100'000 — 3 — —R— —
20'000 s &
0 0 — T — — —
2010 2020 2030 2010 2020 2030

Figur Z-2 Aufteilung des kiinftigen Bedarfs nach Umschlagsleistungen zwischen Nordwestschweiz und ,iibriger” Schweiz
und Gegeniiberstellung mit den dann zur Verfiigung stehenden Kapazitdten.
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Die aus der Einrichtung solcher Grossterminals und den aus ihrem Betrieb erwachsenden Impli-

kationen lassen sich wie folgt beurteilen:

BEURTEILUNG DER GROSSTERMINALS
Terminal Basel Nord Gateway Limmattal
Kapazitdten » mittelfristig ausreichend » mittelfristig ausreichend
» langfristig unter Beibehaltung der trimoda- | » langfristiginkl. der Abwicklung der Binnen-
len Anspriiche nur ausreichend unter Einbe- schiffssendungen (via Bahn-Shuttle aus Ba-
zug bestehender Anlagen in der Nordwest- sel-Nord) nur ausreichend unter Einbezug
schweiz bestehender Anlagen
Funktionalitat » sehr gut geeignet zum Schiene-Strasse- » sehr gute Eignung als das zentrale Gateway
Umschlag fiir Sendungen mit Nordwest- zur Weiterverteilung der KV-Sendungen im
schweizer Destination Rahmen SwissSplit via dem RBL
» Zielkonflikt aus Leistungsfahigkeit und » bestehende Anlagen {ibernehmen die regio-
Trimodalitdt auf dem Langfristpfad absehbar nale Feinverteilung und spezielle Segmente
(wobei dennoch weitere Anlagen zum Um- (Wechselbehdlter, Binnen-Container, Bin-
schlag der Binnenschiffssendungen mit nen-KV), werden aber nicht liberfliissig
Nordwestschweizer Destination notwendig » fraglich bleibt der Umschlag von Trailern
bleiben)
» bestehende Anlagen iibernehmen spezielle
Segmente (Wechselbehdlter, Leercontainer,
Binnen-KV), werden aber nicht iiberfliissig
» fraglich bleibt der Umschlag von Trailern
Layout » Kapazitdtseinschrankungen aufgrund der » leistungsfahiges Layout
Trimodalitat » bedingt jedoch den Einbezug des Ostkopfes
» ansonsten sehr leistungsfahiges Layout der Anlage fiir Rangierbewegungen, welcher
in einer Gewdsserschutzzone liegt
Umfeld > keine Nutzungskonflikte auf dem Gelénde » Nutzungskonflikte auf dem Geldnde selber
selber wie auch in der Nachbarschaft zu er- nur durch Tangierung der Gewdsserschutz-
warten (Interessenskonflikt mit dem Ausbau zone und einem (geringeren) Flachenerwerb
der Stammstrecke ist ldsbar) vorhanden, aber l6sbar
» Zugs- und Fahrzeugsbelastungen im Vor- » Zugs- und Fahrzeugsbelastungen im Vor-
und Nachlauf sind bewaltigbar und Nachlauf sind bewéltigbar
> Ldrm- und Luftschadstoffemissionen steigen | » Ldrm-und Luftschadstoffemissionen steigen
durch das Terminal und im Vergleich zur {ib- durch das Terminal und im Vergleich zur {ib-
rigen Grundlast kaum an rigen Grundlast kaum an
» aber: hohes Verzdgerungspotenzial bei der
Umsetzung durch Einsprachen zu erwarten

Tabelle Z-3 Ubersicht zu den beiden Grossterminalplanungen
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Empfehlungen

Die Einrichtung beider Grossterminals ist zu unterstiitzen. Hinsichtlich Etappierung erscheint
aus Sicht Bund sinnvoll, vor allem wegen der Biindelungsfunktion und der daraus erwachsenden
Effizienzsteigerung bei der Nutzung der Infrastrukturen, das Gateway Limmattal zu bevorzugen.
Dabei ist jedoch das Risiko infolge Einsprache-Verzogerungen nicht zu unterschatzen - hierzu
sind vertiefende Abklarungen zum tatsdchlichen Verzégerungspotenzial zu empfehlen. Sollten
sich diese Verzogerungen als substanziell erweisen, sind die Planungen zum Basler Terminal
vorzuziehen.

Hinsichtlich dem Terminal Basel-Nord ist jedoch noch eine Simulation der Umschlagsvor-
gange im trimodalen Vollausbau durchzufiihren. Dariiber hinaus ist es empfehlenswert, die
Trimodalitdt der Anlage an sich zu iiberdenken und diese allenfalls in einen Kontext zur Lang-
friststrategie im Umgang mit den Binnenschiffsumschldgen zu stellen.

Ebenfalls empfehlenswert ist die Vertiefung hinsichtlich des Umgangs mit Trailer-
Transporten (Sattelauflieger), welche noch ein Verlagerungspotenzial darstellen konnen. Deren

Umschldge sind in den Planungen zum Gesamtsystem nicht vorgesehen.
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1. EINLEITUNG

1.1. AUSGANGSLAGE

Zur Ver- und Entsorgung von Wirtschaft und Bevolkerung kommt dem Giiterverkehr eine tragen-
de Rolle zu. Durch Globalisierung, Bevolkerungswachstum, Diversifikation von Produktion und
Konsum, aber auch durch Liberalisierung der (Transport-)Markte hat sich der Giiterverkehr in
den letzten beiden Dekaden hochst dynamisch entwickelt; in diesem Zeitraum ist die auf
Schweizer Infrastrukturen mit Nutzfahrzeugen und Giiterbahnen abgewickelte Verkehrsleistung
um ein Drittel angestiegen.?2

Fiir die wichtigsten Treiber dieser Entwicklungen wird davon ausgegangen, dass sie auch in
Zukunft eine weiter steigende Giiterverkehrsnachfrage implizieren.3 Daher erwartet der Bund fiir
die ndchsten beiden Dekaden eine Zunahme der Verkehrsleistung um ein weiteres Drittel gegen-
iiber heute. Entsprechend des Verlagerungsauftrages und zur Entlastung des Strassennetzes
soll die Bahn einen mdglichst hohen Anteil dieses Wachstums iibernehmen. Um die damit ver-
bundenen Nachfragemengen bewiltigen zu konnen, plant die Eidgenossenschaft im Rahmen
mehrerer Programme finanzpolitisch markante Ausbauten der Schieneninfrastrukturen. Es geht
dabei jedoch nicht um eine einseitige Bevorzugung der Bahn, sondern um die Ertiichtigung
dieses Verkehrstragers, gemeinsam mit dem Strassentransport die zu erwartenden Nachfrage-
mengen abwickeln zu kénnen.

Dabei riickt inshesondere der kombinierte Verkehr in den Mittelpunkt des Interesses, da er
die Vorteile beider Verkehrstrager intelligent miteinander verbindet. Die Schnittstelle zwischen
beiden Modi wird von entsprechenden Umschlagsanlagen gebildet — den so genannten Termi-
nals. Kostenintensive Ausbauten von Streckeninfrastrukturen besitzen nur begrenzte Effekte,
wenn die Terminals zu eigentlichen Engpassen werden. Daher ist es fiir den Bund von vorder-
griindigem Interesse, die weitere Entwicklung der Schweizer Terminallandschaft ndaher zu be-

trachten und die ableitbaren Implikationen besser beurteilen zu konnen.

Die bestehenden Umschlagsanlagen und deren Kapazitdten sind das Ergebnis eines kontinuierli-
chen Wachstumsprozesses, der bis dato von eher kurzfristigen Ausbauten resp. Anpassungen an
die Nachfrage gepragt war. In jiingster Vergangenheit zeichnete sich jedoch ab, dass das Ge-

samtsystem an seine Grenzen stosst und insbesondere grossere Ausbauten der bestehenden

2 BFS 2012: Giiterverkehr in der Schweiz.
3 ARE 2004: Perspektiven des schweizerischen Giiterverkehrs bis 2030.
4 BAV 2008: Sensitivitatsbetrachtungen zu den Perspektiven des schweizerischen Giiterverkehrs bis 2030.
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Terminals nicht mehr umzusetzen sind. Daher haben die SBB - als ein wichtiger Akteur inner-
halb des kombinierten Verkehrs - entsprechende Voriiberlegungen und Planungen initiiert.
Dazu gehort - neben einer Strategie zur kiinftigen Abwicklung kombinierter Verkehre mit Bezug
zur Schweiz - die Einrichtung zweier Grossterminals. Wahrend die Anlage im Limmattal als zent-
rales Gateway fiir Import- und Export-Relationen konzipiert wurde, erganzt das Terminal Basel-
Nord diese Funktionalitdt fiir den Nordwestschweizer Einzugsbereich und soll gleichzeitig durch
die Einbindung der Binnenschifffahrt eine trimodale Umschlagsfunktion erfiillen.

Die Planungen zum ,Gateway Limmattal” befinden sich in der Vorprojektphase. Bis Ende
2012 soll das Plangenehmigungsverfahren eingeleitet werden. Dazu haben SBB Cargo und Infra-
struktur entsprechende Studien und Unterlagen erstellen lassen - dies unter Begleitung des
Standort-Kantons Ziirich. Noch nicht derart fortgeschritten sind die Planungen zum ,Terminal
Basel-Nord” - hier wurde in Zusammenarbeit von SBB Cargo und den Schweizerischen Rheinha-
fen ein Vorprojekt gestartet, zu dem es inzwischen Unterlagen zu Bedarfsanalyse, Gestaltung
und Kostenschitzung gibt. Die entsprechenden Arbeiten wurden auch hier mit dem betroffenen
Kanton Basel-Stadt koordiniert.

Mit den beiden geplanten Grossterminals ,Gateway Limmattal” und ,Terminal Basel-Nord” wird
die Schweizer Terminallandschaft deutlich verandert. Die Inbetriebnahme solcher Anlagen ruft
Implikationen in unterschiedlichsten Bereichen hervor: Die Abwicklung eines wichtigen Teils
der Aussenhandelsstrome wird umgestaltet, wovon auch bestehende Terminals tangiert sein
werden. Bahnstrecken und Strassen im naheren und weiteren Umfeld der Terminals erfahren
funktionale Anderungen. Anlieger sehen sich einer Nutzungsinderung in ihrer unmittelbaren
Nachbarschaft gegeniiber.

Bislang haben die Akteure des kombinierten Verkehrs iiber Neu-oder Ausbhauten von Um-
schlagsanlagen entschieden. Der Bund hat hierbei - bis auf die Forderung entsprechender Anla-
gen auf Basis wirtschaftlicher Kriterien - keine aktive Rolle eingenommen. Dies betrifft insbe-
sondere die Standortwahl, die Grosse und das Layout der Anlagen. Wahrend die, mit der Zeit
gewachsenen, bestehenden Anlagen eher regionalen Charakter besitzen und die mit ihrem Be-
trieb verbundenen Implikationen raumlich begrenzt ausfallen, so betreffen die beiden Grosster-
minals verstdrkt auch die Interessen des Bundes. Es geht um Implikationen auf investitionsin-
tensive Infrastrukturprogramme (NEAT, ZEB, STEP), auf Instrumente der Raumplanung (bspw.
zusammen mit den betroffenen Kantonen im Rahmen der Agglomerationsprogramme), aber auch
auf Massnahmen zur Férderung des Schienengiiterverkehrs (Mitfinanzierung von Terminalanla-

gen). Im erweiterten Sinne geht es aber auch um die Gewdhrleistung einer nachhaltigen Abwick-
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lung der Importe und Exporte - fiir Wirtschaft, Bevilkerung und der von Verkehrsbelastungen

unmittelbar Betroffenen.

1.2. FRAGESTELLUNGEN

Damit der Bund die oben angesprochene aktivere Rolle bei der Planung beider Grossterminals
einnehmen kann, wurde vom BAV die vorliegende Studie in Auftrag gegeben. Mit ihr will der
Bund einen unabhingigen Uberblick zur Thematik erhalten. Kernstiick sind vier Themen und

entsprechende Fragen, deren Beantwortung Ziel dieser Studie ist:

THEMEN UND FRAGESTELLUNGEN

> Welche Funktionen iibernehmen beide Grossterminals?

> Wieist diese Funktionalitdt geeignet, die kiinftigen Nachfragemengen
abwickeln zu kdnnen?

> Welche Implikationen ergeben sich fiir bestehende Anlagen?

FUNKTIONALITAT

» Geniigen die geplanten Umschlagskapazitdten odersind die Anlagen zu
grossziigig dimensioniert?

E KAPAZITATEN

> Kann mit der Gestaltung der Anlagen die Nachfrage bewaltigt werden?

n LAYOUT

> Welche verkehrlichen und raumlichen Wirkungen sind vom Betrieb beider
Anlagen zu erwarten?

UMFELD

Figur 1 Themenbldcke und damit verbundene Kernfragen an die Studie

Zur Vorbereitung der Beantwortung der Fragen dieser vier Punkte stellt sich das Exfordernis, die
aktuelle Terminalsituation zu erfassen und sie angesichts der bestehenden und zu erwartenden

Nachfragemengen hinsichtlich ihrer Zukunftsfahigkeit einzuschétzen.

Die vorliegende Arbeit zeigt zu den genannten Fragen entsprechende Antworten auf. Sie soll
dies unabhdngig tun, jedoch unter Verwendung einschldgiger Materialien, Studien und bereits
vorliegenden Erkenntnissen. Es geht jedoch nicht darum, die bisher zu den beiden geplanten
Grossterminals erstellten Unterlagen im Detail zu verifizieren. Vielmehr wird eine Zweitmeinung

erstellt und diese den Planungen gegeniibergestellt.
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1.3. BERICHTSAUFBAU

Der vorliegende Bericht ist als Ergebnisbericht konzipiert. In Anlehnung an die Vorgehensweise
(s. nachfolgendes Kapitel 2.1) werden die wichtigsten Grundlagen und relevanten Erkenntnisse
in vier Schritten aufgezeigt; zuvor wird in einer Auslegeordnung neben dem Vorgehen der be-
trachtungsgegenstand abgegrenzt und die wichtigsten Begriffe definiert, im Fazit werden zu-

sammenfassend Antworten auf die eingangs genannten Fragestellungen gegeben.

BERICHTSAUFBAU

> Vorgehen
Kapitel 2 AUSLEGEORDNUNG » Betrachtungsgegenstand
» Grundlagen

> Angebot (Terminallandschaft)

Kapitel 3 > Nachfrage (Gesamtaufkommen)
» Gesamtsystem (Funktionalitdten)
Kapitel 4 »> Vorhaben (Grossterminals)

> Einbindung bestehender Anlagen

> Einflussfaktoren

Kapitel 5 BEDARFSANALYSE » Kiinftige Nachfrage
> Terminalspezifischer Bedarf

Funktionalitdt (Gesamtsystem, Etappierung, Kapazitdten)
Layout
Verkehrliche Implikationen

>
(FYSI NN BEURTEILUNG :
> Weitere Implikationenim Umfeld

> Fragestellungen

Kapitel 7 FAZIT > Weitere kritische Punkte

Figur 2 Ubersicht zum Berichtsaufbau und den Hauptbestandteilen der einzelnen Kapitel

Hintergrundinformationen und vertiefende Ausfithrungen sind im separaten Anhang enthalten;

dessen Gliederung orientiert sich an der Strukturierung des vorliegenden Ergebnisberichts.
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2. AUSLEGEORDNUNG

2.1. VORGEHEN UND GRUNDLAGEN

Die Arbeit soll einen Uberblick zum Thema Terminallandschaft Schweiz - heute und morgen -
geben. Dieser Uberblick ist auf der Grundlage bestehender Daten resp. Erkenntnisse zusammen-
zustellen. Dazu wurden vorhandene Materialien durchgesehen, deren Schlussfolgerungen ge-
priift und die daraus ableitbaren Erkenntnisse mit Blick auf die vier genannten Themenbldcke
und deren Fragestellungen extrahiert.

Die Vorgehensweise basiert auf vier Arbeitsschritten: Eingangs wird die heutige Situation
der Schweizer Terminallandschaft dargestellt. Dies umfasst die Anlagen (Terminals), die mit
ihnen umgeschlagene Nachfrage sowie das System zur Abwicklung dieser Nachfrage resp. das
Zusammenspiel der bestehenden Anlagen und Akteure.

Darauf aufbauend wird anschliessend dieses Bild in die Zukunft projiziert: Wie sehen die
Planungen fiir beide Grossterminals aus, welche weiteren Anlagen bestehen in 2020/2030 und
welche Funktionalitdt ist fiir das Gesamtsystem vorgesehen?

Unabhidngig davon ist mit einer Bedarfsanalyse abzuschdtzen, welche Nachfrage nach Um-
schlagsleistungen zu erwarten sein wird.

Abschliessend sind beide Aspekte zusammenzubringen, indem die Nachfrage mit den Kapa-
zitdten und den geplanten Funktionalitdten iiberlagert wird. Im Rahmen dieser Beurteilung
erfolgt die Beantwortung der an diese Untersuchung gestellten Fragen entlang der vier Themen-
blocke.
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VORGEHEN

HEUTIGE SITUATION

Funktionalitit Gesamtsystem Anlagen (Terminals) Nachfrage und Umschlag

PLANUNGEN BEDARFSANALYSE

Aussenhandel

Einbindung
bestehender
Anlagen

Grossterminal- Kombinierter Verkehr
Vorhaben

Funktionalitdt
Gesamtsystem

Nachfrage nach
Umschlagsleistungen

BEURTEILUNG

Figur 3 Schematische Darstellung der Vorgehensweise zur Beurteilung der Terminalprojekte

Heutige Situation

Zur Darstellung der heutigen Situation wurden die dafiir verfiigharen Unterlagen gesichtet. Dazu
gehort insb. die Zusammenstellung einer Ubersicht zu den bestehenden Terminals, deren Funk-
tionen und eine daraus abgeleitete Typisierung der Anlagen sowie die mit diesen Anlagen umge-
schlagene Nachfragemenge. Die wichtigsten Terminals (d.h. Anlagen mit Gateway-Funktion)
sind in Steckbriefen im Anhang zu diesem Bericht beschrieben. Unterlagen zur Informationsbe-
schaffung waren:

» Trasse Schweiz AG: Terminals fiir KV - Schweiz und angrenzendes Ausland [Karte],

> BAV: Umschlagskapazitdten (geforderter) Anlagen [interne Tabelle],

» BAV: Terminalliste vom Bund mitfinanzierter KV-Terminals [interne Ubersicht],

» SBB Cargo: Ubersicht zur Terminallandschaft Schweiz [vertrauliche Unterlagen],

» HUPAC/DUSS/RCA: Terminals [Datenbldtter online],

» SGKV: Terminals in der Bundesrepublik Deutschland [Karte].

INFRAS/IVT | Grossterminalstudie | 19. Juni 2012 | Auslegeordnung



16|

Zur Abschatzung der Umschlagsleistungen wurde ein gekoppeltes Vorgehen aus einer top down-
und einer bottom up-Betrachtung eingesetzt. Top down wurde die gesamthafte (d.h. nationale)
Nachfragemenge aus oOffentlichen Statistiken abgeleitet, welche Relevanz zum Umschlag in den
bestehenden Anlagen besitzt. Bottom up wurde mit (wenig verfiigharen) terminalspezifischen
Angaben und insh. durch Gesprache mit den Terminalbetreibern und weiteren Experten
versucht abzuschatzen, welche tatsachliche Umschlagsleistung erfolgt. Der Abgleich beider
Blickwinkel ergibt ein Gesamtbild zur heutigen Funktionalitdt resp. zum Zusammenspiel der
Anlagen zur Bewdltigung der Nachfrage nach Umschlagsleistungen. Wichtige Informationen
wurden bezogen aus:

» BES: Offentlicher Verkehr (inkl. Schienengiiterverkehr) - Zeitreihen,

» BES: Grenzquerender Giiterverkehr 2008,

» SRH: Statistik der Schweizerischen Rheinhdfen [Zeitreihen bis einschl. 2010],

» Destatis: Kombinierter Verkehr [Jahresberichte bis einschl. 2009],

» BAG: Sonderbericht zur Entwicklung des Seehafen-Hinterlandverkehrs,

» UIRR: Statistics [Berichte diverser Jahrgange],

» EZV: Aussenhandelsstatistik(en) 2004, 2009, 2010 [Datenbank Swiss-Impex],

» Eurostat: Aussenhandel der EU [Comext-Datenbank],

» BAV: Abgeltungen im kombinierten Verkehr 2010 [interne Ubersicht],

» BAV: Terminalliste vom Bund mitfinanzierter KV-Terminals [interne Ubersicht],

» HUPAC: diverse Fahrplane/Verbindungsangaben [online sowie im Direktbezug in Listenform],
» SBB Cargo: Fahrplane/Verbindungsangaben [im Direktbezug in Listenform],

» Contargo: Fahrplane/Verbindungsangaben [online],

> PoR: Port Statistics [diverse Daten online]

Planungen

Die Planungen zum kiinftigen Gesamtsystem sowie zu den zwei Grossterminals wurden von den
entspr. Akteuren® bezogen und zusammengestellt. Ziel war in erster Linie, ein Gesamtbild wie-
derzugeben und Wechselwirkungen resp. Abhangigkeiten der einzelnen Bestandteile (Anlagen)

identifizieren zu konnen. Gleichzeitig dient diese Zusammenstellung zur nachfolgenden Uberla-

5 Dazu gehoren die Projekt-Initianten SBB Cargo und SBB Infrastruktur sowie die Schweizerischen Rheinhéfen (SRH). Ihre Unter-
stiitzung sei an dieser Stelle herzlich verdankt - die Autoren mochten insb. betonen, dass die Mithilfe zur Einsichtin entspr. Un-
terlagen wie auch die Gesprachsbereitschaft dusserst hoch und sehr wertvoll war.
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gerung mit der aus der Bedarfsanalyse abgeschatzten Nachfragemengen. Wichtige Grundlagen

waren:

» SBB Cargo: Konzeptstudie KV-Terminals Basel Nord und Ziirich Limmattal [vertraulich],

> SBB Infrastruktur: Gateway Limmattal Standortbeurteilung [vertraulich],

> Rapp Trans i.A. der Kantone ZH und AG: Vertiefung und Aktualisierung der Standortevaluation
Gatewayterminal Ziirich [mehrere Berichte und Anlagen],

» HTCi.A. SBB Cargo/SRH: Containerverkehre via Rheinhdfen - Bahn, Optionen Umschlagplatt-
form Basel-Nord [Konzeptstudie],

» SBB Cargo: diverse Plankarten/Querschnitte zu den Terminals Basel-Nord und Gateway
Limmattal [vertraulich],

» SBB Cargo: Kombinierter Verkehr - Strategie [vertraulich],

» SBB Cargo/SRH: Kooperation fiir eine nationale Terminalstrategie [Medienorientierung],

» Regierungsrat Kt. BS/SRH: Synthese stadtebauliche Testplanung mit Optionen Hafenlogistik,

» BAV: Terminallandschaft Schweiz - Pojekte Basel-Nord, Gateway und Monthey [intern].

Dariiber hinaus wurden Gesprache mit den wichtigsten Akteuren innerhalb der Terminalland-
schaft Schweiz insb. zu den Funktionalitdten des kiinftigen Gesamtsystems gefiihrt:

» Schweizerische Rheinhdfen SRH,

» SBB Cargo,

» HUPAC,

» Swissterminal,

» DUSS,

> HHLA.

Eine Zusammenfassung der wichtigsten Erkenntnisse aus diesen Gesprachen - neben der Plausi-

bilisierung diverser Datengrundlagen und Annahmen - ist im Anhang enthalten.

Bedarfsanalyse

Mit der Bedarfsanalyse wird die zu erwartende Nachfrage nach Umschlagsleistungen insh. mit
Fokus auf die beiden Terminalprojekte abgeschitzt. Da dies zwingend unabhdngig vom Angebot
erfolgen muss, wurde ein entsprechendes Prognoseverfahren eingesetzt: Ausgehend von demo-
grafischen und wirtschaftlichen Entwicklungserwartungen wurde das Aussenhandelsvolumen
fiir die Prognosehorizonte 2020 und 2030 ermittelt. Daraus wurde die Nachfragemenge extra-

hiert, welche mit hoher Wahrscheinlichkeit im kombinierten Verkehr abgewickelt wird. Daraus
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wiederum wurden die Nachfragemengen abgeschatzt, welche {iber die dann zur Verfiigung ste-

hende Terminallandschaft umgeschlagen wird; inkl. einer Abschdtzung dariiber, wie sich diese

Nachfrage auf die beiden Grossterminals verteilen konnte. Wichtige Hintergrundinformationen

zu Annahmen iiber kiinftige Entwicklungen wurden - neben unserer eigenen Expertise — aus

folgenden Unterlagen bezogen:

» BES: Szenarien zur Bevilkerungsentwicklung der Schweiz bis 2060,

» SECO: Langfristprognose Erwerbstatige, Produktivitat und BIP [zu Hianden des Perspektivsta-
bes des Bundes; u.a. auch als Grundlage fiir die Energieperspektiven eingesetzt],

» ARE: Perspektiven des schweizerischen Giiterverkehrs bis 2030,

» BAV: Sensitivitatshetrachtungen zu den Perspektiven des schweizerischen Giiterverkehrs,

» Rapp Trans i.A. SBB Cargo: Erstellung Mengengeriist fiir den kombinierten Ladungsverkehr im
Binnenverkehr der Schweiz [vertraulich],

» Rapp Trans i.A. SBB Cargo: Erstellung Mengengeriist fiir den kombinierten Ladungsverkehr im
Import-/Exportverkehr der Schweiz [vertraulich],

» PoR: Port Vision 2030,

» NEA/HACON/Rapp Trans/Gruppo Clas i.A. der Lander NL/DE/IT/CH: Terminal Study on the
Freight Corridor,

» Ecoplan/Kurt Moll/NEA i.A. BAV/SRH: Rheinschifffahrt und Schweizer Verlagerungspolitik,

» KombiConsult/K+P i.A. BAV: Trends und Innovationen im unbegleiteten Kombinierten Verkehr
in der und durch die Schweiz,

> DG TREN: Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon,

> DG TREN: FreightVision Freight Transport Foresight 2050 [Management Summary on Policy,
Technology & External Factors],

> DG MOVE: Weissbuch Verkehr — Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum -

Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem.

Die Verwendung der Begrifflichkeiten ,Abschatzung” oder ,Wahrscheinlichkeit” soll verdeutli-
chen, dass es fiir keine Prognose eine Eintretensgarantie gibt. Annahmen iiber Entwicklungs-
pfade bis 2030 - d.h. zwei Dekaden in die Zukunft - sind als Langfristprognosen einzustufen.
Fiir diese Art der Zukunftsbetrachtung lassen sich allenfalls (aber selbstredend auch immer
streitbare) Annahmen zu Entwicklungen wichtiger, iibergeordneter Treiber treffen — zur vertief-
ten Diskussion von Detailentwicklungen gibt es jedoch keine seriose Grundlage mehr. Daher
wurden zur Abschdtzung der TEU-basierten Umschlagsleistungen und der aus der Nachfrage

resultierenden Zugszahlen resp. Fahrzeugbelastungen (im Vor- oder Nachlauf) die Strukturen
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der heutigen Gesamtnachfrage bestimmt und Annahmen zu allfilligen Verschiebungen getrof-

fen; diese Annahmen sind im Bericht an entspr. Stelle dokumentiert.

Beurteilung

Mit der Beurteilung werden die Daten/Resultate aus den Planungen und der Bedarfsanalyse
zusammengebracht und unter den vier Aspekten Funktionalitdt, Layout, Verkehr und Umfeld
beurteilt.

Bei der Funktionalitdt wird eine Einschdtzung zum geplanten Gesamtsystem und dem Zu-
sammenspiel der Terminals abgegeben; dies vor dem Hintergrund der heutigen Situation und
der zu erwartenden Entwicklung der Gesamtnachfrage. Dazu kommt ein quantitativer Vergleich
zwischen Kapazitdten (aus den Planungen) und der zu erwartenden Umschlagsmenge (aus der
Bedarfsanalyse).

Das Layout wird anhand der geplanten Umschlagsleistungen beurteilt, indem eine Uberprii-
fung der Umschlagsvorgange erfolgt und eine autonome Ermittlung der Kapazitaten vorgenom-
men wird; dabei werden auch kritische Aspekte (Stérungspotenzial fiir die Abldufe) einbezogen.

Die Implikationen zum Verkehr schitzen aus den geplanten Umschlagsleistungen resp. den
Nachfragemengen aus der Bedarfsanalyse die zu erwartenden Zugszahlen und strassenbasierten
Vor- und Nachlaufe ab, wobei hier Annahmen zu den Nachfragestrukturen zu unterlegen sind.
Qualitativ werden diese Mehrbelastungen den jeweiligen Strecken/Strassen in unmittelbarer
Néhe der Grossterminals beurteilt (anhand Streckentypen, Grundlasten).

Ebenfalls qualitativ werden die Implikationen der beiden Anlagen auf das benachbarte Um-
feld beurteilt. Dazu gehoren v.a. die zu erwartenden Larmemissionen, Auswirkungen der ver-

kehrlichen Mehrbelastungen sowie allfillige Nutzungskonflikte.

INFRAS/IVT | Grossterminalstudie | 19. Juni 2012 | Auslegeordnung



20|

2.2. BETRACHTUNGSGEGENSTAND UND BEGRIFFLICHKEITEN

Mit dem Titel der vorliegenden Arbeit werden die beiden Terminalprojekte ,Gateway Limmattal”
und ,Basel-Nord” fokussiert. Diese sind jedoch zu ihrer Beurteilung in ein Gesamtsystem einzu-
ordnen. Daran muss sich die Eingrenzung des Betrachtungsgegenstandes orientieren.

Beide Terminals sind als Gateways konzipiert, d.h. sie empfangen komplette Ziige aus dem
Ausland und sind erstes Glied in der Kette der Weiterverteilung der Sendungen in die Schweiz;
analoges gilt fiir den umgekehrten Weg des Versandes in das Ausland. Dementsprechend sind sie
Bestandteil des Systems zur Abwicklung des Schweizer Aussenhandels (Import und Export);
Binnenverkehrs-Funktionen sind nicht vorgesehen. Die Moglichkeit, Sendungen vom Binnen-
schiff - allenfalls auch von der Bahn - in Basel zu konsolidieren und in den Transit weiterzu-
reichen, besteht zumindest auf dem Papier und wird in entsprechenden Unterlagen auch als
Argument zur Einrichtung des Basler Terminals verwendet. Daher ist diese Verkehrsart nicht von
vornherein auszuschliessen.

Die grenziiberschreitenden Relationen (mit dem Ausland) sollen mit der Bahn (beide Gate-
ways) und mit dem Binnenschiff (nur Basel) abgewickelt werden. Die Schweiz-seitige Weiter-
verteilung geschieht via Bahn (im so genannten SwissSplit) oder via Strasse (bevorzugt zur
Feinverteilung im naheren Umfeld). Die via SwissSplit im Bahnsystem weiterbeforderten Sen-
dungen werden an dezentrale Feinverteilpunkte oder ggf. direkt auf Anschlussgleise geliefert.
Damit sind insh. auch diese Feinverteiler Teil des Gesamtsystems - dies betrifft v.a. die heute
bestehenden Terminals, welche entsprechende Funktionsanderungen erfahren.

Die im- und exportierten Sendungen sind Bestandteil des (unbegleiteten) kombinierten
Verkehrs (KV); Einzelwagenladungen resp. Stiickgiiter oder lose Massengiiter/Schiittgiiter sind
(sofern sie nicht in Behdltern des KV transportiert werden) nicht Gegenstand der umzuschlagen-
den Nachfrage, ebenso wenig begleitete kombinierte Verkehre (Rola). Die umzuschlagenden
Behalter miissen kranbar sein, d.h. an normierten Beschldgen aufnehmbar sein. Im KV sind dies
Container (Standard- und Spezial-Container), Wechselbehilter oder Trailer.

Die Planungen zu beiden Terminals gehen davon aus, dass der iiberwiegende Teil der Behal-
ter im Terminal zwischengelagert resp. kurzzeitig abgestellt werden muss. Aus Platzgriinden
bedingt dies das Stapeln der Behdlter - diese miissen also stapelbar sein. Das grenzt die ge-
nannten Behiltertypen auf den Container ein, wahrend Wechselbriicken und Trailer nicht auf
den beiden Grossterminals umgeschlagen werden sollen (dies auch aus Griinden der Handlings-
zeiten, welche fiir Wechselbriicken und Trailer deutlich hoher ausfallen als fiir Container). Da
Container iiberwiegend Behilter des interkontinentalen Seeverkehrs sind, wird somit implizit

die Nachfragemenge auf das Marktsegment des Seehafenhinterlandverkehrs eingeschrankt.
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EINGRENZUNG DES BETRACHTUNGSGEGENSTANDES

interkont.
(Seehafenhinterland)

‘ kontinental kontinental '

Aussenhandel (in Tonnen)

Strasse Bahn/Binnenschiff

Massen-

dezentrale
Terminals

Grossterminals
(Gateways)

Transit

Figur 4 Gesamtsystem und Bestandteile des Betrachtungsgegenstandes

Zur Operationalisierung der zu quantifizierenden Betrachtungsgegenstande wird das Aussen-

handelsvolumen in Tonnen® beriicksichtigt (differenziert nach Im- und Export). Diese Tonnagen

werden auf Sendungen aufgeteilt, welche mit unterschiedlichen Behdltertypen (20°- oder 40°-

Container, weitere Spezial-Containergrdssen, Wechselbriicken, Trailer) transportiert werden. Zu

jedem Behilter gibt es eine TEU-Entsprechung, so dass die Umschlagsleistung in TEU abgeleitet

werden kann. Diese steht dann vergleichenden Betrachtungen zur ebenfalls in TEU angegebenen

6 Alsso genannte Netto-Tonnen (auch als netto-netto-Tonnen bezeichnet), d.h. exkl. der Gewichte allfalliger Ladungstrager wie

bspw. Container und exkl. der Wagengewichte (Tragwagen der Bahn resp. Fahrzeuge des Strassentransports).
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Kapazitdt einer Anlage gegeniiber. Die TEU werden zur Abschatzung verkehrlicher Implikationen
noch auf Ziige und schwere Nutzfahrzeuge (SN) verteilt.

Samtliche Betrachtungen beziehen sich in der Darstellung der heutigen Situation auf die
zuletzt verfiigbaren Daten. Dies ist fiir die Mehrheit der Angaben fiir das Jahr 2010 der Fall; dort
wo dies nicht mdglich war, wurden die Daten anhand entsprechender Gesamtmarktentwicklun-
gen hochgerechnet. Die Bedarfsanalyse bezieht sich auf die zwei Prognosehorizonte 2020 und
2030. Beide Horizonte wurden separat nach gleichem Vorgehen quantifiziert; Inter- oder Extra-

polationen wurden nicht vorgenommen.

Die zur Einordnung beider Terminalprojekte in das Gesamtsystem gebrauchten, wichtigsten Be-
grifflichkeiten und allfdllige Relationen zwischen den wichtigsten Bezugsgréssen werden nach-

folgend kurz aufgefiihrt; ein ausfiihrlicheres Glossar ist im Anhang enthalten.

BEGRIFFLICHKEITEN UND BEZUGSGROSSEN

Seehafenhinterlandverkehr Warentransporte von/zu den Seehéfen; hier v.a. die Nordseehdfen Antwerpen,
Rotterdam, Amsterdam (ARA-Hafen) sowie Bremerhaven und Hamburg. Im kombi-
nierten Verkehr im engeren Sinne unter Verwendung von Standard-(IS0)-
Containern (fiir Transporte im Seehafenhinterlandverkehr); im erweiterten Sinne
auch unter Verwendung anderer Behilter (fiir kontinentale Waren aus Konsolidie-
rungs-/Veredelungs-/Produktionsvorgdngen in der Ndhe der Seehéfen).

Kontinentalverkehr Warentransporte zu Zielen innerhalb Europas. Im kombinierten Verkehr vorwie-
gend unter Verwendung von Wechselbehdltern und Trailern, dazu in geringerer
Anzahl (Binnen-)Container resp. Spezial-Container (mit Abmessungen ausserhalb
der ISO-Masse fiir Standard-Container, aber hdufig gem. UIC-Norm).

TEU engl.: Twenty-foot Equivalent Unit = 20-Fuss-Aquivalente-Einheit.
Statistische Hilfsgrosse in Anlehnung an eine Standardldnge von Containern.
1TEU =20’ (entspr. 6.10m)
1 TEU = ein 20°-Container => 2 TEU = ein 40’-Container

Container Geschlossener, stapel- und (iiber oben angeordnete Eckbeschldge) kranbarer
Ladungstrdger aus Stahl mit genormten (standardisierten) Abmessungen (und
Aufnahmepunkten). Einsatz v.a. im Uberseeverkehr.

ein 20’-Container =1TEU

ein 40’-Container =2TEU

Wechselbehilter Nicht stapel- und nur aufwéndig (iiber unten angeordnete Greifkanten) kranbarer
(WB) Ladungstrager in diversen Aufbauausfiihrungen. Nicht kompatibel mit Contai-
nerabmessungen, typische Langen: 7,45m und 7,82m. Einsatz im europdischen
Kontinentalverkehr.

ein Wechselbehilter = 1.2 TEU (hier angenommener Durchschnittswert)

Trailer Ladungstrager im Strassengiiterverkehr mit integriertem Fahrgestell (ohne Zug-
maschine). Nur aufwdndig (iiber unten angeordnete Greifkanten) kranbar, nicht
stapelbar. In spezielle Bahnwagen (Taschenwagen) verladbar. Nicht kompatibel
mit Containerabmessungen. Einsatzim europdischen Kontinentalverkehr. Auch als
Semi-Trailer, Sattelanhdnger oder -auflieger bezeichnet.

ein Trailer =2TEU
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BEGRIFFLICHKEITEN UND BEZUGSGROSSEN

Sendung

Statistisch erfassbare Transporteinheit im kombinierten Verkehr als Aquivalent zu
einem Strassengiiterfahrzeug. Kann aus einem oder mehreren Behaltern bestehen.
1 Sendung = ein Trailer
= ein Wechselbehilter >8.30m oder >16t
= zwei Wechselbehilter <8.30m oder <16t
= ein 40’-Container
= zwei 20’-Container (es sei denn, er wire >16t => ein 20°-C.)
1 Sendung = 1.3 Behilter (hier angenommener Durchschnittswert)
= 1.9 TEU (hier angenommener Durchschnittswert)

Behalter

Ladungstrdger, der fiir den kombinierten Verkehr geeignet ist. Dazu gehdren
Container, Wechselbehdlter und Trailer. Auch als Intermodale Transporteinheit
bezeichnet.
1 Behdlter = ein Trailer
= ein Wechselbehdlter
= ein 40’-Container
= ein 20’-Container
1 Behdlter = 1.5 TEU (Durchschnittswert)

Kranbarkeit

Mdglichkeit zum Vertikalumschlag von Behéltern des kombinierten Verkehrs. Wird
i.d.R. durch genormte Abmessungen resp. Anordnungen von Beschldgen oder
Greifkanten ermdglicht. Die Greifbarkeit an oben angeordnete Beschldge erleich-
tert das Handling, gleiches gilt fiir die Stabilitdt (Verwindungssteifigkeit) des
Behdlters.

Stapelbarkeit

Mdglichkeit, Behdlter des kombinierten Verkehrs tibereinander zu stapeln. Wird
i.d.R. durch genormte Abmessungen und eine entsprechende Stabilitdt gewahr-
Leistet. ISO-Container sind sechsfach, Binnen-Container sind dreifach stapelbar.

Umschlag

Behandlung eines Behdlters mit dem Kran innerhalb einer Umschlagsanlage (Ter-
minal) vom Eingang mit einem Verkehrsmittel bis zum Abgang mit einem anderen
Verkehrsmittel. Ein Umschlag kann mehrere Hiibe erfordern (bei Umschlag iiber
das Lager oder bei Containern, die unter anderen Containern gelagert werden).

Hub

Bewegung eines Behdlters mit dem Kran. Ein Hub beginnt mit der Aufnahme des
Behdlters durch den Kran und endet mit dem erneuten Absetzen des Behdlters. Ein
Hub kann sein: Direktumschlag vom eingehenden zum abgehenden Verkehrsmit-
tel, Umschlag vom Verkehrsmittel in das Lager bzw. vom Lager auf ein Verkehrs-
mittel, Bewegen eines Behdlters innerhalb des Lagers.

Umschlag(sleistung)

Statistische Messgrosse zur Erfassung von Umschldgen von Behaltern des kombi-
nierten Verkehrs auf entsprechenden Umschlagsanlagen (Terminals). Wird jedoch
nicht durchgehend einheitlich definiert (in Abhdngigkeit von der Anzahl der Hii-

be). Zumeist in TEU je Jahr angegeben.

Kapazitat

Kenngrosse zur Beschreibung der maximal moglichen Umschlagsleistung einer
Umschlagsanlage. Wird jedoch nicht durchgehend einheitlich definiert. Zumeist in
TEU je Jahr angegeben.

Tabelle 1 Ubersicht zu den wichtigsten Begriffen und zu den Relationen zwischen den Bezugsgréssen
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3. HEUTIGE SITUATION

Die Darstellung der heutigen Situation soll es ermdglichen, die Veranderungen gegeniiber dem
geplanten Gesamtsystem mit den beiden Grossterminals zu erfassen. Die Betrachtung besitzt
zwei Dimensionen - immer mit Blick auf den Betrachtungsgegenstand (Abwicklung Im-
port/Export):
» Angebot = Darstellung der Terminallandschaft; mit

» Funktionalitdt des Gesamtsystems = Zusammenspiel der einzelnen Systembestandteile,

» Systembestandteile = Terminals,

> Umschlagsleistungen der einzelnen Terminals (Nachfrageermittlung bottom up),
» Nachfrage = Aufkommensmengen im Gesamtmarkt und in den relevanten Marktsegmenten

(Nachfrageermittlung top down).

3.1. ANGEBOT (TERMINALLANDSCHAFT)
3.1.1. UBERSICHT ZUM HEUTIGEN GESAMTSYSTEM

Die heutige Terminallandschaft der Schweiz ist dezentral strukturiert. Sie ist durch die Bediirf-
nisse und Initiativen einzelner Marktteilnehmer gewachsen. Insgesamt lassen sich ca. 40 Termi-
nals zdhlen. Deren jahrliche Umschlagskapazitdten reichen von ca. 2°000 TEU auf kleinen
Werkterminals bis hin zu {iber 60’000 TEU auf den gréssten Anlagen.’

Funktional lassen sich die bestehenden Anlagen grob in drei Kategorien einteilen, wobei
nicht immer eine trenngenaue Aufteilung mdglich ist, da die Terminals zum Teil Funktionen
aller drei oder von zwei der drei Kategorien erfiillen:

» Gateways: Terminals mit Gateway-Funktion als erster (oder nachfolgender)® Anlaufpunkt von
Import/Export-Ziigen; Sonderform dieser Kategorie sind hier die Hafenterminals in Basel,
» Verteiler: Terminals zur (strassenbasierten) Feinverteilung der von den Gateways im EWLV

(SwissSplit) angelieferten Sendungen,

7 7ur ersten Einordnung: Die beiden geplanten Grossterminals Gateway Limmattal und Basel-Nord sind auf Umschldge von 360°000
resp. 225’000 TEU ausgelegt; siehe auch Kapitel 0 und 0.

8 Nachfolgend im Sinne, dass die Ziige ein erstes Terminal anlaufen, dort Umschlage zur intramodalen Weiterverteilung vorgenom-
men werden, jedoch keine vollstandige Entladung erfolgt und im Anschluss ein zweites Terminal zwecks entsprechender Um-
schldge angefahren wird. Oder anders ausgedriickt: Es wird nicht nur ein, sondern es werden zwei (oder sogar drei) Gateway-
Terminals bedient.
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> Werkterminal: Anlage am ,Anschlussgleis” mit Bezug auf einen einzelnen oder mehrere Emp-
fanger/Versender, wobei die Sendungen von den Gateways stammen oder als Direktziige ein-

treffen

TERMINALFUNKTIONEN HEUTE

Terminal Funktionen

Rheinhafen

@ Gateway . '

? ®Frauenfeld PP

Verteilterminal Basel Wolf! . 'Mkingen . =
Niederglatt
® Werksterminal Teispitz Frenkendorf, ° o
g . Dietikon o Winkeln
Rothrist-.  Aarau Birr Fehraltorf

.
Harkingen PP .
Altishofen Buchs

.
Rothenburg

Landquart

e® Felsberg
EMS Werk

Chavornay
® Daillens PP

Freiverlad Renens

Freiverlad Sion Cadenazzo

L
Martigny - Bourg

Stabio ™
Chiasso CT

Figur 5 Ubersicht zu den bestehenden Terminals und deren Funktion(en) im Rahmen des heutigen Gesamtsystems

Eine Trennung zwischen Terminals mit Import-/Export-Funktion und solchen mit Funktionen im
Binnenverkehr? der Schweiz ist nicht bei jeder Anlage moglich; insb. die Verteil- und Werkter-
minals besitzen eine hohe Bedeutung gerade im Binnen-KV.

In den Terminals mit Import-/Export-Funktion werden vorwiegend Container umgeschla-
gen, welche iiber die Nordseehéfen die Schweiz mit Importwaren aus Ubersee versorgen und
Exportgiiter versenden.0 Ein geringer Anteil des Umschlags entfallt auf Wechselbehilter und
Sattelauflieger (Trailer), welche zumeist Kontinentalwaren beinhalten; in diesem Marktsegment

hat sich das Terminal in Weil am Rhein etabliert, aber auch Singen iibernimmt entspr. Transpor-

9 Bei SBB Cargo unter dem Namen ,Bahn und Umschlag” gefiihrt, dazu kommen allenfalls individuelle Kundenldsungen.

10 pas Aufkommen nach Gallarate mit wenigen Containern via dem Mittelmeerhafen Genua ist dem hingegen als verschwindend
gering einzustufen (es gibt hierzu keine Angaben iiber entspr. Abgeltungsleistungen und die Anzahl der relevanten Zugsverbin-
dungen ist sehr klein).
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te. Zlige, welche gemischt mit Containern und Wechselbehaltern oder Trailern die Schweiz errei-
chen, werden entweder vollstandig in Weil entladen oder auf die entspr. Schweizer Terminals
(Basel Wolf, Aarau, Birrfeld) gefiihrt. Solche gemischten Ziige sind v.a. aus den ARA-Héfen zu
verzeichnen, da in den dortigen Logistikknoten nicht ausschliesslich (containerbasierte) Uber-
seewaren, sondern auch Kontinentalwaren konsolidiert werden. Transitsendungen werden heute
auf keinem Schweizer Terminal umgeschlagen.

Die Import-/Export-Sendungen sind heute auf Ziige weniger Operateure verteilt. Die HUPAC
resp. SBB Cargo stellt ein Grossteil der Verbindungen zu den ARA-Héfen (Antwerpen, Rotterdam,
Amsterdam) her; ergdnzt von Ziigen der DB Intermodal und von ERS Railways. Die norddeut-
schen Hafen werden in erster Linie von Transfracht angebunden, dazu Ziige von DB Schenker
Rail und der IMS. Dazu kommen die schiffsbasierten Verbindungen mit den ARA-Hédfen. Hier
iibernehmen die entspr. Basler Terminals die Gateway-Funktion.

Die Ziige fahren die Schweizer Terminals an, welche eine Gateway-Funktion besitzen; zum
Teil verkehren die Ziige {iber mehrere Terminals (wo sie entweder geteilt oder teilweise nur ent-
laden werden). Bei der Zuordnung der Operateure zu den von ihnen angefahrenen Terminals
lasst sich eine gute Ubereinstimmung mit den Terminalbetreibern feststellen, d.h.

» HUPAC fahrt die von ihr resp. ihren Partnern (SBB Cargo, Bertschi) betriebenen Terminals an,

» wahrend die {ibrigen Operateure die Anlagen von Swissterminal bevorzugen.

Die Weiterverteilung der Waren wird entweder via Bahn oder via Strassentransport vorgenom-
men. Weitertransporte via Bahn bedeutet den Umschlag der Sendungen auf Ziige im EWLV; hier
im als SwissSplitbezeichneten System der (einzigen) Anbieterin SBB Cargo. Diese Ziige werden
dann entweder direkt an ihr Ziel zugestellt oder iiber die Rangierzentren gefiihrt. Die Strassen-
transporte iibernehmen den unmittelbaren Vor- oder Nachlauf im Rahmen der Feinverteilung.
Dabei kann jedoch heute nicht systematisch davon ausgegangen werden, dass sich die Versen-

der resp. Adressaten der Sendungen im regionalen Umfeld der einzelnen Terminals befinden.
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FUNKTIONALITATEN DER BESTEHENDEN GATEWAY-TERMINALS

== Hupac System
== Weitere Operator
=== SRH Shuttles

B Binnenschifffahrt
I8 Strassenverteilung
il Syiss Split EWLV

@ Hafen

O kontinentale Terminal D
O Gateway Terminal CH

\

7
putiin,
[* S
¥

Norddeutsche
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ARA-Hafen

|K6In

_?g Singen j Wolfurt

—
Basel CT I—I—'Rekingen

Niederglatt

I_IEE:
Frenkendorf #ﬂ_ ——

rllgrau Birr w

]*
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Figur 6 Ubersicht zum Zusammenspiel der heutigen, mit Gateway-Funktionen versehenen Terminals und deren Einbindung

in das Gesamtsystem
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3.1.2. TERMINALS

Gateways

Bei der Ankunft in einem Gateway-Terminal wird der Zug fiir die Verteilung der Sendungen in der

Schweiz aufgeteilt - oder bereits ent- oder teilentladen. Hier gibt es die Optionen, dass

» Behilter auf neue Zugskompositionen umgeschlagen und in der Schweiz bis zu den An-
schlussgleisen feinverteilt werden (EWLV im SwissSplit),

» ein Teil oder mehrere Teile des Zuges direkt weitergeleitet werden (Gruppenziige),

» allenfalls bereits auch in Gateways Behilter auf einen LKW umgeschlagen und zum Zielort auf

der Strasse transportiert werden (Fein-Verteilung).

Der Import-/Exportverkehr der Schweiz wird iiber die grossten Schweizer Terminals und Hédfen
abgefertigt. Alle diese Terminals haben jahrliche Umschlagkapazitdten zwischen 50°000 -
70°000 TEU; eine Ausnahme stellt das Giezendanner-Terminal in Rothrist dar (4°000 TEU mit
eigener, d.h. {iber vorgelagerte Terminals hinaus verldngerter Zugsverbindung). Zusammen
besitzen sie eine Jahreskapazitdt von ca. 350°000 TEU, wobei eine Unscharfe durch mogliche
Doppelerfassungen besteht. Daher ist diese Gesamtkapazitdt nicht dazu geeignet, mit den ge-
planten Kapazitdten beider Grossterminals unbesehen verglichen zu werden.

Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht zu den Gateway-Terminals, welche ans Ausland
durch entsprechende Bahnverbindungen angeschlossen sind. Dabei wird - wie oben bereits
angesprochen - ersichtlich, dass sich das heutige Gesamtsystem in zwei Teil-Systeme unter-
scheiden lasst, welche sich v.a. durch die Betreibergesellschaften abgrenzen:

» einerseits das ,System” HUPAC/SBB inkl. Bertschi,

» andererseits das ,System” Swissterminal.
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GATEWAY-TERMINALS MIT IMPORT-/EXPORT-FUNKTION BAHN-BAHN/STRASSE

Funktion

Verbindungen
ins Ausland

Weiterleitung
im Inland

Sonstiges

Basel Wolf CT (Kapazitit: 70’000 TEUL; Betreiber: HUPAC und SBB Cargo)

> erste/letzte Anlaufstation fiir ein
Grossteil der Ziige

> Weiterleitung von Gruppenziigen

» Verteilung im SwissSplit

» Verteilung fiir die Region

» Antwerpen
» Rotterdam

> Birrfeld/Aarau
> Niederglatt

» dispers als EWLV
» Strasse

» was nicht nach Niederglatt
oder Birrfeld/ Aarau wei-
tergeleitet wird, wird in
der Region per LKW (selten
EWLV) verteilt

Birrfeld (Kapazitdt: 51°000 TEU; Betreiber: Bertschi)

» Verteilung fiir die Region » via Basel Wolf CT: » Strasse » die Gliter werden haupt-
Antwerpen sachlich via Strasse fein-
» via Aarau: Kéln verteilt (Bertschi)
Aarau CT (Kapazitdt: 60’000 TEU; Betreiber: HUPAC)
» Verteilung im SwissSplit » via Basel Wolf CT: » Birrfeld » auch AQGV-Funktion fiir

» Verteilung fiir die Region

Antwerpen
» Kdln

» ShuttleNet nach

Visp und Stabio
» dispers als EWLV
» Strasse

Verkehre CH-IT nach Busto
» EWLV und Strasse beliefert

von Aarau aus die gesamte

Schweiz (ausser NW-CH)

Rekingen (Kapazitdt: 66000 TEU; Betreiber: Swissterminal)

» Gateway

> Hamburg/Bremen
> Rotterdam

» Frenkendorf,
Niederglatt, Basel
Hafenbecken 1

» dispers als EWLV

» Strasse

» dient als Kapazitatspuffer
» Weiterverteilung je nach
Auslastung der Terminals

Niederglatt (Kapazitdt: 50’000 TEU; Betreiber: Swissterminal)

» Verteilung im SwissSplit
» Verteilung fiir die Region

» via Basel Wolf CT:
Rotterdam
> Hamburg/Bremen

» NCS Shuttle Basel
Hafenbecken 1
(Westquai)

» dispers als EWLV

» Strasse

» SwissSplit iiberwiegend fiir
die Region Ziirich

» kantonale Modalsplit-Vor-
gabe (max. 20% Strasse)

Frenkendorf (Kapazitit: 62000 TEU; Betreiber: Swissterminal)

» Verteilung im SwissSplit

» Verteilung fiir die Region

» Lagerung und Verteilung von
Leerbehdltern

> Hamburg/Bremen
> Rotterdam

» dispers als EWLV
» Strasse

» 50% Leercontainer
» 50% Weiterverteilung via
Strasse

Tabelle 2 Ubersicht zu den Funktionen und Verbindungen von Bahn-Terminals mit vorrangiger Gateway-Funktion durch
grenziiberschreitende Anbindungen

11 Diese Kapazitat ist abgeleitet aus dem offensichtlichen heutigen Umschlag im Terminal und verifiziert durch Nachfragen bei
HUPAC und SBB Cargo; &ltere Unterlagen sprechen von einer Kapazitdt in Hohe von 40°000 TEU.
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Analog zur Ubersicht der bahnbezogenen Gateways nachfolgend eine Zusammenstellung der

drei Hafen-Terminals, welche in Basel resp. Birsfelden die via Binnenschiff transportierten Con-

tainer umschlagen und zusammengenommen in Erganzung der oben angesprochenen Teil-

Systeme als drittes ,System” abgegrenzt werden kénnen.

GATEWAY-TERMINALS MIT IMPORT-/EXPORT-FUNKTION BINNENSCHIFF-BAHN/STRASSE

gesamte Schweiz

» Rotterdam

» dispers als EWLV
via RB Muttenz
» Shuttle Charvonay

Funktion Verbindungen Weiterleitung Sonstiges
ins Ausland im Inland

Hafenbecken 1 (Kapazitét: 40°000 TEU; Betreiber: Swissterminal)
» Verteilung fiir die Region und die | » Antwerpen » Rekingen » Rola nach Lugano wird an

gesamte Schweiz > Rotterdam » Niederglatt der Westquaistrasse verla-

» Strasse den
» wird 2029 geschlossen

Hafenbecken 2 (Kapazitét: 60°000 TEU; Betreiber: Contargo)
» Verteilung fiir die Region und die | » Antwerpen » Strasse » aus Kapazitatsgriinden

Abwicklung von Ziigen
von/nach Hamburg/ Bre-
men

Birsfelden (Kapazitat: 33°000 TEU; Betreiber: Swissterminal)

» Verteilung im SwissSplit
» Verteilung fiir die Region

» Antwerpen
» Rotterdam

» dispers als EWLV
» Strasse

» 50% Weiterverteilung via
Strasse

» Umschlag und die Lage-
rung von Stahl und ande-
ren Metallen

Tabelle 3 Ubersicht zu den Funktionen und Verbindungen von Binnenschiff-Terminals

Erganzt werden die genannten Anlagen um drei Terminals im grenznahen Ausland, welchen im
erweiterten Sinne auch eine Gateway-Funktion zugesprochen werden kann. Wahrend das Termi-
nal in Weil am Rhein mit dem Umschlag von Wechselbehiltern und Trailern ein Marktsegment
bedient, dass auf den Schweizer Anlagen eine nur untergeordnete Rolle spielt, dient das Termi-
nal Wolfurt (in geringem Ausmass) als Bahn-Gateway zur Weiterleitung von Ziigen auf Schweizer

Terminals. Sowohl in Singen wie auch in Wolfurt wird ein (nicht ndher quantifizierbarer, jedoch

als nur geringfiigig einzuschdtzender) Teil der Umschldge via Strasse in die Schweiz transpor-

tiert.
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GRENZNAHE TERMINALS MIT SCHWEIZ-VERKEHREN

Funktion

Verbindungen
im Ausland

Verbindungen in die
Schweiz

Sonstiges

Weil am Rhein (Kapazitit: 150°000 TEU, Betreiber: DUSS)

» Sliddeutsches Verteiler
Terminal
» Schweiz Terminal

» Wird von den Nordsee-
hafen als ,Schweiz Ter-

minal” angefahren

» 80% der Giiter fiir die
Schweiz

» Schweiz Verkehre nur
auf der Strasse

» 50% maritime Verkehre
» 10% AQGV nach Domo-
dossola

Singen (Kapazitdt: 120°000 TEU, Betreiber: Terminal Singen GmbH (Hupac))

» Sliddeutsches Gateway
Terminal

> Duisburg RIT
» Norditalien (Brescia,
Busto, Milano)

» Schweiz Verkehre nur
auf der Strasse

» EWLV durch Kombiver-
kehr

Wolfurt (Kapazitdt: unbekannt, Betreiber: Rail Cargo Austria)

» West Terminal der Rail
Cargo Austria

» Nordseehdfen
» Rotterdam
» Triest

> Koper Luka (Slowenien)

» 1Zugspaar nach Rekin-
gen

» regionale Schweiz Ver-
kehre auf der Strasse

Tabelle 4 Grenznahe Terminals mit Schweiz-Verkehren

Eine detaillierte, systematische Aufstellung der genannten Terminals findet sich im Anhang in

Form von terminalspezifischen Faktenbldttern.

Verteiler und Werkterminals

Zur Feinverteilung der Importe/Exporte sowie fiir den Binnenverkehr werden noch ca. 30 weite-

re Terminals unterschiedlicher Grosse genutzt. Die folgende Liste gibt dazu eine Ubersicht.
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VERTEIL- UND WERKTERMINALS

Terminal Bemerkungen Kapazitat
in TEU p.a.
Basel Dreispitz Von der Paul Leimburger AG betriebenes Containerdepot mit Lagerkapazitdat | 26000
fiir ca. 1000 TEU und eigener Werkstatt.
Freiverlad Renens und | Die Freiverlade Anlagen in Renens und Sion werden von der SBB Cargo mit je 25’000
Sion mobilen Umschlagskrdanen betrieben und dienen in erster Linie dem nicht
alpenquerenden kombinierten Verkehr.
Terminal Landquart Die Betreiberin ist die Rhatische Bahn. Funktionen im EWLV, Postnetz und 25’000
Express Netz. Umschlag von SBB auf Schmalspur RhB.
Terminal Chavornay Die TERCO SA (Terminal Combine Chavornay) betreibt das Terminal. Direkte 22000
Verbindung nach Kleinhiiningen (Rhin-Romandie-Shuttle) sowie Anbindung
ans Expressnetz der SBB Cargo.
Chiasso CT Das Container Terminalin Chiasso wird von der HUPAC Intermodal SA betrie- | 20'000
ben. Verkehre nach Aarau und Basel, aber auch alpenquerende Relation
nach Hamburg und Kdln werden in Chiasso umgeschlagen und von/Nach
Ttalien weitergeleitet.
Domat/Ems — Ems Verladeanlage auf dem Werkgelande der Ems Chemie AG. Normalspur An- 20°000
Werk CT schlussgleise.
Terminal Visp Das Terminal Visp wird von der Bertschi AG betrieben und wurde von 7500 20°000
auf 20’000 TEU pro Jahr erweitert. Shuttle nach Aarau.
Terminal Martigny - Betreiberin des Terminals ist dir Port Franc SA. Verladt vor allem EWLV aber 13000
Bourg auch Container
Terminal Genéve - La | Wird von der CTG-AMT betrieben und ist ans Post- und Expressnetz ange- 12°000
Praille schlossen. Import/Export nach Frankreich.
Terminal Winkeln Giezendanner Transporte AG betreibt das Terminal mit mobilem Umschlag- 6'000
gerat.
Terminal Altish- Kleinterminal auf dem Hofgeldnde der Galliker Transporte AG. Ziige miissen 5’000
ofen/Dagmersellen in Nehikon getrennt werden, Landreserven fiir Ausbau vorhanden.
Terminal Rothrist Giezendanner Transporte AG betreibt das Terminal mit mobilem Umschlag- 4'000
gerdt. Pro Tag und Richtung ein eigener Zug nach Kaln.
Terminal Daillens, Alle drei Terminals werden von der POST betrieben und haben direkte Shut- keine
Harkingen und Frau- tles untereinander. Zusatzlich sind ins Post- und Expressnetz noch St. Gallen | Angaben
enfeld PP und Genf eingebunden.
Terminal Monthey Betreiberin Bertschi AG k.A.
Terminal Cadennazzo | Betreiberin Stisa SA k.A.
Terminal Cadennazzo | Betreiberin SBB Cargo (ab 2012) k.A.
Terminal Buchs SGCT | Betreiberin SBB Cargo, Lange Giiter, Kombinierter Verkehr (Container und keine
Wechselbehdlter), Kran, Kombinierter Verkehr (Domino und ACTS), Freiver- Angaben
lad, Rampe
Terminal Domat/Ems - | Verladeanlage der Heineken Schweiz AG keine
Felsberg Angaben
Terminal Fehraltdorf Betreiber Ernst Schiitz Kies und Beton k.A.
Terminal Lugano- Wird von der SBB Cargo betrieben, Verladestation fiir ROLA nach Basel keine
Vedeggio Kleinhiiningen, EWLV und Swiss Split Angaben
Terminal Mendrisi- Betreiber Magazzini Generali con Punto Franco SA, Hupac Shuttle nach keine
o/Stabio Aarau/Basel Angaben
Terminal Rothenburg | Betreiberin SBB Cargo (ab 2012) k.A.

Tabelle 5 Ubersicht zu Terminals mit Verteilfunktionen
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3.1.3. TERMINALSPEZIFISCHE UMSCHLAGSLEISTUNGEN

Die Ermittlung der Umschlagsleistungen fiir die relevanten Import-/Export-Strome erfolgt hier
aus Sicht der Terminals (bottom up). Um ein vollstandiges Bild der Importe/Exporte zu erfassen
ist nicht nur die Umschlagskapazitdt, sondern sind auch die Auslastung und damit die tatsachli-
che Umschlagsleistung der Terminals von Interesse. Ausgangspunkt einer solchen Betrachtung
sind die Shuttleverbindungen und Haufigkeiten untereinander sowie zu den auslandischen
Grossterminals.

Die wichtigsten Verbindungen in die Nordseehafen sind der ,Albatros-Express” der Deut-
schen TFG Transfracht und der ,Swiss-Hansa-Shuttle” der 6sterreichischen Intermove Spedition
Systems (IMS), welche beide Frenkendorf, Rekingen und Niederglatt bedienen. Die wichtigste
Verbindung zu den ARA-Héfen stellen die Hupac-Shuttles dar, welche Basel Wolf, Aarau und
Birrfeld bedienen. Den kontinentalen Verkehr K6ln Eifeltor - Aarau/Birrfeld bewdltigt ebenfalls
die Hupac. Folgende Tabelle zeigt die Anzahl Zugspaare pro Woche auf den wichtigsten Relatio-

nen zwischen den Schweizer Import/Export Terminals und den ausldndischen Terminals.

SCHIENENGUTERVERBINDUNGEN CH - AUSLAND

ausl. Operateur Schweizer Gateway-Terminals

Terminals
Basel Fren- Nieder- Re- . Klein-
Wolf kendorf glatt Aarau kingen Birrfeld hiin.

Hamburg TFG/DB 2 2 3

IMS 2

Bremerhaven | TFG 2 2

Antwerpen Hupac 8 8 8

Rotterdam Hupac/DB/ERS 8 3 5 3

Kdln Hupac 5 1

Emmerich RL 2

Tabelle 6 Zugspaare je Woche auf den Import-/Export-relevanten Terminal-Relationen
In Verbindung mit operateursspezifischen Angaben zu den mittleren Sendungsanzahlen der

jeweiligen Ziige lassen sich terminalspezifisch die Umschlagsleistungen ableiten. Tabelle 7 fasst

diese TEU-basierten Import-/Exportmengen zusammen.
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IMPORT/EXPORT-UMSCHLAGSLEISTUNGEN VON GATEWAY-TERMINALS
Basel | Frenken- Nieder- Re- . Klein-
Wolf dorf glatt Aarau kingen Birrfeld hiin.
Nordhafen | Hamburg - 27'000 13’500 - 16900 - 6'800
Bremerhaven - 13’500 - - 13’500 - -
ARA Héfen | Antwerpen 27°000 - - 21'600 - 8'100 .
Rotterdam 37200 20300 16900 - 16900 -
Koln Koln - - - 33800 - 6'800 -
Total schienenbasierter 64'200 60'800 30'400 55'400 47'300 14'900 6'800
Umschlag =279'800 TEU

Tabelle 7 Wunschlinien der Import-/Export-relevanten Terminal-Relationen; alle Angaben ohne Doppelerfassungen
* Binnenschiffsverbindungen; zusammen 92200 TEU.

Total werden jahrlich knapp 280°000 TEU per Bahn in Schweizer Terminals umgeschlagen. 91°000
TEU werden zwischen den deutschen Nordseehdfen und der Schweiz umgeschlagen, etwas iiber
148'000 TEU zwischen den ARA-Héfen und der Schweiz. Zusammen machen diese aus den See-
hafenregionen stammenden Giiter etwas mehr als 85% der Import-/Exportmengen aus. Die rest-

lichen 15% sind kontinentale Verkehre, zusammengestellt in Koln resp. Nordrhein-Westfalen.

IMPORT/EXPORT RELATIONEN DER WICHTIGSTEN SCHWEIZER TERMINALS

Norddeutsche Hafen — 1 0000
ARA-Hafen e . —— 25000
I 50000

A Maritim

L\ Kain Kontinental

Anteil am Aufkommen
Container

&  Wechselbehalter

Sattelaufheger

Rekingen

Niederglatt

. Frenkendorf

——— »

Aarau Birr

Figur 7 Darstellung der Import-/Export-Relationen
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Regionale Verteilung

Die Aufteilung dieser terminalspezifischen Nachfragevolumina auf die urspriinglichen Quell-
oder Zielregionen innerhalb der Schweiz ist statistisch nicht 6sbar. Es gibt weder von der amtli-
chen Statistik noch von den Terminalbetreibern Angaben dariiber, woher oder wohin die Behil-
ter feinverteilt werden. Hinzu kommt, dass die Be- resp. Entladung der Ziige nicht immer in den
gleichen Terminals stattfindet, da die Betreiber dies von der jeweiligen Auslastung der Anlagen
abhdngig machen und flexibel gestalten.

Zur weiteren Beurteilung der Terminalprojekte ist es in erster Linie relevant, die in der
Nordwestschweiz verbleibende Nachfragemenge vom Restmarkt unterscheiden zu kénnen. Dies
entspricht dem bahnbasierten Umschlagsvolumen, welches via Basel be- oder entladen werden
soll. Der heutige Anteil der in der Nordwestschweiz1? verbleibenden Behélter am Gesamtvolumen
ldsst sich allenfalls pauschal abschdtzen:

» Gesamt-Menge, die in Basel Wolf CT umgeschlagen wird,

» der grossere Teil der Menge, die in Frenkendorf umgeschlagen wird (66%).

Damit verbleiben - heute - etwas mehr als ein Drittel der via Bahn umgeschlagenen TEU in der
Nordwestschweiz; dieses Verhaltnis zwischen Anteil Nordwestschweiz und Anteil Schweiz/Mit-
telland wird weiter unten auch fiir das in der Bedarfsanalyse abzuschatzende Umschlagsvolumen

unterstellt.

12 pie Abgrenzung der Nordwestschweiz erfolgt hier unter verkehrsgeografischen Gesichtspunkten und orientiert sich an der Jura-
kette. Damit gehdren die Terminals in Basel (Wolf, Hafenbecken 1 und 2), Birsfelden und Frenkendorf zu dieser Region - alle
anderen Terminals liegen ausserhalb der Nordwestschweiz.
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3.2. NACHFRAGE

Die Betrachtung der Nachfrage ist per se quantitativ orientiert. Mit ihr wird ausgehend vom Ge-
samtmarkt das umschlagsrelevante Aufkommen ermittelt (top down). Dies sollte zu den zuvor
(bottom up) ermittelten Umschlagsleistungen der Terminals passen. Auf der Basis der Nachfra-

gemengen lasst sich anschliessend der kiinftige Bedarf an Umschlagsleistungen ermitteln.

3.2.1. GESAMTAUFKOMMEN

Die Warenmengen der Importe und Exporte sind - mit einem langerfristigen Blick zuriick be-
trachtet - stetig steigend. Wahrend die Import-Tonnage in den letzten 15 Jahren um gut ein
Flinftel angestiegen ist, hat sich das Aufkommen im Export fast verdoppelt. Dabei ist jedoch das
Verhdltnis zwischen beiden Relationen zu beachten: Auf eine Export-Tonne kommen drei Ton-

nen des Imports.

ENTWICKLUNG IMPORT UND EXPORT BIS 2010
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Figur 8 Aufkommensentwicklungen zwischen 1995 und 2010 bei Export und Import und Verdnderungen indiziert
[umgerechnet in netto-Tonnagen (d.h. ohne Behiltergewichte) und exkl. Transporte in Rohrfernleitungen]
Daten-Quellen: eigene Berechnungen auf Basis BFS, EZV, SRH

Das grundsitzliche Wachstum wird von konjunkturellen Phasen {iberlagert. Wahrend sich der
Import konjunkturunabhangiger zeigt - da Rohstoffe und Grundversorgungsgiiter kontinuierli-
cher benétigt und ein Teil der Vorrate an Grundstoffen antizyklisch beschafft werden -, zeichnen
sich beim Export rezessionsbedingte Riickgange deutlicher ab. Nach dem massiven Einbruch in

2009 aufgrund der Finanz- und anschliessenden Wirtschaftskrise belief sich das Exportautkom-
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men in 2010 leicht tiber dem vergleichbaren Wert aus dem Jahr 2000.13 Aktuell zeichnet sich -
trotz Frankenstdrke - ein Einschwenken auf den langfristigen (in 2006/07/08 iiberzeichneten)
Wachstumspfad ab. Auch der Import hat in 2010 wieder auf den Wachstumspfad zuriickgefun-
den. Fiir den gesamten Aussenhandel deuten die vorliegenden Zahlen aus 2011 ebenfalls auf
z.T. deutliche Zunahmen hin.

Mit Blick auf den Betrachtungsgegenstand wird rasch klar, wie stark sich die - zumindest
aus heutiger Sicht potenziellen — Mengen eingrenzen. Die KV-relevanten Waren (wie Nahrungs-
mittel, Metalle, Halbzeug, Maschinen, Elektronik)4 sind beim Import in etwa mit einem Viertel

an der Gesamttonnage beteiligt, beim Export mit einem Drittel.1?
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Figur 9 Warenstruktur des Aufkommens bei Export und Import nach den Giiterabteilungen der NST-Systematik
[bezogen auf netto-Tonnage (d.h. ohne Behéltergewichte) in 2010 und exkl. Transporte in Rohrfernleitungen]
Daten-Quellen: BFS, EZV, SRH

13 Wobei die aufkommensbezogenen Riickgange in 2001 und 2002 weniger der seinerzeitigen Wirtschaftskrise nach nine eleven und
dem Platzen der New Technology-Blase zuzuschreiben waren, sondern in erster Linie als Folge der enormen und einmaligen Ex-
portmengen an Holzim Jahr 2000 durch die Orkanschaden vom Dezember 1999 einzuordnen sind.

14 Zumindest sind dies die heute vorwiegend als Stiickgiiter und in KV-ghnlichen oder direkt in KV-Behiltern transportierten Giiter.

15 pa die Stiickgiiter - im Gegensatz zum Massengut - ldngstens nicht mehr die aus zulassungsrechtlichen resp. technischen Griin-
den bedingten Gewichtslimite der Verkehrsmittel beanspruchen und die Beladungsgrenze zumeist durch das Volumen der Waren
bestimmt wird, wére an dieser Stelle resp. aus KV-Sicht die Einfiihrung einer volumenbasierten Messgrosse durchaus sinnvoll;
statistisch erfolgt dies jedoch heute nicht - allenfalls liesse sich mit den als KV-Waren abgegrenzten Tonnagen und den zugeho-
rigen Behaltergréssen auf ein volumenbezogenes Tonnenmass umrechnen (bspw. in Meter je Tonne oder TEU je Tonne).
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Aus der Entwicklung des allgemeinen sowie des KV-relevanten Aussenhandelsaufkommens blei-

ben folgende Punkte festzuhalten:

» kontinuierliche Zunahme der potenziell in Frage kommenden Umschlagsmengen in den ver-
gangenen Jahren - mit entspr. Anforderungen an Umschlagsanlagen und -kapazitdten sowie
an die Infrastrukturen der beteiligten Verkehrstrdger,

» kein Hinweis auf einen Trendbruch des Wachstumspfades in der Zukuntft,

» geringe tonnagebezogene Anteile der (KV-relevanten) Stiickgiiter

=>d.h. Volumenbegrenzung wird zunehmend relevanter.

Exkurs Transit

Prinzipiell schliessen die Planungen zur Funktionalitdt der beiden Grossterminals den Umschlag

von Transit-Behaltern nicht aus. Faktisch jedoch werden solche Umschldge kaum von Bedeutung

sein. Hier gilt es zwei Segmente voneinander abzugrenzen:

» ,klassischer” Transitverkehr = alpenquerender Verkehr auf der Nord-Siid-Achse iiber langlau-
fende Relationen aus/nach Deutschland/BeNeLux nach/von Italien,

» Transitverkehr aus dem ndheren Umfeld = alpenquerender Transitverkehr aus benachbarten

Regionen mit Ziel oder Quelle in Italien.

Fiir den klassischen Transitverkehr besteht keine Notwendigkeit, Umschlagsleistungen ,auf der

Strecke” in Anspruch nehmen zu miissen. Die Ziige werden bereits am Ausgangsort zielfein (d.h.
auf das Ziel-Terminal in Norditalien abgestimmt), auf jeden Fall jedoch noérdlich der Schweiz
zusammengestellt, so dass weder Behdlter-Umschldge noch Rangierleistungen notwendig wiir-
den. An diesem Prinzip wird sich nach einhelliger Meinung der befragten Experten keine Verdn-
derung einstellen. Somit tangiert dieses Segment - und damit das entsprechende Aufkommen -
nicht die hier relevanten Betrachtungen.

Im Gegensatz dazu gibt es jedoch ein gewisses Potenzial fiir Transitverkehr aus dem naheren

Umfeld. Dies tangiert nahezu ausschliesslich das Terminal ,Basel-Nord”. Unter Beachtung ver-
kehrsgeografischer Gegebenheiten ist hier v.a. der Oberrhein - sowohl auf franzosischer wie
auch auf deutscher Seite - bis auf die Hohe von Karlsruhe von Interesse. Eine Analyse der Daten
aus der AQGV-Erhebung 2009 lasst fiir diesen Raum ein Maximal-Potenzial von ca. 0.8 Mio. Ton-
nen zur Verlagerung erkennen (=> eine vertiefte Herleitung findet sich im Anhang). Dieses Auf-
kommen kénnte in Basel umgeschlagen werden (wobei die Terminals in Karlsruhe und v.a. in

Freiburg i. Brsg. in Konkurrenz dazu stiinden).
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Ein zumindest theoretisch denkbares drittes Segment ware der generelle Verlad von Trailern
im alpenquerenden Verkehr. Auch hier kdme wohl nur Basel als Umschlagsort in Frage.16 Ein Teil
dieser Menge ware bereits in dem oben geschatzten Aufkommen aus dem naheren Umfeld ent-
halten. Fiir langere Relationen fehlt schlicht das Potenzial, da dort bereits heute ein Grossteil
der Waren via UKV auf der Nord-Siid-Achse transportiert wird. Hinzu kommt: Fiir dieses - einer
ROLA doch schon recht nahekommendem - Segment ist das Terminal in Basel nicht ausgelegt. Es
fehlen sowohl dazu die Flachen zur Abwicklung der Strassenverkehre wie auch die Kapazitdaten

zum spezifischen (sprich: technisch anspruchsvollen) Umschlag von Trailern.

Exkurs Seehafenhinterlandverkehr

Die Planungen zu beiden Grossterminals stellen auf ein Segment ab: Dem Umschlag von einfach

kranbaren, stapelbaren Behdltern. Dies entspricht dem ,klassischen” Container. Dieser wiede-

rum ist v.a. den interkontinentalen, sprich: See-gestiitzten Transporten zuzurechnen. Damit

kommt diesem Segment im Rahmen der Nachfrageabschdtzung eine bedeutende Rolle zu.
Schwierig gestaltet sich jedoch die Abgrenzung dieses Segments. Nicht jeder Transport aus

den Seehifen resp. den Seehafen-Regionen kann mit Waren aus Ubersee gleichgesetzt werden.

Vielmehr werden die dortigen Umschlagsknoten auch fiir den Verlad kontinentaler Transporte

benutzt.!” Mit einer entspr. Abschidtzung (=> siehe vertiefte Herleitung im Anhang) lassen sich

folgende, aufkommensbezogene Feststellungen treffen:

» Der Aussenhandel mit Landern, zu denen einzig die Seehafen zum Warenumschlag in Frage
kommen, besitzt einen nur sehr geringen Anteil am Im- und Export (ca. 11% => siehe Exkurs
im Anhang).

» Schlussendlich verbleiben exkl. der Linder mit Feederpotenzial ca. 2.2 Mio. Tonnen an Waren,
die auf diesen Relationen eine KV-Relevanz besitzen und mit hdchster Wahrscheinlichkeit im
Container beférdert werden (oder es zumindest kénnten).

» Heute ist an diesen Transporten im Seehafenhinterlandverkehr die Bahn mit ca. 35% beteiligt
(2009: 0.8 Mio Tonnen; 2010: 1.0 Mio. Tonnen), das Binnenschiff mit ca. 25%; das theoretisch
noch vorhandene Verlagerungspotenzial auf Bahn - oder Binnenschiff - vom Strassengtiter-

verkehr innerhalb des Seehafensegments wéren (Stand 2009) 1.6 Mio. Tonnen.

16 giehe BAV 2007: Raumplanerische und verkehrstechnische Machbarkeit von leistungsfahigen RoLa-Terminals im Raum Basel und
Domodossola/Chiasso.

17 pus den Expertengesprichen konnte zumindest fiir Antwerpen eine Aufteilung zwischen Ubersee- und Kontinentalwaren von 50
zu 50 eruiert werden, fiir Rotterdam von etwa 80 zu 20. Fiir die norddeutschen Seehafen liegen solche Angaben nicht vor.
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3.2.2. ABWICKLUNG

Ein Grossteil der Aussenhandelstonnagen wird vom Strassengiiterverkehr abgewickelt - ca. zwei
Drittel beim Import und gut drei Viertel des Exports. Beim Import spielt das Binnenschiff via
Rheinhafen mit etwas mehr als 10% noch eine messbare Rolle, wahrend der Export nahezu
bimodal erfolgt. Die Bahn transportiert ca. 15% der Exporttonnage sowie knapp ein Fiinftel des

Importautkommens.

IMPORT- UND EXPORTAUFKOMMEN
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Figur 10 Aufkommensentwicklung zwischen 1995 und 2010 bei Export und Import nach Modi
[umgerechnet in netto-Tonnagen (d.h. ohne Behaltergewichte) und exkl. Transporte in Rohrfernleitungen]
Daten-Quellen: eigene Berechnungen auf Basis BFS, EZV, SRH

Die hohen Strassenanteile sind nicht einfach einer vermeintlichen ,Schwache” anderer Ver-
kehrstrager, insb. der Schiene, zuzuschreiben. Vielmehr stehen dahinter strukturelle Rahmen-
bedingungen, wie die Art der Giiter und die Quellen und Ziele der Giiterstréme. So besteht bspw.
fast ein Fiinftel des gesamten Importaufkommens aus Steinen und Erden, die auf Nah- resp.
Regionaldistanzen transportiert werden und fiir die es auf der Schiene schlicht keine Transport-

moglichkeiten gibt.
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Schienengiiterverkehr

Auf der Schiene werden ca. 20% (entspr. 8.4 Mio. Tonnen in 2010) des Importaufkommens

transportiert, beim Export liegt der Anteil mit 15% geringfiigig niedriger (entspr. 2.9 Mio. Ton-

nen). Die Eingrenzung auf den hier relevanten Betrachtungsgegenstand - dem (stapelbaren)

Container - gelingt mit der Verkehrsstatistik des BFS nicht ohne weiteres. Das BES weist die

Container in einer Sammelgruppe zusammen mit den Wechselbehdltern aus. Beim Import besitzt

diese Gruppe einen Anteil von ca. 15%, das entspricht einem Aufkommen in Héhe von 1.3 Mio.

Tonnen. Dieser Anteil fallt beim Export mit knapp 30% bedeutend héher aus, absolut besehen

entspricht dies 0.8 Mio. Tonnen.

IMPORT- UND EXPORTAUFKOMMEN IM SCHIENENGUTERVERKEHR
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Figur 11 Aufkommen bei Export und Importim Schienengiiterverkehr nach Warengruppen und nach Produktionsart

[umgerechnet in netto-Tonnagen (d.h. ohne Behiltergewichte) in 2010]

Daten-Quellen: eigene Berechnungen auf Basis BFS, EZV

Die oben benannten 2.1 Mio. Tonnen aus Im- und Exporten in Wechselbehaltern und Containern

wurden mittels 145°000 Behadlter transportiert. Dies korrespondiert dann mit den 117°000 Sen-

dungen lt. Abgeltungsstatistik des BAV, wenn die Sendungsdefinition des BAV resp. der UIRR

zur Umrechnung in Behdlter unter Annahmen zur Aufteilung der Behdltertypen beriicksichtigt

wird. Werden diese Sendungen auf Wechselbehdlter und Container so aufgeteilt, wie es das Ver-

haltnis beider Behaltertypen bei den (Import-/Export-relevanten) Umschlagsleistungen der
Terminals vorgibt, so waren damit ca. 131000 Container (90%) und 14000 Wechselbehalter

(10%) verbunden.
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Unter den Annahmen, dass a) das Verhdltnis aus 20°- zu 40’-Container dhnlich wie bei der
Binnenschifffahrt ausfallt’® und b) das ein Wechselbehdlter = 1.2 TEU entspricht, ergédbe sich ein
TEU-Volumen von 203000 (185°000 TEU Container und 17'000 TEU Wechselbehdlter). Dazu ka-
men noch die 34’000 leeren Behdlter, entsprechend den beladenen Behdltern umgerechnet wa-
ren dies ca. 49°000 TEU.

Strassengiiterverkehr

Das Import- und Exportaufkommen via Strasse ist insofern von Interesse als dass es zur Prognose
fiir ein allfdlliges Verlagerungspotenzial - hin zu KV-relevanten und damit Umschlags-
relevanten Transporten - zu beriicksichtigen ware. Insgesamt werden mehr als zwei Drittel der
Import- und vier Fiinftel der Export-Tonnage im Strassengiiterverkehr transportiert; zusammen-
genommen gut 45 Mio. Tonnen (in 2010).

Die Eingrenzung in Richtung KV-relevante Transporte ist mit Hilfe der Strassengiiterver-
kehrsstatistik nicht so einfach vorzunehmen wie fiir den Schienengiiterverkehr oder wie beim
Binnenschiff. Folgende Merkmalsauspragungen innerhalb der GTE resp. GQGV lassen jedoch
Riickschliisse tiber das KV-Aufkommen zu:

» via Frachtart; von insgesamt neun kommen drei Segmente in Frage,19
» via Gutart resp. durch Ausscheidung der Massengiiter; es verbleiben sechs NST-Abteilungen, 20

» via Typ des Fahrzeugaufbhaus, wovon 14 von 239 Typen relevant waren.

Die GTE des BFS gestattet eine Disaggregation aller drei Blickwinkel.2! Demnach ist beim Import
in etwa ein Viertel des Aufkommens als - zumindest theoretisch - KV-relevant einzustufen (ent-
spr. 7.7 Mio. Tonnen in 2010), beim Export liegt zwar der Anteil (ca. 25%) in dhnlicher Grossen-
ordnung, absolut aber ist damit in etwa die Halfte des vergleichbaren Importaufkommens zum

KVverbunden (entspr. 3.7 Mio. Tonnen). Der iiberwiegende Teil dieses Aufkommens wird jedoch

18 Anteil beladener 20°-Container: Import 64%, Export 50%.

19 ,Container und andere grosse Behalter”, ,Andere Behdlter”, ,Palettisierte Giiter”; wobei letztere eigentlich auch in einer der
beiden anderen Frachtarten eingeladen werden kénnten.

20 ,Nahrungs- und Genussmittel”, ,Textilien und Bekleidung”, ,Holzwaren und Papier”, ,Maschinen und Ausriistungen, Mbel
etc.”, ,Post”; diese Extraktion wird nur fiir die Frachtarten ,Container und andere grosse Behélter” und ,Andere Behdlter” an-
gewendet - bei ,palettierten Giitern” ist grundsatzlich davon auszugehen, dass sie KV-geeignet sind.

21 pie Analyse ist auf Basis der GTE nur fiirin der Schweiz immatrikulierte Fahrzeuge durchfiihrbar; eine Analyse unter Einbezug der
Daten von ausldndischen Fahrzeugen aus der GQGV hat jedoch eine sehr gute Ubereinstimmung bei den Anteilen aus miteinan-
der disaggregierten Fracht- und Gutarten gezeigt, womit davon ausgegangen werden kann, dass die Analysen der CH-Fahrzeuge
auf die Grundgesamtheit aller Fahrzeuge iibertragbar ist.
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in Sattelziigen beférdert?2 - nur ca. 8% des KV-relevanten Imports sind explizit Containern oder
Wechselbehdltern zuordenbar (unabhidngig ob auf Sattelziigen oder Lastwagen resp. -
anhdngern); beim Export sind es sogar nur 4%. Zusammengenommen verbleiben damit 0.8 Mio.

Tonnen, welche entweder in Wechselbehaltern oder Containern befordert werden.

IMPORT- UND EXPORTAUFKOMMEN IM STRASSENGUTERVERKEHR
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Figur 12 Aufkommen bei Export und Importim Strassengiiterverkehr nach Warengruppen, Fahrzeug- und Frachtart
[netto-Tonnagen (d.h. ohne Behaltergewichte) in 2010]
Daten-Quellen: eigene Berechnungen auf Basis BFS

Unter einem mittleren Ladungsgewicht von 15 Tonnen je Sendung?3 ist von gut 51’000 Sendun-
gen aus Wechselbehaltern und Containern auszugehen. Laut GTE wird der iiberwiegende Teil
dieses KV-relevanten Aufkommens in Containern transportiert (86%). Unter Einsatz der gleichen
Anteile zwischen den Containertypen wie bei der Bahn resp. dem Binnenschiff ergibt sich inkl.

der ebenfalls umgerechneten Wechselbehalter ein TEU-Volumen von 109°000.24

22 nd davon nur etwa ein Drittel auf KV-relevanten Relationen, d.h. auf Strecken, die mindestens 400 Kilometer lang sind; damit
reduzieren sich die genannten Tonnagen im Segment der Sattelziige zwecks Einstufung in ein KV-relevantes Verlagerungspo-
tenzial nochmals deutlich.

231 Anlehnung - und differenziert zw. Import und Export - an die bahnbezogenen Behalterauslastungen, die jedoch fiir die
Strasse eher die Obergrenze darstellen diirften.

24 puch wenn - wie weiter oben berichtet — die Anteile bei Fracht- und Gutart zwischen in- und ausléndischen Fahrzeugen gut
miteinander korrespondieren, so erscheint dennoch an dieser Stelle die Containertonnage recht hoch. Es konnte sein, dass ein
Teil des in der GTE (und eben nur fiir Inldnder) registrierten Containertransports Kurzstreckenfahrten mit Bezug zum Terminal
Weil darstellen, von denen anzunehmen ist, dass diese {iberwiegend durch ortlich ansassige Unternehmen vorgenommen wird.
Damit wire ein Ubertragen dieser Containeranteile auf die Grundgesamtheit nur noch mit Vorbehalt méglich — dementspre-
chend sind die genannten 109’000 TEU als absolute Obergrenze anzusehen.
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Binnenschifffahrt

Das mit der Binnenschifffahrt transportierte Autkommen ist fiir die Terminalbewertung insofern
von Bedeutung als dass deren Containerumschlige ab der 2. Ausbauetappe vom Terminal Basel-
Nord vorgenommen werden sollen.

Das Ungleichgewicht zwischen Import- und Exportaufkommen zeigt sich beim Binnenschiff
am hochsten, womit auch die (heutige) Hauptfunktion der Binnenschifffahrt als Versorger mit
(im Import gewichtigen) Massengiitern deutlich wird. Entsprechend ist der Anteil der via Rhein-
hafen eingefiihrten Aufkommensmenge mit mehr als 10% am Gesamtimport noch vergleichswei-
se hoch (entspr. 5.2 Mio. Tonnen in 2010 und exkl. Transit-Tonnage), wahrend er beim Export
auf weniger als 5% zuriickgeht (0.9 Mio. Tonnen).

Die Massengutfunktion zeigt sich beim Import insh. am recht geringen Anteil der via Con-
tainer eingefiihrten Warenmengen - ihr Anteil belduft sich auf weniger als 10% (entspr. 0.4 Mio.
Tonnen in 2010).2% Beim Export dreht sich dieses Bild um: Knapp 60% der via Binnenschiff aus-
gefithrten Tonnage wird in Containern transportiert (entspr. 0.5 Mio. Tonnen in 2010 und damit
absolut besehen in der gleichen Grossenordnung wie die Import-Tonnage, womit sich die sonst
zu registrierende Unpaarigkeit beider Verkehrsarten bei den Containertransporten der Binnen-
schifffahrt auflost).

Das Aufkommen, welches nach dem Loschen der Schiffe als (alpenquerender?6) Transit wei-
tertransportiert wird, besitzt in etwa einen Anteil von 5% an der gesamten Warenmenge?’, die in
den Rheinhdfen abgeladen wird (entspr. 0.3 Mio. Tonnen in 2010). Weitere Detailinformationen
zu diesem Segment liegen nicht vor - es ist also nicht bekannt, was davon im Container trans-
portiert wird. Beim Beladen der Schiffe ist der Anteil noch geringer; in 2010 weist die Statistik

der SRH gar kein entsprechendes Aufkommen aus.28

25 Die mittels Container transportierte Warenmenge lasst sich nur ableiten, da sie statistisch nicht originar erfasst wird; die SRH
dokumentieren die Containerumschldage mit dem TEU-Volumen separiert nach beiden Containergrdssen. Das StBA liefert hinge-
gen eine containerbezogene Warenmenge - jedoch als brutto-Grosse und mit einigen Vorbehalten; nach entsprechenden Um-
rechnungen passen jedoch die Tonnagen dieser Statistik auf die Containerumschlége der SRH-Statistik.

26 0} der Transit aus der SRH-Statistik tatsichlich alpenquerend ist, ldsst sich nicht mit Bestimmtheit feststellen; theoretisch
waren auch Vor- oder Nachlaufe Richtung Frankreich denkbar.

27 Dieser Anteil ist recht volatil - er schwankte in den letzten 10 Jahren zwischen 3% und 10%.

28 Hier ist der Anteil noch volatiler als beim Import - er schwankte in den letzten 10 Jahren zwischen 0% und 9%.
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IMPORT- UND EXPORTAUFKOMMEN BEI DER BINNENSCHIFFFAHRT

Import Export

Ankunft Transit

5 Metalle, Halbz. Container
Chemie, Kunstst.

Mio. Tonnen (exkl. Behiltergewichte)
Mio. Tonnen (exkl. Behiltergewichte)

Nahrungsmittel

Erze, [ ]
Steine, Erden ﬁ Container
0 0 ___

Importinsgesamt nach Warengruppen  nach Frachtarten Exportinsgesamt nach Warengruppen  nach Frachtarten

Figur 13 Aufkommen bei Export und Import mittels Binnenschifffahrt nach Warengruppen und nach Frachtarten
[umgerechnet in netto-Tonnagen (d.h. ohne Behiltergewichte) in 2010]
Daten-Quellen: eigene Berechnungen auf Basis SRH, EZV, StBA

Die in TEU gefassten Containerumschldge sind in der Statistik der SRH sehr detailliert erfasst. Im
beladenen Zustand wurden in 2010 gut 25500 TEU im Import und mehr als 37°000 TEU im Export
umgeschlagen; zusammen also knapp 63’000 TEU (zum Vergleich das schienenbasierte TEU-
Volumen: 203'000). Dazu kommen jedoch noch gut 36°000 TEU leerer Container.

Die Herkunft resp. Ziele der mit dem Binnenschiff transportierten Container ist nahezu voll-
staindig den ARA-Seehafen zuzuordnen. Beim Import stammen mehr als 95% aus diesen Hafen,

der Export geht fast vollstandig in diese Destinationen.
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3.2.3. BEZUG ZU DEN UMSCHLAGSLEISTUNGEN

Der Zusammenzug der fiir die Terminal-Umschldge relevanten Teilsegment-Aufkommen ergibt
aus top down-Sicht {iber alle drei Modi hinweg ein Gesamtmarktvolumen von 460°000 TEU, da-
von 34’000 TEU als Wechselbehalter. Trotz diverser Annahmen bei den Umrechnungen innerhalb
der einzelnen Teilsegmente zeigt sich (als gute Plausibilisierung) zwischen Im- und Export ein
nahezu ausgeglichenes Bild, d.h. die zum Import benutzten TEU entsprechen auch in etwa den

ausgefithrten TEU (und ,verschwinden” demnach nicht einfach im Inland).

TEU-VOLUMEN

Mio. netto-Tonnen Behalter TEU
1.4 140'000 140'000
1.2 120'000 120000 - £ -
1.0 100'000 100'000
0.8 80'000 F 80'000

0.6 60'000 60'000

Wechselbeh.

0.4 40'000 40'000

0.2 20'000 20'000

0.0 0 0

b= b= b= b= b= b= b= b= £ t b= b= b= b= b= b= b= b=
=3 (=] =3 (=] =3 (=] =3 (=] =3 (=] =3 o =3 o (=] o (=] o
o o o o o (=% o o o o o o o o
E & E 3 E &8 E &8 E & E 8 E &8 E &8 E &8
Schiene Strasse B'schiff Schiene Strasse B'schiff Schiene Strasse B'schiff

Figur 14 Aufkommen, Sendungszahl und TEU bei Export und Import nach Modi [in 2010]
Daten-Quellen: eigene Berechnungen auf Basis BAV, SRH, EZV, StBA

In der Summe aus Umschldgen mit Bahn und Binnenschiff (d.h. exkl. der als KV-relevant ein-
gestuften strassenbasierten Sendungstransporte) ergeben sich aus der top down-Sicht
ca. 350’000 TEU - diese korrespondieren recht gut mit der Ecksumme aus der bottom up-Sicht
auf Basis der terminalspezifischen Umschlagsleistungen in Hohe von 372°000 TEU (aus den
bahnbasierten 279800 TEU gemass Tabelle 7 zzgl. der binnenschiffsbasierten 92200 TEU).
Diese gute Ubereinstimmung verifiziert einerseits die bottom up-Ableitungen zu den termi-
nalspezifischen, tatsachlichen Umschlagsleistungen und gibt andererseits Gewahr dafiir, dass
das Vorgehen zur Abschatzung der kiinftigen Nachfragemenge in der nachfolgenden Bedarfsa-
nalyse — vom Gesamtmarkt ausgehend und iiber die Strukturen ableitend - tatsiachlich geeignet

ist.
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3.3. FAZIT ZUR HEUTIGEN SITUATION

Die heutige Terminallandschaft weist einen dezentralen Charakter auf. Sie ist historisch gewach-
sen und immer wieder (punktuell) den Markterfordernissen angepasst worden. Eine nationale
resp. zentrale Terminalstrategie existiert nicht — die Betreiber resp. Marktakteure koordinieren
dazu ihre Tatigkeiten nicht weit genug.

Das Gesamtsystem operiert heute unter Beachtung der auf den Anlagen ebenfalls erfol-
genden Binnenverkehrsumschlige an der Grenze der vollstandigen Auslastung. Von den Ge-
samt-Kapazitdten in Hohe von ca. 360°000 TEU werden 70% nur schon durch die Import-/Ex-
port-Umschldge in Anspruch genommen. Durch eine hohe Flexibilitat betreffend der Abwicklung
der Nachfragemenge wird das System bereits optimal genutzt. Dennoch ist davon auszugehen,
dass durch die dusserst hohe Auslastung die Nachfrage bereits ,kiinstlich” gesteuert resp. reqgu-

liert wird.

AUFTEILUNG DER UMSCHLAGSLEISTUNGEN BAHN UND BINNENSCHIFF

NW-CH

/
¢ CH
4

HUPAC/
Bertschi/
Swissterminal

Kap.:<133'000 TEU* -

-
-
-
-
- .
sonstige
Direkt-

verbindungen

Kapazitdt: ca. 360'000 TEU

Figur 15 Ungeféhre Aufteilung der Umschlagsleistungen zwischen Nordwestschweiz und ,libriger” Schweiz
* Kapazitdt SRH zum Binnenschiffsumschlag etwas geringer als 133000 TEU, da dortin kleinem Umfang auch Bahn-
Umschlédge erfolgen

Bereits heute basiert das Gesamtsystem zu iibergrosser Mehrheit auf der Abwicklung von contai-
nerbasierten Sendungen. Der Umschlag von Wechselbehaltern oder Trailern besitzt eine nur
nachgeordnete Bedeutung und erfolgt mit Bezug zur Schweiz in erster Linie durch das benach-

barte Terminal in Weil am Rhein resp. in geringerem Ausmasse auch via Singen.
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AUFKOMMEN IMPORT/EXPORT

Import Export

Strasse | Schiene | B’schiff | gesamt | Strasse | Schiene | B’schiff | gesamt
Mio. Tonnen modal 29.7 8.4 5.2 43.3 15.7 2.9 0.9 19.5
davon KV-relevant* 0.6 1.3 0.4 2.3 0.1 0.8 0.5 1.4
entspr. TEU** 54’000 | 126°000 45’000 | 225000 55’000 | 126°000 54°000 | 235’000

Tabelle 8 Ubersicht zu Tonnage und TEU-Volumen in 2010 auf den Import- und Export-Relationen nach Modi
* d.h.in Containern oder Wechselbehaltern, aber exkl. Trailer
**inkl. Leerbehalter
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4. PLANUNGEN

Die nachfolgend dargestellten Uberlegungen zu einer Umgestaltung des heutigen Gesamtsys-
tems hinsichtlich der Abwicklung von KV-Transporten bei Import- und Export basieren auf den
Uberlegungen der Projekttriger fiir die beiden Grossterminals in Basel und im Limmattal. Zur
Projekttragerschaft gehdren SBB Cargo und SBB Infrastruktur; fiir Basel-Nord haben sich die

Schweizerischen Rheinhdfen dem Vorhaben angeschlossen.

4.1. GESAMTSYSTEM

Funktionalitat

Ausgangspunkt der Uberlegungen zur Einrichtung zweier neuer Grossterminals ist es, mit beiden
Anlagen die Gateway-Funktionen der heute dezentralen Terminals zu biindeln. Dariiber hinaus
soll die Kapazitdt des Gesamtsystems ausgebaut und damit den Wachstumserwartungen zum
Gliterverkehr i. Allg. sowie zum kombinierten Verkehr im Speziellen gerecht werden. Die Gate-
ways verteilen die Sendungen auf die dezentralen Terminals, die damit zu Feinverteilern wer-
den.

Hauptgegenstand der Terminals soll der Umschlag von Container-Sendungen resp. von (ein-
fach, d.h. von oben aufzunehmenden, schnell und méglichst automatisiert resp. genormt um-
schlagbaren) kran- und stapelbaren Behaltern darstellen. Wechselbehdlter oder gar Trailer sollen
nicht mit den Grossterminals, sondern wie bis anhin via den dafiir geeigneten bestehenden An-

lagen umgeschlagen werden (Verteilterminal mit teilweiser Gateway-Funktion).
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GEPLANTE TERMINALFUNKTIONEN

Terminal Funktionen
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Figur 16 Ubersicht zu den kiinftig bestehenden Terminals und deren Funktion(en) im Rahmen des geplanten Gesamtsystems

Die Import-/Exportziige werden in Abhangigkeit der Quellen resp. Ziele der mit ihnen transpor-
tierten Sendungen nach Basel oder ins Limmattal gefiihrt und dort (mdglichst) umgehend ent-
resp. beladen. Zwischen Basel und dem Limmattal wird (bei Bedarf) ein Shuttle zur Uberstellung
entsprechender Sendungen eingesetzt, insbh. um die in Basel mit dem Binnenschiff transportier-
ten Sendungen allenfalls in Richtung Mittelland zu bringen. Auszuschliessen ist jedoch nicht,
dass ein Teil der Ziige sowohl Basel und anschliessend auch das Limmattal anfahrt — entspre-
chende Fahrpldne resp. Zugs-Konzepte sind aus heutiger Sicht noch nicht feststehend.

Das Basler Terminal soll bevorzugt Sendungen fiir die Nordwestschweiz umschlagen und
diese idealerweise im (dafiir an entsprechender Stelle noch einzurichtenden) SwissSplit (via
dem Rangierbahnhof Muttenz) oder via strassenbasiertem Vor-/Nachlauf versorgen. Der Stras-
sentransport soll im Limmattal nur eine untergeordnete Rolle spielen - hier soll der Grossteil der
Sendungen via dem unmittelbar benachbarten Rangierbahnhof in das SwissSplit-System einge-
bunden werden. Von dort aus werden die Sendungen an die dezentralen Terminals - oder bei
entsprechender Moglichkeit direkt auf Anschlussgleise - zur Feinverteilung transportiert. Hier
kommt den bestehenden Terminals eine bedeutsame Rolle zu, indem sie ihre heutige Gateway-

Funktion zugunsten dieser regionalen Verteilfunktion abgeben.
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FUNKTIONALITATEN DER BEIDEN GROSSTERMINALS
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Figur 17 Ubersicht zum Zusammenspiel der im kiinftigen Gesamtsystem integrierten Terminals

Ob die Ziige als Ganzziige (d.h. mit identischen Behiltertypen) oder — wie heute vielfach {iblich
- gemischt (d.h. mit unterschiedlichen Behdltertypen) gefithrt werden, lasst sich aus heutiger
Sicht noch nicht abschliessend feststellen. Ideal ware die Filhrung von Ganzziigen zu den beiden
Gateways, so dass die Tragwagen als Shuttle verkehren konnen und nicht getrennt werden miiss-
ten. Dies wdre dann der Fall, wenn auch kiinftig Mischziige verkehren wiirden. Diese wiirden
wohl - es gibt hierzu noch keine endgiiltigen Uberlegungen - die Gateways anfahren, dort ge-
trennt und dann als Gruppenzug weiterfahren oder nur die Container abladen und komplett
(d.h. tlw. leer) zum Entlad der anderen Behdlter weiterfahren. Beides ist betriebswirtschaftlich
nicht optimal - dem aber steht entgegen, dass Ganzziige aus Containern ein entsprechendes
Beladungskonzept insb. in den Terminals der ARA-Hafen voraussetzen. Die Teilentladung von
Wechselbehdltern oder Trailern via Weil ware einfacher abwickelbar, da dann die allenfalls noch
auf dem Zug verbliebenen Container bspw. unmittelbar darauf im Gateway Basel-Nord umge-

schlagen werden konnten.

INFRAS/IVT | Grossterminalstudie | 19. Juni 2012 | Planungen



52|

4.2. VORHABEN
4.2.1. BASEL-NORD

Das Terminal Basel-Nord ist in seinem Endausbau als trimodale Anlage geplant. Damit sind ne-
ben Bahn-Bahn-Umschldgen auch Umschldge zwischen Bahn und Strasse sowie zwischen Bin-
nenschiff und Bahn und zwischen Binnenschiff und Strasse mdglich - diese Funktionsvielfalt
zeigt bereits die zu erwartenden komplizierten Betriebsabldufe auf. Das Basler Terminal soll
nach den Planen der Projekttrdger (SBB Cargo, SRH) eine regional eindeutig zuordenbare Funk-
tion besitzen, indem es - zumindest fiir die es bahnseitig erreichenden Sendungen - Nordwest-
schweizer Versender/Adressaten bedient. Fiir Ziele ausserhalb der Nordwestschweiz ist das Ga-
teway Limmattal zustdndig; entsprechende Binnenschiffssendungen sollen via Shuttle-
Verbindungen ins Limmattal transportiert werden. Die Feinverteilung in die Nordwestschweiz
basiert auf Strassentransporten oder - falls moglich - im Rahmen des EWLV (SwissSplit; allenfalls
dort fiir entspr. Relationen noch zu etablieren) via Bahn, wobei hier dem RB Muttenz eine Ver-

teilfunktion zukommt.

Lage

Das Terminal Basel-Nord soll auf dem - heute als weitestgehende Brachflache nicht genutzten -
ehemaligen Giiterbahnhof des Badischen Bahnhofs errichtet werden. Dieser liegt nérdlich des
Badischen Bahnhofs unmittelbar siidlich der Staatsgrenze. Die Anlage schliesst damit siidlich an
das bereits bestehende Terminal Weil am Rhein an; entsprechende Gleisverbindungen sind ein-
geplant. Es wird faktisch ,umschlossen” von der Autobahn A2 resp. dem Autobahnviadukt auf
der westlichen Seite und von der Stammstrecke der Oberrheinbahn auf dstlicher Seite. Das Ge-

lande befindet sich bereits vollstandig in Besitz der SBB Cargo.

Gestaltung und Betrieb

Die internationalen Ziige erreichen die Anlage von Norden her; im Falle von Mischziigen ware
damit die Moglichkeit gegeben, Wechselbehdlter und Trailer bereits zuvor in Weil und dann die
verbleibenden Container im Terminal Basel-Nord umzuschlagen. Das Betriebskonzept der Anlage
ist - im Gegensatz zum Gateway Limmattal - aus heutiger Sicht noch weitaus unklarer. Dies be-
trifft die Anteile der einzelnen Umschlagsvorgange zwischen den Verkehrstragern. Aufgrund der
begrenzten Moglichkeiten, innerhalb der Nordwestschweiz (d.h. im Raum nordwestlich der Ju-
rakette) die Feinverteilung mit der Bahn vorzunehmen, und zusammen mit der Erwartung, dass
ein Grossteil der Sendungen in der Basler Agglomeration verbleibt, kann jedoch davon ausge-

gangen werden, dass der strassenbezogene Umschlag dominieren wird. Ein Teil der Binnen-
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schiffssendungen werden auf Shuttle-Ziige umgeschlagen und zum Gateway Limmattal ge-
fithrt.2° Die sonstigen bahnbezogenen Weitertransporte werden mit Shuttle-Ziigen {iber den RB
Muttenz in das EWLV-System eingespeist; beide Shuttles verlassen die Anlage siidwarts via Badi-
scher Bahnhof.

Zum bahnseitigen Umschlag stehen auf der ostlichen Seite fiinf Gleise zur Verfiigung. Daran
schliesst sich westwdrts die Lagerflache zum kurzzeitigen Abstellen der Behdlter an; eine Reser-
vereihe zum Zwischenlagern schliesst die Anlage dstlich der fiinf Bahngleise ab. Weiter dstlich
der Haupt-Lagerflache befindet sich in der unteren, siidlichen Hailfte die Ladestrasse fiir den
strassenseitigen Abtransport; eine weitere (kleinere) Verladeflache ist noch im nérdlichen Teil
der Anlage vorgesehen, ebenso siidlich der Anlage. Strassenseitig wird die Anlage iiber die neu
zu erstellende Autobahnanschlussstelle Neuhausstrasse erschlossen. Der Vollausbau zum trimo-
dalen Terminal wird durch ein neu zu erstellendes Hafenbecken in Nord-Stid-Ausrichtung paral-
lel und westlich der Haupt-Lagerfliche im oberen, nordlichen Teil der Anlage hergestellt. Das
Hafenbecken wird mit einem Verbindungsstiick unterhalb des Autobahnviadukts an das beste-
hende Becken 2 angeschlossen. Aufgrund der beengten Platzverhdltnisse kann nur jeweils ein
Binnenschiff das neue Hafenbecken nutzen - mit entsprechenden Konsequenzen zur optimier-
ten Ent- und Beladung oder zum Zwischenverbleib des leeren Schiffes.

Die heutige PEZA-Anlage (Stauraum fiir zur Grenzabfertigung wartende Fahrzeuge) miisste
nach Vollausbau aufgeldst werden.30 Platz fiir eine allfillige Rola-Abfertigung ware dann auf
dem Terminal - zumindest bahnseitig — ebenfalls nicht mehr vorhanden.

Auch hier fokussieren samtliche Unterlagen zum Projekt auf den Container als Umschlags-
gut. Wie die Beurteilung des Layouts zeigt, ist der Umschlag von anderen Behiltern des KV

(Wechselbehadlter, Trailer) nicht oder nur sehr kapazitdtseinschrankend moglich.

Kapazitit

Den uns vorliegenden Projektunterlagen ist nicht entnehmbar, fiir welche Gesamtkapazitit die

Anlage in Basel ausgelegt sein wird. Dies ist mutmasslich der Tatsache geschuldet, dass die tat-
sdchlichen Anteile der einzelnen Umschlagsvorgange — wie oben angedeutet - noch nicht fest-
stehen. Dadurch ergibt sich ein Graubereich zur Bestimmung der Anlagenkapazitdt (siehe ent-

sprechende Ausfithrungen zum Layout, insb. im Anhang).

29 Wir unterstellen mangels geeigneter Datengrundlagen eine Aufteilung von 50 zu 50, d.h. in etwa die Halfte der Binnenschiffs-
sendungen verbleibt in der Nordwestschweiz und wird wohl iiberwiegend auf der Strasse feinverteilt.

30 Dies zumindest nach Auskunft der Projekttragerin; in den Unterlagen zum Terminalist jedoch noch eine - wenn auch einge-
schrankte - Freiflache auf Hohe der heutigen PEZA-Anlage verzeichnet.
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Wir gehen in unserer Beurteilung des Layouts davon aus, dass die Anlage bahnseitig bis zu
900 TEU tdglich umschlagen konnte (unter Beriicksichtigung von kapazitdtseinschrankenden
Langsverschuben aufgrund der Lage des Hafenbeckens, ohne diese konnten 1‘800 TEU resultie-
ren), wahrend schiffsseitig 720 TEU tdglich realisierbar wdren (ohne jegliche Behinderungen
durch andere Umschlagsvorgange).

Wenn davon ausgegangen wiirde, dass taglich ein3! Schiff zu be- und entladen wére, dann
ist von einer gemischten Tageskapazitdt von 900 TEU auszugehen; dies wiirde einer Jahreskapa-
zitdt von 225’000 TEU entsprechen (bei 300 Betriebstagen waren es 270°000 TEU).

Etappierung

Fiir Basel-Nord sind zwei Etappen bis zum trimodalen Endausbau vorgesehen. Mit der ersten
Etappe werden ausschliesslich Bahn-Strasse-Umschlage ermoglicht, wobei jedoch die entspre-
chenden Ausbauten noch nicht die Kapazitdt im Endausbau hergeben. In der ersten Etappe sol-
len ca. 130 Behdlter am Tag umgeschlagen werden konnen; dies entspricht einer Kapazitdt von
mindestens 50°000 TEU. Erst mit der zweiten Etappe wird die Anlage um das Hafenbecken auch
fiir entsprechende Binnenschiffsumschldge erganzt und gleichzeitig die (theoretische) Bahn-

Strassen-Kapazitdt erhoht.

4.2.2. GATEWAY LIMMATTAL

Das Gateway Limmattal ist als bimodales Terminal geplant. Es sollen (vorwiegend) Schiene-
Schiene-Umschldge und (in geringerem Masse) Schiene-Strasse-Umschldge erfolgen.32 Das Ga-
teway ist derzentrale Knoten fiir alle Schweizer Import-/Export-Sendungen des KV - mit der
Ausnahme Nordwestschweizer Sendungen. Von hier aus erfolgt die schienenbasierte Verteilung
auf dezentrale Terminals, von wo aus die Zustellung zum Verlader resp. vom Empfanger erfolgt.
Dazu werden die Sendungen in das EWLV-System des Schweizer Binnenverkehrs eingebunden
(SwissSplit). Dies erfolgt iiber den bestehenden Rangierbahnhof Limmattal (RBL).

31 Dies entspricht dem ermittelten Bedarf, welcher bei einem unterstellten Anteil zwischen Binnenschiffssendungen mit Zielen
Nordwestschweiz und Zielen ausserhalb Nordwestschweiz von 50 zu 50 auf ein Bahn-Shuttle Richtung Gateway Limmattal umzu-
schlagen ware (s. dazu Kapitel 5.3.1).

32 Yier schreibt der Richtplan des Kantons ZH einen Split von 80 zu 20 vor (,,...im Sammel- und Verteilverkehr sind mindestens 80%
der Container mit der Bahn zu transportieren.”). Der relative Bezug fiihrt jedoch zu keiner absoluten Grenzwertvorgabe; ebenso
konnen bis zu zwei ,Container” mit einem Strassenfahrzeug transportiert werden.
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Lage

Aus der funktionalen Einbindung in das EWLV-system ergab sich die Lage der Anlage in unmit-
telbarer Nahe zum RBL, d.h. zu grossen Teilen auf dem bestehenden Geldnde siidlich der Rich-
tungsgruppe resp. siidostlich des Abrollberges zwischen den dort befindlichen zwei grosseren
Betriebseinrichtungen/Stellwerken. Die bestehende Ortsgiiteranlage Dietikon muss dafiir auf-
gehoben werden. Der Perimeter des RBL muss fiir die Erganzung um die Terminalanlagen um
wenige Dutzend Meter siidlich erweitert werden; die entsprechenden Flachen befinden sich der-

zeit nicht im Eigentum der Projekttragerin.

Gestaltung und Betrieb
Die internationalen Ziige erreichen die Anlage von Westen kommend iiber die drei Einfahrgleise
und werden auf den zwei siidlich gelegenen Umschlagsgleisen entladen. Die leeren Shuttle-Ziige
werden ostwarts ausgezogen und fiir die Riickfahrt auf den gleichen beiden Gleisen spater wie-
der beladen. Nordlich dieser beiden (,internationalen”) Gleise sind analog zwei Gleise fiir die im
EWLV verkehrenden Wagen vorgesehen, auf welche die Sendungen umzuschlagen sind. Diese
Wagen werden dann dem RBL zugefiihrt. Siidlich der gesamten Gleisanlage ist eine Lagerfliche
zum kurzzeitigen Abstellen der Behdlter vorgesehen. Wiederum siidlich davon schliessen die
Lkw-Ladestrasse und ihre Gegenfahrbahn die Anlage ab. Die Strassenfahrzeuge erreichen resp.
verlassen das Terminal {iber die Zufahrt der heutigen Ortsgiiteranlage und haben via Mutschel-
lenstrasse direkten Autobahnanschluss. Eine detailliertere Darstellung zum Layout und dem
Betriebsabldufen auf der Anlage ist im Anhang enthalten.

Samtliche Unterlagen zum Projekt fokussieren auf den Container als Umschlagsgut. Wie die
Beurteilung des Layouts zeigt, ist der Umschlag von anderen Behdltern des KV (Wechselbehalter,

Trailer) nicht oder nur sehr kapazitatseinschrankend moglich.

Kapazitit im Endausbau

Die Darstellung der Kapazitdt der Anlage gestaltet sich schwierig. Hierzu gibt es unterschied-
lichste Angaben. Derzeit sprechen die Projekttrager nur iiber eine fdgliche Umschlagskapazitat
von 600 ,Containern”. Unterstellt, dass 50% der Behilter 20°-Container sind, ergabe sich eine
Kapazitdt von 900 TEU tdglich. Angaben iiber Jahreskapazitdten werden derzeit nicht genannt;
frithere Publikationen gingen von bis zu 500000 TEU p.a. aus.33 Mit 250 Betriebstagen fithren
900 TEU zu 225’000 TEU p.a.; mit 300 Betriebstagen sind 270000 TEU umschlagbar. Die Beurtei-

33 Bspw. wurden in [AfV/BD 2002] fiir das Jahr 2025 Tagesumschlagskapazitdten in Hohe von 2°224 angenommen (basierend auf
1’000 am Tag umzuschlagende Behilter); dies entsprache ca. 500°000 TEU Jahresumschladgen.
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lung des geplanten Layouts kommt zum Schluss, dass — unter optimalen betrieblichen Bedin-
gungen - jahrlich bis zu 360000 TEU umschlagbar sein sollten (fiir 250 Betriebstage; bei 300
Betriebstagen ergdben sich 432°000 TEU).

Etappierung
Fiir das Gateway Limmattal ist derzeit keine Etappierung hinsichtlich der Erstellung der Gesamt-
anlage vorgesehen; der Endausbau entspricht somit der vollen Kapazitdt bereits nach erster

Inbetriebnahme.

4.2.3. ETAPPIERUNG DES GESAMTSYSTEMS

Gemadss den Planungen der SBB Cargo ist vorgesehen, beide Terminals parallel, jedoch in Etap-

pen zu errichten:

Etappe1 | Basel-Nord, 1. Etappe mit einer bimodalen Kapazitdt von ca. 130 Behdltern pro Tag

Etappe 2 | Gateway Limmattal, Vollausbau

Etappe 3 | Basel Nord, Vollausbau mit Hafenbecken III

Aufgrund der Unwdgbarkeiten bei Planungsabldufen und in der Marktentwicklung ist jedoch
nicht sichergestellt, dass die Terminals tatsdchlich gemdss Zeitplan von SBB Cargo in Betrieb
gehen. Damit ergeben sich zwei weitere Etappierungsvarianten, in denen das Gateway Limmattal
als erstes Terminal resp. als letzte Ausbaustufe in Betrieb geht. Die Implikationen dieser Etap-

pierungsvarianten sind in Kapitel 6.1.2 dargestellt.

4.3. EINBINDUNG BESTEHENDER ANLAGEN

Fiir die heute bestehenden dezentralen Terminals mit Import-/Export-Verkehren (Gateway-
Terminals gemadss der Typisierung weiter oben) ergeben sich aus der Inbetriebnahme der Gate-
way-Terminals in Basel und Ziirich Funktionsverdanderungen im Rahmen des Systems SwissSplit.
Prinzipiell verlieren sie ihre Gateway-Funktion. Sie {ibernehmen neu eine regional orientierte
Verteilerfunktion, indem sie die ihnen innerhalb des SwissSplits zugestellten Sendungen auf die
Strasse umschlagen und von dort die Feinverteilung erfolgt.

Wie oben aufgezeigt, werden diese Sendungen ausschliesslich aus Containern bestehen. Da
Wechselbriicken und Trailer nicht mit den beiden neuen Gateways umgeschlagen werden sollen,
miissen die entsprechenden Sendungen iiber andere Anlagen transportiert werden. Ein genau
definiertes Produktionskonzept zum Umgang mit solchen Sendungen gibt es zum jetzigen Zeit-

punkt noch nicht. Daher bleibt nur abzuschatzen, dass das Terminal in Weil am Rhein seine Posi-
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tion als Umschlagsdienstleister von fiir die Schweiz bestimmter Wechselbehdlter und Trailer

starken wird. Dariiber hinaus ist davon auszugehen, dass die heute fiir solche Behaltertypen

geeigneten Anlagen auch kiinftig entsprechende Umschldge vornehmen werden; dies betrifft
Basel Wolf, Aarau und Birrfeld.
Eventuelle Drittverkehre, die durch die Verlagerung der Import-/Export-Verkehre in die Ga-

teway-Terminals freiwerdende Kapazitaten nutzen, bleiben dabei unberiicksichtigt. Diese sind

zum heutigen Zeitpunkt angesichts der dynamischen Marktentwicklung und des langfristigen

Betrachtungszeitraums nicht abzuschdtzen.

ZUKUNFTIGE FUNKTIONEN DER TERMINALS MIT IM PORT-/EXPORT-VERKEHREN

Terminal Import-/Export-KV Bemerkungen
=
>, > o X
L Sl 2 =| §
£S5 EZ| 8| 2
] S ] ‘D O £
0O Vo w> 4]
Basel-Nord X X X » Feinverteiler nur fiir Nordwestschweiz
Gateway Limmattal X (x) » max. 20% Feinverteilung via Strasse fiir den Raum ZH
» weiterhin Binnen-KV
A X X . e .
arad > Gateway-Funktion fiir WB/Trailer
Basel-Kleinhiiningen » Entféllt im Zug der stddtebaulichen Entwicklungen
(Hafenbecken 1)
e » Gateway mit Binnenschiff-Strasse-Umschlag, in erster
Basel-Kleinhiiningen e .
X X Linie fiir Nordwestschweiz
(Hafenbecken 2) .
» Leercontainer
» weiterhin Binnen-KV
Basel-Wolf X > Gateway-Funktion fiir WB/Trailer
Birrfeld X X » Gateway—F-unktion fUrWB/Trailer
> Leercontainer (Bertschi)
» Gateway mit Binnenschiff-Strasse-Umschlag, in erster
Birsfelden Hafen X X Linie fiir Nordwestschweiz
» Leercontainer
Chavornay X X » Aufgabenverteilung mit Daillens und Renens noch offen
Frenkendorf X X > Leercontainer
Monthey (x) | (x) | > héngtvon Betreiber und Geschdftsmodell ab
Niederglatt X X > Leercontainer
Rekingen X (X) | > Nurfir Direktverkehre von Drittanbietern erforderlich

Tabelle 9 Zukiinftige Funktionen der heutigen Terminals mit Import-/Export-Verkehren in der Schweiz.

Quelle der Angaben: Informationen der Marktakteure; Projektunterlagen SBB Cargo

(x) = tibernimmt zum Teil (d.h. fiir ganz bestimmte Segmente) die entsprechende Funktionalitdt; oder die Funktionalitat ist
aus heutiger Sicht noch nicht feststehend
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5. BEDARFSANALYSE

Mit der Bedarfsanalyse soll die kiinftige Nachfrage nach Umschlagsleistungen quantifiziert und
dem Gesamtsystem sowie den beiden Grossterminals zugeordnet werden. Die Quantifizierung der
Gesamtnachfrage (kiinftiges Aufkommen bei Import und Export) stiitzt sich auf eine Diskussion
der weiteren Entwicklung des Aussenhandels der Schweiz. Aus logistischen Abldufen und weite-
ren Rahmenbedingungen (Verkehrspolitik, Infrastrukturen etc.) kann die weitere Entwicklung
der Beteiligung der Modi und insb. des UKV bei der Bewdltigung dieser Gesamtnachfrage disku-
tiert werden. Daraus lassen sich die spezifische Nachfrage nach Umschlagsleistungen und allen-

falls noch der Bezug zu den beiden Grossterminals ableiten.

BAUSTEINE ZUR BEDARFSANALYSE
Demographie Verkehrspolitik Bahnsystem Ausland
. . Bahnsystem Schweiz
Weltwirtschaft/Europa/Schweiz 2
o Logistik Terminallandschaft
Globalisierung 9 e
Eroal S Eie D e Funktionalitdt Gesamtsystem
a Umschlagsknoten Regionale Nachfrage
Gesamt- Nachfrage Beda.rfan
Aussen- nachfrage . nach USiinifiel
Modalsplit UKV kapazitaten
handel Import/ Umschlags- Basel/
4P leistungen Limmattal

Figur 18 Wirkungsschema und zugehdrige Bausteine zur Bedarfsanalyse
Samtliche Diskussionen konnen im Rahmen dieser Arbeit nicht allzu breit gefiihrt werden.

Stattdessen werden in den nachfolgenden Abschnitten die wichtigsten Stichworte und Entwick-

lungen aufgefiihrt - basierend auf den Erkenntnissen aus der entspr. Literatur.34

34 .a. ARE: Perspektiven des schweizerischen Giiterverkehrs; BAV: Sensitivitatsbetrachtungen zu den Perspektiven des schweizeri-
schen Giiterverkehrs; BAV: Trends und Innovationen im UKV.
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5.1. EINFLUSSFAKTOREN
5.1.1. AUSSENHANDEL

Den Aussenhandel pragen unterschiedliche Faktoren, die wichtigsten sind: Globalisierung (d.h.
rdumliche Arbeitsteilung resp. Verflechtung der Volkswirtschaften), Demographie (der Schwei-
zer Wohnbevdlkerung), Struktur von Importen und Exporten (d.h. Bedarf an Einfuhren und Pro-
dukte zur Ausfuhr) sowie der Giiterstruktureffekt (Warenstruktur und Wertdichten).

Selbstverstandlich sind zur Quantifizierung der Nachfrage Annahmen zur langfristigen wirt-
schaftlichen Entwicklung substanziell. Die Diskussion solcher Wirtschafts-Prognosen sprengt
jedoch den Rahmen der vorliegenden Arbeit. Wir orientieren uns daher am Wachstumsbericht
des SECO und den entspr. Annahmen zur weiteren Entwicklung der Schweizer Volkswirtschaft
(Vertiefung dazu im Anhang).3>

FAKTOREN AUSSENHANDEL
Globalisierung > Die 2. Welle der Globalisierung ist beinahe abgeschlossen, beinhaltete jedoch vorwiegend
und Absatzmarkte die Ausdehnung finanzwirtschaftlicher Verflechtungen, wahrend die fiir den Aussenhandel

relevanten (materiell orientierten) Prozesse bereits in der 1. Welle angestossen wurden.
> Die Ausdehnung der Globalisierung (d.h. der Grad der Verflechtung der Volkswirtschaften)
schwdcht sich ab; der langerfristige Trend zeigt in Richtung einer marktnahen, aber nicht
mehr weltumspannenden Produktion
> tlw. getrieben durch die Individualisierung der Konsumbediirfnisse, welche marktspe-
zifische Produkte und damit auch deren Produktion erfordert,
» tlw. getrieben durch die Bindung von Produktionskapazitdten an markant ansteigen-
der Binnennachfrage in den bis dato fiir den Weltmarkt produzierenden Regionen,
» tlw. getrieben durch wahrungspolitische Notwendigkeiten.
»> Im Ergebnis werden die Ubersee-Transporte nicht mehr die dynamischen Wachstumsraten
aufweisen, wie noch in den letzten 20 Jahren; sie werden aber ihren Anteil verfestigen.

Demographie > Fiir die Schweiz gilt: Eine weiter wachsende Bevolkerung will versorgt werden, will weiter-
hin konsumieren und bendétigt dafiir, mit Erwerbstdtigkeit erwirtschaftete, Mittel.

» Will die Schweiz auch kiinftig prosperieren, muss sie wirtschaftlich wachsen, Konkurrenz-
fahigkeit im europdischen und globalen Wettbewerb besitzen und v.a. im Aussenhandel
mit ihren hochwertigen Qualitdtsprodukten punkten.

35 Unsist bewusst, dass sich jede Langfristprognose tagesaktuellen Diskussionen ausgesetzt sieht. Erfahrungen zeigen jedoch, dass
solche konjunkturellen Schwankungen fiir den Langfristpfad von nur geringer Bedeutung sind. Wir empfehlen hier die Uber-
nahme der Argumentation vom SECO, welche per se davon ausgeht, dass langfristig gesehen ein Wachstumspfad quasi alterna-
tivlos ist: Will die Schweiz auch kiinftig prosperieren, muss sie (Staat und Wirtschaft) konkurrenzfahig bleiben und weiter wach-
sen.
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Einfuhren » Der Import wird aufkommens- und wertbezogen vorwiegend Europa-orientiert bleiben; der
heutige Anteil belduft sich beim Aufkommen auf fast 90%, 70% allein aus den vier Nach-
barlandern, davon mehr als die Halfte aus Deutschland - an dieser Anteilsstruktur wird es
kaum Verschiebungen geben, eher wird sie sich noch verfestigen.

Dies betrifft Vorprodukte fiir die Exportindustrie, Nahrungsmittel und Konsumgiiter.
Massengutbasierte Rohstoffe stammen nach wie vor eher aus Ubersee.

Langerfristig wird ein Teil der Stiickgiiter aus Ubersee durch europdische Produkte substi-
tuiert (siehe Trend der sich abschwédchenden Globalisierung)

v v v

Ausfuhren

~

Der Exportjedoch wird sich auch kiinftig rdumlich weiter ausdehnen, da als Absatzmarkt
nicht mehr nurin Europa, sondern auch die aufstrebenden Regionen Asiens und Siidameri-
kasin den Fokus riicken.

Dennoch: Europa bleibt auch auf lange Sicht der Absatzmarkt Nr. 1 fiir die Schweizer Ex-
portindustrie; der heutige Anteil liegt bei gut 85%, die vier Nachbarldnder sind auch hier
mit 70% vertreten.

~

Giiterstruktur » Auslaufen des Giiterstruktureffekts, d.h. Verfestigung des hohen Anteils an Stiickgiitern
mit hoher Wertdichte, insh. beim Export.

Tabelle 10 Ubersicht zu den wichtigsten Einflussfaktoren fiir die weitere Entwicklung des Schweizer Aussenhandels

Fazit

Der Aussenhandel wird auch weiterhin durch dynamische, d.h. iberdurchschnittlich wachsende
Importe und Exporte, gepragt sein. Die KV-relevanten, hochwertigen Stiickgiiter werden gegen-
iiber den (relativ) Massengiitern an Bedeutung gewinnen. Somit wird auch kiinftig Volumen vor
Masse gehen, d.h. die Tonnage (insb. im Export) wird weniger stark zunehmen als der Platzbe-

darf der Waren.
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5.1.2. VERKEHRSPOLITISCHER RAHMEN

Im Gegensatz zur weiteren Entwicklung des Aussenhandels wird mit dem regulativen Rahmen

von Seiten der Verkehrspolitik weniger die Nachfragemenge an sich als vielmehr die Abwicklung

der Transporte und insh. die Modalwahl beeinflusst.

FAKTOREN VERKEHRSPOLITIK

Marktordnung

> Am generellen Pfad der Liberalisierung im Schienengiiterverkehr wird es keine Verande-
rungen geben. Ausnahmen im Binnenverkehr resp. bei der Flachenerschliessung tangie-
ren den Import-/Export-KV nicht.

An der Verlagerungspolitik des Bundes wird sich ebenfalls nichts @ndern. Absehbarist,
dass die bisherige Alpenfokussierung auf den Gesamtverkehr ausgedehnt wird, damit auch
den Import/Export tangiert.

~

Steuern
und Abgaben

~

Verdnderungen am heutigen Abgabensystem fiir den Strassengiiterverkehr sind auf
Schweizer Seite kaum zu erwarten, insb. da die Internalisierung der Kosten auf der jetzi-
gen gesetzlichen Grundlage nahezu umgesetzt wurde.

Die Abgeltungspraxis zur Férderung des KV wird sich mittel- und langfristig finanzpoliti-
schen Gegebenheiten anpassen und damit eher geringer ausfallen.

Die Import-/Export-relevanten Trassenpreise werden sich kaum verdndern.

~

~

Infrastruktur
und Angebot

~

Auf EU-Ebene wird eine Konzentration der (Investitions-)Tatigkeiten auf die TEN-Korridore
erfolgen, und damit implizit zugunsten der die Schweiz betreffenden Import-/Export-
Stréme.

Die Verlagerung von Trailern mit 4m-Eckhdhe wird durch die Ertiichtigung ganzer Achsen
mit entsprechenden Profilen insgesamt gefordert - auch mit Effekten auf den Im-
port/Export.

ETCS wird umgesetzt; im Ausland allenfalls verzogert, so dass dort gewisse mittelfristige
Streckenengpdsse nicht mit technologischen Losungen allein beseitigt werden kdnnen.
Strassenseitig wird es weder in der EU noch in der Schweiz keine signifikanten Kapazitats-
erweiterungen mehr geben. Hier kommt es vermehrt zu Kapazitdatsengpassen, welche die
Transportzeit beeinflussen, aber auch die Transportzuverldssigkeit verschlechtern.

~

~

~

Sonstige
Vorschriften

~

Sdmtliche weitere Vorschriften, insb. die Strasse betreffend, werden keine signifikanten
Verdnderungen erfahren. Das Nachtfahrverbot bspw. wird aufrecht erhalten - im Im-
port/Export allenfalls an den Tagesrandstunden gelockert.

Tabelle 11 Ubersicht zu den wichtigsten verkehrspolitischen Einflussfaktoren

Fazit

Der intermodale, aber auch intramodale Wettbewerb wird zunehmen. Insgesamt wird ein schie-

nenfreundliches Umfeld erwartet; dies sowohl durch push- wie auch durch pull-Effekte. Die For-

derung der Co-Modalitdt (EU-Weissbuch) steht weit oben auf der verkehrspolitischen Agenda.
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5.1.3. LOGISTIK UND KV

Die Faktoren im Bereich Logistik sind - analog zum Regulativ - in erster Linie relevant fiir die

Verkehrsmittelwahl (Abwicklung der Transportkette) und damit implizit auch auf den Anteil und

die Ausgestaltung des kombinierten Verkehrs.

FAKTOREN LOGISTIK

Produktions-
strukturen

» Die Ausdehnung der Wertschopfungstiefe auf den einzelnen Produktstufen impliziert
Transportvorgdnge; dieser Trend wird sich fortsetzen, wenn auch in abgeschwéchter Form.

» Resultate sind vorwiegend Stiickgiitertransporte — hochst KV-affin.

» Auszuschliessen sind auch nicht Massengiitertransporte in KV-Behdltern, allerdings liegt

hier das Produktivitatspotenzial angesichts der niedrigen Warenwerte und deren geringen

Transportanspriichen in einem niedrigen Bereich.

Trend der Anbietstrukturen im Logistikbereich vom ,Einzelkdmpfer” hin zu Systemanbie-

tern. Diese arbeiten verkehrstrageriibergreifend, integrieren multimodale Angebote und

sind damit eherin der Lage, UKV-Relationen in ihr Portfolio einzubauen.

~

Beschaffung und
Distribution

~

Die Transportfahigkeit wird kaum noch eine Rolle spielen - sie muss schlichtweg gewahr-
leistet sein, ansonsten ist der entspr. Verkehrstrager nicht konkurrenzfahig.

Die Anspriiche an die Lieferzeit werden zugunsten der Zuverldssigkeit, sprich: Planbarkeit,
zuriickgehen. Der Trend zum ,Lager unterwegs” ist schon langer nicht mehr aktuell - just
in time-Transporte miissen v.a. zuverldssig ausfallen.

~

Transportqualitat

Nach wie vor werden die Anforderungen an die Transportqualitdt steigen, insb. durch den
Giiterstruktureffekt.

~

Information

Das Informationsbediirfnis zum Zustand und zur Lage der Ware bleibt weiterhin hoch.
Technologisch werden sich jedoch die dazu notwendigen Einrichtungen eher zum Gut
selber hin entwickeln und weniger die Transportgefdsse betreffen (RFID).

v v

Transportkosten

~

Insgesamt wird sich das verlagerungsrelevante Kostendifferenzial zwischen Strassen- und
Schienentransporten eher zugunsten der Bahn verdndern, da dort noch héhere Produkti-
vitdtspotenziale zur Verfiigung stehen.

Aber: Aufgrund des Giiterstruktureffekts wird die Bedeutung der Transportkosten bei der
Verkehrsmittelwahl nicht mehr allzu markant zunehmen, da die Relation zwischen Waren-
wert und Transportkosten immer grosser wird. Entscheidender werden Zuverldssigkeit und
Kapazitdten (alternative Angebote).

~

Umwelt und Image

~

Umweltgerechtere Transportabwicklung resp. deren Vermittlung an die Kundschaft (bis
hin zum Endkonsumenten) wird an Bedeutung gewinnen.

> Wenn die Bahn die Lirmthematik bewdltigen kann, dann kann sie beim Umweltimage
deutlich punkten.

Tabelle 12 Ubersicht zu den wichtigsten Einflussfaktoren fiir die weitere Gestaltung logistischer Abldufe
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STRUKTUR UKV

Technologien

~

~

~

~

Mittelfristig wird der Fahrzeugbestand europdischer Logistiker eine Eckhdhe von 4 Metern
aufweisen und - fiir den langlaufenden Verkehr - iberwiegend aus Trailern (Sattelauflie-
gern) bestehen, zuungunsten von Wechselbehéltern resp. Lastziigen.

Ebenfalls Trailer-fordernd sind die im Kontinentalverkehr tiblichen EURO-Paletten, welche
hochstkompatibel zu den Fahrzeugabmessungen ausfallen (resp. auf welche die Fahrzeug-
abmessungen ausgerichtet sind), wahrend die Container-Grundflachen keine effiziente
Beladung mit EURO-Paletten erlauben.

Daran wird sich der UKV auf der Bahn ausrichten miissen (Tragwagen, Strecken, Terminals,
Angebote).

Mittel- bis langerfristig wird es - trotz aller heutigen Vorbehalte - zu einer Diskussion der
bestehenden Fahrzeugabmessungen im (langlaufenden) Strassengiiterverkehr kommen;
die Fahrzeuggewichte werden dabei keine Rolle spielen (Volumenbegrenzung).

Modi

v v v

~

Vor- und Nachlauf bleiben strassenbasiert.
Der Hauptlauf kann theoretisch sowohl bahn- wie auch binnenschiffsbasiert erfolgen.
Die Transportzeit ist das weniger kritische Element:
» im Vergleich zu den Ubersee-Transportzeiten ist die kontinentale Transportzeit nicht
mehr ausschlaggebend,
> aber auch fiir kontinentale Transporte ist die Transportzeit gegeniiber der Planbarkeit,
d.h. der Zuverldssigkeit und Piinktlichkeit der Transporte, - innerhalb eines vertretba-
ren Rahmens - nachrangig.
Bei der Planbarkeit besitzt die Bahn deutliche Vorteile gegeniiber dem Binnenschiff, wel-
ches durch Niedrig-/Hochwasser regelmassig Einschrankungen hinnehmen muss.

Behaltertypen

>

>

>

An den bestehenden Abmessungen der ISO-genormten (Ubersee-)Container wird auch

langfristig keine Verdnderung erfolgen.

Fiir den Kontinental wird es Spezialcontainer mit tlw. von der ISO-Norm abweichenden

Abmessungen geben; deren Anteil jedoch wird vergleichsweise gering bleiben.

Der Hauptteil des (langlaufenden) Kontinentalverkehrs wird mit Trailern (4m-Eckhdhe)
durchgefiihrt werden.

Auslastungen

~

Hier besteht beim UKV noch Optimierungspotenzial, auch wenn kiinftig vermehrt die Vo-
lumenbegrenzung die Gewichtslimite weniger relevant erscheinen ldsst.

Leerbehilter

>

Auch hier besteht noch deutliches Optimierungspotenzial.

Tabelle 13 Ubersicht zu den wichtigsten Strukturen im UKV mit Einfluss auf die Ableitung von Sendungsaufkommen resp.

Umschlagsleistungen

Fazit

Die Logistik stellt sich vermehrt auf die Starken (und Schwachen) der Verkehrstrager ein und

versucht, beides intelligent miteinander zu verkniipfen. Das geht einher mit der entsprechenden

verkehrspolitischen Férderung kombinierter Verkehre. Diese werden vor allem auf Relationen,

bei denen Vor- und Nachlauf in einem sinnvollen Verhaltnis zum Hauptlauf stehen, deutlich

zunehmen. Die Uberseetransporte werden weiterhin im Container stattfinden; die Kontinental-

transporte besitzen ein noch bedeutsames Wachstumspotenzial bei den - auf die Schiene ver-

ladbaren - Trailern.
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5.1.4. UMSCHLAGSKNOTEN IM AUSLAND

Die weitere Entwicklung der zum Terminalsystem Schweiz korrespondierenden Anlagen im Aus-
land ist schlussendlich Bestandteil der weiter oben geschilderten, ibergeordneten Entwicklun-
gen, insb. im Bereich Logistik und KV. Sie sind logische Konsequenz der als dynamisch zu erwar-
tenden weiteren Nachfrage nach kombinierten Transportmoglichkeiten. Nachfolgend werden die
wichtigsten logistischen Knoten mit Relevanz zum KV mit der Schweiz aufgezdhlt und deren

weitere, langfristige Entwicklung - sofern absehbar - kurz dargestellt.

UMSCHLAGSKNOTEN

Hafen Antwerpen

~

Kapazitdtsanpassungen, aber keine véllig neuen Terminalanlagen

Hafen Rotterdam

~

Hafenplan 2030 (massiver Ausbau der Umschlagskapazitaten => Maasvlakte II)
Ausbau Hinterlandstrecken, insb. Binnenwasserstrassen (Binnenschiffsterminal)

~

Hafen Amsterdam

~

neues Terminal (CERES) => Ausbau der Umschlagskapazitdten

Hafen Hamburg Elbvertiefung zur Bewdltigung entsprechnd tiefgehender Containerschiffe

Ausbau Hinterlandstrecken, insb. der Bahninfrastrukturen (Y)

Hafen Bremerhaven zweitgrosster Containerterminal Deutschlands

keine grosseren Ausbauten geplant => siehe Jade-Weser

v v v v v

Hafen Jade-Weser neuer (tiedeunabhdngiger d.h. vom Wasserstand unabhdngiger) Tiefwasserhafen fiir
Containerschiffe (gleicher Betreiber wie Bremerhaven)
Inbetriebnahme noch in 2012

inkl. Bahnanschluss und Terminal

v v

Italienische Héafen

~

fiir die grossen Reeder ist es betriebswirtschaftlich giinstiger, die Haltepunkte ihrer Li-
nienschiffe auf ein Minimum zu reduzieren => daher fahren sie bevorzugt nordeuropdische
Ziele an, da dort das Hauptaufkommen liegt

esist heute nicht absehbar, dass die italienischen Hafen zu echten Konkurrenten fiir die
nordeuropdischen Anlagen werden

hinzu kommt die Konsolidierungsfunktion der Terminals an den nordeuropdischen Hafen,
indem dort die kontinentale Nachfrage mit der Uberseenachfrage zusammengebracht und
auf die Ziige verladen werden

~

~

Grenznahe » keine grosseren Ausbauvorhaben
Terminals

Tabelle 14 Ubersicht zu den wichtigsten Entwicklungen bei den fiir den Schweizer Import/Export relevantesten auslindi-
schen Umschlagsknoten

Fazit

Es stehen weitere Ausbauten der relevanten Umschlagsknoten im Ausland ,am anderen Ende”
des Hauptlaufes zu erwarten. Die infrastrukturelle Engpdsse im Hinterland dieser Knoten werden
auf langere Sicht behoben (Binnenschiff Rotterdam sowie Bahnstrecken insgesamt). Dies fithrt
zur Starkung beider Verkehrstrager und weiteren Verlagerungseffekten (Trailer auf langlaufen-
den Relationen). Die grenznahen Anlagen konnen nicht die zu erwartenden Zuwachse aus der

Schweizer Nachfrage abwickeln.
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5.1.5. GESAMTFAZIT ZUR UMFELDENTWICKLUNG

Die Gesamtnachfrage nach grenziiberschreitenden Warentransporten wird auch kiinftig am dy-
namischsten zunehmen - die Prozesse der volkswirtschaftlichen Verflechtungen sind aus heuti-
ger Sicht unumkehrbar. Die dabei nachgefragte Warenstruktur ist hochst KV-affin. Der verkehrs-
politische Rahmen bewegt sich - nach einigem Hin und Her - auf eine Férderung der intelligen-
ten Verkniipfung aller Verkehrstrdager zu. Dies wird dem KV zugutekommen. Auf die Nachfra-
gestrukturen stellte sich die Logistik bislang dusserst flexibel ein - sie wird dies auch in Zukunft
so vornehmen und dabei insh. die Kombination der Verkehrstrager vorantreiben.

All diese Entwicklungen deuten darauf hin, dass auch kiinftig die Transporte in standardi-
sierten, einfach handelbaren Ladungstragern, mit der Moglichkeit, sie auf verschiedene Ver-
kehrstrager bringen zu konnen, zunehmen werden. Dies spricht fiir den Container resp. analog
ausgestaltete (d.h. stabile, genormte, von oben kranbare und stapelbare) Behilter. Die demge-
geniiber etwas ,unhandlichere” Wechselbriicke wird zwar nicht verschwinden, aber an Bedeu-
tung verlieren. Der Trailer - als Hauptstiitze des langlaufenden Strassengiiterverkehrs - wird an
Bedeutung vor allem fiir den Kontinentalverkehr zunehmen. Hier kann die Bahn mit entspre-
chenden Angeboten den Hauptlauf iibernehmen. Der Umschlag wird dabei zur Schliisselgrdsse,

da er nicht analog zum Containerhandling ausfallt.
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5.2. PROGNOSE DER KUNFTIGEN NACHFRAGE
5.2.1. GESAMTAUFKOMMEN (TONNAGE)

Die Prognose des Gesamtaufkommens entspricht der Quantifizierung der kiinftigen Entwicklung
von gesamter (KV-unabhdngiger) Import- und Exportmenge. Eine solche Prognose wurde auf
Bundesebene zuletzt in den ,Perspektiven des schweizerischen Giiterverkehrs bis 2030” im Auf-
trag des ARE im Jahr 2004 vorgenommen. Erganzend dazu liegen ,Sensitivitdtsbetrachtungen zu
den Perspektiven des schweizerischen Giiterverkehrs” vor, die 2008 im Auftrag des BAV im Rah-
men der ZEB-Botschaft erstellt wurden.

Beide Arbeiten sind nach wie vor als verbindlich fiir entsprechende Betrachtungen kiinftiger
Entwicklungen anzusehen - vorbehaltlich einer Einschdtzung der Implikationen zwischenzeitli-
cher Ereignisse. Eine vertiefende Betrachtung dazu ist an entsprechender Stelle im Anhang ent-
halten - im Ergebnis bleibt festzuhalten:

» Das Gesamtaufkommen grenziiberschreitender Transporte wird zwischen 2010 und 2020 um
34% zunehmen; bis 2030 um weitere 12%.

» Fiir den gesamten Zeitraum 2010 bis 2030 entspricht dies einer Zunahme von etwa der Hilfte
des heutigen grenziiberschreitenden Quell-/Ziel-Verkehrsaufkommens.

» Der Export wird mit +53% etwas dynamischer zunehmen als der Import mit +48%.

GESAMTAUFKOMMEN

70

60

50

40

Import

30 —

Mio. Tonnen (exkl. Behiltergewichte)

Export

10

0
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Figur 19 Weitere Entwicklung des Gesamtaufkommens aus Import- und Export-Tonnage (exkl. Rohrfernleitungen)
Daten-Quellen: eigene Berechnungen auf Basis ARE, BAV, SECO
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5.2.2. UMSCHLAGSLEISTUNGEN (TEU)

Die Umschlagsleistungen werden aus der tonnagebasierten Gesamtnachfrage abgeleitet. Die

modale Aufteilung der Gesamtnachfrage orientiert sich an den Vorgaben aus den Perspektivar-

beiten des Bundes. Die Erwartungen zum UKV werden in Form von Anteilsprognosen umgesetzt —

immer ausgehend vom Basisjahr 2010. Dabei wird autonom von zwei Seiten her vorgegangen:

» Einschdtzung der Anteilsentwicklung des UKV am gesamten Aufkommen,

» Einschdtzung der Anteilsentwicklung des UKV an den modalen Aufkommensmengen.

Beides muss miteinander im Einklang stehen; entspr. wird iterativ vorgegangen. Im Anschluss

erfolgen modal die Abschéatzung der Anteile einzelner Behiltertypen, dazu die Entwicklung der

Beladungsgrade und der Anteil an Leerbehdlteraufkommen.

VORGEHEN ZUR ABLEITUNG DER UMSCHLAGSLEISTUNGEN

Tonnage Modalsplit Modalsplit Behilter- Auslastung Behilter Anteile Behilter TEU
g =>GV'persp. im KV anteile tje Beh. beladen Leer-Beh. insgesamt
nicht-KV
r» Schiene 20' 20' 20' 20' 200 —» 20
KV 40' 40' 40' 40' 40' —] 40'
WB/Trailer WB/Trailer WB/Trailer WB/Trailer WB/Trailer —( WB/Trailer
nicht-KV
gesamt [—%| Strasse 20" 20" 20" 20" 20" > 20"
KV ~E 40' 40' 40' 40' 40' —> 40'
WB/Trailer WB/Trailer WB/Trailer WB/Traile WB/Trailer —| WB/Trailer
& nicht-KV
innen-
P schiff
kv _[: 20 20 20 20 20 —> 20
40' 40' 40' 40' 40' —» 40'
KV '
Schiene 20
Anteil
KV '
KV <+ Strasse 40
KV 5
B'schiff WB/Trailer

Figur 20 Schematische Ubersicht zum Vorgehen bei der Ableitung der TEU-bezogenen Umschlagsleistungen aus dem tonna-

gebezogenen Gesamtaufkommen

Die Ableitung der Umschlagsleistungen wird fiir Import und Export separat durchgefiihrt.
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Modalsplit

Die Anteile der Verkehrstrager am Gesamtaufkommen werden aus den Perspektivarbeiten resp.

den zugehorigen Sensitivitdtsbetrachtungen iibernommen.3% Da dort fiir die Binnenschifffahrt

keine Prognose vorgenommen wurde, wird hierzu eine entsprechende Abschdtzung vorgenom-

men, welche der Intention zur Modalwahl aus den Perspektivarbeiten entspricht.3”

MODALSPLIT
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Figur 21 Modale Entwicklungen in Anlehnung an die Perspektivarbeiten

36 Diese Modalsplit-Prognosen haben sich auch nach dem expliziten Durchrechnen von UKV-Trends als recht robust erwiesen (siehe

BAV: Trends und Innovationen im UKV).

37 Diese im Ergebnis fiir das Binnenschiff eher erniichternde Anteilsprognose beinhaltet das Gesamtaufkommen und enthalt damit
einen Grossteil an Massengiitertransporten, fiir welche keine iiberdurchschnittlichen Wachstumsraten erwartet werden. Inso-
fern sind diese Modalsplit-Prognosen noch nicht mit den erst nachfolgenden Abschatzungen zu den KV-Anteilen zu verwech-

seln.
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UKV und Umschlige

Zur Bestimmung der UKV-relevanten Tonnage aus der zuvor prognostizierten Gesamtnachfrage
und den daraus ableitbaren Anteilen an umschlagsrelevanten Sendungen wird vierstufig vorge-
gangen, in Anlehnung an die Annahmen zur Entwicklung von Giiterstrukturen und modalen

Entwicklungen (Angebot, Infrastruktur, Regulativ) aus den Perspektivarbeiten:

Stufe 1 Festhalten der heutigen gesamtmodalen Anteilsstruktur (gesamtmodaler Anteil UKV, Behaltertypen,
Auslastungen etc.), d.h. Verdnderungen der Umschlagsleistungen nur aufgrund der (modalen) Nach-
frageverdnderungen

Stufe 2 Zunahme des gesamtmodalen Anteils UKV bei Beibehaltung der modalen UKV-Anteile

Stufe 3 Zunahmen auch der modalen UKV-Anteile unter der Annahme, dass das absolute Aufkommen der
Massengiiter in etwa konstant bleibt (d.h. die modalen Zuwdchse miissen vom UKV realisiert werden)

Stufe 4 Transportoptimierung durch Variation der Anteile der Behdltertypen (Zunahmen der 40°-Container
und Trailer), der Auslastungen (10% Erhéhung innerhalb einer Dekade) und Leerbehilter (Reduktion
um 25% innerhalb einer Dekade)

Im Ergebnis lassen sich folgende TEU-Volumina fiir die beiden Horizonte 2020 und 2030 ausge-
hend vom Basisjahr 2010 quantifizieren; von eigentlicher Relevanz fiir die nachfolgenden Be-

trachtungen ist dabei die letzte Stufe 4:

BEDARF NACH UMSCHLAGSLEISTUNGEN

via Schiene via Binnenschiff

2010 2020 2030 2010 2020 2030
Stufe 1 252000 334’000 373000 99000 131°000 147°000
Stufe 2 364'000 470°000 117000 125’000
Stufe 3 523000 821°000 171°000 219000
Stufe 4 437000 577000 145000 156000

Tabelle 15 Ubersicht zum Ergebnis der Bedarfsanalyse mit der zu erwartenden Nachfrage nach Umschlagsleistungen
[alle Angaben in TEU p.a.]

Dieser Gesamtbedarf umfasst den Umschlag von Containern (20° und 40°) sowie von Wechselbe-
haltern. Letztere sind nur schienenrelevant; ihr Anteil sinkt von 10% auf 5%, so dass in 2030
noch ca. 25000 TEU Wechselbehalter umzuschlagen sind.

Die schlussendlich relevanten Gesamtvolumina (aus der Stufe 4) sind in etwa vergleichbar
mit den Prognosen, welche auch den Grundlagenstudien zu den beiden Grossterminals zu ent-

nehmen sind.

INFRAS/IVT | Grossterminalstudie | 19. Juni 2012 | Bedarfsanalyse



70|

5.3. TERMINALSPEZIFISCHER BEDARF

Mit den beiden nachfolgenden Abschéatzungen wird das zuvor ermittelte Gesamtaufkommen (in
TEU) auf die beiden Grossterminals bezogen. Dabei wird immer davon ausgegangen, dass die
gesamte Nachfrage nach Umschlagsleistungen auch iiber das hier betrachtete Gesamtsystem
abgewickelt werden soll - wie jedoch im Kapitel 4 gezeigt wurde, ist aus heutiger Sicht nicht
gesichert, dass dies tatsachlich der Fall sein wird und bspw. Operateure ihre Sendungen iiber
andere, bestehende Anlagen umschlagen lassen. Insofern entsprechen die nachfolgenden Be-

trachtungen einem Maximalfall.

5.3.1. BASEL-NORD

Der Bedarf an Umschlagsleistungen fiir das Terminal Basel-Nord setzt sich aufgrund seines
trimodalen Charakters aus zwei Teilsegmenten zusammen:
» Bedarf an Umschlagsleistungen fiir die Binnenschifffahrt,

» Bedarf fiir bahnbezogene Quell-/Zielverkehre in der Nordwestschweiz.

Binnenschiff
Ausgangspunkt ist die oben aufgestellte Prognose zur Nachfrage nach TEU-Umschlagen fiir das
Binnenschiff (Tabelle 15). Diese wurde fiir 2020 mit 145000 TEU und fiir 2030 mit 156°000 TEU
quantifiziert.
Davon wird jedoch nicht die gesamte Nachfrage mit dem neuen Terminal umgeschlagen
werden. Welche Anteile nun die dann zur Verfiigung stehenden Anlagen am Gesamtvolumen
besitzen, ldsst sich jedoch aus heutiger Sicht nicht mit Bestimmtheit sagen. Wir gehen davon
aus, dass
» auch kiinftig keine Transit-Sendungen mit dem Binnenschiff in Basel umgeschlagen werden,
» das Terminal Basel-Nord fiir den Umschlag von solchen Sendungen benutzt wird, die nicht in
der Nordwestschweiz verbleiben, sondern welche direkt via Bahn-Shuttle zum Gateway
Limmattal weitertransportiert werden sollen,

» die bestehenden, weiteren Anlagen (Hafenbecken 2, Birsfelden) die Umschldge fiir Sendungen
mit Ziel (oder Quelle) Nordwestschweiz vornehmen und diese Sendungen ausschliesslich mit
auf der Strasse (direkt) feinverteilt werden; ein ,zwischengeschalteter” Bahntransport diirfte

aus betriebswirtschaftlichen Griinden kaum in Frage kommen.

Damit ergibt sich der binnenschiffsbezogene Umschlagsbedarf aus dem Anteil der Sendungen,

die via Bahn-Shuttle Richtung Limmattal zu transportieren sind. Da es heute keine Angaben zu
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den Zielen der KV-Sendungen vom Binnenschiff gibt, kann hier nur mit Annahmen gearbeitet
werden. Diese Annahmen wurden in den Gesprachen verifiziert. Schlussendlich ist davon auszu-
gehen, dass in etwa die Hélfte der Binnenschiffs-Container in der Nordwestschweiz verbleiben
und die andere Halfte in Richtung Limmattal weiterzubeférdern sind:

2020: 50% von 145°000 TEU = 72500 TEU

2030: 50% von 156000 TEU = 78°000 TEU

Es verbleiben also in 2020 bis zu 72’500 TEU fiir die bestehenden Anlagen; in 2030 bis zu
78'000 TEU. Diese konnten mit ihrem heutigen Ausbaustandard bis zu 93'000 TEU umschlagen,
was einem Anteil von 60% an der Gesamtnachfrage (fiir 2030) entsprache. Oder anders ausge-
driickt: Das oben genannte Verhaltnis von 50 zu 50 zwischen Sendungen Richtung Nordwest-
schweiz und Richtung Limmattal konnte theoretisch auf 60 zu 40 zugunsten der Nordwest-
schweiz verandert werden - in die andere Richtung (zugunsten Limmattal) gibt es theoretisch

keine Grenze, dies wiirde jedoch zu Lasten der bahnbezogenen Umschldge erfolgen.

Bahn
Ausgangspunkt ist die oben aufgestellte Prognose zur Nachfrage nach TEU-Umschldgen fiir die
Schiene (Tabelle 15). Diese wurde fiir 2020 mit 437‘000 TEU und fiir 2030 mit 577°000 TEU quan-
tifiziert. Davon ist nun abzuziehen, wie viel Sendungen resp. TEU-Umschldge in der Nordwest-
schweiz verbleiben resp. nicht via dem Gateway Limmattal erfolgen. Eine Prognose zum Anteil
der Nordwestschweizer Destinationen steht nicht zur Verfiigung und ist auch aufgrund der nur
sehr eingeschrankten Datenlage zur heutigen Aufkommensverteilung nicht seriés durchfiihrbar.
Daher iibernehmen wir hier die heutigen Anteilsabschatzungen38 und iibertragen sie auf die
kiinftige Nachfragemenge. Insgesamt verbleiben ein Drittel der Sendungen in der Nordwest-
schweiz. Damit ergibt sich folgender Nachfragebedarf:

2020: 33% von 437°000 TEU = 144000 TEU

2030: 33% von 577000 TEU = 190000 TEU

Wir gehen davon aus, dass von dieser Grundmenge noch ein Anteil verbleibt, der als Direktver-

kehr ohne Umschlag auf sonstigen Terminals zum eigentlichen Bestimmungsort gelangt resp.

38 Auf Basis der Anteile der bestehenden Anlagen am heutigen Gesamtaufkommen und den Angaben der Betreiber zu deren wich-
tigsten Destinationen.
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von dort exportiert wird; dieser Anteil wird auf 10% geschatzt. Damit verbleiben folgende Nach-
fragemengen in der Nordwestschweiz:

2020: 90% von 144000 TEU = 130'000 TEU

2030: 90% von 190°000 TEU = 171'000 TEU

Gesamtbedarf
Der - theoretische - Gesamtbedarf fiir das Terminal Basel-Nord ergibt sich aus dem Zusammen-
zug von Bahn- und Binnenschiffs-Nachfrage:

2020: Binnenschiff mit 72500 TEU + Bahn mit 130°000 TEU =202°500 TEU

2030: Binnenschiff mit 78000 TEU + Bahn mit 171000 TEU =249°000 TEU

5.3.2. GATEWAY LIMMATTAL

Im Gateway Limmattal sind die Sendungen umzuschlagen, welche nicht einer Nordwestschwei-
zer Destination zuzuordnen sind und damit im Terminal Basel-Nord umgeschlagen werden. Zwar
ist das Terminal als bimodale Anlage nur fiir Bahn-Bahn- resp. Bahn-Strasse-Umschldge ausge-
legt, indirekt aber miissen iiber die Anlage auch die Binnenschiffssendungen abgefertigt wer-
den, welche via Bahn-Shuttle ins Limmattal transportiert werden, da sie ihre Destination aus-
serhalb der Nordwestschweiz haben. Daher sind folgende zwei Teilsegmente fiir das Gateway
Limmattal relevant:

» Umschlagsleistungen fiir bahnbasierte Sendungen mit Ziel Schweiz/Mittelland,

» Umschlagsleistungen fiir binnenschiffshasierte Sendungen mit Ziel Schweiz/Mittelland.

Bahn
Ausgangspunkt ist die oben aufgestellte Prognose zur Nachfrage nach TEU-Umschldgen fiir die
Schiene (Tabelle 15). Diese wurde fiir 2020 mit 437°000 TEU und fiir 2030 mit 577°000 TEU quan-
tifiziert. Davon ist nun abzuziehen, wie viel Sendungen resp. TEU-Umschldge in der Nordwest-
schweiz verbleiben resp. nicht via dem Gateway Limmattal erfolgen. Deren Anteil wurde auf 33%
festgesetzt, womit 66% via dem Gateway Limmattal verkehren. Damit ergibt sich hier folgender
Nachfragebedarf:

2020: 66% von 437000 TEU = 293000 TEU

2030: 66% von 577000 TEU = 387000 TEU
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Auch hier gehen wir davon aus, dass von dieser Grundmenge noch ein Anteil verbleibt, der als
Direktverkehr ohne Umschlag auf sonstigen Terminals zum eigentlichen Bestimmungsort ge-
langt resp. von dort exportiert wird; dieser Anteil wird auf 10% geschatzt. Damit verbleiben fol-
gende Nachfragemengen zum Umschlag im Gateway:

2020: 90% von 293’000 TEU = 264000 TEU

2030: 90% von 387°000 TEU = 348000 TEU

Binnenschiff via Bahn-Shuttle vom Terminal Basel-Nord
Die via Bahn-Shuttle ins Limmattal beférderte Umschlagsmenge wurde bereits zuvor {iber den
50/50-Schliissel abgeleitet (d.h. 50% der Binnenschiffssendungen verbleiben in der Nordwest-
schweiz, 50% gehen Richtung Schweiz/Mittelland):

2020: 50% von 145’000 TEU = 72500 TEU

2030: 50% von 156’000 TEU = 78'000 TEU

Gesamtbedarf
Zusammengenommen aus direkten Bahntransporten und dem Bahn-Shuttle aus den Binnen-
schiffssendungen ergibt sich der Gesamtbedarf nach Umschlagsleistungen fiir das Gateway:
2020: Bahn mit 264°000 TEU + Bahn-Shuttle mit 72°500 TEU =336°500 TEU
2030: Bahn mit 348000 TEU + Bahn-Shuttle mit 78000 TEU =426'000 TEU

5.4. FAZIT ZUM BEDARF NACH UMSCHLAGSLEISTUNGEN AUS IMPORT
UND EXPORT

Import und Export werden auch kiinftig deutlich zunehmen - zu stark sind hier die Verflechtun-
gen innerhalb der Beschaffungs-, Produktions- und Absatz-Prozesse, als dass eine Umkehr die-
ser Entwicklung einsetzen wiirde. Samtliche Rahmenbedingungen sprechen fiir eine iiberdurch-
schnittliche Beteiligung des kombinierten Verkehrs an diesen grenziiberschreitenden Transpor-
ten. Ein Teil dieser Transportvorgiange wird auch kiinftig mit (Ubersee-)Containern und Binnen-
Containern abgewickelt werden.

Ohne (kiinstliche) Nachfragebeschrankung, bspw. infolge nicht ausreichender Umschlags-
kapazitdten, steht hier bis 2030 in etwa eine Verdopplung der Behdlteraufkommen zu erwarten.
Darin eingeschlossen sind auch Transporte mit Wechselbehdltern - auch wenn deren Anteil von

heute 10% auf 5% zuriickgehen wird.
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TERMINALSPEZIFISCHER UMSCHLAGSBEDARF
Terminal Basel-Nord Gateway Limmattal Gesamt-
Bahn Schiff- gesamt Bahn Schiff- gesamt | System
Shuttle Shuttle
2020 130000 72'500 202500 264000 72'500 336500 539’000
2030 171000 78000 249000 348000 78000 426'000 675’000

Tabelle 16 Umschlagsmengen an den Grossterminals fiir die beiden Prognosehorizonte 2020 und 2030 in TEU p.a.

Unberiicksichtigt in dieser Bedarfsprognose bleiben die Nachfragemengen, welche auf der Stras-
se in Trailern (Sattelziigen) importiert/exportiert werden, da diese nicht Gegenstand der auf den
beiden Grossterminals umzuschlagenden Behilter sind. Eine Potenzialanalyse entsprechender
Transporte kann im Rahmen der vorliegenden Arbeit nicht angestellt werden, insb. da die mit
diesem Segment verbundenen Transportvorgange sehr diffus ausfallen.39 Abgeschatzt wurde
jedoch noch das Trailervolumen, welches - trotz Bahn-KV - aufgrund entsprechender Logistik-
prozesse auch kiinftig noch aus den Seehéfen (hier insb. aus den ARA-Hédfen) Richtung Schweiz
unterwegs sein werden: Unter Beriicksichtigung allfalliger Verlagerungen auf die Bahn bleiben
héchstwahrscheinlich immer noch ca. 200000 TEU, welche mit Trailern via Strasse transportiert
werden. Fiir dieses Segment stehen an den beiden Grossterminals keine Kapazitdten zur Verfii-
gung; und auch auf den bestehenden Anlagen sind die entsprechenden Umschlagskapazitdten
eingeschrankt. Es verbleiben die beiden grenznahmen Terminals in Weil am Rhein und in Sin-

gen, welche in grosserem Umfang entsprechende Umschldge vornehmen kénnen.

39 Theoretisch sind Trailer zwar auf die Bahn verladbar (und hier bestehen sicher auch technologisch noch Potenziale zur Hebung
von Produktivitdtseffekten), praktisch jedoch muss sich dieses Verlagerungspotenzial an den logistischen Prozessen orientie-
ren. Generell braucht es Mindest-Transportdistanzen, ab welchen sich Verlagerungen von Trailern auf die Bahn lohnen - hier
sind die wichtigsten (d.h. aufkommensstérksten) Import-/Export-Strome mit Frankreich, Deutschland und Italien jedoch eher
im Grenzbereich dieser Transportdistanzen anzusiedeln. Hinzu kommt, dass dann auf beiden Seiten des Transports entspre-
chende Zugfahrzeuge zur Verfiigung stehen miissen, was bei ldngst nicht allen Transportvorgangen vorausgesetzt werden kann.

INFRAS/IVT | Grossterminalstudie | 19. Juni 2012 | Bedarfsanalyse



|75

6. BEURTEILUNG

6.1. FUNKTIONALITAT
6.1.1. GESAMTSYSTEM

Die Biindelung der heute dezentral verkehrenden Ziige im kombinierten Verkehr auf eine Anlage
mit Gateway-Funktion (Limmattal) ist aus produktionstechnischer und damit auch aus be-
triebswirtschaftlicher Optik als sinnvoll einzustufen. Wenn dabei ein zweites Gateway einen Teil
der Nachfrage aus einer Region abnimmt (Basel-Nord betreffend der Nordwestschweizer Nach-
frage), so stiitzt dies die Gesamtfunktionalitét des Systems.

Die bestehenden Terminals verlieren zwar ihre heutige (Haupt-)Funktion (Gateway-
Funktion), werden aber kiinftig zu Verteiler-Terminals umfunktioniert - unbesehen ihrer wei-
terhin verbleibenden Funktion im Binnen-KV. Ein Teil der Anlagen iibernimmt nach wie vor
Funktionen, welche nicht durch die Gateways erbracht werden kénnen (Umschlag von Wechsel-
behiltern und Trailern sowie Leercontainerhandling). Damit ergibt sich auch kiinftig fiir diese

Anlagen eine ausreichende Nachfrage.

Die Verkniipfung von Binnenschiff und Bahn im Rahmen des Vollausbaus des Basler Terminals
macht nur dann Sinn, wenn Binnenschiffssendungen, welche nicht fiir die Nordwestschweiz
bestimmt sind (oder von dort stammen), mit der Bahn resp. einem eigens dafiir eingerichteten
Bahn-Shuttle zum Gateway ins Limmattal transportiert und von dort im Rahmen SwissSplit fein-
verteilt werden. Dieses Konzept einer Feinverteilung der (nicht fiir die Nordwestschweiz be-
stimmten) Binnenschiffssendungen ab Basel-Nord {iber den Gateway Limmattal erscheint jedoch
aus wirtschaftlich Griinden fraglich.4? Hier stiinden einem Umschlag vom Binnenschiff auf die
Strasse drei Umschldge entgegen (Binnenschiff-Bahn in Basel, Bahn-Bahn im Limmattal, Bahn-
Endkunde resp. Bahn-Strasse-Endkunde). Inwiefern dabei im Rahmen des Open-Access sicher-
gestellt werden kann, dass in Basel-Nord die fiir Destinationen ausserhalb der Nordwestschweiz
bestimmten Sendungen nicht direkt auf die Strasse umgeschlagen werden, ist aus heutiger Sicht
nicht absehbar.

Aus dhnlichen Griinden wird auch das Transit-Potenzial des Basler Terminals kritisch einge-

stuft. Der zusdtzliche Schiff-Bahn-Umschlag verteuert den ohnehin margenschwachen Transport

40 Hinzu kommt, dass iiber das damit verbundene Aufkommen keine Gewissheit herrscht, da es bereits fiir die heutige Situation
keine Angaben dariiber gibt, wie hoch der tatsdchliche Anteil der nicht fiir die Nordwestschweiz bestimmten Binnenschiffssen-
dungen ausfdllt. Die von uns hierim Rahmen dieser Arbeit angenommene Aufteilung von 50 zu 50 (zwischen Nordwestschweiz
und Nicht-Nordwestschweiz) erscheint bereits am oberen Rand der {iber die Nordwestschweiz hinausgehenden Anteile.
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im Nord-Siid-Verkehr zusatzlich, so dass das Interesse der Operateure fiir solche Umschlagsleis-
tungen dusserst gering ausfallen diirfte. Stattdessen werden auch kiinftig die Transitgiiterziige
direkt und ohne Zwischenhalt in Basel verkehren. Der Druck aus Richtung der Infrastrukturka-
pazitdten (sprich: der Bahn-Infrastrukturen zwischen den ARA-Héfen und Basel) wird auch bis

2030 nicht so hoch sein, als dass hier ein Umdenken bei den Operateuren zu erwarten stiinde.

Mit Blick auf die kiinftige Terminallandschaft bleiben folgende offene Fragen resp. Unsicher-

heiten bestehen:

» Einbindung von KV-Operateuren in das Gesamtsystem, die nicht mit den Betreibern der beiden
Grossterminals verbunden sind:
=> aus heutiger Sicht und der dahinter stehenden Marktanteile im Container-IE erscheint diese
Frage nachrangig, aber fiir 2020 oder gar 2030 kann nicht zwingend davon ausgegangen wer-
den, dass nicht auch weitere Operateure in dieses Segment einsteigen und dann andere (be-
stehende) Anlagen ausserhalb der beiden Grossterminals nutzen.

» Einbindung Swissterminal AG resp. Betreiber von bestehenden Anlagen ausserhalb der Projekt-
tragerschaft der beiden Grossterminals:
=> Die Anlagen, welche heute von der Swissterminal AG betrieben werden, sind zwar (gedank-
licher) Bestandteil der Gesamtsystemplanungen seitens SBB, indem sie als Fein-Verteiler, al-
lenfalls auch weiterhin als Binnen-KV-Terminals sowie als Leercontainerstandorte eingebun-
den werden. Dies muss jedoch nicht mit den Planungen der Swissterminal AG iibereinstimmen
und kann diese nicht davon ,abhalten”, kiinftig Umschldge Dritter (siehe oben) in ihren Anla-
gen vorzunehmen.

Abfertigung von Wechselbriicken und insb. Trailern, auch in Abhéngigkeit von der kiinftigen

v

Zusammenstellung der Ziige (Ganzziige aus Containern vs. Mischziige):

=> Grundsatzlich sind beide Grossterminals auf den Umschlag von einfach kran- und stapelba-
ren Behiltern ausgelegt - in erster Linie also auf Container. Wo kiinftig also Wechselbehilter
und Trailer umgeschlagen werden sollen, bleibt offen. Hier stehen zum einen die bestehenden
Anlagen zur Verfiigung (insb. Basel Wolf, Aarau, Birrfeld), zum anderen die beiden grenznahen
Anlagen in Weil und Singen. Beziiglich Wechselbehiltern erscheint diese Frage unkritisch, da
deren Anzahl als allgemein riickldufig erwartet wird; beziiglich Trailer kann jedoch ein Teil des
Verlagerungspotenzials verloren gehen.

=> Damit verbunden ist auch die Frage der kiinftigen Zusammenstellung der die beiden Gross-
terminals anfahrenden Ziige. Gemass den Planungen sind dies Ganzziige - bestehend nur aus

Containersendungen. Nur so kann das Konzept eines raschen Ent- und Beladens der im Shut-
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tle-Verkehr eingesetzten Tragwagen umgesetzt werden. Dabei wiirden Wagen mit Wechselbe-
haltern oder gar Trailern nur stéren. Diese miissten vom Zug getrennt und separat zu den fiir
deren Umschlag (besser) geeigneten Anlagen gefahren werden. Bei Ziigen mit Destination Ba-
sel-Nord wdre dies allenfalls in Kombination mit dem unmittelbar benachbarten Terminal in
Weil am Rhein denkbar - fiir das Gateway Limmattal jedoch kaum. Die grosste Unsicherheit
hierbei herrscht jedoch dariiber, ob und wie es kiinftig gelingen kann, die heute zum Teil auf
Mischziigen verkehrenden Sendungen tatsdchlich nach Behdlterarten zu trennen. Sollten Ter-
minal-Betreiber und Operateur miteinander ,verbunden” sein, so ist noch langstens nicht ge-
sichert, ob ein Ganzzugskonzept auch den Wiinschen der Verladerschaft (insh. in den ARA-

Hafen und deren angeschlossenen Umschlagszentren) entgegen kommt.

Alle diese Unsicherheiten sind mit der aus heutiger Sicht nicht absehbaren Eigner- und Betrei-
berstruktur bei den Terminals wie auch den Operateuren verbunden. Verldssliche Vorhersagen
dazu sind zum jetzigen Zeitpunkt nicht seris aufstellbar - diese Unsicherheiten werden bis zur

Inbetriebnahme der Grossterminals (und allenfalls sogar dariiber hinaus) bestehen bleiben.

6.1.2. ETAPPIERUNG DER TERMINALS

Fiir die drei Etappierungsvarianten sind unterschiedliche Wirkungen auf den Markt und die Auf-
gabenverteilung zwischen den Gateway-Terminals zu erwarten. Dabei entspricht die erste Vari-
ante den Planungen der Projekttragerschaft (SBB Cargo und Infrastruktur). Die beiden weiteren
Etappierungsvarianten sind eine Abschdtzung der Wirkungen allfilliger Verzogerungen bei der

Realisierung einzelner Terminals - entgegen der Planungsvariante.

ETAPPIERUNGSVARIANTE 1 (PLANUNGSVARIANTE BASEL-GATEWAY-BASEL)

Ausbauschritt Funktionen und Wirkungen auf die Terminals

Schritt 1: » Verlagerung eines Teils des SwissSplit (auch mit Sendungen ausserhalb Nordwest-
Basel-Nord, 1. Etappe schweiz => entspr. Zunahme der Anforderungen an RB Muttenz) und des Strassen-
(nur Bahn-Bahn plus umschlags (ausschliesslich mit Nordwestschweizer Sendungen nach Basel-Nord

Bahn-Strasse-Umschldge) | » bestehende Terminals in der Region Basel bekommen Kapazitat fiir Drittanbieter
» Terminals fiir Nicht-Nordwestschweizer Sendungen behalten ihre Funktionen

Schritt 2: » Verlagerung SwissSplit (ausserhalb Nordwestschweiz) nach Gateway Limmattal
Gateway Limmattal » bestehende Terminals bekommen Kapazitdten fiir Drittanbieter

> Aarau und Birrfeld behalten Funktionen fiir den kontinentalen KV (WB, Binnen-C.)
Schritt 3: » Kapazitdtsausbau Basel bewirkt Riick-Verlagerung einzelner Nordwestschweizer
Basel-Nord, Vollausbau Sendungen vom Gateway Limmattal nach Basel,

» Binnenschiffsumschlag mit Feinverteilung iiber Gateway Limmattal wenig plausibel
- vermutlich hoher Strassenanteil und geringer Anteil SwissSplit ab Basel.

Tabelle 17 Funktionen und Wirkungen auf die Terminals bei Ausbaureihenfolge gemdss Planungen der SBB (Variante 1)
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ETAPPIERUNGSVARIANTE 2 (VARIANTE GATEWAY-BASEL-BASEL)

Ausbauschritt

Funktionen und Wirkungen auf die Terminals

Schritt 1:
Gateway Limmattal

» SwissSplit (fiir Sendungen ausserhalb Nordwestschweiz) wird tiber Gateway
Limmattal abgewickelt

» in dezentralen Terminals entstehen freie Kapazitdten fiir Drittanbieter

» Aarau und Birrfeld bleiben als Destinationen fiir den Kontinentalen KV erhalten

Schritt 2:
Basel-Nord, 1. Etappe

» Weiteres Mengenwachstum wird von Basel-Nord aufgenommen, vor allem im Bereich
Schiene-Strasse-Umschlag (insb. fiir Nordwestschweizer Sendungen)
» SwissSplitistin der Nordwestschweiz nur begrenzt wettbewerbsfdhig.

Schritt 3:
Basel-Nord, Vollausbau

» Kapazitdtsausbau Basel bewirkt Verlagerung einzelner Verkehre vom Gateway
Limmattal nach Basel

» Binnenschiffsumschlag mit Feinverteilung iiber Gateway Limmattal wenig plausibel
- vermutlich hoher Strassenanteil und geringer Anteil SwissSplit ab Basel.

Tabelle 18 Funktionen und Wirkungen auf die Terminals bei Verzégerung des Terminals Basel-Nord und Realisierung des
Gateway Limmattal als erstes Terminal (Variante 2).

ETAPPIERUNGSVARIANTE 3 (VARIANTE BASEL-BASEL-GATEWAY)

Ausbauschritt

Funktionen und Wirkungen auf die Terminals

Schritt 1:
Basel-Nord, 1. Etappe

» Verlagerung eines Teils des SwissSplit (auch mit Sendungen ausserhalb Nordwest-
schweiz => entspr. Zunahme der Anforderungen an RB Muttenz) und des Strassen-
umschlags (ausschliesslich mit Nordwestschweizer Sendungen nach Basel-Nord

» bestehende Terminals in der Region Basel bekommen Kapazitdt fiir Drittanbieter

» Terminals fiir Nicht-Nordwestschweizer Sendungen behalten ihre Funktionen

Schritt 2:
Basel-Nord, Vollausbau

» Verlagerung auch von Sendungen mit Zielen ausserhalb der Nordwestschweiz nach
Basel-Nord

» iiberwiegend mit Ubergang auf die Strasse

» Feinverteilung von Binnenschiffsverkehre auf der Schiene mdglich, aber hoherer
Strassenanteil zu erwarten

Schritt 3:
Gateway Limmattal

» Riick-Verlagerung von Verkehren, die iiber Basel-Nord auf der Strasse verteilt wer-
denist schwierig

» kritische Menge fiir SwissSplit (Systemkosten) wird schwierig zu erreichen sein

» SwissSplit und Gateway Limmattal sind nur ,Uberlauf” fiir Basel-Nord

Tabelle 19 Funktionen und Wirkungen auf die Terminals bei Verzégerungen des Gateway Limmattal und vorgdngiger Reali-
sierung des Vollausbhaus Basel-Nord (Variante 3).

Die von den SBB geplante Etappierungsvariante ist zu favorisieren, da sie die Marktwiinsche

optimal abdeckt, die Auslastung der Terminals sicherstellt und es gleichzeitig ermdglicht, eine

grosstmogliche Transportmenge auf der Schiene zu behalten. Bei einer Verzégerung der Fertig-

stellung des Gateway Limmattal besteht das Risiko, dass der Markt sich bereits anderweitig ori-

entiert hat und das Terminal nicht mehr ausgelastet werden kann.
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Hinsichtlich der Funktionszuteilung der Terminals sind damit - je nach Entwicklungsszenario —

folgende Risiken zu beachten:

» Durch den Ausbau der Gateway-Terminals ergeben sich freie Kapazitaten in den bestehenden
Terminals. Diese werden allenfalls durch Drittanbieter im Rahmen des Open-Access (Terminal-
forderung) genutzt.

» Bei einer Realisierung des Gateway Limmattal zeitlich nach einem Vollausbau Basel-Nord hat
sich der Transportmarkt auf Basel-Nord fokussiert. Eine Verlagerung der Verkehre zuriick in

den Gateway Limmattal ist nicht ohne weiteres mdglich.

6.1.3. KAPAZITATEN

Die Beurteilung der Kapazitdt des kiinftigen Gesamtsystems stellt den Bedarf nach Umschlags-
leistungen den Kapazitdten der Anlagen gegeniiber. Dabei kommt jedoch der Definition des
Gesamtsystems eine wichtige Rolle zu, d.h. mit welchen zur Verfiigung stehenden Anlagen wird
der Gesamtbedarf verglichen. Hier bietet sich aus funktionalen Griinden zuerst die modale Tei-
lung an, d.h. der Vergleich des von Umschlagsanlagen fiir die Binnenschifffahrt mit der entspre-
chenden Nachfrage und der Vergleich beider Grossterminals mit dem bahnbezogenen Um-
schlagsbedarf.

Unter der Voraussetzung, dass a) die Annahme iiber eine Aufteilung der Binnenschiffssen-
dungen Richtung Nordwestschweiz und Richtung Schweiz/Mittelland auf 50 zu 50 zu liegen
kommt und b) der daraus ableitbare Umschlagsbedarf fiir einen Bahn-Shuttle ins Limmattal im
Terminal Basel-Nord zur Verfiigung steht, ldsst sich feststellen, dass der Bedarf an Umschlags-
leistungen fiir binnenschiffsbasierte Sendungen mit den zur Verfiigung stehenden Kapazita-
ten abgedeckt werden kann; die Konsequenzen fiir Abweichungen von diesen Voraussetzungen

werden am Ende dieses Abschnitts skizziert.

GESAMTSYSTEM BINNENSCHIFF

Terminals Horizont Kapazitdten Bedarf

Kleinhiiningen Hafenbecken 2 60000

Birsfelden 33000

Umschlag im Terminal Basel-Nord zum Bahn-Shuttle 2020 72'500

(d.h. Anrechnung der dort umzuschlagenden Nachfrage) 2030 78000

zusammen 2020 165°500 145°000
2030 171000 156000

Tabelle 20 Gegeniiberstellung von Bedarf und Kapazitdtim System Binnenschiff
[alle Angaben in TEU p.a.]
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Fiir das Gesamtsystem aus bahnbasierten Sendungen ergibt der Vergleich aus Kapazitat und

Bedarf eine Kapazitatsliicke. Daher ist nachfolgend a) eine regionale Unterscheidung und b) ein

Einbezug der bestehenden Anlagen vorzunehmen.

GESAMTSYSTEM BAHN - GATEWAYS

Terminals Horizont Kapazitdten Bedarf
Basel-Nord abzgl. Binnenschiffsumschlédge 2020 152'500

2030 147000
Gateway Limmattal 360°000
zusammen 2020 512’500 466’500
(Bedarf abzgl. 10% Direktverkehr und zzgl. Bahn-Shuttle) 2030 507°000 597000

Tabelle 21 Gegeniiberstellung von Bedarf und Kapazitdtim System Bahn
[alle Angaben in TEU p.a.]

Fiir die Nordwestschweiz wird deutlich, dass das Terminal Basel-Nord langfristig besehen allein

nicht die bahnbezogene Nachfrage der Region wird bewiltigen kénnen.*! Der Einbezug des Ga-

teways im Limmattal fiir die dann noch fehlenden Umschlagskapazitdten erscheint aus wirt-

schaftlichen Griinden nicht vorstellbar - es wird kaum ein passendes SwissSplit-Angebot vom
RBL Richtung Nordwestschweiz fiir ,nur” ca. 24°000 TEU geben (aus Bedarfvon 171000 TEU

abzgl. der Kapazitaten in Basel-Nord von 147°000 TEU).

Wiirde die Gesamtanlage nur fiir bahnbasierte Umschlagsvorgange zur Verfiigung stehen,

dann jedoch liesse sich diese Nachfrage auch nur mit der Anlage in Basel-Nord realisieren (zu-

mal dann die Gesamtkapazitdt der Anlage hoher ausfallen wiirde, da die kapazitdtsmindernden

Querverschiibe aus den Binnenschiffsumschldgen wegfielen). Dann allerdings wiirden die bei-

den verbleibenden Binnenschiffsanlagen (Hafenbecken 2 und Birsfelden) nicht mehr die zu

erwartende Nachfrage aus Binnenschiffssendungen bewdltigen konnen (Gesamtkapazitdt beider
Anlagen: 93°000 TEU vs. 156°000 TEU Nachfrage). Bleibt als Losung zur Bewaltigung der Nord-

westschweizer Bahnnachfrage nur noch der Einbezug bestehender Anlagen (Basel Wolf, Fren-

kendorf) - damit ginge jedoch auch fiir einen Teil der Sendungen das Gateway-Konzept und mit

ihm die fiir Operateure so effiziente Shuttle-basierte Anbindung beider Terminals verloren.

Hier ist also bereits aus heutiger Sicht ein Zielkonflikt zwischen Bahn und Binnenschiff ab-

sehbar. Verschdrft wird dieser durch die Feststellung, dass a) die vom Binnenschiff auf einem

Bahn-Shuttle weiter Richtung Limmattal zu transportierende Aufkommensmenge hinsichtlich

41 Dies jedoch unter der Annahme, dass 250 Betriebstage angesetzt werden; bei 300 Betriebstagen konnte die Gesamtnachfrage

nach Bahnumschldgen im Terminal Basel-Nord bewaltigt werden.
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ihrer Hohe unsicher ist und b) deren Wirtschaftlichkeit aufgrund des erhéhten Umschlagbedar-

fes gegeniiber einer rein strassenbasierten Feinverteilung fraglich erscheint.

SYSTEM BAHN - NORDWESTSCHWEIZ

Terminals Horizont Kapazitdten Bedarf
nur Basel-Nord abzgl. Binnenschiffsumschlige 2020 152°500 130°000
(Bedarf abzgl. 10% Direktverkehr) 2030 147000 171'000
Basel-Nord abzgl. Binnenschiffsumschlédge 2020 152'500

2030 147°000
Basel-Wolf 70000
Frenkendorf 62'000
zusammen 2020 284’500 130°000
(Bedarf abzgl. 10% Direktverkehr) 2030 279000 171’000

Tabelle 22 Gegeniiberstellung von Bedarf und Kapazitdtim System Bahn fiir die Nordwestschweiz

[alle Angaben in TEU p.a.]

Fiir das Gateway Limmattal ergibt sich langerfristig dann eine Kapazitatsliicke, wenn sdamtliche

Sendungen (ausserhalb der Nordwestschweiz) ausschliesslich via dem Gateway umgeschlagen

werden sollen. Da dies aber allein bereits aufgrund der Funktionszuteilung nicht der Fall sein

wird (Umschlag von Wechselbehaltern und Trailern und ggf. den Containern auf Mischziigen

sowie Umschlag von Binnen-Containern), sind die Kapazitdten in Aarau und im Birrfeld mit ein-

zurechnen - und dann ist davon auszugehen, dass auch langerfristig die Terminalkapazitdten

dem Bedarf entsprechen werden.

SYSTEM BAHN - SCHWEIZ/MITTELLAND

Terminals Horizont Kapazitdten Bedarf
nur Gateway Limmattal inkl. Bahn-Shuttle 2020 360°000 336500
(Bedarf abzgl. 10% Direktverkehr) 2030 360000 426000
Gateway Limmattal inkl. Bahn-Shuttle 360°000
Birrfeld 51°000
Aarau 60°000
zusammen 2020 471000 336°500
(Bedarf abzgl. 10% Direktverkehr und inkl. Bahn-Shuttle) 2030 471000 426000

Tabelle 23 Gegeniiberstellung von Bedarf und Kapazitdtim System Bahn fiir alle anderen Regionen ausserhalb der Nord-

westschweiz [alle Angaben in TEU p.a.]

Fiir den oben angesprochenen Fall, dass die Aufteilung der Binnenschiffssendungen mit Ziel

ausserhalb der Nordwestschweiz (d.h. via Bahn-Shuttle von Basel-Nord ins Gateway Limmattal)
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vom angenommenen Verhdltnis 50 zu 50 abweichen sollte, ergeben sich folgende Konsequen-

zen:

ALTERNATIVE AUFTEILUNG DER BINNENSCHIFFSSENDUNGEN

Annahme Konsequenzen

nur 25% » bahnbezogene Kapazitdt von Basel-Nord steigt auf 116°000 TEU (in 2020)

Binnen- resp. 108°000 TEU (in 2030)

schiffssen- | » d.h. die iibrigen Anlagen in der Nordwestschweiz miissten etwas mehr Bahn-Umschladge abwickeln

dungen » die Kapazitdten der beiden verbleibenden Hafenanlagen (Hafenbecken 2 und Birsfelden) wiirden

Richtung bei weitem nicht ausgeschopft

Nordwest- » der Bahn-Shuttle muss 109°000 TEU (in 2020) resp. 117°000 TEU (in 2030) transportieren

schweiz » im Gateway Limmattal steigt der Bedarf fiir bahnbezogene Umschldge unter Beachtung des Bahn-

und 75% Shuttles auf 373000 TEU (in 2020) resp. 465000 TEU (in 2030)

Richtung » unter Beriicksichtigung der Gesamtkapazitdten inkl. Birrfeld und Aarau wére diese Nachfrage noch

Gateway bewaltigbar

Limmattal FAZIT: Eine starkere Gewichtung der nicht-nordwestschweizbezogenen Binnenschiffsnachfrage
wiirde am heutigen Bahn-Terminal-System in der Nordwestschweiz wenig dndern und den Gateway-
Charakter des Terminals Basel-Nord eher auf die Binnenschiffsnachfrage verschieben (um nicht zu
sagen, er wiirde ,verwdssert”)

75% Bin- » bahnbezogene Kapazitdt von Basel-Nord sinkt auf 189000 TEU (in 2020)

nenschiffs- resp. 186°000 TEU (in 2030)

sendungen | » d.h. die gesamte Umschlagsnachfrage Nordwestschweizer Bahnsendungen kdnnte via Basel-Nord

Richtung abgefertigt werden und die iibrigen Anlagen in der Nordwestschweiz miissten keine Gateway-

Nordwest- Funktionen mehr ibernehmen

schweizund | » die Kapazitdten der verbleibenden Hafenanlagen (Hafenbecken 2 und Birsfelden) wiirde nicht

nur 25% geniigen, um die Nordwestschweizer Sendungen umzuschlagen (und via Strasse feinzuverteilen)

Richtung » der Bahn-Shuttle muss 36000 TEU (in 2020) resp. 39°000 TEU (in 2030) transportieren => mit

Gateway wenig Aussicht auf Wirtschaftlichkeit

Limmattal » im Gateway Limmattal sinkt der Bedarf fiir bahnbezogene Umschlége unter Beachtung des Bahn-

Shuttles auf 300000 TEU (in 2020) resp. 387°000 TEU (in 2030)
» diese Nachfrage ware in 2020 auf jeden Fall und in 2030 beinahe allein im Gateway bewdltigbar;
die anderen Anlagen wiirden Kapazitdten zur Feinverteilung resp. fiir den Binnen-KV gewinnen

FAZIT: Eine starkere Gewichtung der nordwestschweizbezogenen Binnenschiffsnachfrage wiirde zwar
die schiffsbezogenen Umschlagskapazitdten iibersteigen, jedoch dem Gateway-Gedanken des Ge-
samtsystems am ndchsten kommen.

Tabelle 24 Konsequenzen fiir abweichende Aufteilung der Binnenschiffsnachfrage vom angenommenen Verhaltnis 50:50

Im Fazit bleibt festzuhalten: Je hoher das Sendungsvolumen von binnenschiffshasierten Sen-

dungen mit Ziel Gateway Limmattal ausfdllt, desto mehr verliert das Basler Terminal seine bahn-

bezogene Gateway-Funktion (Zielkonflikt Bahn-Binnenschiff) und desto mehr miissen nicht nur

die bestehenden Nordwestschweizer Anlagen, sondern auch die Terminals im Mittelland in An-

spruch genommen werden. Oder umgekehrt gesehen: Je geringer die Binnenschiffsnachfrage,

desto deutlicher kann der Gateway-Gedanke von bahnbasierten Import-/Export-Sendungen

umgesetzt werden.
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6.1.4. FAZIT ZUR FUNKTIONALITAT

Die Biindelung der heute dezentral bestehenden Gateway-Funktionen auf ein Terminal im
Limmattal ist als zielfithrend einzustufen. Die Entlastung des Gateways Limmattal durch eine
funktionsgleiche Anlage fiir Nordwestschweizer Sendungen in Basel-Nord ebenso.

Mittelfristig (2020) und zusammengenommen kénnen beide Terminals die Nachfrage nach
Umschlagsleistungen bewiltigen; langerfristig (2030) besehen wiirden nur mit den beiden
Grossterminals Engpasse entstehen. Dadurch, dass aber nicht alle Import-/Export-Sendungen
iiber diese beiden Anlagen abgewickelt werden, sondern die bestehenden Terminals Spezial-
funktionen (wie den Umschlag von Wechselbriicken oder Binnen-Containern) behalten werden
und ein Teil der Nachfrage auch kiinftig im Direktverkehr bestehen bleibt, ist dieser langfristige

Engpass nicht als kritisch einzustufen.

Unklarheiten bestehen beziiglich:

» der weiteren Entwicklung bei der Aufteilung der Binnenschiffssendungen zwischen Behdltern
mit Ziel Nordwestschweiz und Behdltern mit Zielen ausserhalb der Nordwestschweiz - je stér-
ker das Ubergewicht in Richtung Nicht-Nordwestschweizer Destinationen ausfillt, desto ,std-
render” sind die damit verbundenen Transporte resp. Umschldge, desto niedriger fallen die den
bahnbezogenen Umschldagen zur Verfligung stehenden Kapazitaten aus und desto mehr wird
die Gateway-Funktion beider Anlagen eingeschrankt,

» der Betreibermodelle beider Anlagen und der damit verbundenen Méglichkeit, betreiberunab-
hangige resp. ungebundene Operateure einzubinden; das gilt auch fiir die Einbindung resp.
Kooperation mit anderen Terminalbetreibern (Swissterminal AG),

» der Abwicklung von Sendungen, die nicht containerbasiert sind, sondern aus Wechselbriicken

und v.a. aus Trailern bestehen; und im Zusammenhang damit die Abfertigung gemischter Zii-

ge.
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AUFTEILUNG DES BEDARFS BAHN UND BINNENSCHIFF
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Figur 22 Aufteilung des kiinftigen Bedarfs nach Umschlagsleistungen zwischen Nordwestschweiz und ,libriger” Schweiz und

Gegeniiberstellung mit den dann zur Verfiigung stehenden Kapazitaten;

Lesehinweis: Je héher der Anteil an Binnenschiffssendungen mit Nordwestschweizer Destinationen ausfallt (dunkelblauer
Bereich beim Binnenschiffs-Bild unten links), desto mehr Spielraum bleibt fiir Bahn-Kapazitaten auf den beiden Grosster-

minals, da dadurch der Anteil des Bahn-Shuttles Basel-Limmattal sinkt (hellblaue Bereiche in allen Abbildungen).
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6.2. LAYOUT

Bei den Terminallayouts ergeben sich die nachfolgend erdrterten kritischen Punkte aus der Un-
tersuchung beider Terminalstandorte. Dabei werden an dieser Stelle die wesentlichen Risiken
und Problempunkte der Terminallayouts dargestellt.

Fiir beide Terminals ist anzumerken, dass die Ausrichtung der Layouts und der technischen
Ausstattung im Wesentlichen fiir den Containerumschlag erfolgt. Der Umschlag von Wechselbe-
haltern ist nur eingeschrdankt und vor allem im Gateway Limmattal nur mit Behinderung der Ter-
minalabldufe mdglich. Sattelauflieger konnen in den Terminals mangels Abstellpldtzen nicht

umgeschlagen werden.

6.2.1. BASEL-NORD

Das Layout des Terminals Basel-Nord wird durch den Bau eines Hafenbeckens auf dem Geldnde
und durch die Integration des Binnenschiffsumschlags negativ beeinflusst. Wesentliche Punkte
sind:

» Die Aufteilung des Terminals in einen nordlichen Umschlagbereich fiir Binnenschiffsumschla-
ge und einen siidlichen Bereich fiir Strassenumschldge fithrt zu einem erhohten Aufwand fiir
Querverschubfahrten. Das Lager und Langsverschubmodul mit automatischen Stapelkranen ist
der kapazitdtshestimmende Teil des Terminals.

» Die Stossbelastung des Terminals bei Be- und Entladung von Binnenschiffen fithrt zu Kapazi-
tatsrestriktionen im Schienen- und Strassenumschlag.

» Durch die grosse Hubhohe beim Schiffsverlad ist die Leistungsfahigkeit der Ladekrane gegen-
iiber dem Bahnverlad eingeschrankt.

» Das Gleislayout mit einer Biindelung aller Fahrstrassen nordlich des Terminals birgt Kapazitdts-
und Verfiigbarkeitsrisiken fiir das Terminal Basel-Nord und Weil am Rhein.

» Zur Optimierung der Marktpositionierung des Terminals sind Optionen fiir eine zollfreie Anbin-
dung nach Deutschland zu priifen.

» Aufgrund der komplexen Terminalablaufe bei Realisierung eines trimodalen Terminals und der
rein rechnerisch sehr hohen Auslastung der Langsverschubanlage, ist zur Verifizierung der an-

gegebenen Terminalleistungsfahigkeiten eine Simulation der Terminalabldufe zu empfehlen.
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TERMINALBEREICHE UND KRANBEWEGUNGEN BASEL-NORD

Bereitstellungslager Kranvorbewegungen beim Schiff-
und Langsverschub Schiene-Verlad

Schiffsverlad Kranvorbewegungen beim Strasse-
1 Schiene-Verlad
Strassenverlad
Kranvorbewegungen beim Gateway-

Bahnverlad i Verlad Schiene

Figur 23 Terminalabldufe und Kranbewegungen im Terminal Basel-Nord

Fiir die erste Etappe liegen bisher keine konkreten Layoutdarstellungen vor. Aufgrund der Lage
und des Geldndezuschnitts ist aber die angestrebte Kapazitdt von 130 Behdltern pro Tag mit drei
Ladegleisen und einer Fahrspur unter dem Kran problemlos sicherzustellen.

Das Layout des Terminals ist auf den trimodalen Containerumschlag ausgerichtet und ist
damit fiir die definitive Funktion als trimodales Terminal fiir maritime Containerverkehr geeig-
net. Der Umschlag von Wechselbehaltern und Trailern ist technisch zwar méglich, fithrt aber zu
erheblichen Stérungen bei den Terminalprozessen, da im Langsverschubmodul nur stapelbare
Behalter mit oberen Eckbeschlagen behandelt werden konnen. Um Wechselbehalter und Trailer
im Terminal umzuschlagen, miissen Abstellflichen vorgesehen werden und der automatische
Langsverschub muss entfallen. Beides ware nur bei Verzicht auf das Hafenbecken III und den

damit verbundenen Schiffsumschlag moglich.

6.2.2. GATEWAY LIMMATTAL

Das Terminal Gateway Limmattal ist, bedingt durch die Raumverhdltnisse im Bereich des Ran-
gierbahnhofs Limmattal, sehr beengt ausgefiihrt. Daraus ergeben sich folgende Implikationen
fiir das Layout:

» Die Zahl der Gleise unter Kran ist mit vier Gleisen sehr gering bemessen. Um die geplante Leis-
tungsfahigkeit zu erreichen, muss das Terminal im Fliessverfahren mit bis zu 4 Ziigen pro Tag
und Gleis betrieben werden. Die hierfiir erforderlichen Vorstellkapazitaten sind jedoch im siid-
lichen (internationalen) Bereich des Terminals nicht vorhanden, so dass aufwandige Rangier-

bewegungen in den Abstellbereich des Rangierbahnhofs erforderlich sind.
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» Zur Entschdrfung dieser Thematik (Vorstellkapazitdten) und damit zur Verbesserung der Ab-
ldufe sind Ein- und Ausfahrten und Rangierbewegungen auch iiber den 6stlichen Kopf des
Terminals zu ermdglichen. Hier wiren die Gleisanlagen entsprechend anzupassen. Hier sind
jedoch Konflikte auf der Wasserschutzzone zu erwarten, die es frithzeitig zu 6sen gilt.

» Die Zu- und Abfahrt in den Umschlagbereich erfolgt iiber ein in Betrieb befindliches Strecken-
gleis, iiber das auch Zugfahrten ohne Terminalbezug abgewickelt werden. Hier besteht ein Ri-
sikopotenzial hinsichtlich der Nichtbeachtung der Barrieren durch Lkw-Lenker. Hier sind die
Fahrer entsprechend anzuweisen und die Umsetzung der Anweisungen ist zu iiberwachen.

» Der Wechselbehilterumschlag auf der bestehenden Umschlaganlage im Freiverlad Dietikon
muss in das Terminal integriert werden, da mit Bau des Terminals die Umschlagmoglichkeit
entfdllt. Damit muss das Terminal mit Umschlagstechnik fiir Wechselbehalter ausgestattet wer-
den. Betrieblich ist der Wechselbehalterumschlag mit dem jetzigen Terminallayout nur unter
deutlichen Leistungsfahigkeitseinbussen moglich.

» Aufgrund der klareren Abldufe und der einfachen Umschlagstrukturen ist eine Simulation der
Terminalabldufe im Gateway Limmattal nicht erforderlich, kann aber zur Optimierung in Detail-

fragen hilfreich sein.

Schiene-Verlad

_ Bereltustellungslager Kranvorbewegungen beim Strasse-
und Langsverschub I

E Strassenverlad

Kranvorbewegungen beim Gateway-
Verlad Schiene

Figur 24 Terminalabldufe und Kranbewegungen im Terminal Gateway Limmattal

Das Layout des Terminals ist auf den Schiene-Schiene-Umschlag von Containern ausgerichtet
und damit fiir die definitive Funktion als Gateway-Terminal fiir maritime Containerverkehre
geeignet. Der Umschlag von Wechselbehdltern ist aufgrund der fehlenden gleis- und strassen-
seitigen Kapazitdten nur unter erheblichem Kapazitdtsverlust moglich. Der Umschlag von Trai-
lern ist mangels Abstellflichen nicht mdglich. Um Wechselbehilter und Trailer im Terminal um-
zuschlagen, miissten entsprechende Abstellkapazitdten geschaffen werden. Dieses ist jedoch

aufgrund der beengten Platzverhiltnisse nicht méglich.
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6.2.3. FAZIT ZU DEN LAYOUTS DER ANLAGEN

Insgesamt sind die Layouts beider Anlagen als geeignet zu bezeichnen; sich allfdllig abzeich-

nende Einschrankungen sind technisch 16sbar. Fiir das Terminal Basel-Nord bleibt jedoch fest-

zuhalten, dass die Trimodalitét (im Vollausbau) die Leistungsfahigkeit aufgrund des Layouts der

Anlage (und dies aufgrund der ortlichen Gegebenheiten) einschrankt. Das Layout beider Anla-

gen ist auf den Umschlag von Containern hin optimiert — Umschldge von Wechselbehdltern sind

mit Einschrankungen madglich, Trailer-Umschldge jedoch ausgeschlossen.

LAYOUT
Terminal Basel-Nord Gateway Limmattal
Modalitét » trimodal » bimodal
» rdumliche Aufteilung des Terminals nach » Layout auf Bahn-Bahn-Umschldge optimiert
Binnenschiffsumschldgen und Strassenum-
schldgen fiihrt zu kapazitdtsmindernden
Querverschubfahrten (der Krane)
» Priorisierung der Binnenschiffsumschldge
fiihrt ebenfalls zu Einschrankungen im Bahn-
/Strassen-Umschlag
Gleisanlagen | » grundsdtzlich sehr leistungsfdahig angelegt » beengte Verhaltnisse
» Verfiigbarkeitsrisiko durch Biindelung der » Fliessverfahren bedingt Rangierbewegungen
Fahrstrassen beidseits der Anlage
» dafiir ist auch der in einer Gewdsserschutzzo-
ne befindliche Ostkopf einzubeziehen
Strassenraum | » optimale Anbindung » gute Anbindung
> eingeschrankte Abstellflachen/Warterdume > eingeschrankte Abstellflachen/Warterdume
im Vollausbau » Querung Streckengleis bei Zu- und Abfahrt
Hafenbecken | » hohe Hubhdhe (Niveauunterschied) schrankt
Leistungsfahigkeit (gegeniiber Bahn-
Umschldgen) ein
» schwierige Fahrmandver
Sonstiges » die Trimodalitdt und die damit verbundenen » Umschlag von Trailern aufgrund fehlender
Kompromissldsungen hinsichtlich Um- Abstellfldche nicht moglich
schlagsbewiltigung fiihren zu Einschrankun- | » Umschlag von Wechselbriicken in nur einge-
gen der Leistungsfahigkeit schranktem Umfang mdglich (wg. geringer
» Simulation zur Ermittlung der tatséchlichen Abstellfldchen und Einschrankungen der Leis-
trimodalen Kapazitdat empfehlenswert tungsfahigkeit)
» Umschlag von Trailern und Wechselbriicken
im Vollausbau nicht mehr mdglich (wg. feh-
lender Abstellflachen)

Tabelle 25 Wichtigste Punkte zur Bewertung des Layouts beider Grossterminals
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6.3. VERKEHRLICHE IMPLIKATIONEN

Die verkehrlichen Implikationen driicken sich in Zugs- resp. Fahrzeughewegungen aus. Sie be-
ziehen sich auf die ,letzte Meile”, d.h. auf die Strecken, welche die Anbindung der Anlagen an
die Infrastrukturnetze sicherstellen. Die Ableitung erfolgt pragmatisch anhand von Annahmen

zur Zugsauslastung (in TEU je Zug) resp. zur Fahrzeugauslastung (TEU je SN).

ANNAHMEN UND UMRECHNUNGSFAKTOREN ZUM TRANSPORT

Zugsldngen netto 700m (d.h. exkl. Traktion)

Wagen je Zug 33 Wagena21lm

TEU je Wagen 3TEU

Zugsauslastung 90% von 95 TEU => 86 TEU => 45 Sendungen je Zug
Fahrzeugauslastung eine Sendung =1 Fahrzeug (Schweres Nutzfahrzeug SN) = 1.9 TEU
Betriebstage 250 Betriebstage p.a.

Tabelle 26 Ubersicht zu den Annahmen iiber die Auslastungen von Ziigen und Fahrzeugen zur Ermittlung der Zugszahlen
resp. Fahrzeugbelastungen

Zur Zugsauslastung sind eigentlich unterschiedliche Auslastungsgrade denkbar. Die Auslastung
hangt von verschiedenen Faktoren ab (Wochentag, Saison, Operateur, Be- und Entladeterminal).
Je hoher die Nachfrage ist, desto starker wird der Druck, die Ziige optimal auszulasten, insh.
damit die Abfertigung in den Terminals die dortigen Kapazitdten ausnutzt. Wir gehen jedoch
nachfolgend - und analog zu den Annahmen der Kapazitatsermittlungen aus der Layout-
Beurteilung beider Anlagen - von einer (betriebswirtschaftlich getriebenen) Optimierung der
Zugsauslastungen aus.

Da samtliche Bedarfszahlen die Summe aus Im- und Exportstromen darstellen, sind diese
zur Umrechnung in Zugszahlen richtungsgetrennt zu betrachten. Auf Grundlage der Erkenntnis,
dass bereits heute im Containerverkehr die Eingange in etwa auch den Ausgangen entsprechen
(d.h. keine nennenswerten Asymmetrien vorkommen), teilen wir das Aufkommen durch zwei.
Die sich ergebenden Zugszahlen werden auf ganze Ziige aufgerundet, es sei denn, die Zahl liegt
nur knapp iiber einer ganzen Zugszahl, so dass davon ausgegangen werden kann, dass die Sen-

dungen optimiert auf die Ziige verteilt werden.

6.3.1. TERMINAL BASEL-NORD

Bahn

Fiir das Terminal Basel-Nord gehen wir in Anlehnung an die Bedarfsanalyse davon aus, dass die
Maximalkapazitdt der Umschlagsmdglichkeiten in 2030 ausgeschdopft wird. D.h. die Binnen-

schiffsumschldge fiir die Sendungen auf den Bahn-Shuttle in Richtung Limmattal beanspruchen
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eine Grundkapazitdt (78°000 TEU in 2030), die verbleibende Umschlagskapazitdt steht dem
Bahnumschlag zur Verfiigung (225°000 TEU Gesamtkapazitdt abzgl. der Binnenschiffsumschldge
von 78000 TEU = 147000 TEU); in 2020 wird die Gesamtkapazitdt noch nicht ausgeschopft:
2020: 130000 TEU p.a. =520 TEU p.d. = 260 TEU je Richtung = 3 Ziige (3.0)
2030: 147000 TEU p.a. = 588 TEU p.d. = 294 TEU je Richtung = 4 Ziige (3.4)

Da mit dem Terminal in Basel im Vollausbau (d.h. inkl. Binnenschiffsumschldgen) im Jahr 2030
nicht die Gesamtnachfrage fiir die Nordwestschweiz umgeschlagen werden kann, verbleiben
Sendungen auf Ziigen zu weiteren Anlagen in der Region (Basel Wolf, Frenkendorf):
2030: Bedarf 171000 TEU - 147°000 TEU Basel-Nord = 24’000 TEU p.a. = 96 TEU p.d.
=48 TEU je Richtung = 1 Zug (0.6) => diese diirften in der Realitdt mit den Ziigen

transportiert werden, welche auch das Terminal in Basel-Nord bedienen (3.4 +0.6)

Fiir den Fall des Nicht-Vollausbaus, d.h. kein trimodales Terminal durch Verzicht auf das Hafen-
becken, ergeben sich folgende Zugszahlen:
2020 im Terminal Basel-Nord: 130000 TEU p.a. = 520 TEU p.d. = 260 TEU je Richtung
=3 Ziige (3.0)
2030 im Terminal Basel-Nord: 171000 TEU p.a. = 684 TEU p.d. = 342 TEU je Richtung
=4 Ziige (4.0)

Samtliche dieser Ziige erreichen das Terminal (resp. die weiteren Terminals) von Norden her
kommend; die Abfahrrichtung wére ebenfalls in Richtung Norden. Je Richtung sind demnach

insgesamt bis zu 4 Ziige taglich zu erwarten (2030).

In Richtung Siiden verkehren a) bei einem Vollausbau die Bahn-Shuttles mit Binnenschiffssen-
dungen ins Limmattal und b) Bahn-Shuttles zum RB Muttenz*? fiir eine allfillige Feinverteilung
der Sendungen mit der Bahn im System SwissSplit*3 in der Nordwestschweiz. Die benétigten
Bahn-Shuttle aus Binnenschiffssendungen sind wie folgt ableitbar:

2020: 72'500 TEU p.a. = 290 TEU p.d. = 145 TEU je Richtung = 2 Ziige (1.7)

2030: 78°000 TEU p.a. = 312 TEU p.d. = 156 TEU je Richtung = 2 Ziige (1.8)

42 Fine allféllige Zusammenstellung der SwissSplit-Ziige bereits im Terminal ist nach Auskunft SBB nicht als sinnvoll anzusehen.

43 0b diese Angebotsform im Raum Nordwestschweiz betriebswirtschaftlich tragfahig sein wird, ldsst sich aus heutiger Sicht nicht
hinreichend beurteilen; Zweifel sind jedoch angebracht. Wir unterstellen dennoch diese Zugsverbindungen in den RB Muttenz,
zumal der hier angesetzte Modalsplit von 25:75 fiir das Basler Terminal bereits recht strassenlastig ausfallt (und damit die
Skepsis beziiglich weiterfiihrender Bahn-Verteiler beinhaltet)
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Fiir die SwissSplit-Shuttles in den RB Muttenz ist massgebend, wie hoch der Anteil der Sendun-
gen ausfdllt, welche mit der Strasse feinverteilt werden. Hierzu gibt es aus heutiger Sicht keiner-
lei feststehende Annahmen; wir unterstellen einen Strassenanteil von 75%.44 Dies wiirde fiir den
Vollausbau bedeuten:
2020: 25% von 130°000 TEU p.a. = 32500 TEU p.a. = 130 TEU p.d. = 65 TEU je Ri. = 1 Zug
2030: 25% von 147°000 TEU p.a. =36'750 TEU p.a. = 147 TEU p.d. =74 TEU je Ri. = 1 Zug

Fiir den Fall des Nicht-Vollausbaus, d.h. kein trimodales Terminal durch Verzicht auf das Hafen-
becken, ergeben sich folgende Zugszahlen fiir den Shuttle in den RB Muttenz fiir 2030:
2030: 25% von 171000 TEU p.a. = 42’750 TEU p.a. = 171 TEU p.d. =86 TEU je Ri. = 1 Zug

Insgesamt waren also 3 Ziige tdglich in Richtung Siiden abzuwickeln; zwei davon als Shuttle ins
Limmattal und einer als Shuttle zum RB Muttenz. Mit der neuen Schwarzwaldbriicke ist dieser
Abschnitt fiir bis zu 200 Trassen je Richtung ausgelegt — und sollte damit in der Lage sein, diese

Zusatzziige zu bewiltigen.

Strasse
Unter der Annahme, dass 75% der bahnbezogenen Sendungen, die im Terminal Basel-Nord um-
geschlagen werden, auf der Strasse in die Nordwestschweiz feinverteilt werden, ergeben sich
folgende Fahrzeugbelastungen:

2020: 75% von 130°000 TEU p.a. =97°500 TEU p.a. = 390 TEU p.d. = 205 Fahrzeuge

2030: 75% von 147°000 TEU p.a. = 110°250 TEU p.a. = 441 TEU p.d. = 232 Fahrzeuge

Fiir den Fall des Nicht-Vollausbaus, d.h. kein trimodales Terminal durch Verzicht auf das Hafen-
becken, ergeben sich folgende Fahrzeugzahlen infolge des hoheren Bahnumschlags:
2030: 75% von 171’000 TEU p.a. = 128°250 TEU p.a. =513 TEU p.d. = 270 Fahrzeuge

Diese tdgliche Fahrzeugbelastung geht davon aus, dass jedes Fahrzeug einen Behalter bringt
und auf der Riickfahrt sogleich wieder einen Behalter mitnimmt. In der Realitdt wird sich dieses
Optimum nicht umsetzen lassen. Daher werden die tatsachlichen Fahrzeugbelastungen héher

ausfallen; wir schatzen, dass maximal die Halfte der Sendungen optimiert transportiert wird, die

44 Dies unter der Annahme, dass die Wahrscheinlichkeit der Feinverteilung im Raum Nordwestschweiz via SwissSplit eher gering
ausfallen diirfte und hier die Strasse hauptsachlich zum Vor- und Nachlauf benutzt werden wird, zumal dies aus betriebswirt-
schaftlicher Sicht giinstiger sein wird, als noch einen Bahn-Lauf dazwischen zu schalten.
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andere Halfte der Sendungen jedoch mit korrespondierenden Leerfahrten verbunden ist. Damit
ergeben sich fiir 2020 ca. 300 Fahrten und fiir 2030 zwischen 350 (Vollausbau) und 400 Fahrten
(ohne Hafenbecken).

Es ist davon auszugehen, dass sich diese Fahrten nicht idealtypisch {iber den Tag gleichver-
teilen werden, sondern a) nur ausserhalb der Nachtfahrverbotszeiten (d.h. zwischen 05 und 22
Uhr) und gehauft zur Morgen- und (frithen) Abendspitze auftreten werden (morgens: Abholung
der in der Nacht umgeschlagenen Sendungen, am spaten Nachmittag: Bringen der Sendungen
vor Annahmeschluss).

Die heutige (!) Schwerverkehrshelastung an der nachsten automatischen Strassenverkehrs-
zdhlstelle des ASTRA weist werktdglich 8°200 Fahrzeuge (Schwere Nutzfahrzeuge) auf (bei einer
Fahrzeuggesamtbelastung von 105°000 Fahrzeugen).4> In Verbindung mit einem weiteren An-
stieg dieser Fahrzeugzahlen aufgrund des allgemeinen Verkehrswachstums (insb. des hier rele-
vanten, weiter dynamisch wachsenden grenziiberschreitenden Verkehrs von der nahen Zollstel-

le), wiirde die Mehrbelastung von gut 200 Fahrzeugen kaum spiirbar werden.*6

Binnenschiff

Die im Terminal Basel-Nord umzuschlagenden Binnenschiffssendungen betreffen (wie darge-
stellt aus Kapazitatsgriinden) ausschliesslich die Sendungen, welche via Bahn-Shuttle in das
Gateway Limmattal weitertransportiert werden. Unter der Annahme, dass je Binnenschiff

180 TEU befordert werden konnen, resultiert aus den bis 78000 TEU p.a., dass tdglich ein Schiff
zu ent- und beladen wdre. Dies entspricht auch der Annahme zur tatsdchlichen Kapazitit der

Basler Anlage.

6.3.2. GATEWAY LIMMATTAL
Bahn
Bahnseitig wird das Gateway Limmattal mit entsprechenden Direktziigen vom Ausland erschlos-
sen; bezogen auf die in der Bedarfsanalyse ermittelten Umschlagszahlen (Kapitel 5.3.2) ergeben
sich folgende Zugszahlen,

2020: 264000 TEU p.a. = 1’056 TEU p.d. = 528 TEU je Richtung = 6 Ziige (6.1)

2030: 348000 TEU p.a. = 1"392 TEU p.d. = 696 TEU je Richtung = 8 Ziige (8.1)

45 7shlstelle Schwarzwaldbriicke (Autobahn) mit Daten aus 2011.
46 Hinzu kommt, dass die Osttangente in Basel gemdss Bestandteil des Programms zur Engpassbeseitigung ist (wenn auch derzeit
mit B-Prioritdt) und von zwei auf drei Richtungsstreifen ausgebaut werden soll.
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Da in 2030 die Gesamtnachfrage (in Verbindung mit den ebenfalls im Gateway umzuschlagenden
Bahn-Shuttles mit Binnenschiffssendungen) bewaltigt werden kann (Kapazitdt 360°000 TEU vs.
Bedarf 426°000 TEU), verbleiben 66°000 TEU auf Ziigen in Richtung weiterer Terminals (Aarau,
Birrfeld). Dies entsprache je Richtung in etwa zwei Ziigen am Tag (von den 8 oben ermittelten
Ziigen). Zusammen mit den Bahn-Shuttle der Binnenschiffssendungen vom Terminal Basel-Nord
laufen damit folgende Zugszahlen das Gateway an:

2020: 6 Ziige Direktverkehr + 2 Shuttle-Ziige = 8 Ziige

2030: 8 Ziige Direktverkehr (exkl. Zug zu anderen Terminals) + 2 Shuttle-Ziige = 10 Ziige

Ob die Direktziige aus dem Ausland nur von Norden (Oberrhein) an das Gateway gelangen oder
ob darunter auch Ziige mit Bezug zu Italien sind, ldsst sich aus heutiger Sicht nur schwer ein-
schdtzen. Ein Grossteil der italienischen Sendungen wird direkt ins Tessin gehen und demzufol-
ge bereits dort umgeschlagen; allenfalls kann damit gerechnet werden, dass ein Zug taglich von
Siiden aus das Gateway erreicht.

Zur Einordnung dieser zu erwartenden Zugszahlen: Heute (d.h. 2008) wird die Bozberg-
Strecke (iiber welche das Gateway vorrangig bedient werden soll) von 70 Ziigen je Richtung be-

legt; die Kapazitat liegt bei 140 Trassen je Richtung.4’

Der Weitertransport der Sendungen im Import resp. die Zulieferung fiir den Export wird mit dem
EWLV im System SwissSplit iiber den RB Limmattal abgewickelt. Es ist dabei nicht auszuschlies-
sen, dass Gruppenziige direkt weitergeleitet werden. Dazu gibt es jedoch aus heutiger Sicht kei-
ne verldsslichen Angaben. Insgesamt ist davon auszugehen, dass taglich in 2020 ca. 280 Sen-
dungen (= Bahnwagen) resp. in 2030 ca. 300 Sendungen (= Bahnwagen) {iber den RBL in das
SwissSplit-System einzugliedern sind;“8 die gleiche Anzahl an Sendungen wird fiir die Gegen-
richtung (Export) abzuwickeln sein.

Auch hier zur Einordnung der Zahlen: Heute werden im RB Limmattal taglich ca. 3'500 Wa-
gen rangiert; bei einer Gesamtkapazitat von 5000 Wagen. Ebenso unkritisch sind die Vorstellka-

pazitdten im RBL einzustufen.

47 siehe auch BAV 2012: Korridor Basel - Luino/Chiasso, Priifung der SBB-Fahrplanstudie, durchgefiihrt durch IVT auf Basis SBB-
Angaben, Bern/Ziirich 2012.

48 Herleitung am Bsp. 2030: Umschlag von 360°000 TEU p.a. = 1440 TEU p.d. => davon 80% Weitertransport mit der Bahn (Mo-
dalsplit-Vorgabe aus dem Richtplan) = 1°152 TEU p.d. =576 TEU je Richtung = ca. 300 Sendungen je Richtung
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Strasse
Wenn die Modalsplit-Vorgabe aus dem Ziircher Richtplan (80% Bahn, 20% Strasse) auch auf die
TEU-Zahlen angewendet wird, dann ergeben sich folgende Fahrzeugbelastungen:

2020: 20% von 336'500 TEU p.a. = 67300 TEU p.a. = 390 TEU p.d. = 142 Fahrzeuge

2030: 20% von 360°000 TEU p.a. = 72000 TEU p.a. = 288 TEU p.d. = 152 Fahrzeuge

Da auch hier gilt, dass nicht jede Abholfahrt mit einer korrespondierenden Bringfahrt gekoppelt
sein wird, ergeben sich realistische Belastungen von 210 Fahrzeugen (2020) resp. 230 Fahrzeu-
gen (2030). Ebenso ist davon auszugehen, dass sich diese Fahrten nicht idealtypisch iiber den
Tag gleichverteilen werden, sondern a) nur ausserhalb der Nachtfahrverbotszeiten (d.h. zwi-
schen 05 und 22 Uhr) und gehduft zur Morgen- und (frithen) Abendspitze auftreten werden
(morgens: Abholung der in der Nacht umgeschlagenen Sendungen, am spaten Nachmittag:
Bringen der Sendungen vor Annahmeschluss).

Die heutige (!) Schwerverkehrshelastung an der nachsten automatischen Strassenverkehrs-
zdhlstelle des ASTRA weist werktdglich 11100 Fahrzeuge (Schwere Nutzfahrzeuge) auf (bei ei-
ner Fahrzeuggesamtbelastung von 129°000 Fahrzeugen).4? In Verbindung mit einem weiteren
Anstieg dieser Fahrzeugzahlen aufgrund des allgemeinen Verkehrswachstums, wiirde die Mehr-

belastung von gut 200 Fahrzeugen kaum spiirbar werden.

49 73hlstelle Bareggtunnel mit Daten aus 2011.
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6.3.3. FAZIT ZU DEN VERKEHRLICHEN IMPLIKATIONEN

Insgesamt bleiben die verkehrlichen Implikationen - ausgedriickt in Ziigen resp. in Fahrzeugen
- im Vor- und Nachlauf beider Grossterminals gering. Dies gilt vor allem im Vergleich mit den
jeweiligen Grundlasten der betroffenen Infrastrukturen. Und dies gilt umso mehr, als dass die
entsprechende Belastung aus der ,Null-Variante” (welche aus Kapazitdtsgriinden, wie gezeigt
wurde, keine wirkliche Alternative darstellt) in Form der bestehenden Anlagen und den damit

verbundenen Vor- und Nachldufen faktisch wegfillt resp. sinnvoll gebiindelt wird.

VERKEHRLICHE IMPLIKATIONEN 2030 (WERKTAGS)
| IE
<4—350 Fahrzeuge
Strasse (A2)
350 Fahrzeuge —»
<+—17ug <— 40 Sendungen
SwissSplit NW-CH
1Zug—» 40 Sendungen —»
AN o
2N,
%, N,
% N,
TN W%
Se CN
¢ & %’,@ <— 300 Sendungen
80\9 SwissSplit
@\ 300 Sendungen—»
G‘ateway <— 230 Fahrzeuge
Limmat- Strasse (A1)
tal 230 Fahrzeuge—»

Figur 25 Werktédgliche Belastungen der Infrastrukturen im Vorn- und Nachlauf der beiden Grossterminals im Jahr 2030
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6.4. WEITERE IMPLIKATIONEN

Zu den weiteren Implikationen zdhlen:

» allfdllige Umnutzungskonflikte (bezogen auf die derzeitigen Flachen),
» Lirmemissionen und insb. -immisionen im Umfeld,

» Luftschadstoffemissionen und insb. -immisionen im Umfeld,

» Nutzungskonflikte mit benachbarten Flachen.

Fiir beide Anlagen gilt hinsichtlich der Lirmemissionen aus dem tdglichen Betrieb der Anlage,
dass die von den Anlagenelementen verursachten Gerdusche im Vergleich zu den an den jeweili-
gen Standorten bereits herrschenden Grundpegel kaum ins Gewicht fallen. Die Portalkrdne sind
mit Elektromotoren ausgestattet; am lautesten fallt allenfalls noch das Abstellen der Container
aus (wobei aber auch hier entsprechende Qualitatskriterien zum Umgang mit den Behdltern

wirksam sind).

6.4.1. TERMINAL BASEL-NORD

Die fiir das Terminal vorgesehene Flache liegt heute brach; vormals befand sich darauf der Gii-
terbahnhof des Badischen Bahnhofs. Die Nachbarnutzungen im weiteren Umfeld sind aus-
schliesslich gewerblicher Natur, im unmittelbar anschliessenden Umfeld als Verkehrsflachen
einzustufen (Nationalstrasse, Stammstrecke Oberrhein, Terminal Weil, Badischer Bahnhof). Hier
sind keine Nutzungskonflikte zu erwarten. Hinzu kommt: Der Standort-Kanton Basel-Stadt steht
den Planungen zur Einrichtung eines Terminals grundsatzlich positiv gegeniiber; dies gilt insbe-
sondere unter dem Blickwinkel, mit dem Hafenumschlag im Vollausbau der Anlage Flichen am
heutigen Hafenbecken 1 zur Stadtentwicklung umnutzen zu kénnen.

Ein Flachenkonflikt ergibt sich mit den Planungen zum Ausbau der Stammstrecke im Rah-
men der Anbindung des Katzenbergtunnels. Hier iiberlagern sich die Interessensperimeter um
wenige Meter am Ostlichen Rand des Geldndes. Allerdings ist die Projekttragerin (SBB Cargo)
zuversichtlich, allfallige Konflikte einvernehmlich 16sen zu konnen; entsprechende Signale sind
den laufenden Koordinierungsgesprachen nach anfanglichen Schwierigkeiten zu entnehmen.

Die derzeitige ,Provisorisch erweiterte Zollanlage” (PEZA) miisste bei einem Vollausbau auf-
gehoben werden; allfdllige Flachen fiir einen Rola-Verlad stiinden dann ebenfalls nicht mehr zur
Verfiigung.

Durch die strassenseitigen Zu- und Abfahrten sind aufgrund des Verhdltnisses der zu erwar-
tenden Fahrzeughewegungen gegeniiber der Grundlast der sie aufnehmenden Autobahn keine

signifikanten Mehrbelastungen seitens Larm- und Luftschadstoffimmissionen zu erwarten. Hin-
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zu kommt, dass die Flache bereits heute - je nach Verkehrslage - mit wartenden resp. ankom-
menden und abfahrenden Nutzfahrzeugen belegt ist, deren tagliche Anzahl die aus dem Stras-
senvor- und -nachlauf zu erwartenden Fahrzeugzahlen iibersteigen diirfte. Eine Ermittlung der
zu erwartenden Mehrbelastungen hat Zuwachse von maximal 3% gegeniiber der Nullvariante
(d.h. ohne Terminal) ergeben; dabei ist jedoch zu beachten, dass bereits der Referenzzustand

zumindest fiir NOx- und Partikel-Emissionen eine deutliche Minderung gegeniiber heute erwar-

ten ldsst.>0

EMISSIONEN VON STRASSENFAHRZEUGEN IM UMFELD DES TERMINALS BASEL-NORD

Emissionstyp Verdnderung 2010 bis 2020 im Nullfall Verdnderung zwischen Nullfall (kein
(ohne Terminal) Terminal) und Terminalvollausbau

NOx -39% +3%

02 +1% +2%

Partikel (PM) -58% +2%

Kraftstoffverbrauch +1% +2%

Tabelle 27 Verdnderung der spezifischen Emissionen im unmittelbar dem Terminal benachbarten Autobahnabschnitt zwi-
schen 2010 und 2020 sowie zwischen 2020 ohne und mit Terminal unter Beachtung verschiedener Fahrzeugklassen (PW und
schwere Nutzfahrzeuge) sowie einem entsprechenden Mengenwachstum.

Grundlage: Handbuch fiir Emissionsfaktoren.

6.4.2. GATEWAY LIMMATTAL

Filir das Gateway Limmattal ergeben sich mit der heute bestehenden Nutzung keine Konflikte, da
die Anlage auf dem Geldnde des RB Limmattal eingerichtet werden soll. Ausnahme 1 sind wenige
Meter im siidlichen Bereich der Anlage, welche erworben werden miissten. Hier ist die Projekt-
tragerin (SBB Infrastruktur) jedoch zuversichtlich, dass daraus der Erstellung der Anlage keine
Hindernisse erwachsen. Ausnahme 2 ist der bestehende Freiverlad Dietikon, fiir dessen Nachfra-
ge zumindest teilweise Ersatz gefunden werden miisste. Im Ostkopf der Anlage wird eine Gewds-
serschutzzone tangiert. Die entstehenden Konflikte sind jedoch technisch 16sbar, allerdings mit
entsprechendem Aufwand verbunden.

Beide potenziellen Flichenkonflikte (Flaichenerwerb, Gewdsserschutzzone) bieten jedoch
LAngriffsflache” fiir Kritiker des Vorhabens. Diese sind bereits (gut) organisiert und es steht zu
erwarten, dass die Planauflage in 2012 benutzt wird, entsprechende Einsprachen einzureichen.
Dies konnte zu Verzogerungen bei der Erstellung der Anlage fithren — mit entsprechenden Kon-

sequenzen fiir die Etappierung des Gesamtsystems. Wir stufen dieses Verzégerungspotenzial als

50 pies - trotz Mengenwachstum im Personen- wie auch im Giiterverkehr - in erster Linie durch technologische Verbesserungen an
den Fahrzeugen.
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nicht zu unterschlagendes Risiko hinsichtlich der Umsetzung resp. den zeitlichen Planungen zur
Umsetzung des Gesamtsystems ein (1. Etappe Basel - Gateway Limmattal - Vollausbau Basel);
dieses Risiko muss bei den Uberlegungen hinsichtlich einer allfilligen Beihilfe zur Finanzierung
seitens BAV eine Rolle spielen.

Aufgrund des Verhdltnisses der zu erwartenden Fahrzeughewegungen gegeniiber der Grund-
last der sie aufnehmenden Autobahn sind durch die Fahrzeughewegungen keine signifikanten
Mehrbelastungen seitens Larm- und Luftschadstoffimmissionen zu erwarten; seitens Larmim-
missionen gilt dies umso mehr auch fiir den Betrieb der Anlage, da hier die Grundlast seitens
RBL die bestimmende Grosse bei der Wahrnehmung der Gerdusche im ndheren und weiteren
Umfeld darstellt. Fiir die Luftschadstoffemissionen sind Mehrbelastungen von maximal 2% ge-
geniiber dem Nullfall zu erwarten; dabei sinkt jedoch die Grundbelastung gegeniiber heute auf-

grund technologischer Effekte.

EMISSIONEN VON STRASSENFAHRZEUGEN IM UMFELD DES GATEWAY LIMMATTAL

Emissionstyp Veranderung 2010 bis 2020 im Nullfall Verdnderung zwischen Nullfall (kein
(ohne Gateway) Gateway) und Gateway

NOx -45% +2%

€02 -4% +1%

Partikel (PM) -61% +2%

Kraftstoffverbrauch -4% +1%

Tabelle 28 Verdanderung der spezifischen Emissionen im unmittelbar dem Gateway benachbarten Autobahnabschnitt zwi-
schen 2010 und 2020 sowie zwischen 2020 ohne und mit Gateway unter Beachtung verschiedener Fahrzeugklassen (PW und
schwere Nutzfahrzeuge) sowie einem entsprechenden Mengenwachstum.

Grundlage: Handbuch fiir Emissionsfaktoren.

6.4.3. GESAMTFAZIT ZU DEN WEITEREN IMPLIKATIONEN

Die weiteren Implikationen sind insgesamt bis auf eine Ausnahme als unkritisch zu bezeichnen.
Kritisch bleibt das Risikopotenzial hinsichtlich allfdlliger Verzégerungen zum Gateway
Limmattal aufgrund von zu erwartenden Einsprachen; die damit verbundenen zeitlichen Verzo-
gerungen hinsichtlich des Baubeginns der Anlage sind aus heutiger Sicht nicht abschétzbar.

Fiir das Terminal Basel-Nord liegen keine entsprechenden Risikoeinschatzungen vor - die
Konsequenzen ergeben sich vor allem auf dem Etappierungspfad, sprich: welche Anlage wird in
welchem Umfang zuerst zur Verfiigung stehen und damit eventuell vorentscheidende Wirkungen

auf den Gesamtmarkt zur Abwicklung der KV-basierten IE-Transporte besitzen.
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WEITERE IMPLIKATIONEN

Terminal Basel-Nord

Gateway Limmattal

Autobahn verkehren und in der entspre-
chenden Grundlast aufgehen; kommt
hinzu, dass die Filtertechnik bis 2020
eine deutliche Entscharfung der Schad-
stoffemissionsthematik erwarten ldsst

~

Umnutzungskonflikte » nicht bestehend » bei der Flachenverfiigbarkeit kaum
=> ehemaliges Geldnde Giiterbahnhof bestehend => Geldnde RBL
» Uberschneidungen beim Interessenspe- | » Flichenerwerbim geringen Umfang
rimeter aus dem Ausbau der Stammstre- | » Teilfliche vom Freiverlad Dietikon =>
cke heraus sind kurzfristig losbar Container-Umschldge via Gateway
machbar, aber sonstige Umschldge
miissten verlegt werden
> Flache zur vollen Leistungsfahigkeit
hinsichtlich Rangierbewegungen am
Ostkopf tangiert Gewdsserschutzzone
Larm » keine Konflikte, da keine Betroffenen » im Vergleich zur bestehenden Grundlast
(insb. RBL) keine Konflikte erkennbar
» aber: Spannungspotenzial mit der An-
liegerschaft ist vorhanden
Luftschadstoffe » keine Konflikte, da die Fahrzeuge via » keine Konflikte, da die Fahrzeuge via

Autobahn verkehren und in der entspre-
chenden Grundlast aufgehen; kommt
hinzu, dass die Filtertechnik bis 2020
eine deutliche Entscharfung der Schad-
stoffemissionsthematik erwarten ldsst
aber auch hier: Spannungspotenzial mit
der Anliegerschaft ist vorhanden

Nutzungskonflikte mit
benachbarten Fla-
chen/Nutzungen

keine Konflikte (da vorwiegend Ver-
kehrsflachen)

~

hohes Einsprachepotenzial aus der
Anliegerschaft heraus

=> Risikopfad fiir die Umsetzung
=> hohes Verzdgerungspotenzial

Tabelle 29 Ubersicht zu den wichtigsten weiteren Implikationen aus dem Betrieb beider Grossterminals
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7. FAZIT

Das heutige Terminal-System zur Abwicklung der Importe und Exporte des kombinierten Ver-
kehrs ist dezentral ausgelegt und historisch gewachsen. Die Abwicklung der Nachfrage wird
laufend und pragmatisch den Markterfordernissen angepasst. Dabei stosst das System bereits
heute an Grenzen der Aufnahmefahigkeit. Ein Ausbau der Anlagen ist im grossen Stil nicht mehr
leistbar.

Mit Blick auf die - auch kiinftig dynamische - Entwicklung des Aussenhandels und dessen
logistischer Abwicklung ist zu erwarten, dass der kombinierte Verkehr einen iiberdurchschnittli-
chen Anteil bei den zu erwartenden Zunahmen aufnehmen wird. Mit den bestehenden Anlagen
wird diese Nachfrage nicht mehr zu bewdltigen sein. Daher schlagen die SBB (Cargo und Infra-
struktur) die Einrichtung eines neuen Gesamtsystems zur Abwicklung der zu erwartenden Nach-
frage im containerbasierten Import- und Exportverkehr vor.

Diese Planungen zur Ablosung des heutigen Terminalsystems durch zwei, funktional aufei-
nander abgestimmte Grossterminals in Basel und im Limmattal sind grundsdtzlich als zweckmds-
sig einzustufen. Die geplanten Kapazititen sind auf lange Sicht erforderlich - eine Uberdimen-
sionierung kann nicht festgestellt werden; die Kapazitdten geniigen den Erfordernissen, wenn
die bestehenden Anlagen einbezogen werden.

Die Kombination aus drei Verkehrstrdgern im Terminal Basel-Nord fiihrt zu hohen Ansprii-
chen an die Gestaltung der Anlage, welche die Kapazitdt deutlich einschranken. Das Layout des

Gateway Limmattal ist als angemessen zu bezeichnen.

7.1. BEANTWORTUNG DER FRAGESTELLUNGEN

Die eingangs der vorliegenden Arbeit angesprochenen Fragen seitens des Bundesamtes fiir Ver-
kehr betreffend der Einrichtung solcher Grossterminals und den aus ihrem Betrieb erwachsenden
Implikationen aus den Bereichen Kapazitdten, Funktionalitdt, Layout und Umfeld kénnen zu-

sammengefasst wie folgt beantwortet werden.

Kapazititen Geniigen die geplanten Umschlagskapazitdten oder sind die Anlagen zu

grossziigig dimensioniert?

Das Gesamtsystem wird mindestens mittelfristig den zu erwartenden Bediirfnissen nach Um-

schlagsleistungen mit Containern gerecht. Langfristig besehen ergibt sich fiir die containerbe-
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zogene Umschlagsnachfrage nur dann ein Engpass, wenn die bestehenden Anlagen in Basel Wolf
(oder Frenkendorf) sowie in Aarau und im Birrfeld nicht zum Umschlag fiir einen Teil der Nach-
frage zur Verfiigung stiinden. Dies wird aber aufgrund ihrer Funktionen als Umschlagspunkte fiir
Wechselbehilter und Binnen-Container auch kiinftig der Fall sein, so dass sich auch langfristig
mit dem vorgesehenen Terminalsystem keine Engpasse ergeben. Spielraum hinsichtlich Kapazi-
taten besteht vor allem noch bei der Abwicklung der via Binnenschiff transportierten Sendungen
und deren Weitertransport im Land. Ohne diese Sendungen geniigen die Kapazitdten beider
Grossterminals auch auf lange Sicht. Unter Einbezug dieser Sendungen hangt die langfristige
Kapazitdt fiir Bahn-Umschldge davon ab, wie hoch der Anteil der auf den Bahn-Shuttle Richtung

Limmattal umzuschlagenden Sendungen ausfallt.

Die Kapazitit des Terminals Basel-Noxd wiirde fiir den bahnbezogenen Umschlag unter Voll-
ausbau, d.h. unter Einbezug von Umschldgen aus Binnenschiffssendungen mit Ziel Limmattal,
auf langfristige Sicht nicht geniigen. Entlastung steht aber mit den beiden bestehenden Anlagen
in Basel Wolf sowie in Frenkendorf bereit. Ohne den Vollausbau zum trimodalen Umschlagspunkt
wiirde das Terminal Basel-Nord allein den bahnbezogenen Bedarf der Nordwestschweiz abdecken

konnen (d.h. im Vollausbau bezogen auf die Bahnanlagen, jedoch ohne Hafenbecken).

Fiir das Gateway Limmattal gilt mittelfristig, dass seine Kapazitdten dem Bedarf geniigen. Lan-
gerfristig ergibt sich eine geringfiigige Kapazitdtsliicke, die jedoch auch hier durch bestehende
Anlagen (Aarau und Birrfeld) aufgefangen werden kann. Und allenfalls iiber die Binnenschiffs-

sendungen, welche via Gateway abgewickelt werden sollen, gesteuert werden kann.

Funktionalitit Welche Funktionen iibernehmen beide Grossterminals und wie ist diese
Funktionalitat geeignet, die kiinftigen Nachfragemengen abwickeln zu

konnen? Welche Implikationen ergeben sich fiir bestehende Anlagen?

Das Gesamtsystem biindelt die heute dezentral verkehrenden Ziige des Import-/Export-KV auf
zwei zentrale Anlagen - Basel- Nord und Limmattal. Von dort aus werden die Sendungen im
EWLV-System SwissSplit auf die bestehenden Anlagen weitertransportiert oder — mit unter-
schiedlichen Anteilen - direkt via Strasse feinverteilt. Diese gebiindelte Gesamt-Funktionalitdt

ist grundsatzlich als sinnvoll und vorteilhaft insh. gegeniiber dem heutigen System einzustufen.
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Das Terminal Basel-Nord ist fiir die Quell-Ziel-Verkehre der Nordwestschweiz sowie den Um-
schlag von Binnenschiffscontainern geplant; fiir die Abwicklung alpenquerender Transitverkeh-
re kann kein Bedarf festgestellt werden. Das Gateway Limmattal iibernimmt die Weiterleitung
der Sendungen im Rahmen des SwissSplit fiir Quellen resp. Ziele ausserhalb der Nordwestschweiz
und wird dazu in den unmittelbar benachbarten Rangierbahnhof integriert; dariiber hinaus ist
das Gateway via Bahn-Shuttle mit dem Basler Terminal verbunden, so dass die Binnenschiffs-
sendungen mit Ziel ausserhalb der Nordwestschweiz auch iiber das Gateway abgewickelt werden

konnen.

Die bestehenden Anlagen verlieren ihre Gateway-Funktion und dienen dann der Feinverteilung
der vom SwissSplit umzuschlagenden Sendungen via Strasse. Dies wird jedoch im Rahmen des
Open Access nicht vollstandig durchsetzbar sein, so dass auch kiinftig ein Teil der Anlagen Di-
rektverkehre abwickeln; aus heutiger Sicht ist noch nicht absehbar, wie sich welche Organisati-
onsmodelle im Dreieck aus Eigentiimerschaft, Betreiber und Operateuren auf die tatsachliche
Nutzung der Anlagen auswirken werden. Dariiber hinaus wird es Teilmarktsegmente geben, wel-
che auch kiinftig tiber die bestehenden Anlagen eigenstdandig und ohne Einbindung in das Ga-
teway-System abgewickelt werden (miissen). Dies betrifft vor allem Binnen-Container (Bertschi
in Birrfeld), aber auch Wechselbehdlter (insb. Basel Wolf, Aarau und auch Birrfeld) und das spe-
zifische Handling von Leercontainern (Frenkendorf). Dazu kommen fiir alle Anlagen (nach wie
vor) Funktionen im Binnen-KV. Generell ist jedoch nicht zu erwarten, dass die Funktionsver-

schiebungen die bestehenden Anlagen iiberfliissig machen.

Die Konzentration auf Containerverkehre und damit die implizite ,Vernachldssigung” von
Wechselbehdltern und vor allem von Trailern (Sattelaufliegern) ist aus betrieblicher Sicht nach-
vollziehbar, aus verlagerungspolitischer Sicht aber kritisch zu hinterfragen. Zumindest sollte in
einer langfristig ausgelegten KV-Strategie gekldrt werden, a) welches Verlagerungspotenzial in
diesem Marktsegment noch liegt und b) wie es allenfalls bewaltigt werden konnte. Derzeit steht
einzig das grenznahe Terminal in Weil am Rhein diesen Trailer-Umschldgen mit nennenswerten
Kapazitdten zur Verfligung - mit entsprechenden Folgen fiir die Strasseninfrastruktur bei der
schweizweiten Feinverteilung. Offen bleibt auch, ob die fiir einen reinen/ effizienten Container-
umschlag notwendigen Ganzziige tatsachlich so (durch die Operateure) bereitgestellt werden

(konnen).
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Ein Zielkonflikt im Gesamtsystem ist aus der beabsichtigten Trimodalitdt erkennbar. Jede vom
Binnenschiff stammende Sendung verringert die Kapazitit des Gesamtsystems fiir bahnbezogene
Umschlage. Dies muss nicht per se einen kritischen Punkt darstellen, wird allerdings dann zur
Schwierigkeit, wenn dadurch die Gesamtnachfrage nach bahnbezogenen Umschldgen nicht
mehr bewdltigt werden kann. Auf langfristige Sicht (Horizont 2030) ist ein solcher Engpass ab-
sehbar. Unter Beriicksichtigung aller hier einfliessenden Aspekte (u.a. Aufsplittung der Binnen-
schiffsumschldge nach Zieldestinationen, Einschrankungen beim Umschlag im Basler Terminal,
Unklarheiten zu Aufkommen und Verteilung der Binnenschiffssendungen) ist es empfehlens-
wert, die Trimodalitdt des Basler Terminals kritisch zu hinterfragen und hierzu eine Langfrist-

Strategie iiber die Bewaltigung der Binnenschifffahrtsumschldge einzufordern.

Layout Kann mit der Gestaltung der Anlagen die Nachfrage bewdltigt werden?

Die Kombination aus Schiffs- und Bahn-Umschldgen fiihrt fiir das Terminal Basel-Nord zu deut-
lichen Einschrankungen bei der Kapazitit der Anlage; in Verbindung mit der auf den Bedarf
bereits als zu niedrig eingestuften theoretischen Kapazitit ist das Layout der Anlage eher kri-
tisch einzustufen. Zu empfehlen ist, mittels einer Betriebssimulation die Kapazitdt der trimoda-
len Anlage zu priifen. Die mit der Trimodalitdt zu erwartenden Zielkonflikte sind bereits unter

dem Stichwort der Funktionalitdt erwahnt worden.

Im Gateway Limmattal sind die vorgesehenen Kapazititen mit dem geplanten Layout leistbar.
Voraussetzung ist jedoch die reibungslose Abwicklung von Rangierbewegungen im Vorfeld der
Anlage, was Zu- und Abfahrten von beiden Seiten bedingt - die dazu notwendigen baulichen

Massnahmen und entsprechende Konfliktpunkte (Wasserschutzzone) sind frithzeitig zu losen.

Umfeld Welche verkehrlichen und raumlichen Wirkungen sind vom Betrieb beider

Anlagen zu erwarten?

Die Zugszahlen auf den unmittelbar benachbarten Zulaufstrecken sind fiir beide Anlagen nicht
als kritisch einzustufen. Hinzu kommt, dass mit den Verbindungen auf die Gateways bisherige

Trassennachfragen substituiert und zum Teil sogar konsolidiert/zusammengelegt werden.
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Die zusatzliche Fahrzeugbelastung im unmittelbaren Strassennetz wird fiir beide Anlagen iiber
unmittelbar benachbart gelegene Autobahnanschlussstellen abgewickelt; die dortigen Belas-
tungen erhéhen sich dadurch infolge der weitaus héheren Grundlasten nicht markant. In Spit-
zenzeiten kann es jedoch zu konzentriert auftretender Fahrzeugbelastung kommen, welche sich
in erster Linie durch auf Abfertigung wartende Fahrzeuge bemerkbar machen wird. Hier ist fiir
ausreichend Stauraum zu sorgen, der in den derzeit vorliegenden Unterlagen unterdimensio-

niert ausféllt.

Die Lirm- und Luftschadstoffemissionen aus dem strassenbasierten Vor- und Nachlauf sind
zwar situationsabhdngig zu bewerten, gehen aber in der bereits vorhandenen Grundlast der
angeschlossenen Strassenabschnitte unter. Die zu erwartenden Larmemissionen aufgrund des

Betriebs beider Anlagen halten sich in engen Grenzen.

Das rdumliche Umfeld fiir Basel-Nord ist als unkritisch einzuschdtzen - hier sind keine Nut-
zungskonflikte zu erwarten. Diese Einschdtzung gilt auch fiir die Flache des Terminals selber,
welche ohne Probleme entsprechend ausgebaut werden kann. Dies gilt prinzipiell auch fiir das
Gateway Limmattal, da dieses nahezu ausschliesslich auf dem Gelande des bestehenden Ran-
gierbahnhofs eingerichtet wird. Praktisch ist jedoch mit Widerstand seitens der durch diverse
Lirmimmissionen (RBL, Autobahn, Gewerbe, Flugldarm) bereits hoch sensibilisierten Anwohner-
schaft zu rechnen. Hinzu kommt die Tangierung einer Gewdsserschutzzone im Ostkopf der Anla-
ge, welche zwar technisch l6sbar ist, juristisch jedoch Konfliktpotenzial beinhaltet. Es ist zu
erwarten, dass es zu einigen Verzogerungen bei der Umsetzung der Anlage kommen kann. Dies

ist als Risiko hinsichtlich der Etappierung der Anlagen des Gesamtsystems einzustufen.

7.2. EMPFEHLUNGEN

Gesamtsystem

Die Unterstiitzung der Projekttragerschaft zur Errichtung eines neuen Gesamtsystems zur Bewal-
tigung der kiinftigen containerbasierten Import- und Export-Nachfrage ist zu empfehlen. Die
Konzentration auf Container-Transporte lasst jedoch einige Fragen offen, deren Vertiefung
ebenfalls zu empfehlen ist. Dazu zdhlt in erster Linie die Frage nach der kiinftigen Bewdltigung

von Trailer-Umschldgen und insbesondere den damit verbundenen Verlagerungspotenzialen.

INFRAS/IVT | Grossterminalstudie | 19. Juni 2012 | Fazit



|105

Grossterminals

Die Einrichtung des Gateway Limmattal ist grundsatzlich zu empfehlen. Die dafiir vorgesehene
Anlage wie auch deren Einbindung in das bestehende Terminalsystem sind zweckmassig. Aus
Sicht Bund stellt diese Anlage sogar die idealste Variante dar, da sie das hochste Biindelungspo-
tenzial und somit Effizienzgewinne bei der Nutzung der Infrastrukturen besitzt. Allerdings be-
sitzt die Anlage ein erhohtes Einsprache- und damit ein Risiko-Potenzial hinsichtlich der Verzo-
gerung bei der Umsetzung. Empfehlenswert ist es daher auch, die Risiken aus allfalligen Ein-
sprache-Verzégerungen betreffend des Gateway Limmattal unter Fachkenntnis der zu erwarten-

den Verfahren detaillierter abzuklédren.

Grundsdtzlich sind auch die Planungen zum Terminal Basel-Nord als weiterhin unterstiitzens-
wert zu empfehlen. Solange die Einbindung der Anlage in das Gesamtsystem sicherstellt, dass
damit die nachgelagerten Infrastrukturen entlastet werden, liegt dies auch im Interesse des
Bundes. Zum Terminal Basel-Nord ergeben sich jedoch ebenfalls weitere Fragen, deren Vertie-
fung zu empfehlen ist. Dies insbesondere, da die Trimodalitat resp. das dafiir vorgesehene Lay-
out nicht als optimale Lsung erscheinen. Zu beantworten ist daher noch die Frage, wie hoch die
tatsachliche Kapazitdt der Anlage ausfdllt; eine entsprechende Simulation sollte durchgefiihrt
werden. Im Zusammenhang damit ist es auch empfehlenswert, zu priifen, wie und v.a. wo die

Binnenschifffahrt langfristig ihre Nachfrage umschlagen wird.

Etappierung
Die von der Projekttragerschaft vorgesehene Etappierung ist grundsatzlich zu begriissen und
sollte auch aus Sicht Bund die empfehlenswerteste Variante darstellen. Dies gilt jedoch nur fiir
den Fall, dass die Umsetzung der Planungen wie vorgesehen erfolgen kann und eine entspre-
chende Finanzierung erfolgt.

Abweichend dazu kann fiir den Fall der nicht fiir beide Anlagen von Beginn an zur Verfii-
gung stehenden Finanzmitteln folgende Empfehlung hinsichtlich Etappierung abgegeben wer-

den:
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ETAPPIERUNGSVARIANTEN

Idealfall

mit Beachtung der Risi-
ken aus Einsprache-

ohne Beachtung der Risiken aus Einsprache-
Verzogerungen betreffend Gateway Limmattal

» Vollausbau Basel (allen-
falls nur bimodal)

» Gateway Limmattal

und damit der effektive-
ren Nutzung der Infra-
strukturen)

» Vollausbau Basel (allen-
falls nur bimodal)

Verzégerungen betref- ideal aus Sicht ideal aus Sicht

fend Gateway Limmattal | Bund Operateure
» 1. Etappe Basel » Vollausbau Basel (allen- | » Gateway Limmattal (zur | » bimodaler Vollausbau
» Gateway Limmattal falls nur bimodal) Biindelung der Strome Basel (und allenfalls

erganzende Aus-/ Neu-
bauten fiir Binnen-
schiffsumschladge)

» Gateway Limmattal

Tabelle 30 Empfehlenswerte Etappierungsvarianten unter verschiedenen Blickwinkeln

Flichenkonkurrenz Basel-Nord

Mit dem Terminal Basel-Nord wird der letzte sinnvolle Standort fiir eine allfallige Nord-Siid-Rola

verbaut (siehe BAV 2007). Eine solche Rola konnte - trotz aller Vorbehalte zur betriebswirt-

schaftlichen Sinnhaftigkeit eines solchen Angebots - bei der absehbaren Diskussion um das

Verlagerungsziel in den Fokus riicken; erst recht in Verbindung mit der Sanierung des Gott-

hardstrassentunnels. Hier ist zu empfehlen, die Konsequenzen der dann nicht mehr zur Verfii-

gung stehenden Flachen resp. Moglichkeiten allfdlliger Umgestaltungen des Layouts der Anlage

(insb. im Zusammenhang mit einer allfdlligen Diskussion iiber die Trimodalitdt des Terminals) zu

vertiefen.
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Container

Ganzzug
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Grossterminal
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Ladungstrager, der fiir den kombinierten Verkehr geeignet ist. Dazu
gehoren Container, Wechselbehdlter und Trailer. Auch als Intermodale

Transporteinheit bezeichnet.

Geschlossener, stapel- und (iiber oben angeordnete Eckbeschldge)
kranbarer Ladungstrdger aus Stahl mit genormten (standardisierten)
Abmessungen (und Aufnahmepunkten). Einsatz v.a. im Uberseever-
kehr.

hier: Zug mit einheitlichen Ladungstragern des kombinierten Ver-

kehrs (d.h. mit einem Behiltertyp, bspw. nur Container).

Multimodales Terminal zur Verteilung (Import) resp. Biindelung (Ex-
port) von (bahnbasierten) Transportstromen; hier grenziiberschrei-

tende Transportstrome.

Multimodales Terminal mit {iberregionaler/nationaler Bedeutung und
entsprechender grosser Umschlagskapazitdt. Hier betreffend der zwei

Terminalvorhaben ,Basel-Nord” und , Gateway Limmattal”.

Teil eines Zuges, der zuvor in Gruppen einzelner Wagen getrennt wur-

de und diese separat zu verschiedenen Zielen verkehren.

Bewegung eines Behalters mit dem Kran. Ein Hub beginnt mit der
Aufnahme des Behilters durch den Kran und endet mit dem erneuten
Absetzen des Behalters. Ein Hub kann sein: Direktumschlag vom ein-
gehenden zum abgehenden Verkehrsmittel, Umschlag vom Verkehrs-
mittel in das Lager bzw. vom Lager auf ein Verkehrsmittel, Bewegen

eines Behalters innerhalb des Lagers.

Kenngrosse zur Beschreibung der maximal méglichen Umschlagsleis-
tung einer Umschlagsanlage. Wird jedoch nicht durchgehend einheit-

lich definiert. Zumeist in TEU je Jahr angegeben.
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Transport von Waren innerhalb eines Ladungstragers mit mehreren
Verkehrstragern unter Verkniipfung der einzelnen Transportvorgange
zu einer Gesamtkette des Transports von der Quelle (Versen-
der/Verlader) bis zum Ziel (Adressaten/Empfanger/Besteller). Zur
Verkniipfung der modalen Transportvorgange werden multimodale

Terminals benutzt.

Warentransporte zu Zielen innerhalb Europas. Im kombinierten Ver-
kehr vorwiegend unter Verwendung von Wechselbehdltern und Trai-
lern, dazu in geringerer Anzahl (Binnen-)Container resp. Spezial-
Container (mit Abmessungen ausserhalb der ISO-Masse fiir Standard-

Container, aber hdufig gem. UIC-Norm).

Moglichkeit zum Vertikalumschlag von Behdltern des kombinierten
Verkehrs. Wird i.d.R. durch genormte Abmessungen resp. Anordnun-
gen von Beschldgen oder Greifkanten ermdglicht. Die Greifbarkeit an
oben angeordnete Beschldge erleichtert das Handling, gleiches gilt
fiir die Stabilitdt (Verwindungssteifigkeit) des Behalters.

Container ohne Transportgut. Wird bei asymmetrischen Transportrela-
tionen befordert und vielfach in eigens dafiir eingerichteten Lagern

(zumeist in Nahe oder innerhalb einer Umschlaganlage) abgestellt.

hier: Zug mit Ladungstragern des kombinierten Verkehrs, jedoch mit
unterschiedlichen Behiltertypen (d.h. bspw. Container gemischt mit

Wechselbehdltern und/oder Trailern).

Anlage zum Umschlag von Ladungstrdgern zwischen (mindestens)
zwei Verkehrstragern (Schiene, Strasse, Wasserstrasse, Hochseeschiff-
fahrt). Verkniipft die Glieder einer Kette von modalen Transportvor-

gangen im Rahmen des kombinierten Verkehrs.
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Portalkran Der Portalkran ist ein ortsgebundener aber (zumeist auf Schienen)
beweglicher Kran, der seinen Arbeitsbereich wie ein Portal iiber-
spannt. Im Rahmen des kombinierten Verkehrs wird er fiir den Um-
schlag von Ladungstragern in Terminals eingesetzt. In intermodalen
Terminals iiberspannt der Portalkran, je nach Modalitdt, Schiene,
Strasse und Hafenbecken. Portalkrane konnen mindestens Container
(mit einem so genannten Spreader) an den oberen Eckbeschldgen
greifen; vielfach verfiigen sie auch iiber abklappbare Greifarme zum
Unterfassen von weiteren Ladungstragern (wie Wechselbriicken oder

Trailern).

Reach Stacker Transportfahrzeug fiir den horizontalen Umschlag von Ladungstragern
im kombinierten Verkehr auf entsprechenden Umschlagsanlagen.
Durch spezielle Aufsdtze konnen auch ganze Sattelauflieger umge-
schlagen werden. Zumeist kommen sie als giinstige Alternative zu

Portalkranen in kleineren Terminals zum Einsatz.

Seehafenhinterland- Warentransporte von/zu den Seehéfen; hier v.a. die Nordseehéafen

verkehr Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam (ARA-Héfen) sowie Bremerhaven
und Hamburg. Im kombinierten Verkehr im engeren Sinne unter Ver-
wendung von Standard-(ISO)-Containern (fiir Transporte im Seeha-
fenhinterlandverkehr); im erweiterten Sinne auch unter Verwendung
anderer Behadlter (fiir kontinentale Waren aus Konsolidierungs-

/Veredelungs-/Produktionsvorgangen in der Nahe der Seehifen).

Sendung Statistisch erfassbhare Transporteinheit im kombinierten Verkehr als
Aquivalent zu einem Strassengiiterfahrzeug. Kann aus einem oder

mehreren Behéltern bestehen.

Stapelbarkeit Moglichkeit, Behdlter des kombinierten Verkehrs iibereinander zu
stapeln. Wird i.d.R. durch genormte Abmessungen und eine entspre-
chende Stabilitat gewdhrleistet. ISO-Container sind sechsfach, Bin-

nen-Container sind dreifach stapelbar.

SwissSplit Angebot der SBB Cargo zur Feinverteilung von Ladungstragern im
kombinierten Verkehr fiir die Schweiz und Anschlusssystem fiir den

internationalen kombinierten Verkehr.
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engl.: Twenty-foot Equivalent Unit = 20-Fuss-Aquivalente-Einheit.
Statistische Hilfsgrosse in Anlehnung an eine Standardldnge von Con-

tainern.

Ladungstrager im Strassengiiterverkehr mit integriertem Fahrgestell
(ohne Zugmaschine). Nur aufwédndig (iiber unten angeordnete Greif-
kanten) kranbar, nicht stapelbar. In spezielle Bahnwagen (Taschen-

wagen) verladbar. Nicht kompatibel mit Containerabmessungen. Ein-
satz im europdischen Kontinentalverkehr. Auch als Semi-Trailer, Sat-

telanhdnger oder -auflieger bezeichnet.

Behandlung eines Behilters mit dem Kran innerhalb einer Umschlags-
anlage (Terminal) vom Eingang mit einem Verkehrsmittel bis zum Ab-
gang mit einem anderen Verkehrsmittel. Ein Umschlag kann mehrere

Hiibe erfordern (bei Umschlag iiber das Lager oder bei Containern, die

unter anderen Containern gelagert werden).

Statistische Messgrosse zur Erfassung von Umschldgen von Behdltern
des kombinierten Verkehrs auf entsprechenden Umschlagsanlagen
(Terminals). Wird jedoch nicht durchgehend einheitlich definiert (in
Abhidngigkeit von der Anzahl der Hiibe). Zumeist in TEU je Jahr ange-

geben.

Theoretische Leistungsfihigkeit eines multimodalen Terminals zum
Umschlag von Ladungstragern des kombinierten Verkehrs innerhalb

einer Zeiteinheit, zumeist jahresbezogen und definiert in TEU p.a.

Nicht stapel- und nur aufwandig (iiber unten angeordnete Greifkan-
ten) kranbarer Ladungstrager in diversen Aufbauausfithrungen. Nicht
kompatibel mit Containerabmessungen, typische Langen: 7.45 m und
7.82 m. Einsatz im europdischen Kontinentalverkehr. Sein Vorteil ge-
geniiber ISO-Containern sind seine EURO-Paletten-kompatiblen Ab-

messungen.



ABKURZUNGEN

ACTS
ARA
ARE
AQGV
BAG
BAV
BeNeLux
Bertschi
BIP

BES

Contargo

CT
DB
Destatis

DG MOVE
DG TREN

DIT

DUSS

entspr.
ERS
ETCS

Eurostat
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Abrollcontainer-Transportsystem

Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam (hier: Hafen)

Bundesamt fiir Raumentwicklung

Alpenquerender Giiterverkehr

Bundesamt fiir Gliterverkehr (Kéln D)

Bundesamt fiir Verkehr

Belgien, Niederlande, Luxemburg

Operateur und Terminalbetreiber (Bertschi AG; Diirrendsch CH)
Bruttoinlandsprodukt

Bundesamt fiir Statistik

Operateur und Terminalbetreiber
(Contargo GmbH & Co. KG; Duisburg D)

Container-Terminal
Deutsche Bahn
Statistisches Bundesamt (Wiesbaden D), auch StBA

Directorate-General for Mobility and Transport (European Commission,

Briissel)

Directorate-General for Transport and Energy (neu: DG MOVE; Euro-

pean Commission, Briissel)
Duisburg Intermodal Terminal

Terminalbetreiber (Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene-StraRe
(DUSS) mbH; Bodenheim D)

entsprechend(e)
Operateur im kombinierten Verkehr (ERS Railways B.V.; Rotterdam B)
European Train Control System

Statistisches Amt der Europdischen Union (Luxemburg L)
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EVU
EWLV
EZV

GQGV

GTE

HHLA

HUPAC
LA.
i.Allg.
i.d.R.

IMS

insb.
lt.

IS0

LKW
NCS
NEAT

NST

NWCH
p.a.
p.d.
PEZA

PoR
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Eisenbahnverkehrsunternehmen
Einzelwagenladungsverkehr (auch WLV)
Eidgendssische Zollverwaltung

Grenzquerender Giiterverkehr; auch Synonym zur Erhebung des

grenzquerenden Giiterverkehrs (des BES)
Giitertransporterhebung (des BES)

Logistikdienstleister und Terminalbetreiber (Hamburger Hafen und
Logistik AG; Hamburg D)

Operateur im kombinierten Verkehr (HUPAC SA; Chiasso CH)
im Auftrag

im Allgemeinen

in der Regel

Operateur im kombinierten Verkehr (IMS - Intermove Systems Spedi-

tions und Transport GesmbH; Wien A)

inshesondere

laut

International Organization for Standardization

Kombinierter Verkehr

Lastkraftwagen (Schweres Nutzfahrzeug)

Niederglatt Container Shuttle der Danser Switzerland AG Basel
Neue Alpentransversalen

Nomenclature Uniforme de Marchandises pour les Statistiques de

Transport

Nordwestschweiz (Kt. BS, BL, Teile von AG, SO)
per anno

per day

Provisorisch erweiterte Zollanlage

Port of Rotterdam
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RB Rangierbahnhof

RBL Rangierbahnhof Limmattal

RCA Rail Cargo Austria

RFID Radio-Frequency Identification

RhB Rhitische Bahn

RL Operateur im kombinierten Verkehr (Raillogix B.V.; Rotterdam B)

Rola Rollende Landstrasse

SA Sattelauflieger

SBB Schweizerische Bundesbahnen

SECO Secrétariat d'Etat a l'économie

SGKV Studiengesellschaft fiir den kombinierten Verkehr (Berlin D)

SN Schweres Nutzfahrzeug

SRH Schweizerische Rheinhdfen

StBA Statistisches Bundesamt (Wiesbaden D), auch Destatis

STEP Strategisches Entwicklungsprogramm

Swissterminal Terminalbetreiber (Swissterminal AG; Frenkendorf CH)

TEN Trans-European Network

TEU Twenty-foot Equivalent Unit

TEG Operateur im kombinierten Verkehr (TFG Transfracht Internationale
Gesellschaft fiir kombinierten Giiterverkehr mbH & Co. KG; Frankfurt
am Main D)

UIC Union internationale des chemins de fer (Paris F)

UIRR Union internationale des sociétés de transport combiné Rail-Route
(Briissel B)

ULv Unbegleiteter Kombinierter Verkehr

WB Wechselbehdlter

WLV Wagenladungsverkehr (siehe auch EWLV)

ZEB Zukiinftige Entwicklung Bahninfrastruktur
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