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1 Einleitung

1.1 Ausloser fiir ein regionales Giiterverkehrskonzept

Die Agglomeration Basel besitzt als multimodaler Giiterverkehrsknoten und Tor zur Schweiz nationale und
sogar internationale Bedeutung. Ein funktionierendes und effizientes Glterverkehrssystem ist dabei ein
wichtiger Standortfaktor fir die wirtschaftliche Entwicklung der Agglomeration Basel.

Eine nachhaltige Ver- und Entsorgung der Region Basel erfordert nebst ginstigen rechtlichen
Rahmenbedingungen, effiziente und effektive Infrastrukturen sowie geeignete und gut erreichbare
Standorte. Diese Faktoren sind Uberlebenswichtig fir den Standort Basel und missen Gegenstand einer
zukunftsorientierten Raum-, Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sein.

Auf den Giiterverkehr entfallt ein gewichtiger Teil des regionalen Verkehrsaufkommens der Agglomeration
Basel. Gleichwohl stand der Giterverkehr im Agglomerationsprogramm und auch in der
grenziiberschreitenden Zusammenarbeit bisher im Schatten des Personenverkehrs. Auch (ibergeordnete
Planungsinstrumente der Raumplanung (Richtplane, SCoT und Regionalplan) handeln dieses Themenfeld nur
knapp ab und beschranken sich auf die Festlegung von Gewerbe- und Industrieflachen. Es fehlt somit eine
trinationale und multimodale giiterverkehrliche Gesamtsicht.

Diese Licke soll mit dem Schwerpunktthema Guterverkehr im Agglomerationsprogramm der 4. Generation
behoben werden. Die Ausarbeitung des vorliegenden regionalen Giiterverkehrskonzepts soll dabei den
Grundstein legen.

1.2 Zusammenarbeit Logistikcluster & Agglo Basel

Das regionale Guterverkehrskonzept Region Basel ist aus einer Zusammenarbeit von Logistikcluster Region
Basel und Agglo Basel entstanden. Gemeinsam wurde das Ziel gesetzt, dem Thema Gliterverkehr und Logistik
ein starkeres Gewicht zu geben. Durch die Kooperation aus Logistikcluster und Agglo Basel findet sowohl der
Praxisbezug als auch die Gibergeordnete Abstimmung mit Themen der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in
der Agglomeration angemessene Beriicksichtigung.
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2 Grundlagen

2.1 Begrifflichkeiten

Mit dem Begriff des Glterverkehrs werden je nach Intention, Blickwinkel oder Akteur ganz unterschiedliche
Dinge verbunden. Daher ist die Definition der wichtigsten Bestandteile resp. Segmente, Ausloser und
Beschreibungsgrossen  des  Giterverkehrs  essenziell ~zum  Verstdndnis des  vorliegenden
Guterverkehrskonzepts.

Die nachfolgenden Definitionen ausgewahlter Begrifflichkeiten haben keinen Anspruch an eine wissenschaftlich allumfassende
Arbeit. Sie stellen eine Auswahl im Zusammenhang mit der vorliegenden Konzeptarbeit dar und sollen dem Verstandnis einer breiten
Leserschaft dienen.

Giiterverkehr und Einordnung

Guterverkehr — oder auch als Giitertransport bezeichnet — im weitgefassten Sinn ist Bestandteil
wirtschaftlicher Vorgdnge und damit eine (namhafte) Teilmenge des Wirtschaftsverkehrs. Im engeren Sinne
ist Guterverkehr der Transport von Waren. Diese Transportvorgdnge verbinden die Punkte der so genannten
Wertschopfungskette.

Lieferant = Beschaffung | Produktion > Produktion > Absatz > Kunde

OrtA OrtB

Diese Wertschopfungskette kann sowohl Herstellung/Erzeugung wie auch Entsorgung/Recycling von Waren
umfassen und erganzt werden von Dienstleistungen wie bspw. Handwerk, Reparatur etc., dazu kommen auch
Transporte im Zusammenhang mit Bautatigkeiten.

Wirtschaftsverkehr ist jeglicher Transportvorgang im Zusammenhang mit wertschépfenden Prozessen. Damit
ist bspw. auch Personenverkehr in Austibung der Erwerbstatigkeit als Wirtschaftsverkehr zu verstehen. Im
Gegensatz dazu sind private Warentransporte nicht zwingend Wirtschaftsverkehr, womit bereits ein
Graubereich beginnt, wenn — allenfalls kiinftig sogar vermehrt — Waren vom Endverbraucher abgeholt und
«auf der letzten Meile» selbst transportiert werden.

Logistik stellt die Gesamtheit aller planenden, steuernden, messenden und durchfiihrenden Prozesse zum
Transport und Handling resp. Umschlag von Giitern dar. Dieser im Zusammenhang mit Wirtschafts- resp.
Guterverkehr haufig gebrauchte Begriff der Logistik lasst sich also als libergeordneter Rahmen bezeichnen.

Die nachfolgenden Begrifflichkeiten strukturieren den Guterverkehr unter verschiedenen Gesichtspunkten,
mit dem Ziel, ein einheitliches Verstandnis zum hier, im Guterverkehrskonzept behandelten Giiterverkehr
herzustellen:

Segmente (Glter-Strukturen, Raumbezug, Modi, Organisation)
Ausloser resp. Akteure
und eher theoretisch: Kenngrossen zur Beschreibung des Giiterverkehrs
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Bestandteile resp. Segmente des Giiterverkehrs

Der Giterverkehr |dsst sich strukturell gliedern (Art der Giiter):

Warengruppen Segmentierung der Giiter nach Produkten. Die amtliche Statistik benutzt das
«Einheitliche Guterverzeichnis fiir die Verkehrsstatistik» (NST?), welches nach
20 «Abteilungen» gegliedert wird. Da die Erfassung der Verkehrsstatistik beim
Transporteur, d.h. nicht beim Verlader, erfolgt, gibt es allerdings auch
produktunabhdngige Sammelgruppen, wenn die Information nicht vorliegt oder
durchmischte Transporte erfolgen. Dies betrifft v.a. Transporte im
Zusammenhang mit dem Detailhandel, aber auch Transporte im Postmarkt,
sogenannte Kurier-, Express-, Paketdienstleistungen (kurz: KEP).

Frachtarten Segmentierung der Glter nach transportrelevanten Eigenschaften, wie bspw.
Massengut vs. Stickgut oder Flissiggut vs. Trockengut. Auch Gefahrgiter
kénnen derart abgegrenzt werden.

Des Weiteren lasst sich der Guterverkehr rdumlich differenzieren (Verkehrsarten):

Binnenverkehr Transporte mit Quelle und Ziel innerhalb der gleichen Raumeinheit. Mit Bezug
auf das Guterverkehrskonzept wird dann von Binnenverkehr gesprochen, wenn
Quelle und Ziel innerhalb der Agglomeration Basel liegen.

Ziel- oder Quellverkehr Transporte mit Quelle oder Ziel in der bezogenen Raumeinheit. Mit Bezug auf
das Guterverkehrskonzept wird bspw. von Zielverkehr gesprochen, wenn das
Ziel innerhalb der Agglomeration Basel und die Quelle ausserhalb liegen.

Durchgangsverkehr Transporte mit Quelle und Ziel ausserhalb, jedoch mit Transportweg durch die
bezogene Raumeinheit. Mit Bezug auf das Giterverkehrskonzept wird dann von
Durchgangsverkehr gesprochen, wenn Quelle und Ziel ausserhalb der
Agglomeration Basel liegen, aber Infrastrukturen innerhalb der Agglomeration
benutzt wurden.?

Eine weitere Differenzierung des Guterverkehrs stellt der modale Bezug dar (Verkehrsmittel):

Strassengiterverkehr... Gutertransporte  mit  Strassenfahrzeugen, in  der  Statistik als
Sachentransportfahrzeuge oder Nutzfahrzeuge bezeichnet. Infrastrukturen sind
das (offentliche) Strassennetz und angeschlossene (6ffentliche und private)

Anlagen.
...mit schweren Nutzfahrzeuge mit einem zulassigen Gesamtgewicht (iber 3.5 Tonnen. Zumeist
Nutzfahrzeugen sind hier die «klassischen» Lastwagen subsummiert (als Lastwagen, Lastzug,
d.h. mit Anhdnger, oder als Sattelzug).
...mit leichten Nutzfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht unter 3.5 Tonnen. Zumeist
Nutzfahrzeugen sind hier leichte Versionen der «klassischen» Lieferwagen subsummiert, wie
(auch als Lieferwagen bspw. sie von der Paketpost eingesetzt werden.

bezeichnet)

Schienengiterverkehr Gutertransport mit der Bahn, wobei vielfach (und unabhangig intermodaler
Transporte), ein Bahn-Transport Bestandteil einer Wegekette ist. Die Bahn
differenziert weiter nach sogenannten Produktionsarten, wie bspw. den
Wagenladungsverkehr, den Ganzzugsverkehr oder den kombinierten Verkehr.

! Nomenclature uniforme des marchandises pour les statistiques de transport.

2 Es kann vorkommen, dass Durchgangsverkehr als Ziel- oder Quellverkehr der Agglomeration erfasst wird, wenn Transportketten in der
Agglomeration gebrochen werden (bspw. Glter via Rheinschifffahrt, die auf der Strasse zu einem Ziel ausserhalb der Agglomeration
weitertransportiert werden). Solche Unscharfen konnen in der Statistik nicht immer vermieden werden.
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Binnenschifffahrt

Intermodaler Transport
(auch als kombinierter
Verkehr bezeichnet)

Luftfracht
(auch als Air Cargo
bezeichnet)

Infrastrukturen sind das (zumeist 6ffentlich, in Ausnahmen aber auch private)
Schienennetz (Strecken und Betriebsanlagen wie bspw. Rangierbahnhofe)
sowie angeschlossene Anlagen zum Glterumschlag (Bedienpunkte,
Anschlussgleise, Terminals).

Gltertransport auf Binnengewassern, (in Abgrenzung zur Hochseeschifffahrt),
umgeschlagen in Hafenanlagen.

Transport von Gltern in so genannten intermodalen Ladungstragern, welche als
Transportgefdasse auf der Schiene, der Strasse oder in der Binnenschifffahrt
flexibel eingesetzt werden kénnen. Hierbei handelt es sich um Container,
Wechselbehalter oder Sattelauflieger. Der Umschlag erfolgt i.d.R. in speziell
ausgeriisteten Anlagen (Terminals).

Transport von Gltern mit Luftfahrzeugen, umgeschlagen in entsprechenden
Einrichtungen auf Flughifen. Ein Spezialfall stellen Luftfrachtersatzverkehre
dar, welche mittels Strassengiiterverkehr entsprechende Flughafenrelationen
bedienen (sogenanntes Trucking).

Dariiber hinaus lasst sich der Giiterverkehr organisatorisch gliedern:

Werkverkehr

Gewerblicher Verkehr

Eigner

Transporte, bei denen das Fahrzeug und die Ware demselben Unternehmen
gehoren, oder die auf nicht-6ffentlichen Infrastrukturen erfolgen.

Transporte, bei denen das Fahrzeug und die Ware nicht demselben
Unternehmen gehéren und die als Dienstleistung erbracht werden.

Zuordnung der Transportgefdsse zu den Eigentimern und damit zur Art des
wirtschaftlichen Handelns dieser Eigner; bspw. via Motorfahrzeugstatistik.

Ausloser resp. Akteure im Giiterverkehr

Verlader / Empfanger
Spediteur

Transporteur

Infrastruktureigentiimer/

-betreiber

Operateur

Logistiker

Regulator

Fachstellen / Behérden

Unmittelbarer Ausloser des Transportvorgangs.

Dienstleister, der Transporte organisiert, sie aber nicht zwingend selbst
ausfihren muss.

Fihrt den Transport mit eigenen oder fremden Transportgefdassen aus.

Stellt und unterhalt resp. bewirtschaftet Infrastrukturen, die exklusiv oder auch
vom Giterverkehr genutzt werden. Neben den 6ffentlichen Netzen sind hier
auch privatwirtschaftlich betriebene Anlagen inkludiert.

Dienstleister mit  Speditions- und/oder  Transportaufgaben im
Schienenguterverkehr; zumeist zur Organisation und/oder Durchfihrung von
intermodalen Transporten.

Umfassender Dienstleister im Giterverkehr, wobei alle Aufgaben rund um den
Transport innerhalb der Wertschopfungskette eingeschlossen sein konnen und
teilweise sogar dartiberhinausgehende Zusatzleistungen erbracht werden.

Setzt den (verkehrs-)politischen Rahmen zum Guterverkehrsmarkt (Zulassung,
Organisation, Durchfiihrung, Uberwachung/Kontrolle, Infrastrukturen resp.
Angebot, Abgaben/Geblihren, Abgeltungen/Subventionen).

Setzen das Regulativ um. Mit Bezug zum Glterverkehr sind hier v.a. die
Disziplinen der Raum-, Richt- und Verkehrsplanung sowie der Standort- oder
Wirtschaftsforderung, aber auch Sicherheitsbehorden wie Polizei und Zoll
subsummiert.
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Beschreibungsgrossen zum Giiterverkehr

Transport-Aufkommen
(auch als Nachfrage oder
Tonnage bezeichnet)

Transport-Leistung
(auch als Verkehrsleistung
bezeichnet)

Transport-Distanz

(auch als Transportweite
oder -entfernung
bezeichnet)

Beladung/Auslastung

Fahrt(en)

Fahr-Leistung

Transport-Intensitat

Modalsplit

Menge der transportierten Giiter; gemessen in Tonnen. Je nach rdumlichem
Bezug kann es zu Mehrfacherfassungen kommen, wenn bspw. intermodale
Transporte oder Wegeketten von unterschiedlichen Akteuren berichtet
werden.

Verknipfung des Transport-Aufkommens mit der Distanz des
Transportvorgangs; gemessen in Tonnen-Kilometer. Hier werden die
Mehrfacherfassungen des Aufkommens quasi «automatisch» herausgekiirzt,
indem alle Transportvorgdange unabhangig unterschiedlicher Akteure liber die
Distanz «gemessen» werden.

Lange des Transportvorgangs; gemessen in Kilometer. Zu beachten ist, dass
auch hier unterschiedliche Akteure innerhalb der Wertschopfungskette zu
Briichen in der Erfassung fihren, obwohl die Ware vom Versender bis zum
Empfanger eine Gesamtdistanz zuriicklegt, welche erst der Summe einzelner
Wegekettendistanzen entspricht. Ebenso bereitet insbesondere bei
Rundfahrten (bspw. im Rahmen von Liefervorgangen) eine exakte Zuordnung
der Transport-Distanz einige Schwierigkeiten.

Menge der transportierten Giter je Transportgefdss; bspw. Tonnen je
Nutzfahrzeug oder je Sendung/Waggon. Die Auslastung setzt diese Menge in
ein Verhéltnis zur maximalen Nutzlast des Transportgefasses.

Bezug des Transportvorgangs auf das Transportgefdss unabhangig der
Beladung/Auslastung. Zumeist bezieht sich diese Grosse explizit auf den
Strassenverkehr, bspw. als Fahrten von schweren oder leichten
Nutzfahrzeugen.

Verknipfung der Anzahl Fahrten mit der Distanz des Transportvorgangs;
gemessen in Fahrzeug- oder auch in Zugs-Kilometer. In Abgrenzung zur
Transport-Leistung spielt hier das Transport-Aufkommen keine Rolle und auch
Leerfahrten sind erfasst.

Bezug einer der Beschreibungsgréossen zum Aufkommen oder zur Leistung auf
eine externe Kenngrésse aus dem strukturellen Umfeld der Volkswirtschaft,
bspw. in Tonnen pro Kopf Bevolkerung oder in Tonnen-Kilometer je Schweizer
Franken Bruttoinlandsprodukt. Dient der Beschreibung des Zusammenhangs
zwischen gliterverkehrsauslésenden Prozessen und den Transportvorgangen.

Anteile der Modi (Verkehrstrdger) an einer Beschreibungsgrosse; i.d.R. wird
Bezug auf das Transport- Aufkommen oder die Transport-Leistung genommen.
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2.2 Gegenstiande des Giiterverkehrskonzepts

Im Fokus des Guterverkehrskonzepts steht die Abwicklung der den Untersuchungsraum (die Agglomeration
Basel) tangierenden Transportvorgange. Mit Blick auf die oben definierten, allgemeingiltigen
Begrifflichkeiten sind damit insbesondere folgende Punkte verbunden:

Strassen- und Schienengiiterverkehr und deren Abwicklung auf den Infrastrukturen in der
Agglomeration. Im Strassenglterverkehr werden die Transporte mit schweren und leichten
Nutzfahrzeugen einbezogen.

Binnenschifffahrt und die Luftfracht an der Schnittstelle zu den beiden Verkehrstrdgern Strasse und
Schiene. Sowohl Binnenschifffahrt als auch die Luftfracht zdhlen zu den wichtigen Giiterverkehrsformen
der Agglomeration Basel und werden vor dem Hintergrund der Multimodalitat mitbetrachtet, stehen aber
nicht im Fokus des Konzepts.

Die Infrastrukturen der Agglomeration mit dem Strassen- und Schienennetz, aber auch den
angeschlossenen Anlagen zu Organisation und Umschlag.

Alle Verkehrsarten, d.h. Quell- und/oder Zielverkehr der Agglomeration sowie alle Arten des
Durchgangsverkehrs, d.h. internationaler Transit, aber auch nationaler Import/Export.

Fokussierung auf die fahrtenintensivsten resp. fahrleistungsrelevanten Segmente. Dies betrifft in erster
Linie den Transport von Stiick- und Sammelgiitern (vielfach im Zusammenhang mit dem Detailhandel
und den KEP-Dienstleistern) und die Transporte von Steinen, Erden, Baumaterialien die i.d.R. im
Zusammenhang mit Bautatigkeiten stehen. Dabei eingeschlossen sind auch allféllige Leerfahrten dieser
Segmente.

2.3 Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum entspricht dem Perimeter der Agglomeration Basel. Gemass dem raumlich
abgegrenzten Gegenstand sind aber auch alle Transportvorgange eingeschlossen, die als Durchgangs- oder
Quell-Ziel-Verkehr die Infrastrukturen der Agglomeration benutzen, so dass sich daraus ein weiter gefasster
Betrachtungsperimeter ergibt.
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Abbildung 1: Untersuchungsraum im Perimeter der Agglomeration Basel (Agglomerationsprogramm 4. Generation)
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3 Trends und Bediirfnisse aus Sicht des Giiterverkehrs

Um ein regionales Giiterverkehrskonzept entwickeln zu kénnen, missen zukiinftige Entwicklungen und
Trends zwingend mitbetrachtet werden. Fiir das Giterverkehrskonzept sind vor allem die Auswirkungen der
logistikrelevanten Megatrends auf das Gesamtverkehrssystem und den Raum bedeutend. Aufbauend auf der
Beschreibung der Trends werden die Ergebnisse einer Befragung zur Situation des Giterverkehrs in der
Region Basel vorgestellt.

3.1 Logistikrelevante Megatrends

Um zukilnftige Entwicklungen des Giterverkehrs abschiatzen zu konnen, wurden logistikrelevante
Megatrends eruiert und beziglich ihrer Auswirkungen auf das Verkehrssystem bewertet. Die Ergebnisse
wurden im Rahmen von 28 personlich durchgefiihrten Interviews mit Akteuren aus dem Bereich Transport,
Logistik und Giiterverkehrsinfrastruktur validiert und ergdnzt. Im Ergebnis resultieren die im Folgenden
vorgestellten Megatrends; Details dazu kdnnen auch der erganzenden Tabelle im Anhang entnommen
werden.

Guterstruktureffekt und Giiterwerteffekt

Ein zentraler Trend fur den Giterverkehr ist der Giiterstruktureffekt, der beschreibt, dass sich aufgrund einer
Veranderung der gesamtwirtschaftlichen Produktionsstruktur der Anteil an hochwertigen Konsum- und
Investitionsgiitern zulasten der Grundstoff- und Massengiiter verschiebt. Damit verbunden ist auch der Trend
zu kleineren und hochwertigeren Transporteinheiten. Zudem sinken die durchschnittlichen Sendungsgréssen.
Die Empfanger versuchen, zum Abbau der Lagerhaltung, haufiger zu bestellen und sich ihre Ware ,,just-in-
time” anliefern zu lassen. In der Folge der veranderten Sendungsstrukturen wird die Biindelung der
Warenstrome, d. h. die zeitliche und ortliche Zusammenfassung von Sendungen, um den Transport mit
moglichst wenigen gut ausgelasteten Fahrzeugen durchfiihren zu kénnen, immer schwieriger.

Eng verbunden mit dem Glterstruktureffekt ist der Giiterwerteffekt, d.h. der Trend zu héheren Wertdichten,
der sich darin zeigt, dass die Giter immer wertvoller werden (z.B. Computer statt Baustoffe). Héhere
Wertdichten fiihren zu steigenden Anforderungen an die Schnelligkeit der Transporte (Kapitalbindung) und
den Transportschutz.

In der Summe fuhren Effekte wie veranderte Guterstrukturen, hohere Wertdichten, kleinere
Sendungsgrossen und hohere Eilbedirftigkeit neben einer tendenziell sinkenden Bindelung zu einer
geringeren Attraktivitdt des Schienengiiterverkehrs, da dieser seine Starken insbesondere bei volumen- und
gewichtstrachtigen Gitern nutzen kann. Insgesamt ist durch diese Effekte ein Anstieg der Fahrleistungen in
der Region Basel zu erwarten.

Zunehmende Globalisierung

Ein weiterer Trend besteht in der zunehmenden Globalisierung. Diese zeigt sich in einer immer intensiveren
internationalen Arbeitsteilung. Zudem werden die Absatz- und Beschaffungsmaérkte internationaler, es
werden also immer mehr Waren ins Ausland verkauft und von dort gekauft. In der Folge steigt der Anteil der
internationalen Verkehre. Grenziiberschreitende Transporte sind zumeist mit héheren Distanzen verbunden,
daher auch eher schienenaffin, insbesondere dann, wenn sie per Uberseecontainer transportiert werden.
Zudem kommt bei sehr langen Distanzen und wertvollen Giitern der Luftverkehr zunehmend zum Tragen. Die
Globalisierung fihrt insgesamt durch das hohe Wachstum der grenziiberschreitenden Transporte zu mehr
Verkehr. Gleichzeitig wird tendenziell etwas mehr auf der Schiene transportiert, da internationale
Sendungen, speziell im Seehafenhinterlandverkehr mit Uberseecontainern, eher schienenaffin sind.
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Zusétzlich haben sich die Seehifen Rotterdam und Antwerpen zum Ziel gesetzt, ihren Modal Split zugunsten
der Binnenschifffahrt und Schiene zu erhéhen, was diesem Trend weiteren Auftrieb verleihen wird.

Uberlastung der Infrastruktur

Die Uberlastung der Verkehrsinfrastrukturen, insbesondere zu Stosszeiten, stellt einen immer mehr an
Bedeutung gewinnenden Trend dar. Hier ist zum einen der Strassenglterverkehr betroffen, bei dem es
insbesondere in und um den Agglomerationsrdumen zu einer zunehmenden Uberlastung der
Strasseninfrastruktur kommt. Die Folge ist eine abnehmende Zuverlassigkeit der Transporte.

Im Hinblick auf die Veranderung der Fahrleistungen ergeben sich verschiedene Effekte. Durch zunehmende
Staus sinkt die Effizienz der Transporte, wodurch mehr Fahrzeuge notwendig sind und daher die
Fahrleistungen tendenziell steigen. Gleichzeitig fihren héhere Kosten zu steigenden Transportpreisen,
wodurch die Fahrleistungen leicht sinken.

Der Stau selbst hat jedoch auch einen gewissen Regulationseffekt. Mit zunehmenden Staustunden suchen
sich Verkehrsteilnehmer alternative Verkehrsmittel, Routen oder Fahrzeitfenster, was den Stau etwas
reduziert. Umgekehrt kénnen Verbesserungen in der Stausituation wieder neuen Verkehr «anziehen».
Insgesamt ist durch Staus, infolge der geringen staubedingten Effizienz, mit zunehmenden Fahrleistungen zu
rechnen.

Auch der Schienengtiterverkehr ist, nicht zuletzt durch die Trassenkonkurrenz mit dem Personenverkehr, von
Kapazitatsengpdssen betroffen. Darunter leidet vor allem die Punktlichkeit im Schienengiiterverkehr.

Hingegen weist die Binnenschifffahrt auf dem Rhein grosse Kapazitatsreserven auf, die bei geeigneten
Pegelstianden, schon heute vorhanden sind. Relevant fir deren Nutzung sind effiziente, trimodale
Guterumschlagsanlagen. Der kombinierte Verkehr, mit allen Verkehrstragern, wird in Zukunft immer
wichtiger.

Digitalisierung

Sehr grosse Effekte werden von der zunehmenden Digitalisierung erwartet. Durch Fortschritte bei der
Mikroelektronik, kostenglinstigere Datenspeicherung sowie Datenilibertragung, einer zunehmenden
Vernetzung und einer steigenden Informationsverfiigbarkeit wird das Thema Digitalisierung immer wichtiger.

Folgende fiinf Aspekte der Digitalisierung haben Auswirkungen auf den Giiterverkehr:

(1) Effizientere Steuerung durch Nutzung von Big Data & einfachere Kooperation

(2) Zunehmender Online-Handel

(3) Digitalisierung und Marktkonzentration

(4) Personalkostenreduktion durch Digitalisierung und Automatisierung

(5) Produktivitatssteigerungs-Potenziale durch Digitalisierung und Automatisierung bei Bahn, Schiff und

Lkw

Die Effizientere Steuerung durch Nutzung von Big Data & einfachere Kooperation kann durch transparente
Informationen Uber die Transportbedarfe und -angebote zu einer besseren Auslastung von
Transportkapazitdten fihren und durch vereinfachte und effiziente Schnittstellen Kooperationen von
Unternehmen im Transportbereich erleichtern. Gleichzeitig kann die Digitalisierung zu einer besseren Supply
Chain 3 Visibility filhren und dadurch zu einer einfacheren Antizipation von Transportbedarfen und einer

3 Unter einem Supply-Chain-Management-Konzept wird dabei eine unternehmensiibergreifende, ganzheitliche Betrachtung und
Gestaltung von Wertschopfungsketten verstanden und dabei wird auf die Vorteile einer durchgehenden, IT-basierten Prozessintegration
gesetzt (Bretzke, Wolf-Rudiger, Barkawi, Karim (2012) Nachhaltige Logistik — Antworten auf eine globale Herausforderung, 2. Auflage,
Berlin, Heidelberg, S. 486).
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besseren Steuerung von Transportangebot und —nachfrage beitragen. Durch diese Effekte werden die
Fahrleistungen tendenziell eher sinken.

Der zunehmende Online-Handel stellt den Giterverkehr vor zunehmende Herausforderungen, z.B. durch
sinkende Sendungsgrossen, hohe Zeitanforderungen und einen hohen Anteil von Retouren. Hinzu kommt
insbesondere auf der ,letzten Meile” ein Transport mit vielen kleinen Lkw anstelle von gebiindelten
Sendungen mit grossen Lkw, was zu zunehmendem Giiterverkehr fihrt. Ausserdem findet durch die
zunehmende Privatkundenbelieferung vermehrt Giiterverkehr auch in den Wohnquartieren und ausserhalb
des Hochleistungsstrassennetzes statt.

Die Digitalisierung kann zu einer Marktkonzentration beitragen, indem die hohen Anforderungen an
Transport- und Logistikunternehmen (Tul) kleinere Unternehmen (finanziell) iberfordern kann. Hinzu
kommt, dass bisherige Geschaftsmodelle im Transport- und Logistikbereich hinterfragt werden und neue
Modelle wie Online-Transport-Plattformen in den Markt treten. In der Summe kann das zu einer
Existenzbedrohung fiir kleine und mittlere TuL-Unternehmen und zu einer steigenden Marktkonzentration
fuhren. Diese Marktkonzentration kann, sofern wettbewerbliche Strukturen bestehen bleiben, zu einer etwas
besseren Biindelung und damit zu einer Verkehrsentlastung fihren.

Ein wesentlicher Effekt wird schatzungsweise die Personalkostenreduktion durch die Digitalisierung und
Automatisierung sein. Dieser Effekt tritt zum einen Uber alle (arbeitsintensiven) Branchen hinweg ein. Infolge
der Digitalisierung und Automatisierung sinken die Personalkosten- und Standortnachteile in
Hochlohnlandern wie der Schweiz. In der Folge kann es zu einer Rickverlagerung von ins Ausland verlagerten
Produktionen kommen, was tendenziell zu weniger grenziiberschreitendem Verkehr fihrt.

Zum anderen ist der Transportbereich direkt betroffen, da durch die Digitalisierung enorme
Produktivitdtssteigerungspotenziale genutzt werden konnen, sowohl beim Lkw (z.B. Platooning) als auch bei
der Schiene und Wasserstrasse (elektronisches Schiffsanmeldesystem, z.B. RhinePorts Information System
RPIS). Die grosseren, bisher ungenutzten, Potenziale liegen hier jedoch bei der Schiene. Anwendungsbeispiele
sind z.B. die automatische Bremsprobe, die Unterstiitzung bei der wagentechnischen Untersuchung, das
Energiemanagement On-Board oder auch die elektro-pneumatische Bremse. Insgesamt werden die
verkehrlichen Effekte anfangs noch gering sein. Mit zunehmender Implementierung der Systeme nehmen die
Effekte jedoch zu, besonders im Hinblick auf die Attraktivitatssteigerung des Schienenverkehrs. Daher besteht
hier ein Potenzial fiir einen héheren Bahnanteil.

Konkurrenz um Flachen («logistics sprawl»)

Die Fldchenkonkurrenz ist in den und um die grossen Agglomerationsraumen, wie z.B. der Region Basel, ein
Trend, der immer mehr an Bedeutung gewinnt. Fir die Ver- und Entsorgung der Stadt und auch, um eine
hohe Biindelung der Transporte zu erreichen, bendtigt die Transport- und Logistikbranche moglichst nah an
den Agglomerationsraumen Verkehrs-, Lager- und Umschlagflachen. Dieser Flachenbedarf steht jedoch in
Konkurrenz zu dem enormen Flachenbedarf durch die Wohn- bzw. Biiro-Bebauung. Die Wertschopfung der
Logistikbranche pro m? ist im Vergleich zu anderen Branchen eher niedrig, sodass es fiir die Logistikbranche
schwierig ist, sehr hohe Preise fur die Fldchen zu zahlen. Stehen die notwendigen Flachen nicht zur Verfligung,
sinkt die Effizienz der Transporte, was tendenziell eine Verkehrszunahme zur Folge hat. Zudem wird Basel
aufgrund des grossen Flachenbedarfs in Zukunft «in die Hohe wachsen», was zu einem hohen Bedarf an
effizienter Baustellenlogistik fiihrt.

Fachkraftemangel

Nicht zuletzt durch den demografischen Wandel ist der Fachkréftemangel ein Thema, das nahezu alle
Branchen betrifft. Die Transport- und Logistikbranche ist hier jedoch besonders betroffen, da ein enormer
Mangel an Lkw-Chauffeuren herrscht. Demzufolge wird in Zukunft eine grossere Transportraumknappheit
erwartet, was wiederum zu einer leichten Transportpreiserhéhung fiihren kann. Auch bei der Schiene tritt
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die Herausforderung in Form eines Lokflihrermangels auf. Da jedoch fiir die gleiche Transportmenge sehr viel
weniger Lokfuihrer als Lkw-Chauffeure benétigt werden, hat das System Schiene hier leichte Vorteile,
insbesondere dann, wenn auf Seiten des Schienengliterverkehrs die Potenziale der Automatisierung und
Digitalisierung genutzt werden.

Insgesamt ist damit zu rechnen, dass der Lkw-Verkehr infolge maoglicher Transportpreissteigerungen und
aufgrund von temporaren Laderaummangel in seinem Wachstum etwas gebremst wird. Hinzu kommen
Potenziale fir den Schienengiterverkehr, fiir den der Fachkraftemangel auch eine Chance darstellen kann.

Steigende Anforderungen an die Transportgeschwindigkeit

Die Anforderungen an die Transportgeschwindigkeit sind in den letzten Jahren gestiegen und es ist damit zu
rechnen, dass die Bedeutung der Transportdauer in Zukunft weiter zunimmt. Griinde sind der zunehmende
Online-Handel, die hoheren Wertdichten der Waren (Kapitalbindung), die steigende Bedeutung von same-
day-Angeboten und steigende Frische-Anteile bei Lebensmitteln. Die zunehmende Bedeutung der
Transportdauer ist tendenziell nachteilig fir den Schienengiterverkehr (SGV), da die Geschwindigkeit,
insbesondere im Einzelwagenverkehr, nicht zu den Systemstarken des Systems Bahn gehoért (Ausnahme
wahrend Nachtfahrverbot).

Steigende Bedeutung der Luftfracht

Eng verbunden mit der zunehmenden Bedeutung der Transportgeschwindigkeit ist die steigende Bedeutung
der Luftfracht. Die Luftfracht, ob klassische Luftfracht oder Express, ist fiir die Region Basel ein wichtiger
Standortfaktor, insbesondere fiir die Pharmaindustrie. Der mengenmassige Anteil der Luftfracht an dem
gesamten Guterverkehrsaufkommen ist jedoch sehr gering (0.2 Prozent am gesamten in der Region Basel
umgeschlagenen Giiterverkehrsaufkommen #). Wertmaissig nimmt der Anteil der Luftracht jedoch zu, da hier
vor allem sehr hochwertige Gliter transportiert werden (gemass Logistikradar besitzt die Luftfracht am Basler
Im- und Export einen Wertanteil von ca. 33 Prozent).

Steigende Anforderungen an die Zuverldssigkeit und zunehmende Lieferzeitvorgaben

Durch reduzierte Reserven (Reduktion Lagerhaltung) und eine schlanke Supply Chain wird die Gewahrleistung
einer hohen Zuverldssigkeit immer wichtiger. Eng verbunden mit der Zuverlassigkeit sind die zunehmenden
Liefertermine. In den letzten Jahren ist der Anteil der Sendungen mit vorgegebenen Lieferterminen (z.B.
Anlieferung bis 8.00 Uhr, 10.00 Uhr, 12.00 Uhr...) stetig gestiegen. Diese zunehmenden Zeitvorgaben flihren
dazu, dass die Disposition und Blindelung immer komplexer wird und in der Folge die Verkehrsbelastung
tendenziell zunimmt.

Das System Bahn ist an sich zuverldssig und zurzeit noch weniger von der Uberlastung der Infrastruktur
betroffen als der Strassenverkehr. Das Schienensystem ist durch den Systemverbund jedoch stérungsanfallig
und mit weniger Ausweichrouten verbunden (z.B. Streckensperrung Rastatt) und auch abhangig von den
verfigbaren Trassenkapazitdten, um die mit dem Personenverkehr konkurriert wird. Gesamthaft ist die
zunehmende Bedeutung der Zuverlassigkeit fir die Schiene jedoch leicht positiv.

4Zahl fiir 2016 und bezugnehmend auf den gesamten Frachtverkehr am EAP (die Hilfte davon ist Frachtersatzverkehr auf der Strasse),
basierend auf «Verkehrsstatistik EAP 2016» und den verkehrsstatistischen Analysen im Kapitel 4.1.
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Zunehmende Marktvolatilitdt und steigende Anforderungen an die Flexibilitat

Ein weiterer logistischer Megatrend ist die zunehmende Marktvolatilitét, die sich darin zeigt, dass die
Schwankungen der Giterverkehrsleistungen immer grésser und damit die Glitermengen immer weniger
planbar werden. Von Supply-Chain-Losungen und damit auch von Transportdienstleistern wird zunehmend
verlangt, sehr viel agiler und flexibler auf Markt- und Strukturverdnderungen reagieren zu kdnnen. Die
geringe Planbarkeit hat wiederum negative Auswirkungen auf die Disposition und erschwert die Biindelung,
sodass von einer leichten Verkehrszunahme auszugehen ist.

Im Hinblick auf die Ausrichtung der Supply Chain besteht ein Zielkonflikt zwischen einer schlanken, mit wenig
Reserven ausgestatteten Logistik und einer sogenannten agilen Supply Chain, die durch Reserven und
Kapazitaten besser auf Veranderungen reagieren kann. Grosse Reserven erschweren jedoch notwendige
strukturelle Anpassungen. Daher besteht ein Trend zu einer schlanken Supply Chain mit moéglichst wenig
Assets in Form von hohen Kapazitdten.

Der Trend einer hoheren Marktvolatilitdt und den damit verbundenen hohen Flexibilitatsanforderungen wirkt
sich negativ auf den Schienengiterverkehr aus, da das System Bahn mit einer sehr viel geringen Flexibilitat
als der Strassenguterverkehr verbunden ist. Diese geringere Flexibilitat bezieht sich jedoch nicht nur auf die
operative Flexibilitat im Tagesgeschaft. Hinzu kommt, dass fiir den fixkostenintensiven Schienengiterverkehr
auch strukturelle Anpassungen sehr schwierig sind. Insgesamt sinkt daher die Attraktivitdt des
Schienengtiterverkehrs leicht.

Green Logistics

Ein wieder erheblich an Bedeutung gewonnener logistikrelevanter Megatrend, ist das Thema «Green
Logistics». Hier geht es darum, dass die im Transport- und Logistikbereich anfallenden Aktivitaten moglichst
umweltgerecht und ressourceneffizient sein sollten. Diese Anforderung besteht insbesondere in sehr
konsumnahen Bereichen wie dem Detailhandel oder dem Consumer Goods, jedoch wird dies vermehrt auch
fir weitere Branchen relevant. In der kiirzeren Vergangenheit hatte das Thema etwas an Bedeutung verloren,
da Wirtschaftlichkeit von Energiesparmassnahmen angesichts gesunkener Kosten etwas geringer war.
Angesichts der aktuellen politischen Diskussion hat das Thema Green Logistics wieder mehr an Bedeutung
gewonnen, zumal angesichts steigender Fahrleistungen bisher im  Verkehrssektor kaum
Emissionsreduktionen eingetreten sind. Daher wird der Druck auf die Branche wieder steigen, wieder
Aktivitaten zur Emissionsreduktion zu forcieren.

Insgesamt besteht hierdurch ein leichter Trend zur Vermeidung von Verkehren und Unternehmen versuchen,
Verkehre auf die Bahn und das Schiff zu verlagern. Die Gesamtwirkungen auf den Verkehr sind jedoch bisher
gering, werden allerdings mit zunehmenden Aktivitaten wieder steigen.

3.2 Ergebnisse der Befragung zur Situation des Giiterverkehrs in der Region Basel

Zusatzlich zur Beurteilung der logistikrelevanten Megatrends wurden die 28 Interviewpartner nach ihrer
Einschatzung zur Situation betreffend Gulterverkehr und Logistik in der Region Basel befragt. Als
Interviewteilnehmer wurden sowohl Akteure aus lokalen Logistikunternehmen und grossen
glterverkehrsrelevante Firmen (Logistikcluster) als auch Industrie- & Handelskammern sowie wichtige
Infrastrukturbetreiber (Geschéftsstelle Agglo Basel) befragt.

Die Befragung wurde anhand eines Interviewleitfadens gefiihrt, welcher einen quantitativen Teil mit
Bewertungsskalen und einen qualitativen Frageteil beinhaltete. Eine zuséatzliche Online-Befragung mit einem
erweiterten Adressatenkreis hat die Ergebnisse dieser Interviews bestatigt.

Im Folgenden werden die Ergebnisse des quantitativen Befragungsteils dargelegt.
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Bewertung der Situation in der Agglomeration Basel
Wie bewerten Sie die derzeitige Situationim Hinblick auf den Giterverkehr in der Agglomeration Basel?
1.0 1.5 2.0 2.5 3.0
Ausbildungsangebot Speditionskaufleute
Ausbildungsangebot Logistikfachkrafte
Angebot Speditionskaufleute
Angebot gewerbliche Logistikkrafte (z.B. Lager)
Terminalinfrastruktur
Infrastruktur Zollabwicklung
Schieneninfrastruktur
Angebot Logistikfachkrafte (Bachelor, Master)
Strasseninfrastruktur Kanton
Strassenintras UK Ur BN | ——————
Abstellflachen Container (Depot)
Angebot Lkw-Chauffeure | —

Abstellflachen Lkw I

4.0

sehr schlecht gut sehr
schlecht gut

2019 m 2025/2030

Abbildung 2: Einschatzung der Situation des Glterverkehrs in der Region Basel aus Sicht der Interviewpartner (jeweils mit einer
Einschatzung fur das Jahr 2019 und den Zeithorizont 2025/2030), N=27

Auch wenn die Ergebnisse angesichts der Teilnehmerzahl von 28 Akteuren nicht als reprasentativ gelten und
geringe Bewertungsunterschiede kaum als signifikant bewertet werden kénnen, lassen sich dennoch Trends
aufzeigen (Abbildung 2):

Am schlechtesten wird die Situation hinsichtlich der Abstellflachen fiir Lkw gesehen. Angesichts der
schlechten Bewertung besteht hier grosser Handlungsbedarf in der Region Basel. Ahnlich schlecht, wenn auch
etwas besser, ist die Situation im Hinblick auf die Abstellflachen flir Container. Durch den Bau von Basel Nord
mdsste hier aber eine Besserung eintreten.

Recht schlecht wird von den Befragten auch das Angebot an Lkw-Chauffeuren beurteilt. Es besteht ein
zunehmender Mangel an Fahrern, was zunehmend zu Laderaummangel fiihren kann.

Als vergleichsweise gut wird das Ausbildungsangebot fir Speditionskaufleute und Logistikfachkrafte
eingeschatzt. Hier scheint kein Handlungsbedarf zu bestehen. Ebenso wird das Angebot an gewerblichen
Logistikfachkraften und Speditionskaufleuten insgesamt als gut bewertet. Schlechter wird das
Ausbildungsangebot mit dem Abschluss Bachelor und Master angesehen. Gleichzeitig erwarten die
Interviewpartner, dass sich die Situation bis 2025/2030 verbessert, was mit dem Ausbau des entsprechenden
Studienangebotes® an der FHNW zusammenhangen kénnte.

Die Strasseninfrastruktur von Bund und Kanton wird in der Region als mittelmissig bewertet. Ahnlich wird
die heutige Terminalinfrastruktur eingeschéatzt, zudem wird hier in Zukunft eine erhebliche Verbesserung
erwartet. Im Vergleich zur Strasseninfrastruktur wird die Situation bei der Schieneninfrastruktur von den
Befragten etwas positiver beurteilt.

5 Aufbaus eines Master Studiengangs fiir Internationales Logistik-Management und das Einbinden des Themas Supply Chain
Management in die Studienrichtung «Digital Business und Value Networks» der Hochschule fur Wirtschaft an der FHNW
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Einschatzung zur Entwicklung bestimmter Faktoren
Wiewerdensich folgende Faktoren biszum Jahr 2025/2030in der Agglomeration Basel verandern?

1.0 15 2.0 25 3.0 35 4.0 45 5.0
Angebot Logistikflachen (Verdnderung m?) _ | | | | |
Anteil der Ladungsverkehre (komplette Lkw-Ladungen bis ca. 25t) I s S

Modal Split (Veranderung Anteil Schiene an den tkm)
Auslastung Lkw insgesamt (Tonnage bzw. Volumen)
Verdanderung Transportkosten Bahn (chne Inflationsausgleich)
Anteil der Teilpartien (ca. 3t bis 25t)
Fahrleistungen auf innerorts Strassen
Transportleistung (tkm) insgesamt (regional und Uberregional)
Veranderung Containerverkehre (Export und Import Schweiz)
Fahrleistungen auf den Uberregionalen Strassen
Nachfrage nach Logistikflachen (Verédnderung m?)
Veranderung Transportkosten Lkw (ohne Inflationsausgleich)
Staustunden in der Region Basel
Anteil Stackgutverkehre (ca 30kg bis 3t)
Anteil termingebundene Sendungen
Anteil KEP-Sendungen (ca. 2kg bis 31.5kg)

sinkt sinkt bleibt steigt steigt
stark gleich stark

Abbildung 3: Einschatzung zur Entwicklung bestimmter Faktoren in der Region Basel aus Sicht der Interviewpartner, N=28

Auf einer Skalierung von «1: sinkt stark» bis «5: steigt stark» sehen die Interviewpartner die grossten
Verdanderungen bei den KEP-Sendungen (Kurier-, Express und Paketdienste). Hier rechnen nahezu samtliche
Befragten mit einem starken Anstieg dieser Sendungen, was sicherlich eine Folge des erwarteten weiteren
Anstiegs des Online-Handels ist. Interessant ist, dass bei den Ladungsverkehren (Komplettladungen
kompletter Lkw) mehr oder weniger eine Stagnation erwartet wird, wahrend gleichzeitig die Teilpartien und
Stiickgutverkehre sowie die Containerverkehre steigen, wenn auch nicht so stark wie die KEP-Sendungen.
Insgesamt zeigt sich hier der oben beschriebene Giterstruktureffekt mit den verdnderten
Sendungsstrukturen. Angesichts des Anstiegs der KEP- und Stlckgutsendungen ist ein Anstieg des
Fahrzeugaufkommens sowie der Fahrleistung in der Region Basel zu erwarten, weil diese Sendungen eher mit
kleineren Lieferfahrzeugen ausgeliefert werden und im Vergleich zu grossen Lkw bzw. Komplettladungen sehr
viel ineffizienter sind. Interessant ist auch der erwartete Anstieg der termingebundenen Sendungen. Wie
oben bereits beschrieben, erschweren termingebundene Sendungen die Disposition und damit die
Blindelung, was insgesamt zu mehr Verkehr flihrt.

Den geringsten Anstieg verzeichnet nach der Einschatzung der Interviewpartner das Angebot an
Logistikflachen, wahrend gleichzeitig eine wesentlich starker steigende Nachfrage nach Logistikflachen
gesehen wird. Es besteht also im Hinblick auf die Logistikflachen erheblicher Handlungsbedarf.

Insgesamt wird mit einem Anstieg der Tonnenkilometer (tkm) in der Region gerechnet, was bei kaum
veranderter Auslastung der Lkw zu einem dhnlichen Anstieg der Fahrleistungen und der Staustunden fiihrt.
Nicht zuletzt dadurch kommt es auch zu einem Anstieg der Transportkosten Lkw, wahrend bei der Schiene
mit einem geringeren Anstieg der Transportkosten gerechnet wird. Im Hinblick auf den Modal Split wird keine
Veranderung erwartet.
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Bedeutung ausgewahlter Infrastrukturprojekte

Bewerten Sie die folgenden Infrastrukturprojekte in der Region Basel bezuglich ihrer Wichtigkeit/Relevanz
furden Guterverkehr.
1.0 15 2.0 25 3.0 3.5 40

Strasse: Kapazitatserweiterung A18, Laufental (Muggenbergtunnel, Umfahrung etc.)
Bahn: 3. Juradurchstich

Bahn: Entflechtung Basel-Muttenz

Bahn: Entflechtung Pratteln (3. Gleis Pratteln - Rheinfelden)

Strasse: Kapazitatserweiterung A18 ,Raum Birseck (Vollanschluss, Zubringer, etc.)
Strasse: Zubringer Bachgraben-Nordtangente Allschwil (inkl. Zubringer aus FR)

Ausbau trinationale S-Bahn Basel mit Herzstlick (mehr Kapazitat fur Guterverkehr)

Trimodaler Terminal (Gateway Basel Nord)

Grenziibergang FR/CH: A35/A3

Strasse: Kapazitatserweiterung A3 (z.B. PUN, 6-Spur-Ausbau, Rheinfelden West)
Grenzlbergang DE/CH: AO8-A861/A3

Grenziibergang DE/CH: A5/A2

Strasse: Rheintunnel A2 (Osttangente) und 8-Spur-Ausbau Hagnau-Augst

Bahn: NEAT-Zulauf Karlsruhe - Basel

sehr niedrig hoch sehr
niedrig hoch

Abbildung 4: Einschatzung zur Bedeutung wichtiger Infrastrukturprojekte in der Region Basel aus Sicht der Interviewpartner (im
Hinblick auf Wichtigkeit), N=26

Von nahezu samtlichen Befragten wurde die Bedeutung des NEAT-Zulaufs auf der Schiene Karlsruhe — Basel
als sehr hoch eingeschatzt, was die Wichtigkeit dieser Infrastrukturmassnahme und den dringenden
Handlungsbedarf aufzeigt. Ahnlich relevant werden die Infrastrukturprojekte A2-Rheintunnel und die
Kapazitatserweiterung auf der A3 eingestuft, die vom Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) prioritar
vorangetrieben werden. Eine etwas geringere aber immer noch hohe Bedeutung haben die Projekte
«Zubringer Bachgraben», Entflechtung Basel-Muttenz und Pratteln sowie die Kapazitdtserweiterung der A18
(Raum Birseck).

Angesichts der vielen grenziiberschreitenden Verkehre haben auch die Grenziibergdnge fiir die Befragten
eine sehr hohe Bedeutung. Zudem wird dem trimodalen Terminal eine hohe bis sehr hohe Bedeutung
beigemessen.
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Bedeutung ausgewahlter Logistikflachen

Welche Bedeutung haben die folgenden Logistikflichen in der Agglomeration Basel?
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Basel: Dreispitzareal

Frenkendorf

Au-Hafen

Mghlin / Rheinfelden-Ost

Birsfelden
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Trimodaler Terminal (Gateway Basel Nord)
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Basel: Areal Wolf
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Abbildung 5: Einschatzung zur Bedeutung von Logistikflachen in der Region Basel aus Sicht der Interviewpartner, N=23

Die mit Abstand grosste Bedeutung als Logistikstandort hat aus Sicht der Beteiligten das Areal Wolf in Basel.
Folglich besteht dringender Handlungsbedarf, das Areal auch zukiinftig flr Logistikaktivitdten zu sichern. Eine
dhnlich hohe Bewertung hat der EuroAirport Basel-Mulhouse-Freiburg (EAP), was nicht zuletzt auch auf seine
hohe Bedeutung als Standortfaktor zurtickzufiihren zu sein scheint. Eine dhnliche Bewertung wird fir die
Flachen am Terminal Basel-Nord gesehen. Eine etwas geringere, aber immer noch hohe Bedeutung messen
die Befragten den Standorten Frenkendorf, Dreispitzareal, M6hlin und Au-Hafen bei.
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4 Ist-Zustand und Entwicklungsperspektiven

Fir eine kurze, einfihrende Darstellung des heute in der Region abgewickelten Guterverkehrs werden die
wichtigsten Eckzahlen zu Umfang und Struktur des Marktes, dessen Auf- resp. Arbeitsteilung auf die
Verkehrsmittel (Modalsplit) und deren Transportstrome dargestellt. Ergdnzt werden diese Darstellungen um
Angaben zu den Verkehrs- und Fahrleistungen insbesondere im Strassennetz. Zur Darstellung des Ist-
Zustandes wurde auf einschlagige verkehrsstatistische Quellen zurtickgegriffen (vgl. Anhang).

Zu den Entwicklungsperspektiven wird kurz aufgezeigt, welche strukturellen Entwicklungen erwartet werden
und wie sich diese auf die weitere Entwicklung des Guterverkehrs auswirken konnten. Dabei wird auf
entsprechend vorliegende Perspektiv- resp. Prognosearbeiten zuriickgegriffen.

4.1 Giiterverkehr in der Region — heute

Marktumfang

Den Umfang des Guterverkehrsmarktes — erst recht auf regionaler Ebene — zu messen resp. zu bestimmen,
ist kein einfaches Unterfangen: Einerseits existiert keine einheitliche Definition, mit welcher Kenngrdsse ein
solcher Markt gemessen werden sollte. Andererseits erschwert die Trinationalitdit der Region eine
homogenisierte Erfassung entsprechender Kenngrdssen. In erster Naherung soll daher stellvertretend das
Guterverkehrsaufkommen (gemessen in Tonnen) herangezogen werden.®

Das gesamte Giterverkehrsaufkommen mit direktem Bezug zum Untersuchungsraum, d.h. mit Quelle und/
oder Ziel in der Agglomeration, ldsst sich auf jahrlich ca. 64 Mio. Tonnen bemessen (Datenstand: 2016).” Der
vom Logistikcluster herausgegebene «Logistik-Radar Basel» weist dem «Gateway Basel» eine
«Umschlagsmenge» von ca. 7.5 Mio. Tonnen zu (ebenso bezogen auf 2016). Da der «Logistik-Radar Basel»
gegeniiber dem hier vorliegenden Giterverkehrskonzept einen abweichenden Untersuchungsraum umfasst,
namlich nur die Kantone BS und BL, und vor allem einen anderen Betrachtungsgegenstand besitzt, sind diese
beiden Zahlen nur insofern vergleichbar, als dass diese Aussenhandelsmenge eine Teilmenge des hier
ausgewiesenen Gesamtmarkts darstellt.

Von diesem Gesamtmarkt in Héhe von 64 Mio. Tonnen entfallen knapp drei Viertel auf den Schweizer Teil
der Agglomeration (73%), ca. ein Flinftel auf den deutschen Teil (18%) und ca. 9% auf den franzésischen Teil.
Zur Einordnung lasst sich die Marktgrosse der drei Lander heranziehen: Die Schweiz bspw. generiert im Quell-
und Zielverkehr ca. 365 Mio. Tonnen im Jahr (2016), d.h. der Schweizer Teil der Agglomeration verursacht
knapp 13% dieses nationalen Gesamtaufkommens und besitzt damit einen vergleichsweise hohen Anteil am
Gesamtmarkt Schweiz. Darin macht sich die logistische Bedeutung der Region — auch aufgrund ihrer Lage —
bemerkbar, was i.U. vom «Logistik-Radar Basel» mit Blick auf die Bedeutung des «Gateway Basel» im
Aussenhandel unterstrichen wird.

® Noch zielfiihrender wire die Verwendung der leistungsbezogenen Kenngrésse der Tonnen-Kilometer. Dem steht jedoch die rdumliche
Situation entgegen: Eine exakte Abgrenzung der den Untersuchungsraum (Agglomerationsperimeter) betreffenden Transportdistanzen
ist aus der Statistik nicht moglich (da man dazu wissen misste, welche Routen die einzelnen Transporte genommen haben). Dazu kommt,
dass beim Einbezug der «Verkehrsarten resp. Transportstrome» die nicht im Untersuchungsraum generierten Transportstrome
(Durchgangsverkehr) eine ebenso unbestimmte Distanzkomponente enthalten und damit allenfalls das Bild aus Sicht Verkehrs- und
Fahrleistungen verzerren kénnten.

7 Der Datenstand 2016 ist der Verkehrsstatistik zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Arbeit geschuldet, da Erfassung, Auswertung und
Publikation solcher Daten immer einen gewissen Zeitraum in Anspruch nehmen. Bei der Interpretation der hier fiir 2016 berichteten
Zahlenist also zu beachten, dass es zwischenzeitlich weitere Entwicklungen gegeben hat, wie bspw. das Giberdurchschnittliche Wachstum
der Transporte mit leichten Nutzfahrzeugen (Lieferwagen) aufgrund entsprechend dynamischer Nachfrageentwicklungen im Bereich der
Kurier-, Express- und Paketdienste.
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Abbildung 6: Aufkommensbezogener Marktumfang des Glterverkehrs in der Agglomeration Basel (2016)
(Quellen: eigene Berechnungen auf Basis BFS, Destatis, Eurostat, SRH)

Verkehrsmittel und Modalsplit

Bei der Aufteilung der oben gezeigten, im Untersuchungsraum generierten Nachfragemengen auf die
einzelnen Verkehrsmittel zeigen sich die logistischen Funktionen der Teilregionen wie auch ihre (i.d.R.
infrastrukturell bedingten) Angebotsstrukturen. Oder anders ausgedriickt: Nur weil die Bahn am
Gesamtaufkommen des Giterverkehrsmarktes in der Region einen Anteil von ca. 15% besitzt, bedeutet dies
nicht, dass sie ein «schlechtes» Angebot darstellt. Vielmehr teilen sich die Verkehrsmittel die Arbeit
entsprechend ihrer Starken und Schwéachen: Die Belieferung der Basler Innenstadt bspw. kann nur auf der
Strasse erfolgen, die Einfuhr von Ubersee-Containern im kombinierten Verkehr erfolgt nahezu ausschliesslich
mit der Bahn und Eilsendungen der Pharmaindustrie nach Asien werden im Frachtflugzeug via EuroAirport
befordert. Insofern ist bereits heute von einem durchaus wesensgerechten Verkehrsmitteleinsatz zu
sprechen —auch wenn sicher Optimierungsbedarf besteht.

Im franzosischen wie auch im deutschen Teil der Agglomeration dominiert der Strassengliterverkehr mit (ca.
90% der jeweiligen Tonnage), welcher die hier im Vordergrund stehende lokale Verteilung der Guter
vornimmt. Auf der franzésischen Seite zeigt sich noch die gewichtige Funktion der Rheinschifffahrt, welche
mit einem Anteil von mehr als 10% in dahnlicher Modalsplit-Grossenordnung liegt, wie die der Rheinschifffahrt
auf Schweizer Seite. Im Schweizer Teil der Agglomeration kommt mit 20% ein deutlich héherer Bahnanteil
zum Tragen, in welchem sich ebenfalls die logistische Bedeutung der Region fiir den Schweizer Import und
Export widerspiegelt.

Die Einordnung der Luftfrachtmenge von ca. 0.1 Mio. Tonnen in diesen trimodalen Modalsplit macht wenig
Sinn, da die Funktionalitat des Luftfrachtverkehrs via EuroAirport eine ganzlich andere ist, als die der hier
berichteten Landverkehrstrager.
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Abbildung 7: Aufkommensbezogener Modalsplit zum Guterverkehr in der Agglomeration Basel (2016)
(Quellen: eigene Berechnungen auf Basis BAZL, BFS, Destatis, Eurostat, SRH)

Verkehrsarten resp. Transportstrome

Die logistische Funktionalitdit und die damit einhergehenden, oben gezeigten Verkehrstridgeranteile
widerspiegeln sich auch in der Verortung der Transportstrome resp. der Betrachtung nach den sogenannten
Verkehrsarten (Binnenverkehr, Import, Export, Transit). Die oben genannten 64 Mio. Tonnen zum
Guterverkehrsmarkt der Region Basel besitzen insofern immer einen direkten Bezug zur Region als dass sie
hier zumindest umgeschlagen® werden oder sogar direkt aus Quellen oder Zielen in der Region stammen.

Darliber hinaus aber findet auf den Infrastrukturen der Region weiterer Giliterverkehr statt, der weder einen
ursachlichen (Produktion oder Konsum) noch einen logistischen (Umschlag) Bezug zur Region hat. Dieser
regionsunabhangige Giiterverkehr ist einerseits internationaler Transitverkehr (hier in erster Linie
alpenquerender Nord-Siid-Verkehr). Andererseits sind dies Import- und Exportstrome in oder aus anderen
Regionen der Schweiz (Gateway-Funktion ohne Umschlag in der Region). Diese hier in der Agglomeration
«durchtransportierten» Schweizer Export- und Importstrome besitzen ein Aufkommen von ca. 14 Mio.
Tonnen (2016). Dazu kommen ca. 26 Mio. Tonnen aus dem alpenquerenden Nord-Sud-Verkehr im
internationalen Transit. Damit ist festzustellen, dass ca. 40% des Uliber Infrastrukturen der Region
transportierten Giiterverkehrsaufkommens keinen origindren Bezug zur Agglomeration besitzen. Dieser
Anteil erhéht sich i.U. aus Sicht des franzésischen und deutschen Teils der Agglomeration nochmals, da dort
auch noch die Import- und Export-Strome des Schweizer Teils der Agglomeration «durchgehen».

8 Im Schienengiiterverkehr kann dies auch Rangiervorginge resp. neue Zugszusammenstellungen beinhalten, was nicht zwingend einer
gebrauchlichen Definition von Giiterumschlagen entspricht. Es kommt jedoch bei der Verkehrsstatistik zu entsprechenden Unscharfen,
wenn bspw. Waren in einem Waggon eines Import-Zugs nach Basel gelangen und dieser Waggon dann in Muttenz fur den
Weitertransport in die Schweiz einem anderen Zug zugestellt wird. Wird dieser neu zusammengestellte Zug dann dem Binnenverkehr
zugeordnet, erscheint die angesprochene Transportmenge als «umgeschlagen» in der Statistik.
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Die modale Betrachtung dieser Verkehrsartenanteile «verscharft» das Bild nochmals, indem insbesondere
auf der Schiene der Anteil der die Region «nur» durchquerenden Transportmengen auf 73%, also fast drei
Viertel, ansteigt. Dieser vergleichsweise hohe Anteil des Schienengiiterverkehrs ist v.a. auf die erfolgreiche
Verlagerungspolitik der Schweiz zuriickzufihren (NEAT, LSVA, Abgeltungen etc.). Gleichzeitig spiegelt ein
solch hoher Anteil «fremdbestimmter» Transportvorginge aber auch die Moglichkeiten und
Interessenskonflikte allfalliger Massnahmen aus regionaler Sicht heraus wider.

Die genannten 64 Mio. Tonnen zum Guterverkehrsmarkt der Region Basel lassen sich ebenfalls nach
aussenhandelsbezogenen Import- und Exportstromen und nach landerbezogenen Binnenverkehrsstromen
unterteilen. Und diese Binnenverkehrsstrome kénnen noch weiter differenziert werden: ob Quelle und Ziel
innerhalb der Agglomeration liegen (also bspw. ein Transport von Pratteln nach Basel) oder ob sie die Region
mit dem jeweiligen Land verbinden (bspw. eine Fahrt von Lérrach nach KoIn). Sowohl im franzésischen wie
auch im deutschen Teil der Agglomeration Uberwiegen diese Quell-Ziel-Beziehungen mit den jeweiligen
Landern (im nationalen Binnenverkehr), worin sich die dominierenden Versorgungsstrome widerspiegeln. Im
Schweizer Teil hingegen ist der agglobezogene Binnenverkehrsanteil — also der Anteil der Strome mit Quelle
und Ziel innerhalb des Schweizer Teils der Agglomeration — héher (ca. 33%). Hinzu kommt, dass vermutlich
ein erheblicher Teil der Stréme zwischen dem Schweizer Teil der Agglomeration und dem «Rest» der Schweiz
(ca. 40%) tatsachlich (in logistischen Knoten der Region umgeschlagene) Schweizer Import- und Exportstréme
sein dirften und somit eigentlich dem Transitverkehr zuzuordnen waren.

Bemerkenswert ist der geringe Anteil der grenziberschreitenden Transporte zwischen den drei Lidndern
innerhalb der Agglomeration (bspw. von St. Louis nach Basel). Fast vernachldssigbare 2% des
Guterverkehrsaufkommens der Agglomeration entsprechen diesen regionalen Verkehrsstromen im «kurzen
Grenzverkehry.

Import & Export

Deutschland

=== 10 Mio. Tonnen
=== 5 Mio. Tonnen
—— 1 Mio. Tonnen

France

Datenstand 2016

.....

'" “ Schweiz
Transit
Schweiz

Abbildung 8: Verkehrsarten resp. Transportstrome im Giiterverkehrsaufkommen in der Agglomeration Basel (2016)
(Quellen: eigene Berechnungen auf Basis BFS, Destatis, Eurostat, SRH)
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Warengruppen (Marktsegmente)

Teilrdumliche Unterschiede der Funktionalititen im Giiterverkehr zeigen sich auch beim Blick auf die
Warengruppen: Insbesondere im deutschen Teil der Agglomeration zeigen sich die U(berregionalen
Versorgungsstrome im nationalen Verkehr mit hohen Anteilen der Nahrungsmittel, der Halb- und
Fertigwaren sowie der Stiick-/Sammelguter, was vielfach mit Transporten des Detailhandels verbunden ist.
Innerhalb der deutschen Seite dominieren die baubezogenen Kurzstrecken-Transporte (Steine, Erden,
Baustoffe/Glas). Letztere besitzen zwar auch auf der Schweizer Seite einen hohen Anteil, dieser fallt jedoch
nicht ganz so dominant aus. Dennoch bleibt festzuhalten:

Ein bedeutsamer Teil der Gltertransporte resp. deren Tonnagen steht im Zusammenhang mit den
Aktivititen des Baugewerbes (Hoch- und Tiefbau, Neu- und Ausbau, Sanierung, Renovation,
handwerkliche Tatigkeiten zur Reparatur etc.). Diese Transporte, von Steinen und Erden sowie Baustoffen
und Glas, gehen vielfach in der Diskussion von Giterverkehrstransporten vergessen, insb. weil deren
leistungsbezogenen Anteile mit ca. 20% (an allen Tonnen-Kilometern) aufgrund ihrer vom
Kurzstreckenverkehr gepragten niedrigen Transportweiten geringer ausfallen als beim tonnenbezogenen
Aufkommen mit ca. 40%.

Ebenfalls bedeutsam sind die sowohl leistungs- wie auch aufkommensbezogen, im Zusammenhang mit
der Versorgung der Bevélkerung mit Nahrungsmitteln und Konsum-/Verbrauchsgiter stehenden,
Transporte in Form von Stiick- und Sammelgitern (Anteile von zusammen ca. 30%). Diese Transporte sind
i.d.R. dem Detailhandel und teilweise noch dem Segment der Kurier-, Express-, Paketdienstleister (KEP)
zuzuordnen.

Einen nicht zu vernachldssigenden Anteil besitzen je nach Region zwischen 4% und 18% die
Entsorgungstransporte, welche tiberwiegend aus Haushaltskehricht, aber auch aus Industrieabfdllen resp.
Sekundarrohstoffen (aus dem Recycling) bestehen.

Die mit dem produzierenden Gewerbe resp. der Industrie verbundenen Transporte fallen gegeniiber den
Aufkommensmengen aus Bau und Detailhandel vergleichsweise gering aus (Chemie, Metallverarbeitung,
Erzeugung von Halb- und Fertigwaren insb. im Bereich Elektronik und Maschinenbau).

Mit Blick auf die Verkehrstrager fallt auf, dass die Abwicklung der Transporte die Starken und Schwéachen der
Modi aufnimmt und demzufolge bereits heute als durchaus wesensgerecht bezeichnet werden kann. Das alte
Bild der nur dem Massenguttransport geniigenden Schiene bestétigt sich langst nicht mehr ausschliesslich,
indem insb. auf den grenziiberschreitenden, langlaufenden Relationen auch die Bahn bei den Stiick- und
Sammelgltern — vielfach in Form des Kombinierten Verkehrs (KV) — bedeutsame Anteile verbuchen kann. Ein
«Klumpenrisiko» besitzt die Schiene dennoch in Form der Massenguttransporte von Energietragern: Je nach
kiinftiger Substitution dieser bis dato fossilen Energietrager verliert hier die Bahn entsprechendes
Aufkommen (Elektrifizierung der Nachfrage) oder kann es gar steigern (synthetische Treibstoffe).
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Abbildung 9: Warengruppen im Aufkommen des Strassengiterverkehrs der Agglomeration Basel (2016)
(Quellen: eigene Berechnungen auf Basis BFS, Destatis, Eurostat, SRH)

Verkehrs- und Fahrleistungen im Strassengiiterverkehr

Wie bereits oben gezeigt, kommt auch in der Agglomeration Basel dem Giiterverkehr auf der Strasse eine
bedeutsame Rolle zu. Daher ist ein vertiefter Blick auf die Abwicklung des Strassengiiterverkehrs sinnvoll.
Aufgrund der Quellenlage wird hier stellvertretend der Strassenverkehr von Quellen resp. Zielen des
Schweizer Teils der Agglomeration beleuchtet. Die nachfolgenden Daten beinhalten dabei sowohl die Fahrten
innerhalb des Schweizer Teils der Agglomeration (also bspw. von Pratteln nach Basel) wie auch die Fahrten
zu anderen Zielen in der Schweiz (bspw. von Basel nach Ziirich).

Dabei zeigt sich, dass durchaus noch Potenzial zur Optimierung besteht. Der Blick auf die Fahrleistungen resp.
den Anteilen, der im Durchschnitt leer verkehrenden Fahrzeuge offenbart, dass sowohl bei den schweren
Nutzfahrzeugen (Fahrzeuge liber 3.5 Tonnen Gesamtgewicht) wie auch bei den leichten Nutzfahrzeugen
(sogenannte Lieferwagen mit einem Gesamtgewicht unter 3.5 Tonnen) fast jede dritte Fahrt eine Leerfahrt
darstellt. Dieser Anteil erhoht sich sogar noch bei kiirzeren Fahrten, die nur innerhalb der Agglomeration
stattfinden (also bspw. zur lokalen Versorgung vom regionalen Hub aus). Leistungsbezogen sinkt dieser
Leerfahrtenanteil ein wenig, indem noch jeder fiinfte Fahrzeugkilometer einer Leerfahrt zuzuordnen ist (was
daflrspricht, dass hier bereits Effizienzbemihungen greifen).

Die mittlere Auslastung der Fahrzeuge zeigt ebenfalls noch Luft nach oben. Insbesondere bei den im
Lieferwagenverkehr fahrleistungsintensiven Transporten der Stiick- und Sammelgiter (i.d.R. Nahrungsmittel,
Konsum-/Verbrauchsguter, KEP werden pro Fahrt im Mittel nur gut 270 Kilogramm transportiert. Aber auch
bei den schweren Nutzfahrzeugen besteht in diesem Segment mit nur 4 Tonnen je Fahrzeug noch
Optimierungspotenzial, wobei sowohl im leichten wie auch im schweren Segment vielfach die
Volumenbegrenzung zu bedenken ist d.h. die vielfach zunehmenden Volumina der Verpackungen limitieren
die gewichtsbezogene Auslastung der Fahrzeuge.
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Abbildung 10: Aufkommen, Verkehrs- und Fahrleistungen sowie Auslastungen und Transportdistanzen im leichten und schweren
Strassenguterverkehr des Schweizer Teils der Agglomeration Basel (2016)
(Quelle: BFS)
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4.2 Giiterverkehr in der Region —Entwicklungsprognosen bis 2040

Prognosen zum Gliterverkehr sind — wie der Giiterverkehr selbst — von vielen Einfllissen abhangig. Die
Unsicherheit entsprechender Prognosen nimmt mit dem Betrachtungszeitraum und mit der feinrdumlichen
Auflésung zu. Daher sind regionale Prognosen wie bspw. fur die trinationale Agglomeration Basel mit einem
Horizont Gber mehr als 20 Jahre kaum erstellbar. Sie sind allenfalls ableitbar aus nationalen Betrachtungen
und dennoch mit entsprechender Vorsicht zu interpretieren. Stellvertretend werden nachfolgend die
nationalen Erwartungen zur Giiterverkehrsentwicklung dargestellt und aus dem Verhaltnis zur strukturellen
Entwicklung werden Riickschliisse auf eine mogliche Entwicklung des Guterverkehrs in der Agglomeration
Basel gezogen.

Da Giterverkehr «nur» das Ergebnis volkswirtschaftlicher Vorgdange zu Produktion, Entsorgung und
Dienstleistung sowie zum Konsum darstellt (vgl. Begrifflichkeiten), ist der strukturelle Rahmen ein
entscheidender Faktor fiir die weitere Entwicklung des Giiterverkehrs. Zur Auspragung der Abwicklung des
Guterverkehrs (Verkehrsmittel resp. Modalsplit, Streckenbelastungen etc.) kommen weitere Faktoren vor
allem aus dem Bereich des Regulativs und des infrastrukturellen Rahmens hinzu, was entsprechende
Prognosen nicht gerade vereinfacht.

Stellvertretend fir den strukturellen Rahmen stehen demografische und — fir den Giterverkehr mindestens
ebenso relevante — volkswirtschaftliche Beschreibungsgrossen zur Verfligung. Dazu zdhlen insbesondere die
Bevolkerung und ihre soziodemografische Struktur, die Bruttowertschopfung, der Aussenhandel und die
Branchenstrukturen. Deren weitere Entwicklungen determinieren die kinftige Entwicklung des
Guterverkehrs — international, national, aber eben auch regional. Stellvertretend sind in der nachfolgenden
Ubersicht die «offiziellen» Erwartungen an die Entwicklungen von Bevélkerung und Erwerbstitigkeit
dargestellt; sie sind abgestimmt auf die, zum Zeitraum der Erstellung des Giiterverkehrskonzepts bereits
verfigbaren, Annahmen des Agglomerationsprogramms der 4. Generation und sind in dieser
Grossenordnung auch im aktualisierten Gesamtverkehrsmodell der Region Basel (GVM BS) enthalten.

Tabelle 1: Prognosen zur Entwicklung von Bevélkerung und Erwerbstatigkeit (mittleres und hohes Szenario; Quelle: GVM BS)

2016-2040 Einwohner Erwerbstatige

innere Agglo Teil Schweiz

+14.9% — +20.4%

+9.4% — +18.1%

dussere Agglo Teil Schweiz

+14.6% — +23.0%

+4.1% —+14.5%

Agglo Teil Deutschland

+2.8% —+9.1%

-9.2% —+0.2%

Agglo Teil Frankreich

+13.9% — +22.1%

-3.4% —+4.9%

Agglomeration Basel insgesamt

+11.0% — +17.8%

+2.2% —+10.2%

zum Vergleich: Schweiz

+19.1% — +27.7%

+9.1% —+20.4%

Aus nationaler Sicht lassen sich folgende Erwartungen an die kinftige Entwicklung des Giterverkehrs
zusammenfassen:

Das Schweizer Bundesamt fir Raumentwicklung erwartet gestiitzt auf der weiterhin als dynamisch
angenommenen Bevolkerungsentwicklung eine Steigerung der Guterverkehrsleistungen in allen, die
Schweiz tangierenden Verkehrsarten. Im Mittel soll die Transportleistung — und analog dazu auch das
Aufkommen — bis 2050 um fast die Halfte des heutigen Wertes zunehmen.

Fiir Deutschland erwartet das Bundesministerium fiir Verkehr und Infrastruktur eine zweigeteilte
Entwicklung: Wahrend der Binnenglterverkehr — insbesondere wegen der Bevélkerungsentwicklung —
kaum noch zunehmen wird, soll der Giterverkehr auf den grenziiberschreitenden Relationen
(Import/Export, Transit) weiterhin markant zunehmen. Dies korrespondiert gleichzeitig mit den
Erwartungen aus Schweizer Sicht hinsichtlich Import/Export und Transit.

Frankreich hat in einer jingst als Referenzszenario bezeichneten Prognose vom Mai 2019 zumindest die
grob aggregierte Entwicklung der Gesamtverkehrsleistung publiziert: Je nach Szenario wird dort der
Guterverkehr zwischen 35% und 87% zunehmen.
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Im Verbund mit den strukturellen Erwartungen fiir die Agglomeration wird die explizit mit der Region
verbundene Transportmenge (hiesiger Quell- und Zielverkehr) eher unterdurchschnittlich zunehmen. Damit
wachst jedoch die «Konkurrenzsituation» bei der Inanspruchnahme der hier gelegenen Infrastrukturen.
Aufgrund der Gateway-Funktion der Agglomeration werden also die bereits heute die Infrastrukturen stark
in Anspruch nehmenden Verkehrsarten ohne Bezug zur Agglomeration (Durchgangsverkehr) an nochmals
Bedeutung gewinnen.
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Abbildung 11: Nationale Prognosen zum Giiterverkehrsaufkommen in der Schweiz und in Deutschland
(Quellen: eigene Berechnungen auf Basis ARE, BL/BS, BMVI, DGITM)
* Frankreich: Gesamtverkehr auf Basis Tonnen-Kilometer

Im Fazit ist beim Blick auf den moglichen Gliterverkehr fiir das Jahr 2040 festzuhalten, dass eine Entscharfung
der Probleme (vgl. Kapitel 3) nicht zu erwarten sein wird. Vielmehr werden sich die Engpasssituationen weiter
akzentuieren, da der Guterverkehr in und durch die Agglomeration in Aufkommen und Leistung weiter
zunehmen durfte. Und dies auf den Infrastrukturen auch in Konkurrenz zum Personenverkehr, fiir den
ebenfalls weitere Zunahmen prognostiziert werden.
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5 Zielbild 2040

Durch das Giterverkehrskonzept soll einerseits die Transport- und Logistikwirtschaft giinstige
Rahmenbedingungen erhalten, unter denen sie die Ver- und Entsorgung der Agglomeration in effizienter
Weise sicherstellen kann. Andererseits soll im Rahmen des Giterverkehrskonzeptes eine Strategie entwickelt
werden, so dass der Giterverkehr moglichst nachhaltig abgewickelt werden kann.

Mit dem Zielbild werden Leitplanken zur Organisation und Bewaltigung des Giterverkehrs in der Region
gesetzt. Diese Leitplanken werden in Form von Leitsdtzen aufgestellt. Die Leitsatze formulieren
libergeordnete Ziele zum Umgang mit dem Gilterverkehr. Sie lassen sich Stossrichtungen zuordnen, die
wiederum kompatibel zu Handlungsfeldern sind. Damit kann ein nahtloser Zusammenhang zwischen
Leitsdtzen einerseits und allfdlligen Massnahmen andererseits hergestellt werden.

1 Bedeutung und Funktion der Transport- und Logistikwirtschaft

Indem die Transport- und Logistikwirtschaft die effiziente Ver- und Entsorgung der Agglomeration Basel
sicherstellt, ist die Branche ein wichtiger Standortfaktor fir die Unternehmen in der trinationalen Region.
Damit sichert sie direkt und indirekt Arbeitsplatze und trdagt zum Wohlstand aller Teile der Region bei.
Aufgrund der geografischen Lage der Agglomeration nimmt die hier angesiedelte und operierende Transport-
und Logistikwirtschaft neben der regionalen auch eine weitergehende Funktion im nationalen und
internationalen Warenaustausch wahr.

2 Flachen fir die Transport- und Logistikwirtschaft

Die zur Ver- und Entsorgung notwendigen Umschlagsvorgange und nachgelagerten logistischen
Dienstleistungen (Lagerei, Kommissionierung, Zusatzdienstleistungen etc.) sind Bestandteil des
Siedlungssystems der Agglomeration. Dem wird seitens Planungstrager Rechnung getragen, indem auch die
Bediirfnisse der Logistikwirtschaft bei der Raum- und Richtplanung entsprechend Berticksichtigung finden.
Hierfur werden effiziente agglomerationsweite Losungen angestrebt.

3 Infrastrukturkapazitaten fiir den Guterverkehr

Die zur Ver- und Entsorgung notwendigen Transportvorgdange sind Bestandteil des Verkehrssystems der
Agglomeration. Dem wird seitens Planungstrager Rechnung getragen, indem die Bedirfnisse des
Guterverkehrs bei der Infrastrukturplanung in angemessener Weise beriicksichtigt werden.

4 Umfeldvertraglichkeit und Optimierung des Giterverkehrs

Die Logistikwirtschaft ist bestrebt, die Transport- und Umschlagsvorginge méglichst umfeldvertriglich®
abzuwickeln. Unter dieser Massgabe optimiert die Logistikwirtschaft ihre Prozesse proaktiv, nicht nur aus
Sicht der betriebswirtschaftlichen Effizienz, sondern moglichst auch unter Einbezug der Belange der im
Umfeld Betroffenen. Es werden hierzu unterstiitzende Rahmenbedingungen von der Branche, Politik und
Verwaltung geschaffen.

% «Umfeldvertriglich» heisst in diesem Fall vertriglich fiir alle sich im Umfeld befindenden Individuen, Akteure und
Systeme, sprich. nebst der «Umwelt» (im Sinne von Natur, Okosystemen) umfasst das «Umfeld» z.B. auch benachbarte
Nutzungen, Anwohner, weitere Verkehrsteilnehmer/-systeme o. A.
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5 Wirtschaftlichkeit und Wettbewerb fir die Logistikwirtschaft

Die zur Ver- und Entsorgung notwendigen Transport- und Umschlagsvorgange miissen unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten effizient erfolgen kénnen. Die Abwicklung der Transport- und Logistikleistungen und auch
der Umschlagsvorgdnge missen im Wettbewerb moglich sein, sodass ausreichende Anreize fir
Prozessoptimierungen und Innovationen bestehen. Wo sinnvoll und moglich, sorgen marktorientierte
Anreize flr eine innovative und volkswirtschaftlich effiziente Abwicklung von Transport- und
Logistikleistungen.

6 Koordination Giter- und Personenverkehr

Im Sinne einer integrierten Planung und Koordination werden sowohl die Belange des Personenverkehrs als
auch die des Gliterverkehrs angemessen beriicksichtigt. Vorhaben zum Personenverkehr haben idealerweise,
sofern die Rahmenbedingungen stimmen, auch positive Effekte fiir den Giterverkehr, ebenso wie umgekehrt
glterverkehrsgetriebene Massnahmen auch dem Personenverkehr zugutekommen kénnen.

7 Interessensvertretung im Glterverkehr

Die regionalen Interessensvertreter und Entscheidungstrager platzieren die aus dem Giterverkehr
erwachsenen Bedirfnisse und Anspriiche der Region auf den jeweiligen nationalen respektive
libergeordneten Ebenen mit den ihnen zur Verfliigung stehenden Mitteln. Sie setzen sich mit Nachdruck fir
die Umsetzung der damit verbundenen Massnahmen resp. der relevanten Rahmenbedingungen ein und
tauschen sich regelmassig mit Vertretern der Branche aus.

8 Multimodaler Gilterverkehr und neue Transportformen

Bei der Planung neuer oder der Anpassung bestehender Infrastrukturen, werden digitale Lésungen sowie
neue Transportformen stets in die Uberlegungen einbezogen. Ebenso sollte hierbei, im Sinne einer effizienten
und nachhaltigen Logistikkette, Multimodalitdt durch eine optimale Verknipfung der Verkehrstrager
ermoglicht und unterstitzt werden.
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6 Herausforderungen und Handlungsfelder

6.1 Starken und Schwachen, Chancen und Risiken

Im Folgenden werden die Starken und Schwéachen sowie die Chancen und Risiken der Agglomeration Basel
aus Sicht Guterverkehr und Logistik vorgestellt. Dabei beziehen sich die Starken und Schwachen auf interne
Aspekte, die auch durch die Region beeinflussbar sind. Als aktive Player, welche die von eigenen Aktivitaten
abhangigen Starken und Schwachen in der Hand haben, werden hier die Akteure zum Giterverkehr
«eingesetzt»; diese sind mehrheitlich identisch mit den im Kapitel 2.1 umrissenen Akteuren im Rahmen
Guterverkehrskonzept. Ebenfalls als «interne» Treiber werden raumliche (geografische) und strukturelle
(soziodemografische) Rahmen eingestuft, so dass auch sie die Starken und Schwachen bestimmen. Fir die
Chancen und Risiken werden als «externe» Treiber v.a. die (ibergeordneten Trends in und fir die Logistik
sowie kommende Projekte und Planungen, mit teilweise externen, d.h. Uber die Region hinausgehenden
Playern, angesehen.

Die Zusammenstellung der Starken und Schwéchen resp. der Chancen und Risiken basiert auf Erkenntnissen
vorliegender Arbeiten, insbesondere aus den bis dato vorliegenden Agglomerationsprogrammen der
Generationen 1 bis 3. Dazu kommen die umfangreichen Erkenntnisse aus der zuvor in Kapitel 3 vorgestellten
Befragung und den Megatrends der Logistik. Abgeschlossen wurde die Zusammenstellung der Starken und
Schwachen resp. der Chancen und Risiken durch die Diskussionen in zwei Fachworkshops mit Beteiligung der
Transport- und Logistikwirtschaft und der Fachstellen.
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Tabelle 2: SWOT-Analyse der Giterverkehrs- und Logistikregion Basel

Starken

Raumlicher Rahmen:

e Grenznahe Lage im Dreilandereck und Internationalitat.

e Scharnier im wirtschafts- und wachstumsstarken Korridor
Rhine-Alpine.

e Verkehrstopografie zwingt grenziiberschreitende Strome
durch den Korridor.

Struktureller Rahmen:

e Grosser Markt und hohe Kaufkraft (der Endverbraucher).

* Hohe wirtschaftliche Leistungsfahigkeit.

¢ Raumliche Ndhe zu innovativen und logistikrelevanten
Industrien bspw. Pharmaindustrie.

e Grosser, trinationaler und auch international ausgerichteter
Markt (Gatewayfunktion der Region insb. fur die Schweiz).

« Diversifizierte Branchenstruktur mit hohem Potenzial zum
flexibel planbaren Stiick- und Sammelguttransport.

¢ Ausbildungsangebot fir Speditionskaufleute und
Logistikfachkrafte.

Infrastruktureller Rahmen:
¢ Dichtes, multimodales Infrastrukturnetz.
¢ Rheinhafen und EuroAirport.

Logistik- und Transportwirtschaft:

¢ Hohe Anbieterdichte im Logistik- und Transportbereich.

» Uberwiegend wesensgerechter Einsatz der Verkehrsmittel.
* Hohe Produktivitat.

Chancen

Trends und Treiber:

e Entwicklungen Globalisierung resp. kontinentale
Verflechtungen fordern die Lagegunst logistischer Standorte
und damit auch generell Unternehmensstandorte in der
Region.

e Ziele zur Nachhaltigkeit und insb. zum Klimaschutz fordern
Intermodalitat sowie neue Konzepte und Technologien.

« Digitalisierung kann die Effizienz der Transportabwicklung
erhohen (bspw. Fahrzeugauslastung, Tourenplanung,
Umschlagskosten etc.), ebenso die Infrastruktureffizienz.

e Guterstruktureffekt kann — je nach Relation — den
kombinierten Verkehr (KV) unterstitzen (da Stickguter einer
der Treiber zum KV sind).

Projekte und Planungen:

e Errichtung trimodales Terminal schafft Kapazitaten.

e Engpassbeseitigung Strasse (Rheintunnel und 8-Spur-Ausbau
Hagnau-Augst) zur Trennung des Durchgangs- vom
Lokalverkehr verbessert Erreichbarkeit.

e Ausbauschritte Schiene eréffnen Chancen zur
Angebotsausweitung und verbessern generell Erreichbarkeit.

¢ Ausbauten der Seehdfen (Norden und Stiden) und
Binnenwasserstrassen fiihren allenfalls zu veranderten
Transportrouten, ebenso wie allfallige Entwicklungen im
Verkehr auf der Kontinentalbriicke («neue Seidenstrasse»).

Schwéchen

Raumlicher Rahmen:

* Dichte Besiedlung mit hohem Flachen- und Preisdruck.

* Generell fehlende resp. Fehlen geeigneter Flachen fur
Umschlagsvorgange und nachgelagerte Dienstleistungen.

Struktureller Rahmen:

* Viele Gebietskorperschaften mit eigener Planungshoheit.

* Hohe Lebenshaltungskosten und damit hohe Lohnkosten
(Wirtschaftlichkeit, Gefahr der Abwanderung).

Infrastrukturen:

e Punktuelle und zeitweise Engpasse bei den Infrastrukturen
(Unzuverlassigkeit infolge Staus, Unpunktlichkeit Schiene).

* Teilweise eingeschrankte Abfertigungskapazitaten und
Ruckstauflachen an den Grenzibergangen.

e Zu wenige Abstellflachen fur Lastwagen.

e Rhein mit unkalkulierbarer Niedrigwassergefahr.

Guterverkehr in der Region:

* Hohe Fahrleistungsanteile im (diffusen) Lieferwagenverkehr
(leichte Nutzfahrzeuge).

e Sehr hoher Leerfahrtenanteil sowohl im schweren wie auch
im leichten Nutzfahrzeugverkehr.

e Generell hoher Anteil des Strassengtterverkehrs (zumindest
angesichts der verkehrlichen Strukturen/Relationen).

Risiken

Trends und Treiber:

e Generelle Verkehrszunahme insb. im Gberregionalen resp.
nationalen Personenverkehr fiithrt zu weiteren Uberlastungen
der regionalen Infrastrukturen; gleiches gilt fir den
Guterverkehr im Schweizer Aussenhandel.

e Arbeitskrafte- und v.a. Fachkraftemangel infolge
Altersstruktureffekt und allenfalls durch migrationspolitische
Rahmenbedingungen.

* Unpaarigkeit der Verkehrsstrome (insb. Rheinschifffahrt).

* Weiterer Riickgang der Flachenverfugbarkeit resp.
Uberhandnahme von Logistikflichen durch andere
(ertragsreichere) Nutzungen (Flachendruck).

* Guterstruktureffekt schwacht Schiene und erhoht
Fahrleistung auf der Strasse.

e Fahrleistungszunahme (insb. im leichten
Nutzfahrzeugverkehr) infolge KEP-/Online-Trends.

e Schienenguterverkehr gentigt den Anforderungen
(Terminsendungen, Zuverlassigkeit) insb. der regionalen
Logistik nicht mehr (Bedienpunkte, aber v.a. Transportdauer).

*  Gesamtwirtschaftliche Entwicklung im Euro-Raum bis hin zu
Auswirkungen Wechselkursentwicklung.

Projekte und Planungen:

e Ausspielen von nationalen gegenulber regionalen Interessen
(bei der Infrastrukturplanung, bei der Zuteilung der
Kapazitaten auf Regional- und Durchgangsverkehr).

e Auf der Schiene Trassenkonkurrenz zum Personenverkehr.

* Topologische Gegebenheiten kédnnen zur Blindelung in einer
ineffizienten Struktur fihren.

* Angebotskonzepte Uberregionaler Player: Zurlickdrangung
regionaler zugunsten nationaler Umschlagsvorgange.

*  Weiterentwicklung Regulativ (Auflagen, Vorschriften).

e Nur zogerliche oder fehlende Infrastrukturausbauten im
Ausland (insb. Schiene und/oder Terminals).

¢ Handlungsfahigkeit durch Volksabstimmungen beeinflusst
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Zusammenfassend lassen sich aus dieser SWOT-Analyse folgende Punkte herausstellen:

Die Lagegunst der Region ist eine der markantesten Starken. Hier «missen» aus verkehrsgeografischer
Sicht — teilweise alternativlos — viele Transportstrome abgewickelt werden. Dafiir steht ein durchaus
leistungsfahiges Netz an Infrastrukturen und Schnittstellen zur Verflgung.

Darlber hinaus ist der strukturelle Rahmen anzusehen. Dazu gehort neben der breiten Masse an
potenziellen Endverbrauchern auch die Branchenvielfalt, zum Teil hoher Nachfrage nach hochwertigen
Logistik- und Transportdienstleistungen.

Von diesen Vorteilen kann die hier angesiedelte Logistikwirtschaft profitieren, womit sie selbst zu einer
Starke der Region wird, indem sie deren Anbindung, Ver- und Entsorgung sichert, Arbeitspldtze zur
Verfligung stellt und gleichzeitig ein Standortfaktor fir die «librige» Wirtschaft darstellt.

Diese Konzentration aus verkehrsgeografischen und strukturellen Rahmenbedingungen fiihrt allerdings
auch zu hoher Nachfrage und Verkehrsleistung. Wenn auch der Giterverkehr nicht hauptsachlicher
Ausloser von Engpadssen auf den Infrastrukturnetzen ist, so ist er dennoch von den damit verbundenen
Nachteilen (Unzuverlassigkeit, Transportzeiten etc.) betroffen.

Abzuschliessen ist die Darstellung der Schwichen mit der Verfiigbarkeit fir Logistik- und
Transportvorginge geeigneter und auch bezahlbarer Flachen.

Bei den Chancen und Risiken halten sich die Auswirkungen in etwa die Waage. Viele Trends lassen
vermuten, dass die Logistik in der Region davon profitieren kann (wirtschaftliche Entwicklung,
volkswirtschaftliche Verflechtungen, aber auch Digitalisierung). Dem gegenlber stehen Trends, die
insbesondere die Fahrleistungen auf den Strassen zunehmen lassen (Online-Handel, Glterstruktureffekt,
Losgrossen etc.). Dazu kommen Unsicherheiten insbesondere beim Ausbau der Infrastrukturen — sowohl
aus nationaler wie auch aus grenziiberschreitender Sicht.
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6.2 Handlungsfelder

Zur Ableitung allfalliger Handlungsempfehlungen und Massnahmen sind entsprechende Handlungsfelder zu
definieren. Diese ergeben sich aus einem Vergleich des Zielbilds mit den Stdrken und Schwachen resp.
Chancen und Risiken (SWOT) des Systems Giterverkehr in der Agglomeration. Basierend auf diesen
Handlungsfeldern kénnen, als Schlussfolgerung der SWOT-Analyse, Handlungsempfehlungen fiir die Region
und ihre Akteure abgeleitet werden (Kapitel 7). Die Handlungsempfehlungen enthalten Aussagen dazu, was
nun von welchen Akteuren getan werden muss, damit die in der SWOT identifizierten Schwachen minimiert,
die Starken reproduziert, die Risiken einddmmt und die Chancen ergriffen werden koénnen.

Von Vorteil ist es, wenn die Handlungsfelder mit anderen Strategien und Programmen kompatibel sind. Daher
orientieren sie sich im Rahmen des Guterverkehrskonzepts an den Handlungsfeldern des
Agglomerationsprogramms und ergdnzen diese bei Bedarf. Folgende vier Handlungsfelder werden
unterschieden:

Raum-, Richt- und Verkehrsplanung,

Transport- und Logistikwirtschaft,

Infrastrukturen (Strasse, Schiene, Rhein, Luftfracht, Terminals etc.),
Neue Technologien und Konzepte.

Handlungsfeld der Raum-, Richt- und Verkehrsplanung

Akteure sind hier einerseits die bei der Planung zustdndigen Fachstellen, andererseits tangiert dieses
Handlungsfeld auch die Politik und deren Entscheidungstrager. Die Herausforderungen fiir die Akteure in
diesem Handlungsfeld resultieren teilweise auch aus den Chancen der Akteure im Handlungsfeld der Logistik.

Alle Akteure anerkennen gemass Zielbild, dass die zur Ver- und Entsorgung notwendigen Umschlagsvorgange
und nachgelagerten logistischen Dienstleistungen ein wichtiger Bestandteil des Siedlungssystems der
Agglomeration sind. Entsprechende Bedirfnisse werden in der Raum-, Richt- und Verkehrsplanung in
angemessener Weise bericksichtigt und abgestimmt. Die Bedirfnisse, Anspriiche und Massnahmen im
Bereich Glterverkehr sind im Rahmen entsprechender Planungsprozesse mit denen des Personenverkehrs
abzustimmen. Die Akteure der Raum-, Richt- und Verkehrsplanung sind bestrebt, die unterschiedlichen
Interessenslagen aus Gesamtsicht abzuwé&gen. Sie versuchen, entsprechend austarierte Nutzungen
umzusetzen, so dass die Optimierung der Transport- und Umschlagsvorgange ermdoglicht wird.

Die Beteiligten aus der Agglomeration stimmen die sie betreffenden nationalen Bediirfnisse und Anspriiche
untereinander ab und wahren ihre Interessen auf nationaler Ebene

Handlungsfeld der Transport- und Logistikwirtschaft

Dieses Handlungsfeld betrifft vor allem die Akteure in der Transport- und Logistikwirtschaft, deren
Interessenvertreter (Verbande) und Kunden (Produzenten und Handler resp. Verladerschaft, Spediteure,
Dienstleister, etc.). Aber auch die den Rahmen setzende Politik resp. die ihn umsetzenden Fachstellen sind
hier gefragt, was teilweise auch als Herausforderung der hier im Handlungsfeld der Transport- und
Logistikwirtschaft tatigen Akteure anzusehen ist.

Die Transport- und Logistikwirtschaft sorgt fiir eine effiziente Ver- und Entsorgung der Agglomeration Basel.
Damit ist sie ein wichtiger Standortfaktor fiir die Bevolkerung sowie die Unternehmen in der trinationalen
Region und sichert direkt und indirekt Arbeitsplatze und tragt zum Wohlstand der Region bei.

Alle Akteure sind sich dieser Relevanz bewusst. Die Transport- und Logistikwirtschaft ist bestrebt ihre
flachenintensiven Tatigkeiten effizient durchzufiihren und nachhaltige Dienstleistungen zu erbringen. Zudem
sind die Akteure gewillt, die volkswirtschaftliche Bedeutung der Branche in der Region aufzuzeigen und das
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Angebot und die Verfligbarkeit von entsprechend ausgebildeten Arbeitskrdften im Bereich Logistik zu
fordern. Die Akteure pflegen einen aktiven Austausch innerhalb der Branche, sowie mit Politik und
Verwaltung auf regionaler, nationaler und internationaler Ebene. Bestehende und kiinftige
Herausforderungen der Branche sollen friihzeitig erkannt werden und unter Einbezug aller Akteure
abgestimmt und angegangen werden.

Handlungsfeld der Infrastrukturen

Handlungsfeld der Infrastrukturen sind in erster Linie die Infrastruktureigentimer die Akteure, d.h. zumeist
die 6ffentliche Hand. Die Fachstellen setzen um, was die Politik beschliesst. Die privatwirtschaftlich
betriebenen Infrastrukturen sind aber auch betroffen (bspw. Terminals, aber auch Ladestationen oder
Tankstellen), so dass deren Eigentlimer resp. Betreiber ebenfalls Teil des Handlungsfeldes sind.

Die Aufgabe der Akteure im Handlungsfeld Infrastrukturen ist die Erreichbarkeit der regionalen Wirtschafts-
und Logistikstandorte langfristig sicherzustellen. Dies setzt entsprechende Infrastruktur- und
Umschlagskapazitdten auf und zwischen Strasse, Schiene, Rhein und beim EuroAirport voraus. Um-, Aus- und
Neubauten von Infrastrukturen kdnnen nicht allein nachfragebezogen erfolgen. Sie missen unter Einbezug
der Belange aller Betroffenen und unter den Aspekten der Wirtschaftlichkeit erfolgen.

Im Speziellen zu bericksichtigen sind dabei die notwendigen Transportvorgidnge, welche nebst dem
Personenverkehr ebenfalls Bestandteil des Verkehrssystems der Agglomeration sind. Bedirfnissen des
Guterverkehrs werden seitens der Planungstrdger bei der Infrastrukturplanung in angemessener Weise und
unter Berlicksichtigung der Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit, sowie unter Einbezug der Belange der
Betroffenen Rechnung getragen.

Handlungsfeld der neuen Technologien und Konzepte

Das Handlungsfeld der neuen Technologien und Konzepte betrifft vorwiegend die Akteure im Bereich
Transport und Logistik sowie deren Kunden. Allerdings sind zum Einsatz gewisser Technologien auch die
(6ffentlichen) Infrastruktureigentiimer und die Rahmen setzende Politik aktiv. Diese hohe Akteursvielfalt ist
dem Querschnittscharakter dieses Handlungsfeldes geschuldet, da es schlussendlich alle zuvor genannten
drei Handlungsfelder betrifft.

Neue Technologien und Konzepte sollen stets in die Uberlegungen aller Akteure einfliessen und im Sinne der
Optimierung, Effizienzsteigerung und Wirtschaftlichkeit Anwendung finden. Wo nétig miissen Anreize und
Rahmenbedingungen geschaffen werden, um neue Technologien und Konzepte auf ihrer Anwendbarkeit zu
prifen und bei Erfolg umzusetzen.

Fazit zu den Handlungsfeldern

Die oben aufgefiihrten Handlungsfelder stehen im Einklang mit den Erkenntnissen der SWOT und dem
Zielbild. Sie bilden die Basis fiir die nachfolgenden ausformulierten «Handlungsempfehlungen». Im Ergebnis
zeichnet sich ab, dass den Handlungsfeldern der «Raum-, Richt- und Verkehrsplanung» sowie
«Infrastrukturen» die grosste Bedeutung im Rahmen des Agglomerationsprogramms zukommt. Die
Handlungsfelder «Transport- und Logistikwirtschaft», sowie «neue Technologien und Konzepte», welche
eher die Seite der Transport- und Logistikwirtschaft betreffen sind kompatibel mit den Strategien des
Logistikclusters Region Basel und sollen auch in zukiinftigen Strategieperioden entsprechende
Bericksichtigung finden.
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Tabelle 3: Zusammenfassung der wichtigsten Herausforderungen in Abstimmung auf die SWOT-Analyse

Starken Schwaéchen
Chancen Chancen nutzen Chancen ergreifen

um Starken zu verfestigen: um Schwachen zu beseitigen:

¢ Raum-, Richt- und Verkehrsplanung unterstiitzen die ¢ Die Raum-, Richt- und Verkehrsplanung koordiniert
nationalen Programme zum Infrastrukturausbau Uber die Zustandigkeitsgrenzen hinweg die
resp. erganzen diese mit regionalen Vorhaben. Flachennutzung.

¢ Bedeutung und Funktion der Logistikwirtschaft * Punktuelle Engpdsse der Infrastrukturen werden mit
werden erkannt und unterstitzt. nationalen Ausbau- und Engpassbeseitigungs-

e Technologien und Konzepte an- und aufnehmen, programmen behoben.
allenfalls auch fordern. * Technologien und Konzepte zur Steigerung der

Infrastrukturkapazitaten (Effizienz) nutzen.

Risiken Risiken abmildern Risiken begegnen

um Stdrken nicht zu gefédhrden: um Schwachen nicht zu verstarken:

¢ Die Raum-, Richt- und Verkehrsplanung setzt den * Die Raum-, Richt- und Verkehrsplanung stimmt ihre
Rahmen zur Einhaltung der den regulativen Rahmen zwischen PV und GV abgewogenen Interessen in der
bestimmenden Treiber (hinsichtlich Region ab und nimmt diese im nationalen Kontext
Umfeldvertraglichkeit und Optimierung). wabhr.

¢ Logistik- und Transportwirtschaft erhéhen laufend * Logistikwirtschaft erhéht ihre Flacheneffizienz zur
Effizienz und Wirtschaftlichkeit zum Erhalt der Abmilderung der unter Druck stehenden
Konkurrenzfahigkeit. Flachennachfrage.

¢ Logistik- und Transportwirtschaft stimmen ihre * Die Infrastrukturen werden so beplant, dass dem GV
Prozesse auf das Umfeld ab. angemessene Kapazitdten in Abstimmung auf den PV

zur Verflgung stehen.

7 Handlungsempfehlungen

Die nachfolgenden Handlungsempfehlungen stellen Optionen zum Angehen der Herausforderungen und
somit zum Erreichen des Zielbildes dar. Diese Liste ist als eine erste Auswahl zu verstehen. Sie kann nicht
abschliessend sein, denn sie muss sich in dieser — sowohl strukturell wie auch logistisch — dynamischen
«Umgebung» den sich verdandernden Herausforderungen regelmassig anpassen.

Die Handlungsempfehlungen nehmen die Stossrichtungen des Zielbildes auf. Wie in Kap. 6 beschrieben,
werden dabei vier Handlungsfelder unterschieden:

Raum-, Richt- und Verkehrsplanung,
*  Transport- und Logistikwirtschaft,
+ Infrastrukturen (Strasse, Schiene, Rhein, Luftfracht, Terminals etc.),
* Neue Technologien und Konzepte.

Die nachfolgend entlang der vier Handlungsfelder aufgefiihrten Handlungsempfehlungen sind einerseits das
Ergebnis entsprechender Uberlegungen im Rahmen eines Workshops mit Teilnehmern aus der Logistik- und
Transportwirtschaft sowie von den &ffentlichen Fachstellen. Dariiber hinaus wurden konkrete Massnahmen
aufgenommen, die auch Bestandteil des Agglomerationsprogrammes sind und allenfalls nicht nur dem
Guterverkehr «zugute» kommen. Die Handlungsempfehlungen beinhalten zudem Massnahmen, die in der
aktuellen Strategie 2018 — 2020 des Logistikcluster Region Basel enthalten sind.
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7.1

Raum-, Richt- und Verkehrsplanung

Handlungsempfehlungen zur Raum-, Richt- und Verkehrsplanung sind in erster Linie «administrativer» resp.

strategischer Natur.

Hier geht es — grob vereinfacht — um die Optimierung der bestehenden

Planungsinstrumente aus Sicht Guterverkehr. Angesprochen sind somit neben den direkt betroffenen
Fachstellen der Region die politischen Entscheidungstrager zur allfalligen Verdnderung des regulativen
Rahmens, in den diese Planungsinstrumente i.d.R. eingebunden sind.

Handlungsempfehlung Wirkung trifft » Herausforderung Zustdndigkeit

Flachen fur Logistik sichern
Beriicksichtigung der Belange von Logistik-
und Transportwirtschaft bei der Raum- und
Richtplanung: Flachen, Infrastrukturen
resp. Zugang zu Infrastrukturen (bspw.
Anschlussgleise oder Strassenanbindung)

Trinationale und tiberkantonale
Flachenstrategie

Konkretisierung der vorliegenden
Flachenstrategien (inkl. BPUK) und
Verknupfung zu einem trinational
abgestimmten Konzept (bspw. fur
Hafenflachen oder Luftfracht am EAP)

Unterstlitzung Bundesplanungen
Unterstltzung der Planungen bei den
Bundesstellen (ins. ASTRA/BAV) im Rahmen
laufender oder nachster Programmschritte

Forderung der Infrastrukturkapazitat fur
den Guterverkehr

Aufzeigen einer nachhaltigen und
abgestimmten Vernetzung zwischen den
einzelnen Verkehrstragern und Austausch
unter den regionalen Akteuren

Trinationales Verkehrsmanagement
Konzept, Planung und Umsetzung einer
trinationalen Strategie zur grossraumigen
Verkehrsfuihrung und -steuerung

FUhrungskonzept Schwerverkehr
Trinational abgestimmte Konzeption und
Umsetzung von Netz und Massnahmen zur
optimierten Fihrung des Schwerverkehrs
im Strassennetz

Konzept Lieferverkehr (leichte NF)
Uberkantonale Abstimmung von
Rahmenbedingungen und Konzeption zur
Umsetzung von Massnahmen im Umgang
mit Lieferfahrzeugen (leichte NF und
schwere NF bis 7.5t) insbesondere bei der
Belieferung im Strassennetz

Erhohung der Planbarkeit bei den Akteuren
sowie Sicherung entsprechender Standorte
P Bereitstellung Logistikflachen
(Umschlagsflachen, inkl. Verkehrsflachen
und geeigneten Abstellflachen fur Lkw und
Lieferwagen)

» Sicherung Arbeitsplatze resp.
Wirtschaftsstandort

Sicherung und Ausbau der
Umschlagskapazitaten, Verringerung von
Fahrleistungen

» Bereitstellung Logistikflachen
(Umschlagsflachen, inkl. Verkehrsflachen
und geeigneten Abstellflachen fur Lkw und
Lieferwagen)

» Umfeldvertraglichkeit Logistikknoten

Beseitigung der Engpésse im Strassen- und
Schienennetz resp. Erhéhung Kapazitaten
» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Abstimmung Belange GV auf die des PV

Optimierte Verkehrstragervernetzung

» Erhohung Standortattraktivitat

» Verbesserung Zuverldssigkeit,
Erreichbarkeit und Umfeldvertraglichkeit
» Abstimmung Belange GV auf die des PV

Beseitigung von Engpassen

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Ermoglichung betriebswirtschaftlicher,
wesensgerechter, umfeldvertraglicher
Verkehrsmitteleinsatz

Einerseits Anreize zur effizienten und
umweltvertraglichen Transportabwicklung,
andererseits verbindliche Regel zur
Entlastung vom Schwerverkehr

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Abstimmung Belange GV auf die des PV
» Umfeldvertraglichkeit

Einerseits Anreize zur effizienten und
umweltvertraglichen Transportabwicklung,
andererseits verbindliche Regel zur
Entlastung vom Lieferverkehr

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Abstimmung Belange GV auf die des PV
» Umfeldvertraglichkeit

.

In einem 1. Schritt: Die Politik resp. der
Bund mit entsprechenden Vorgaben
zur Richtplanung

Im 2. Schritt: Die Fachstellen der
Raum- und Richtplanung

Fachstellen der Raumplanung

in Kooperation mit Transport- und
Logistikwirtschaft und
Logistikverbanden

Fachstellen der Verkehrsplanung
ASTRA / BAV

Fachstellen der Verkehrsplanung
Unterstltzung durch Logistikcluster
Region Basel

Fachstellen der Verkehrsplanung

Fachstellen der Verkehrsplanung
Einbezug von Transport- und
Logistikverbanden (z.B. Logistikcluster
Region Basel)

ASTRA

Kantonale Fachstellen der
Verkehrsplanung in Zusammenarbeit
mit ASTRA und PostCom

Einbezug der Logistikwirtschaft (Kurier-
/Express-/Paketdienstleister,
Stuckguttransporteure) tber
Transport- und Logistik-Verbande (z.B.
Logistikcluster Region Basel)

37



AGGLOPROGRAMMBASEL

Region Basel

Handlungsempfehlung Wirkung trifft » Herausforderung Zustandigkeit

Konzept effiziente Grenzabfertigung
Trinational abgestimmte Konzeption und
Umsetzung einer effizienten
Grenzabfertigung des Schwerverkehrs

Notfallkonzept Guterverkehr

Trinational und national abgestimmtes
Konzept bei aussergewchnlichen
Ereignissen (z.B. Pandemien),
Verkehrslagen oder
Infrastrukturunterbriichen und Ableitung
von allfélligen Massnahmen

Harmonisierung nationaler Regelungen
zur Vereinfachung des internationalen
Guterverkehrs

Optimierung der Grenzabfertigung
» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Verbindliche Regeln zur
Transportabwicklung

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Abstimmung Belange GV auf die des PV
» Umfeldvertraglichkeit

Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit des
internationalen Bahnverkehrs

» Harmonisierung und Anerkennung von
auslandischen Lokfuhrern

» Vereinfachung der Strecken-
kenntnisprifungen

Lander (Grenzschutz, Zoll;
Planungsamter)

regionale Fachstellen Verkehrsplanung
(hier: kantons- und
landertbergreifend)

Einbezug von Transport- und
Logistikverbanden (z.B. Logistikcluster
Region Basel)

Lander (nationale Fachstellen) und
deren Infrastrukturbetreiber
Fachstellen der Verkehrsplanung
Einbezug von Transport- und
Logistikverbanden (z.B. Logistikcluster
Region Basel)

Politik
Nationale Verkehrsministerien
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7.2 Transport und Logistikwirtschaft

Im Handlungsfeld der Logistik drehen sich die Handlungsempfehlungen insbesondere um die Abwicklung der
Transportvorgdnge. Darliber hinaus geht es aber auch um Massnahmen zur Sicherung der gesuchten
Fachkrafte und um Massnahmen zur Aussendarstellung und Interessensvertretung. Als Akteure sind alle in
der Logistik- und Transportwirtschaft eingebundenen Unternehmungen sowie deren Interessensvertreter/

Verbande gefragt.

Handlungsempfehlung Wirkung trifft » Herausforderung Zustdndigkeit

Weitere Optimierung der
Fahrzeugauslastung und Lieferkonzepte
Koordination der Beladungen und Weiter-
entwicklung der Tourenplanung sowie von
Ver- und Entsorgungskonzepten (was auch
die Bereiche Baustellenlogistik und
Recycling einbezieht) zur Beibehaltung
oder Erhéhung der Effizienz
(betriebswirtschaftliche Optimierung)

Effiziente Nutzung Logistikflachen
Gestaltung der Logistikknoten unter
flachenoptimierenden Gesichtspunkten
(allenfalls Forderung durch Bund) oder
Nutzungskombiniert

Image Transport und Logistik
Durchfiihrung von Kampagnen, Unter-
stitzung der Frihbildung und frihzeitiger
Einbezug Betroffener zur Schaffung von
Verstandnis im Umfeld bei Anlagenplanung
und im Wohn-umfeld bei entsprechenden
Logistik-standorten (bspw. Paketstationen)

Fordern der Berufsbilder in der Logistik und
die Bedeutung der Logistik fur Schiler und
Lehrer aufzeigen (Firmenbesuche, mit
Schulklassen, Pushen und
Weiterentwickeln Lehrmodul an Schulen)

Aus- und Weiterbildung

Ausbildungsplatze in den Unternehmungen
sowie Unterstitzung der Weiterbildung
und Umschulung

Schaffung akademischer Bildungsangebote
(Bachelor und Masterstudiengénge)
Ausbau des Bildungsangebots zur Logistik
in der Region

Interessensvertretung
Unterstltzung der Interessen der
Logistikwirtschaft und insb. des
Guterverkehrs auf nationaler Ebene

Optimierung der Fahrleistung, Wahrung
oder Erhéhung Wirtschaftlichkeit

» Betriebswirtschaftlicher,
wesensgerechter, umfeldvertraglicher
Verkehrsmitteleinsatz

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Erhohung Flacheneffizienz
» Bereitstellung Logistikflachen

Erhéhung Akzeptanz logistischer
Leistungen

» Sicherung der Bedeutung der
Logistikwirtschaft in der Region

Erhéhung Arbeitskraftepotenzial
» Sicherung der Bedeutung der
Logistikwirtschaft in der Region
» Bereitstellung entsprechend
ausgebildeter Arbeitskrafte

» Sicherung Arbeitsplatze resp.
Wirtschaftsstandort

Erhohung Arbeitskraftepotenzial
» Sicherung der Bedeutung der
Logistikwirtschaft in der Region
» Bereitstellung entsprechend
ausgebildeter Arbeitskrafte

» Sicherung Arbeitsplatze resp.
Wirtschaftsstandort

Erhéhung Arbeitskraftepotenzial
» Sicherung der Bedeutung der
Logistikwirtschaft in der Region
» Bereitstellung entsprechend
ausgebildeter Arbeitskrafte

» Sicherung Arbeitspl./Wirtschaftsstand.

Erhohung Arbeitskraftepotenzial

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Sicherung der Bedeutung der
Logistikwirtschaft in der Region

» Sicherung Arbeitsplatze resp.
Wirtschaftsstandort

¢ Transport- und Logistikwirtschaft
¢ Begleitende Fachstellen

¢ Transport- und Logistikwirtschaft

¢ Standortférderung

e Transport- und Logistik-Verbande (z.B.
Logistikcluster Region Basel)

¢ begleitend: Fachstellen Raumplanung

* Immobilienentwickler

e Transport- und Logistikwirtschaft tber
Transport- und Logistik-Verbande (z.B.
Logistikcluster Region Basel)

¢ begleitend: Standortférderung

* Logistikwirtschaft Giber Transport- und
Logistik-Verbande und Logistikcluster
Region Basel

¢ Bildungsinstitutionen

¢ Region: Bildungspolitik, Wirtschafts-/
Standortforderung

¢ Transport- und Logistikwirtschaft tiber
Transport- und Logistik-Verbande (z.B.
Logistikcluster Region Basel)

¢ Bildungsinstitutionen

* Bildungsinstitutionen
e Einbeziehung Logistikwirtschaft tber

Transport- und Logistik-Verbande (z.B.
Logistikcluster Region Basel)

e Region: Bildungspolitik, Wirtschafts-/

Standortférderung

¢ Transport- und Logistikwirtschaft iber
Transport- und Logistik-Verbande (z.B.
Logistikcluster Region Basel)

¢ in Kooperation mit der Politik
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7.3 Infrastrukturen

Strasseninfrastruktur

Zur Sicherstellung der Leistungsfahigkeit der Strasseninfrastruktur sind gezielte Engpassbeseitigungen
unumganglich. Organisatorische Handlungsempfehlungen mit Einfluss auf die Abwicklung des
Strassengiterverkehrs sind in den Handlungsfeldern der Raum-, Richt- und Verkehrsplanung sowie der
Logistik zugeordnet. Die Zustandigkeit dieser Handlungsempfehlungen liegt bei den jeweiligen Eigentiimern
— Bund oder Kantone resp. den regionalen Fachstellen.

Handlungsempfehlung Wirkung trifft » Herausforderung Zustandigkeit

Rheintunnel Basel
Bypass Hagnau-Wiese mittels
zweiréhrigem Tunnel (2+2 Fahrspuren)

8-Spur-Ausbau Hagnau-Augst
Erweiterung um 1 Fahrspur je Richtung
Hagnau-Augst

6-Spur-Ausbau Augst-Rheinfelden
Erweiterung um 1 Fahrspur je Richtung
Augst-Rheinfelden (kurzfristig: Realisierung
PUN, mittel/langfristig: 6-Spurausbau)

Fertigstellung A98

Realisierung einer durchgehenden
Verbindung durch Erganzung fehlender
Abschnitte

Zubringer Bachgraben
Strassenneubau zwischen ESP Bachgraben
und der Nordtangente

Westumfahrung Basel
Ergdanzung Nationalstrasse zwischen
Nordtangente und BS-City

Umfahrung Hésingue-Hégenheim
Strassenneubau zwischen RD105 und Rue
de Bale mit Anschluss an Zubringer
Bachgraben

Anschluss RD105 an A35
Umgestaltung und Ausbau des Anschlusses

Stauraum, Zollinfrastruktur D-CH, F-CH
Bauliche Erweiterungen und Anpassungen
der Grenzlbergange

Muggenbergtunnel
Bypass A18 Angenstein-Eggflue mit Tunnel

Ausbau B317

Beseitigung des Engpasses (Stau) auf der
Nationalstrasse (Osttangente)

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Beseitigung des Engpasses (Stau) auf der
Nationalstrasse

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Beseitigung des Engpasses (Stau) auf der
Nationalstrasse

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Erweiterung der Autobahn Entlastung
nachgelagertes Strassennetz

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Erschliessung ESP und Allschwil
» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Erweiterung Nationalstrasse zur
Entlastung Nationalstrasse (Ostring) und
untergeordnetes Netz

» langfristige Sicherstellung
Zuverlassigkeit und Erreichbarkeit

Entlastung Ortsdurchfahrten sowie
Erschliessung ESP

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Beseitigung des Engpasses (Stau) auf der
Nationalstrasse

» langfristige Sicherstellung
Zuverlassigkeit und Erreichbarkeit

Abbau Rickstau, Beschleunigung
Grenzabfertigung, Erhohung
Verkehrssicherheit

» langfristige Sicherstellung
Zuverlassigkeit und Erreichbarkeit

Beseitigung des Engpasses (Stau) auf der
Nationalstrasse

» langfristige Sicherstellung
Zuverlassigkeit und Erreichbarkeit

Kapazitatserhéhung durch
Zweispurausbau

.

.

ASTRA
BS/BL: Fachstellen zur Unterstitzung

ASTRA
BL/AG: Fachstellen zur Unterstltzung

ASTRA
AG/BL: Fachstellen zur Unterstiitzung

Regierungspréasidium Freiburg

Fachstellen Verkehrsplanung (hier:
kantons- und landertbergreifend)

ASTRA
BS/BL: Fachstellen zur Unterstitzung

Fachstellen Verkehrsplanung (hier:
kantons- und landertbergreifend)

Dep. Haut-Rhin (Direction des Routes
et des Transports)

Lander (Grenzschutz, Zoll;
Planungsamter)

regionale Fachstellen Verkehrsplanung
(hier: kantons- und
landertbergreifend)

ASTRA
BL/BS: Fachstellen zur Unterstitzung

Regierungsprésidium Freiburg
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Ausbau der Strasse zwischen Lorrach und
Schopfheim

Lkw-Stellplatze z.B. fir Ruhepausen
Erweiterung Stellplatzkapazitat

» langfristige Sicherstellung
Zuverlassigkeit und Erreichbarkeit

Entlastung des Umfelds, Beseitigung des
Engpasses (Stau) auf der Nationalstrasse

ASTRA
BL/BS: Fachstellen zur Unterstitzung

» langfristige Sicherstellung
Zuverlassigkeit und Erreichbarkeit

Schieneninfrastruktur

Zur Erhdhung der Leistungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur sind Aus- und Neubauten des bestehenden
Streckennetzes notig. Die Zustandigkeit dieser Handlungsempfehlungen liegt bei den jeweiligen Eigentimern
— hier steht der Bund im Vordergrund.

Handlungsempfehlung Wirkung trifft » Herausforderung Zustandigkeit

Ausbau Basel SBB Ostkopf, Entflechtung
Basel-Muttenz (1. Etappe)
Konfliktfreie Trasse in Richtung Muttenz

4-Meter-Korridor Elsasserbahn:
Kannenfeld- und
Schiitzenmatttunnel
Profilausbau

1. Etappe Entflechtung Pratteln (Anpassung
Signalisierung)

2. Etappe Entflechtung Pratteln
(Entflechtungsbauwerk)

3. Gleis Pratteln-Rheinfelden
Zusétzliches Gleis Pratteln-Rheinfelden

Vierspurausbau Liestal
Kapazitatssteigerung Bahnhof Liestal

Neubau-/Ausbaustrecke Karlsruhe - Basel,
Planfestellungsabschnitte 9.2 und 9.3
Ausbau auf 4 Spuren

Anschlussgleise

Sicherung bestehender Anschlussgleise (wo
notig) und Wahrung der Interessen von
AGL-Besitzern bei der Anbindung an das
Netz (Infrastruktur, Trassen)

Bahnanbindung EuroAirport
Zweispurige Neubaustrecke

Vierspurausbau Basel St. Johann - St-Louis
(Haut-Rhin) sowie vierspuriger Bahnhof
EuroAirport (2. Etappe)

Entflechtung Guter-/S-Bahn-Verkehr
» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Gewadhrleistung 4m-Korridor Basel-
Chiasso

Kurzfristmassnahme
» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Reduktion der Abkreuzungskonflikte.
» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Schaffung von Trassenkapazitaten
» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Verbesserung Fahrplanstabilitat
» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Schaffung von Trassenkapazitaten
» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Ermoglichung Schienentransport und
Schaffung von Trassenkapazitaten

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Schaffung von Trassenkapazitaten auf der
Stammstrecke durch Verlagerung der
meisten Personenziige via EuroAirport

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Schaffung von Trassenkapazitaten
» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

BAV
BS/BL
SBB Infrastruktur

BAV
BS
SBB Infrastruktur

BAV
BL/AG: Fachstellen zur Unterstitzung
SBB Infrastruktur

BAV
BL/AG: Fachstellen zur Unterstltzung
SBB Infrastruktur

BAV
BL/AG: Fachstellen zur Unterstltzung
SBB Infrastruktur

BAV
BL
SBB Infrastruktur

BMVI, VM-BW, EK (GD MOVE)
EBA, BAV

BS

DB Netz, BEV

BAV
Infrastrukturbetreiber
Logistikwirtschaft
Regionale Fachstellen zur
Unterstitzung

BAV/DGITM/Préfet Grand Est
BS/BL/Région Grand Est

EAP

SNCF Réseau

BAV/DGITM/Préfet Grand Est
BS/BL/Région Grand Est

EAP

SBB Infrastruktur, SNCF Réseau
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Herzstiick Basel Variante Y
Unterirdische Neubaustrecke inkl.
Integration in das Bestandnetz

3. Juradurchstich
Neubaustrecke zwischen dem Raum Liestal
und dem Raum Olten

Schaffung von Trassenkapazitdten auf der
Stammstrecke durch Verlagerung der
meisten Personenzige via Herzstiick

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

Schaffung von Trassenkapazitaten ,
Reduktion der Steigungen und Verklrzung
der Fahrzeiten

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und

BAV
BS/BL
SBB Infrastruktur, BEV

BAV

BL/SO: Fachstellen zur Unterstiitzung
Sonstige: Promotion

SBB Infrastruktur

Erreichbarkeit

Rheinhafen

Die Rheinschifffahrt ist in der Region v.a. auf entsprechende Infrastrukturen zum Warenumschlag und deren
Anbindung an das Strassen- und Schienennetz angewiesen (Rheinhafen). In der Zusténdigkeit stehen dabei
neben den Anlageneigentimern resp. -betreibern auch die nationalen und kantonalen resp. regionalen
Planungsstellen.

Handlungsempfehlung Wirkung trifft » Herausforderung Zustdndigkeit

Entwicklung des Hafens Bau des Hafenbeckens 3 als Teil des * SRH
Anschluss der Binnenschifffahrt an Strasse trimodalen Terminals Basel Gateway Nord ~ * Betreiberorganisation Basel Gateway
und Schiene (vgl. intermodale Schnittstellen) Nord

* BAV

¢ BS/BL: Fachstellen zur Unterstitzung

Funktionalitdt Hafenbahn Schaffung von Trassen- resp. * SRH und Hafenbahn Schweiz AG
Optimierung der Schienenanschlisse und Rangierkapazitaten e SBB (Unterstltzung)

interoperablen Infrastrukturen in den » Sicherstellung Zuverlassigkeit und * BAV

Rheinhafen Erreichbarkeit ¢ BS/BL: Fachstellen zur Unterstutzung
Bahnanschluss Schweizerhalle Verkntipfung Hafenlogistik und Industrie e SRH und Hafenbahn Schweiz AG
Weiterentwicklung Bahnanschluss » Sicherstellung Zuverlassigkeit und * BAV

Erreichbarkeit
» Forderung intermodaler Transportketten

Industriegebiet Schweizerhalle zur
Sicherung hoher Flexibilitat

EuroAirport

Beim EAP stehen die landseitigen Infrastrukturen resp. die dort zur Abwicklung des Luftfrachtverkehrs
angesiedelten Prozesse im Vordergrund allfdlliger Handlungsempfehlungen. Damit sind sowohl der EAP wie
auch die dort angesiedelten Unternehmungen und deren Kunden als Akteure gefragt.

Handlungsempfehlung Wirkung trifft » Herausforderung Zustandigkeit

Beitrag zur positiven Entwicklung des
EuroAirports, insbesondere starkere
Verankerung der Luftfracht in der Region

Erhéhung Standortattraktivitat der Region .
» Sicherung der Bedeutung der .
Logistikwirtschaft in der Region

Logistikcluster Region Basel
in Zusammenarbeit mit dem
EuroAirport

Schaffen einer Austauschplattform Austausch zwischen den Akteuren der * Logistikcluster Region Basel
zwischen Verladern, Luftfrachtspeditionen  Supply Chain, sowie vorausschauende * in Zusammenarbeit mit dem
und dem EuroAirport Planung EuroAirport

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit
» Forderung intermodaler Transportketten
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Intermodale Schnittstellen

Intermodale Schnittstellen zum Giterumschlag im kombinierten Verkehr sind zwar Bestandteil der jeweiligen
Infrastrukturnetze, miissen aber gesondert angesprochen werden, da hier mehrere Akteure zustandig sind.

Handlungsempfehlung Wirkung trifft » Herausforderung Zustandigkeit

Trimodaler Terminal (Gateway Basel-Nord)
Umschlagsterminal fiir den kombinierten
Verkehr zwischen Schiff, Schiene und
Strasse nordlich des Badischen Bahnhofs

Terminalkonzept NW-CH

Abstimmung der bestehenden
Terminalstandorte resp. deren Funktionen
aufeinander

Regionale Umschlag-/Bedienpunkte
Berticksichtigung regionaler (kleinerer)
Terminalstandorte sowie Freiverlade und
von Standorten zur Bedienung/Umsetzung
von City-Logistik-Konzepten (bspw. Basel-
Wolf)

Schaffen einer Austauschplattform zum
Austausch zwischen Verladern,
Luftfrachtspeditionen und dem EuroAirport

Schaffung von Kapazitaten zum
GUlterumschlag und Forderung
Kombinierter Verkehr

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Bereitstellung Logistikflachen

Schaffung von Kapazitaten zum
Gulterumschlag und Forderung
Kombinierter Verkehr

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Bereitstellung Logistikflachen

Schaffung von Kapazitaten zum
GUlterumschlag und Forderung
Kombinierter und Schienengtterverkehr
» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Bereitstellung Logistikflachen

» Umfeldvertraglichkeit

Austausch zwischen den Akteuren der
Supply Chain, sowie vorausschauende
Planung

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Bereitstellung Logistikflachen

Betreibergesellschaft Gateway Basel
Nord

SRH, SBB und Partner

BAV

BS: Fachstellen zur Unterstitzung

regionale Fachstellen
Betreiber

SBB Infrastruktur
Spediteure, Verlader, EVU
BAV

regionale Fachstellen

SBB Infrastruktur

Spediteure, Verlader, EVU

SRH und Hafenbahn Schweiz AG
BAV

Logistikcluster Region Basel
in Zusammenarbeit mit dem
EuroAirport
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7.4 Neue Technologien und Konzepte

Handlungsempfehlungen im Handlungsfeld neuer Technologien und Konzepte bilden einen Querschnitt zu
den anderen Handlungsfeldern und unterstiitzen deren Wirkungen. Entsprechend breit aufgestellt sind hier
die Zustandigkeiten, wobei Logistikwirtschaft (zum Einsatz solcher Technologien und zur Umsetzung neuer
Konzepte) sowie begleitend die zustéandigen Fachstellen im Vordergrund stehen.

Handlungsempfehlung Wirkung trifft » Herausforderung Zustdndigkeit

Forschung und Innovation

Unterstltzung regionaler
Forschungseinrichtungen und
Unternehmen zu Konzeption und Einsatz
neuer Technologien (bspw.
Automatisierung, Datenhandling, Fahrzeug-
und Antriebstechnologie)

Digitalisierung im Transport- und
Logistikbereich

Sensibilisierung mit der Thematik und
Identifikation moglicher Potenziale durch
die Digitalisierung im Transport-

und Logistikbereich (Workshops, Férderung
Kooperationen, neue Geschaftsmodelle)

Priifung neuer Konzepte und Abbau
allfélliger Hemmnisse
Unvoreingenommene Priifung neuartiger
Guterverkehrskonzepte wie bspw. unter-
irdischer Guterverkehr, Mischnutzungs-
konzepte, neue Fahrzeugtypen.
Konstruktive Teilnahme an entsprechenden
Diskussionen auf nationaler Ebene.

Ladeinfrastruktur

Konzept zur Versorgung der alternativen
Antriebstechnologien (insb. Strom und
Wasserstoff)

Digitale Verzollung

Vereinfachung, Harmonisierung und
durchgehend Digitalisierung von Zoll
Prozessen.

RheinPorts Information System

Einsatz neuer Technologien wird geférdert,
regionale Logistikwirtschaft kann Vorreiter-
rolle einnehmen, Erfahrungen sammeln

» Verringerung Emissionen Larm/Luft

» Ermoglichung betriebswirtschaftlicher,
wesensgerechter, umfeldvertraglicher
Verkehrsmitteleinsatz

» Abbau von nationalen
innovationshemmenden Regulierungen
(z.B. Zulassungshurden fur kleinere
innovative Guterverkehrsfahrzeuge
(ASTRA))

Einsatz neuer Technologien wird geférdert,
regionale Logistikwirtschaft kann Vorreiter-
rolle einnehmen, Erfahrungen sammeln
Nutzung der Potenziale der Digitalisierung
kénnen zur Effizienzsteigerung betragen.
Zudem kann die Digitalisierung, ggf. tiber
gemeinsame Plattformen, Kooperationen
zwischen Unternehmen erleichtern.

» Ermoglichung betriebswirtschaftlicher,
wesensgerechter, umfeldvertraglicher
Verkehrsmitteleinsatz

» Abbau von nationalen Zulassungshiirden
fr innovative Guterverkehrsfahrzeuge
(ASTRA)

»Verringerung der Fahrleistung und
Erhohung der Wirtschaftlichkeit

Einsatz neuer Technologien flhrt zu
Verringerung Emissionen Larm/Luft

» Sicherstellung Zuverlassigkeit und
Erreichbarkeit

» Betriebswirtschaftlicher,
wesensgerechter, umfeldvertraglicher
Verkehrsmitteleinsatz

» Umfeldvertraglichkeit

Einsatz neuer Technologien fihrt zu
Verringerung Emissionen Larm/Luft

» Umfeldvertraglichkeit

» Bereitstellung Logistikflachen

» Ermoglichung betriebswirtschaftlicher,
wesensgerechter, umfeldvertraglicher
Verkehrsmitteleinsatz (Glter- und
Personenverkehr)

Abbau Rickstau, Beschleunigung
Grenzabfertigung, Erhohung
Verkehrssicherheit

» langfristige Sicherstellung
Zuverlassigkeit und Erreichbarkeit

Effizienzsteigerung beim Anmeldeprozess
bei Umschlagsanlagen im Hafen

.

.

Logistikcluster Region Basel

Politik (Férderung / Anreize / Abbau
veralteter Regulierungen)
Bildungseinrichtungen

Einbezug von Transport- und
Logistikverbanden

ASTRA

Logistikcluster Region Basel
Bildungs- und
Forschungseinrichtungen
Einbezug von Transport- und
Logistikverbanden

fordernd: Regulativ (Politik)
ASTRA

Fachstellen der Raum-, Richt- und
Verkehrsplanung

Einbezug von Transport- und
Logistikverbanden (z.B. Logistikcluster
Region Basel)

Energiewirtschaft

Einbezug von Transport- und
Logistikverbanden (z.B. Logistikcluster
Region Basel)

Fachstellen der Raum-, Richt- und
Verkehrsplanung

Energiewirtschaft

fordernd: Regulativ (Politik)

Lander (Grenzschutz, Zoll)
Einbeziehung Logistikwirtschaft tber
Transport- und Logistik-Verbande und
Logistikcluster

SRH und Oberrheinhafen
Binnenschifffahrtsoperateure
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Handlungsempfehlung Wirkung trifft » Herausforderung Zustandigkeit

Digitale Hafenmanagement Plattform, » langfristige Sicherstellung e Zoll
elektronisches Schiffsanmeldesystem Zuverldssigkeit und Erreichbarkeit
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Anhang: Zusammenfassung Trends und Bediirfnisse

. Beschreibung These zur Wirkung

Glterstruktureffekt und
Guterwerteffekt

2 Zunehmende Globalisierung

3 Uberlastung der
Infrastruktur

4 Digitalisierung 1:
Effizientere Steuerung
durch Nutzung Big Data &
einfachere Kooperation

5 Digitalisierung 2:
Zunehmender Online-
Handel

Sinkende Sendungsgrossen erschweren >
Bundelung

Steigende Wertdichten fiihren zu héheren
Anforderungen an Schnelligkeit und
Transportschutz.

Zunehmende internationale Arbeitsteilungund =
internationale Markte

Steigender Anteil grenziiberschreitender
Verkehre >

Neue Angebote, z.B. Seidenstrasse

Zunehmende Uberlastung der Strassen- >
infrastruktur, insbesondere in und um
Agglomerationsraume

v ¥

Abnehmende Zuverlassigkeit, steigende
Transportkosten und —preise

Engpasse auf der Schiene und

Trassenkonkurrenz zu Personenverkehr >
2>

Bessere, effizientere und transparentere >

Informationen (ber Transportbedarf/

-angebot

Bessere Auslastung von Transportkapazitaten
Erleichterung von Kooperationen

Bessere Antizipierung und Steuerung der
Nachfrage und bessere Supply Chain-Visibility

Zunehmender Online-Handel fihrt zu sinkenden  =»
Sendungsgrossen

Hohe Zeitanforderungen (,same day”)

erschweren Biindelungsmaoglichkeiten

Internet suggeriert, dass Ware giinstiger wird
und schneller kommt

Retourenmanagement und mehrfache
Zustellversuche bei Privatkunden

Nutzung wenig effizienter Kleintransporter auf
letzter Meile statt geblndelter Lieferung

KEP-Lieferung jedoch u.U. 6kolog. Vorteile im
Vergleich zum Einkauf mit IV

Zunahme der Fahrleistungen

Zunahmen der Fahrleistungen infolge
zunehmender internationaler
Transporte

Grenzlberschreitende Verkehre sind
durch zumeist héhere Distanz eher
schienenaffin

Trend zu schienenaffinen

Hafenhinterlandverkehren (Ubersee-
Container)

Sinkende Zuverlassigkeit und Effizienz
der Transporte

Steigende Kosten und Transportpreise

Verkehr steigt insgesamt weniger stark
als ohne Stausituation (Stau als
Regulationsmechanismus)

Fahrleistungen leicht steigend

Effekt Bahn: in Abhangigkeit von
Infrastrukturausbau Schiene leicht
positiv, da Engpasssituation im
Vergleich zur Strasse noch weniger
ausgepragt.

Tendenziell weniger Verkehr bzw.
Reduktion des Verkehrsanstiegs

Fahrt zu mehr Guterverkehr

46



AGGLOPROGRAMMBASEL

W '@

Logistikcluster

Region Basel

10

11

12
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Digitalisierung 3:
Digitalisierung und
Marktkonzentration

Digitalisierung 4:
Personalkostenreduktion
durch Digitalisierung und
Automatisierung

Konkurrenz um Flachen

Fachkraftemangel

Steigende Anforderungen
an die Transport-
geschwindigkeit

Steigende Bedeutung der
Luftfracht

Steigende Anforderungen
an die Zuverlassigkeit und
zunehmende
Lieferzeitvorgaben

Zunehmende
Marktvolatilitdt und
steigende Anforderungen
an die Flexibilitat

Grosse Anforderungen an Digitalisierung von
Tul-Unternehmen, viele kleine Tul sind in
Existenz bedroht

Neue Player und Plattformen
Bisherige Geschaftsmodelle werde hinterfragt
Hohere Marktkonzentration Tul

Personalkosten verlieren durch Digitalisierung
und Automatisierung Gewicht

Standortnachteil im Hochlohnland CH singt

Produktions-Rickverlagerungen in die Schweiz

Logistik braucht zur Ver- und Entsorgung der
Stadt Verkehrs-, Lager- und Umschlagsflachen

Fldchenbedarf zur Wohnbebauung,

Mischnutzungen

Basel wird in ,,Hohe wachsen, Baustellenlogistik

Fachkraftemangel (insbes. Chauffeure) kann zu
steigenden Kosten fiihren

Bahnattraktivitat steigt leicht (jedoch auch
Fachkraftemangel bei Lokfuihrern)

E-Commerce, steigende Wertdichten
(Kapitalbindung), reduzierte Lager und
zunehmende On-Demand-Leistungen, same-
day-Angeboten und hoheren Frische-Anteilen
der Waren fiihren zu erhéhten Anforderungen
an die Transport- Geschwindigkeit

Die Luftfracht am Standort Basel ist ein
wichtiger Standortfaktor, insbesondere fur die
Pharmaindustrie.

Durch reduzierte Reserven (z.B. Lagerhaltung)
und schlanke Supply Chain wird die
Zuverlassigkeit/Punktlichkeit immer wichtiger.

Disposition und Biindelung werden durch
zunehmende Zeitvorgaben schwieriger

Schlanke vs. agile Supply Chain

Supply Chain muss immer flexibler auf Markt-
und Strukturveranderungen reagieren kénnen.
Planbarkeit und damit Bindelung schwieriger
Reserven fur Flexibilitdt notwendig, gleichzeitig

erschweren groRRe Kapazitaten notwendige
(strukturelle) Anpassungen

Daher auch Trend zu schlanker Supply Chain mit

moglichst geringer , Asset“-lastigkeit

>

v

Hohere Marktkonzentration fuhrt
tendenziell zu hoherer Bindelung
(sofern wettbewerbliche Strukturen
bestehen)

Leichte Bremsung Verkehrsanstieg

Standorteffekte gering

Schienenglterverkehr: Anfangs noch
geringe verkehrliche Auswirkungen, mit
zunehmender Implementierung der
Systeme, Attraktivitatssteigerung des
Schienenverkehrs

=>» Potenzial fur Steigerung Bahnanteil

=>» Ohne Flichen wird die Effizienz der

>

>

Logistik sinken, was zu steigenden
Fahrleistungen fihren kann.

Leichte Bremsung des
Verkehrswachstums auf der Strasse

Geringe Attraktivitatssteigerung fir die
Schiene

Steigende Bedeutung von
Lieferzeitvorgaben erschweren
Biindelung (=> Verkehrszunahme)

Hohe Bedeutung Geschwindigkeit ist
nachteilig fir den SGV, da Schnelligkeit
zumeist keine Systemstdrke des Systems
Bahn ist (= Attraktivitat Schiene sinkt).
Ausnahme sind Ganzzugs- und
Pendelzlge in schneller Trassenlage.

Der Luftfrachtbereich hat eine hohe
Standortbedeutung. Sie ist zwar nach
Gewicht von geringer Bedeutung, nach
Wert hingegen ist sie sehr wichtig

Lieferzeitvorgaben erschweren
Bundelung (= tendenziell
Verkehrszunahme)

System Bahn ist an sich zuverlassiger als
Lkw (Stau), jedoch stérungsanfalliger

(= insgesamt leichte
Attraktivitatssteigerung fur SGV)

Marktvolatilitat erschwert Disposition
und Bindelung (= leichte
Verkehrszunahme)

Fir den fixkostenintensiven SGV sind
die hohen Flexibilitdtsanforderungen
nur schwer zu erfullen (Attraktivitat SGV
sinkt leicht)
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Green Logistics

Chancen und Risiken
Schienengtterverkehr

Insbesondere in konsumnahen Bereichen
(Detailhandel) relevant (Carbon Footprint)

mit steigenden Energiekosten und politischen
Druck gewinnt Thema wieder an Relevanz

Green Logistics ist mehr als der Transport,
Grundhaltung gesamte Logistikkette

Permanenter Kostendruck des
fixkostenintensiven EWLV-Systems kann zu
negativer Sanierungsspirale fihren

Starke Orientierung auf Personenverkehr
Abnehmende Gleisanschlisse (auch Ausland)

Stiickgutverkehre in Region BS weiterhin auf der
Schiene (positiv Nachtfahrverbot/ LSVA)

STEP 2035 muss zu Erhéhung der Durch-
schnittsgeschwindigkeit zwischen Ballungs-
zentren fuhren, die Knoten entlasten und
Umfahrungen der Ballungszentren erlauben.

Innovationen: Automatische Kupplung und
Bremsprobe, Plattformkonzept Wagen,
elektrifizierter Wagen erhohen
Wettbewerbsfahigkeit

Leichter Trend zur Vermeidung von
Verkehren

Verlagerungsversuche zu
Bahntransporten

Gesamtauswirkung auf Verkehr (noch)
sehr gering.

Gesamteffekt unklar

Modal Split bleibt tendenziell gleich,
aber keine grossen
Marktanteilsgewinne.

Generelles Wachstum fiihrt zu héherer
Infrastrukturnachfrage.

48



AGGLOPROGRAMMBASEL lﬂgiStikl}I“Stﬂl’
W e Region Basel

Grundlagen zur Verkehrsstatistik

Bundesamt fiir Statistik BFS (CH): Gutertransporterhebung GTE (diverse Jahre)
- Strassenglterverkehr (schwere Nutzfahrzeuge) inlandischer Transporteure

Bundesamt flr Statistik BFS (CH): Erhebung Grenzquerender Giterverkehr GQGV 2014
- Strassenglterverkehr (schwere Nutzfahrzeuge) aus- und inldndischer Transporteure

Bundesamt fiir Statistik BFS (CH): Gltertransportstatistik GTS (diverse Jahre resp. 2016)
- Zeitreihen gesamter Strassengiterverkehr

Bundesamt flr Statistik BFS (CH): Erhebung leichte Nutzfahrzeuge (LWE) 2014
- Strassenglterverkehr (leichte Nutzfahrzeuge = Lieferwagen) inldndischer Transporteure

Bundesamt flr Statistik BFS (CH): Statistik des 6ffentlichen Verkehrs (inkl. Schienenguterverkehr) OeV
(diverse Jahre resp. 2016)
- Schienengiiterverkehr

Schweizerische Rheinhadfen SRH: Hafenstatistik (diverse Jahre resp. 2016)
-> Binnenschifffahrt Rhein Schweizer Seite

Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE (CH): Perspektiven des Schweizer Personen- und Glterverkehrs bis
2040
- Entwicklungen bis 2040/50

Destatis (D): Eisenbahnverkehr 2016

Destatis (D): Guterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt 2016
Destatis (D): Kombinierter Verkehr 2016

Destatis (D): Verkehr aktuell 2016

Bundesministerium Verkehr und Infrastruktur (D): Nachfragematrizen zum Bundesverkehrswegeplan
- Mengengeriste 2016 und Entwicklungen bis 2030

Eurostat (EU): Strassengiiterverkehr nach Beforderungsart, Be- und Entladeregion
- verwendet fur F/D-Aufkommen Strasse

Eurostat (EU): Schienengtiterverkehr nach Beforderungsart, Be- und Entladeregion
- verwendet fir F-Aufkommen Schiene

Eurostat (EU): Binnenschiffsverkehrsaufkommen nach Auf- und Abladeort
- verwendet fur F-Aufkommen Rheinschifffahrt
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Abkiirzungen

AP Agglomerationsprogramm (Siedlung und Verkehr)

ARE Bundesamt flir Raumentwicklung

ASTRA Bundesamt fiir Strassen

BAV Bundesamt fiir Verkehr

BAZL Bundesamt fir Zivilluftfahrt

BFS Bundesamt fiir Statistik

BMVI Bundesministerium fir Verkehr und Infrastruktur

CH Schweiz (Confoederatio Helvetica)

D(E) Deutschland

DGITM Direction générale des infrastructures, des transports et de la mer

EAP EuroAirport (Landesflughafen Basel)

FHNW Fachhochschule Nordwestschweiz

F(R) Frankreich

Fz Fahrzeuge

Fzkm Fahrzeugkilometer

KEP Kurier-, Express-, Paketdienstleistungen

KV Kombinierter Verkehr

LI Lieferwagen (leichte Nutzfahrzeuge)

Lkw Lastkraftwagen = Schwere Nutzfahrzeuge

LNF Leichte Nutzfahrzeuge (Lieferwagen)

LSVA Leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe

NEAT Neue Eisenbahn-Alpentransversale

NF Nutzfahrzeuge

NST Nomenclature uniforme des marchandises pour les statistiques de transport

PUN Pannenstreifenumnutzung

RPIS RhinePorts Information System

SCOT Schéma de Cohérence Territoriale

SGV Schienengiterverkehr

SNF Schwere Nutzfahrzeuge

SRH Schweizerische Rheinhafen

SWOT Strengths (Starken), Weaknesses (Schwachen), Opportunities (Chancen) und Threats
(Risiken)

toderT Tonnen

tkm Tonnenkilometer

THG Treibhausgas(e)

Tul Transport- und Logistikunternehmen
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