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Der Synthesebericht des Forschungspaketes fiir einen wesensgerechten Guterverkehr in
der Schweiz enthdlt einerseits eine Zusammenfassung der in den zehn Teilprojekten er-
reichten Resultate und andererseits den Versuch einer abrundenden Gesamtsicht.

Nachstehend die Liste der im Rahmen von Einzelauftrdgen bearbeiteten Teilprojekte:

TP Titel Verantwortliche Forschungstelle Abschluss SVI Nr

A Konzept zur effizienten Erfassung und RappTrans, Zurich Sommer 2011 |2009/002
Analyse der Guterverkehrsdaten

B1 Glterverkehrsintensive Branchen und Lehrstuhl fur Logistik Fruhling 2011 |2009/003
Giterverkehrsstrome in der Schweiz Universitét St. Gallen

B2 Branchenspezifische Logistikkonzepte ProgTrans, Basel Friihling 2012 {2010/005

und Guterverkehrsaufkommen sowie
deren Trends

B3 Guterverkehr mit Lieferwagen RappTrans, Zurich Herbst 2012  |2010/001
C Anforderung der Giiterlogistik an die IVT, ETH Zlrich Sommer 2012 |2009/008
Netzinfrastruktur und die langfristige
Netzentwicklung in der Schweiz

D Regulierung des Giiterverkehrs - Infras, Zurich Sommer 2011 |2009/004
Auswirkungen auf die Transportwirt-
schaft

E Informationstechnologien in der Institut fr Verkehrswesen Herbst 2011 |2009/005
zukinftigen Transportwirtschaft Universitét Stuttgart

F Beeinflussung der Nutzer durch Regu- ProgTrans, Basel Fruhling 2012 |2009/009

lierung und integrierte Bewirtschaftungs-
konzepte aus Sicht der Nutzer

G Effizienzsteigerungspotenziale in der Ecoplan, Bern Sommer 2012 |2009/010
Transportwirtschaft durch integrierte Bewirt-
schaftungsinstrumente aus Sicht der
Infrastrukturbetreiber

Zielsystem im Guterverkehr

H Ortshbezogene Massnahmen zur Reduktion Infras, Bern Sommer 2012 |2009/011
der Auswirkungen des Giterverkehres

Bemerkungen:

Die Daten des Projektabschlusses beziehen sich auf die Schlussprésentation der Teilpro-
jekte in der Begleitkommission. Diese Daten sind nicht identisch mit den Erscheinungsda-
ten der Berichte.

Das Teilprojekt F (SVI 2009/009) ist unter dem Titel 'Einschatzungen der Infrastrukturnut-
zer zur Weiterentwicklung des Regulativs' publiziert worden.

Kurzzusammenfassung und Fazit der Kapitel des Synth  eseberichtes
Guterverkehrsmarkt

Die Analyse der Guterverkehrsstréme im Binnenverkehr nach Schlisselbranchen hat
neue Erkenntnisse gebracht, die weiter vertieft werden sollten, vor allem weil sie detail-
lierte Rickschlisse auf die modale Verkehrsentwicklung zuldsst. Die Entwicklung des
Schienenguterverkehrs entspricht in den letzten Jahren nicht den prognostizierten Wer-
ten, sie bleibt hinter den Erwartungen zurick.

Das Angebot von Logistik- und Transportleistungen — branchenspezifische Kon-
zepte

Nach Einschéatzung der befragten Unternehmen haben folgende Logistik Trends eine ho-
he bis sehr hohe Bedeutung: steigende Transportkosten, Prozessoptimierung, Flexibilitat,
Kostentransparenz, Bindelung, Beschleunigung Auftragsabwicklung, Beschaffungslogis-
tik, Green Logistics und Schienennutzung, Outsourcing und systematische Lieferanten-

Juli 2014 9



1471 | Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im Guterverkehr der Schweiz

bewertung. Die Liste beinhaltet Herausforderungen fir Strasse und Schiene. Wenn diese
in konkurrenzfahige Angebote umgesetzt werden, sollten in Zukunft die Starken der Ver-
kehrstrager besser zum Tragen kommen.

Die Fahrleistung des Lieferwagenverkehrs am gesamten Giterverkehr betragt rund 60%.
Der Einsatz der Lieferwagen wird vor allem durch die Art der zu bewéltigenden logisti-
schen Aufgabe bestimmt; die Vermeidung von LSVA-bedingten Kosten durch den Ein-
satz von Lieferwagen anstelle von schweren Giterfahrzeugen ist kein relevantes Kriteri-
um. Die zunehmende Bedeutung des Lieferwagens (< 3.5t) ist auf folgende Faktoren zu-
riuckzufihren: Abbau der Lager, Verkirzung der Bestell-/Lieferrythmen, Reduktion der
Sendungsgréssen, Verbreitung des Internet Handels, Umlagerung des Transportgutes in
der Citylogistik, Zunahme des Anteils Handwerkerverkehr mit Lieferwagen. Die erkannten
Problemfelder der Wirtschaft mit dem Einsatz von Lieferwagen sind: zu geringe Nutzlas-
ten, Lieferrestriktionen in Innenstadten, zu geringe Rentabilitat, Absenz von kooperativen
Modellen in der Feindistribution, fehlende Logistikflachen, Ungleichbehandlung der Ak-
teure.

Erganzend zum zeit- und kostenintensiven Ausbau der Infrastrukturen missen die Még-
lichkeiten der Informationstechnologien zur Kapazitatsverbesserung und zur verbesser-
ten Nutzung vorhandener Kapazitaten ausgeschopft werden.

Grosse Potenziale fir IT Anwendungen haben: Kapazitats- orientierte Buchungssysteme
und die automatische Angebotserstellung, die mathematische Optimierung in der Um-
laufplanung, in der Laderaumnutzung, die Erstellung und Nutzung zuverlassiger Stau-
prognosen, die Navigation mit proaktiver Umroutung, die Zulaufsteuerung in Terminals,
die (Teil-) automatische Fahrplanplanung mittels mathematischer Optimierung, die Zug-
laufoptimierung und ,Rescheduling” in Echtzeit, die Kapazitats- orientierte Instandhal-
tungsplanung, verbindliche Verkehrslenkungs- und Beschrankungsmassnahmen,

Anforderungen des Giuterverkehrs an die Netzinfrastr uktur und die langfristige
Netzentwicklung

Die Autoren der Studie befiirchten einen nicht zeitgerechten Ausbau der Strassen-,
Schienen- und KV Terminalinfrastruktur fur den Guterverkehr bis 2030 zur Bewaltigung
der stetig steigenden Bediirfnisse. Unbestrittenermassen werden die Vorlagen des Bun-
desrates zur Beseitigung der Engpasse auf dem Nationalstrassennetz, das Ausbaupro-
gramm STEP fur die Schieneninfrastruktur bis 2025 und die dazugehérige Finanzierung
mit dem Infrastrukturfonds FABI sowie letztlich die Vorlage zum Schienenguterverkehr in
der Flache Verbesserungen in der gewinschten Richtung bringen. Die Zeitspanne, bis
die geplanten Massnahmen umgesetzt sind und Wirkung entfalten, ist allerdings gross,
so dass zu befirchten ist, dass auch das kinftige Angebot der zu erwartenden Nachfrage
weiterhin deutlich hinterherhinkt.

Sowohl die Prognose des Gesamtgiterverkehrs als auch diejenige der modalen Entwick-
lung des Giterverkehrs inklusive der zukiinftigen Rolle des kombinierten Verkehrs sind
mit nicht unerheblichen Unsicherheiten behaftet. Bei einem auf maximale Prognosewerte
ausgerichteten Infrastrukturausbau sind teure Uberkapazitaten nicht auszuschliessen. Es
dirfte deshalb sinnvoll sein, die aktuell geplanten Infrastrukturausbauten und Massnah-
men zur Verbesserung der Netznutzungen vorerst als gentigend zu betrachten und die
weitere Entwicklung der Guterverkehrsstrome sorgfaltig im Auge zu behalten. Wenn nétig
und erwiesen, sollen die Ausbaupléne angepasst werden.

Rahmenbedingungen des Giterverkehrs

Die erstmalige komplette Analyse des heutigen Regulativs im Guterverkehr hat klar den
Finger auf ein fehlendes umfassendes und verbindliches Zielsystem gelegt. Bis anhin ist
der Fokus vor allem auf der Wirkungsweise von einzelnen Massnahmen gelegen basie-
rend auf sektoriellen Zielen. Die Begleitkommission hat dies erkannt und die Formulie-
rung eines Zielsystems im Giuterverkehr in Auftrag gegeben. Das Resultat ist ein Vor-
schlag mit 12 Zielbereichen, die sich gleichméssig auf die Nachhaltigkeits-dimensionen
Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt aufteilen. Pro Zielbereich sind drei mégliche Aus-

10 Juli 2014



1471 | Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im Giterverkehr der Schweiz

pragungen entwickelt worden. Die Gewichtung der Zielbereiche ist mit bestem Wissen
und Gewissen von der Forschungsstelle alleine gemacht worden, kann aber eine vertiefte
politische Diskussion nicht ersetzen. Um diese zu provozieren wird die Erstellung des
Zielsystems im Rahmen eines Konzepts Guterverkehr Schweiz empfohlen, dieses ware
behdrdenverbindlich.

Die Begrenzung der Belastungen der Umwelt durch den Giterverkehr durch weitere
Massnahmen ist nétig. Zwar werden bis 2020 grosse Fortschritte bei der Emmission von
Luftschadstoffen erreicht. Der Strassengiterverkehr kommt aber mit den erwarteten Ab-
senkungen der spezifischen Luftschadstoff-Emissionen nicht in den Bereich des Schie-
nenverkehrs, der aufgrund der Uberwiegend elektrischen Traktion deutlich geringere spe-
zifische Luftschadstoff-Emissionen aufweist. Die heute absehbare Verbesserung der
Energieeffizienz beim Strassenguterverkehr reicht nicht aus um das erwartete Verkehrs-
wachstum zu kompensieren, d.h. der Energiebedarf und in der Folge auch der CO, —
Ausstoss des Strassenguterverkehrs wird weiter zunehmen. Die Anzahl von Gbermassi-
gem und schéadlichem Verkehrslarm betroffener Personen ist nach wie vor hoch, entspre-
chende Sanierungsprogramme sind im Gang und werden in Zukunft fir Verbesserungen
sorgen. Allerdings fuhrt das Verkehrswachstum dazu, dass auch 2020 noch namhafte
Anteile der Schweizer Wohnbevdlkerung von schadlichem Verkehrslarm betroffen sein
werden. Der Strassengiterverkehr spielt dabei allerdings eine untergeordnete Rolle:
tagsuber sind die Larmemissionen des Personenverkehrs bedeutender und wegen dem
Nachtfahrverbot entstehen durch den Strassenguterverkehr nachts wenig Larmemissio-
nen. Der Schienenverkehr fiihrt vor allem nachts zu erheblichen Larmbelastungen, daftr
verantwortlich ist namentlich der Guterverkehr, der die Netzkapazitaten in der Nacht
nutzt.

Konzept zur effizienten Erfassung und Analyse der G Uterverkehrsdaten

Die Umsetzung der vorgeschlagenen Massnahmen wiirde einen wesentlichen Beitrag zur
Behebung der heutigen Schwéachen der Schweizerischen Guterverkehrsstatistik leisten.
Diese Verbesserungen dienen der Politik, der Wirtschaft, den Verbanden, den For-
schungs- und Beratungsunternehmen sowie Ingenieur- und Planungsunternehmen bei
der Ausiibung ihrer Tatigkeiten.

Bewertung der Forschungsstelle der zu empfehlenden Massnahmen fur den
schweren Gterverkehr

Zusammenfassend kdnnen aus der Analyse im Hinblick auf mdgliche und sinnvolle Mas-
snahmenbindel folgende Erkenntnisse gewonnen werden:

» Aus Sicht der ,verladenden Wirtschaft* kbnnte es sinnvoll sein, sich in erster Prioritat
auf die drei Massnahmen ,Roadpricing fiir Personenwagen® [M28]", ,Gewahrleistung
Trassenbedurfnisse des Giuterverkehrs* [M5] und ,(Teil-) Automatisierte Fahrplanpla-
nung“ [M26] zu konzentrieren. Zweite Prioritdt haben die Massnahmen ,Verkehrsma-
nagement (Effiziente LSA-Steuerung)” [M4], ,Koordinative Planungsinstrumente Ver-
kehrs* [M17] und Harmonisierung der Geschwindigkeiten [M34]. Dieses Massnah-
menbiindel aus erster und zweiter Prioritdt wird von der ,verladenden Wirtschaft* in
seiner Wirkung sehr gut bis gut beurteilt und stésst auch bei der Sicht ,Gesellschaft”
und ,Umwelt" auf eine positive Einschatzung.

» Aus Sicht der ,Gesellschaft* bzw. ,Umwelt* durfte, wie aus Sicht ,verladende Wirt-

schaft* das ,Roadpricing fir Personenwagen” [M28] und zusatzlich die ,Alpentransit-
borse" [M9] zu favorisieren sein.
In zweiter Prioritat gibt es fir ,Gesellschaft und ,Umwelt* ein vergleichsweise gros-
ses Massnahmenbiindel, das aber mit Ausnahme des ,Emissionshandels” [M11], der
Ausbildungsinitiative und Imagekampagne [M21] und vom ,Zuschlag auf LSVA fir Ex-
ternalitdten im Alpenraum* [M7] bereits durch das Massnahmenbiindel aus Sicht der
.verladenden Wirtschaft* abgedeckt sind.

Yin [ ]: die Ordnungsnummer der vorgeschlagenen Massnahme
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Gute Beurte ilung aus 1. Prioritat:

allen drei exemplari- « Roadpricing fiir Personenwagen [M28]
schen Sichtweisen e Gewahrleistung der Trassebedirfnisse des Giiterverkehrs
[M5]
» (Teil-)automatisierte Fahrplanplanung [M26]
2. Prioritat:

« Verkehrsmanagement [M4]
« Koordinative Planungsinstrumente [M17]
« Harmonisierung der Geschwindigkeiten [M34]

Gute Beurteilung aus 1. Prioritat:
Sicht Gesellschaft und « Roadpricing fiir Personenwagen [M28]
Umwelt « Alpentransitborse [M9]

2. Prioritat:

« Verkehrsmanagement [M4]

« Zuschlag auf LSVA fir Externalitdten im Alpenraum [M7]
e Emissionshandel [M11]

« Koordinative Planungsinstrumente [M17]

e Ausbildungsinitiative und Imagekampagne [M21]

e (Teil-)Automatisierte Fahrplanplanung [M26]

e Harmonisierung der Geschwindigkeiten [M35]

Bewertung der zu empfehlenden Massnahmen im leichte ~ n Guiterverkehr mit Liefer-
wagen

Im Hinblick auf mdgliche Massnahmenbiindel zum Giterverkehr mit Lieferwagen kénnen
zusammenfassend folgende Erkenntnisse gewonnen werden:

e Aus allen drei Sichtweisen steht die Massnahme ,Bereitstellung von Be-
/Entladezonen im o6ffentlichen Raum, Umwidmung von Parkflachen [M38]* sowie die
2unterirdische Anlieferung von Arealen/Uberbauungen [M39]" im Vordergrund.

* Aus Sicht der ,verladenden Wirtschaft* konnten in zweiter Prioritéat die Massnahmen
Aufweitung der Lieferzeitfenster [M49]“, ,Zutrittsmanagement fur Gebiete und
Anlagen [M46]“ sowie die ,zentrale Packstation [M43]* angegangen werden.

« Aus Sicht der ,Gesellschaft" bzw. der ,Umwelt" stehen zusétzlich die ,,Ausweitung der
LSVA auf Lieferwagen [M51]‘, die ,Einrichtung von stadtischen Sammel- und
Verteilzentren [M40]“ sowie ,City Zutrittslizenzen fur Last- und Lieferwagen [M45]* im

Zentrum.
Gute Beurte ilung aus  Bereitstellung von Be-/Entladezonen im offentlichen Raum,
allen drei exemplari- Umwidmung von Parkflachen [M38]
schen Sichtweisen + Unterirdische Anlieferung von Arealen / Uberbauungen [M39]
» Zentrale Packstation [M43]
» Zutrittsmanagement fiir Gebiete und Anlagen [M46]
« Aufweitung der Lieferzeitfenster [M49]
Gute Beurteilung aus » Bereitstellung von Be-/Entladezonen im 6ffentlichen Raum,
Sicht Gesellschaft und Umwidmung von Parkflachen [M38]
Umwelt « Unterirdische Anlieferung von Arealen / Uberbauungen [M39]
e Einrichtung von stadtischen Sammel- und Verteilzentren
[M40]
« City Zutrittslizenzen fir Last- und Lieferwagen [M45]
« Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen [M51]

Es liegt eine umfangreiche Palette von Massnahmenvorschlagen zur Verbesserung des
Guterverkehrs vor. Die Beurteilung dieser Massnahmen in den drei Nachhaltigkeits-
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dimensionen Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt macht das Spannungsfeld deutlich.
Namentlich bei den Massnahmen zum schweren Strassen- und Schienengiterverkehr
wird erkenntlich, dass hier nebst den von der Forschungsstelle vorgenommenen Beurtei-
lungen auch die politische Bewertung von entscheidender Bedeutung ist. Dies wird unter
anderem bei den Massnahmen M19 (Kapazitatsengpésse beseitigen durch Ausbau der
Infrastruktur) oder M35 (Infrastrukturausbau fir den Schienenguterverkehr) augenschein-
lich, wo die Beurteilung der Forschungsstelle mit den in letzter Zeit gefallten Beschliissen
des Parlaments kontrastiert. Beim Giterverkehr mit Lieferwagen werden diverse Mass-
nahmen vorgeschlagen, welche sowohl bei der Beurteilung in den drei Nachhaltigkeits-
dimensionen gut abschneiden als auch das Potenzial haben, politisch hinreichend akzep-
tiert zu werden.

Kann der Schweizer Guterverkehr (Binnen-, Export-, Import-) wesensgerechter, al-
so aufbauend auf den Starken und der Minimierung de  r Schwéachen des Verkehrs-
tragers, vermehrt auf die Schiene gebracht werden?

Dieses Kapitel Gberpriift, ob die Forschungsfragen, die am Start des Forschungspaketes
standen, in den zehn Teilprojekten komplett beantwortet wurden. Zum Schluss wird die
kontrovers geflihrte Diskussion in der Begleitkommission zusammengefasst. Diese wird
nachstehend widergegeben.

In Erwagung dessen, dass einerseits

» die durchschnittlichen Transportdistanzen in der Schweiz bei der Strasse 49 km, bei
der Schiene 195 km und fur den Gesamtguterverkehr 63 km betragt

» der Marktanteil der Schiene mit rund 10% in Bezug auf die Transportmenge und rund
30% in Bezug auf die Transportleistung erreicht

» es offensichtlich und insgesamt nicht viele Transporte gibt, welche uber lange
Distanzen auf der Strasse abgewickelt werden

» der effektive Modalsplit heute schon recht gut die eigentlichen Starken der beiden
wichtigsten Verkehrstrager widerspiegelt, auf jeden Fall besser als es in Politik und
Offentlichkeit oft dargestellt wird

» die Schiene betreffend die Umweltbelastungen vor allem im Guterverkehr besser
abschneidet als der Strassengitervekehr

und andererseits

« die wirtschaftliche Situation der Schienenguterverkehrsanbieter sich in den
vergangenen Jahren nicht wesentlich verbessert hat und auch die Zukunftsprognosen
keine grossen Verbesserungen erhoffen lassen

» der Strassengiterverkehr in den vergangenen 10 Jahren angewachsen ist und der
Schienenguterverkehr praktisch stagniert hat,

wurde im Rahmen dieses Forschungspaketes und des Syntheseberichtes die Frage ge-
stellt, ob es Anséatze und Stossrichtungen geben kénnte, die eine noch wirkungsvolleres
Zusammenwirken beider Verkehrstrager erméglichen wiirde und, damit verbunden, eine
Verbesserung der wirtschaftlichen Situation des Schienenguterverkehrs resultieren kénn-
te.

Die folgenden Thesen und Stossrichtungen wurden zur Diskussion gestellt:
» Verbesserung des Zusammenwirkens von Strasse und Schiene durch Fokussierung

auf den KV
» Entwicklung Schienenguterverkehr vermehrt mit Ganzziigen/Wagengruppen
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Guterziige getaktet fahren lassen mit Prioritdt nachts (Nachtsprung) unter
Ausniitzung freier Trassen

Einrichtung eines Verlade Terminalsystems nach dem Muster ,hub and spoke®, wobei
jeder Terminal ein fir einen wirtschaftlichen Betrieb hinreichend grosses Volumen
bearbeitet; Verkehre zwischen den Terminals getaktet durch die Schiene, Verkehre
von und zu den Terminals auf der Strasse oder — geniigende Volumen vorausgesetzt
— Uber Anschlussgeleise gefiihrt werden

Entwicklung der Schienengiter-EVU von einem vorwiegenden Transportleistungs-

anbieter in Richtung eines Logistikanbieters in enger Zusammenarbeit Schiene —
Strasse.

Aus der Diskussion der Begleitkommission kann folge ndes Fazit gezogen werden:

Der Marktanteil der Schiene ist im Binnenverkehr (verglichen mit dem
Transitguterverkehr) relativ gering. Wegen der Eigenheiten des Binnenguterverkehrs
ist nur ein bescheidenes Potenzial zur Steigerung des Modalsplits vorhanden.

Der Marktanteil der Schiene im Import-/ Export- sowie vor allem im Transitverkehr ist
relativ gross. Bei dieser Ausgangslage ist eine Steigerung des Marktanteils nicht
einfach. Potenzial sollte fir diese Verkehre aktiviert werden kénnen, indem noch
intensiver auf die Karte KV/Container gesetzt wird.

Einzelwagenladungsverkehr ist im Binnenverkehr noch das dominante Schienen-
guterverkehrsprodukt.

Im Binnenverkehr kann ein Fokussieren auf den KV kaum in Frage kommen. Der
Container ist ein relativ grosser Behalter, pradestiniert zur Biindelung von Waren ber
grossere Distanzen. Im Binnenverkehr der Schweiz sind die Distanzen zu klein.

Der KV hat ein hoheres Potenzial im Import-/ Export- und Transitverkehr. Das
Potenzial kann nur ausgeschopft werden, wenn leistungsfahige Umschlagsanlagen
en geeigneten Orten, mit geeigneter Verknlipfung zur Verfliigung stehen.
Einschrankende Vorgaben bezlglich des Modalsplits behindern die Entwicklung
eines leistungsfahigen und wirtschaftlichen Ko-Modalen Guterverkehrs.

Die fur den Schienengiterverkehr geplanten (Botschaft des BR: Giterverkehr in der
Flache, 30.04.2014) regulatorischen Verbesserungen gehen allesamt in die richtige
Richtung und erfullen Forderungen, die im Rahmen des Forschungspaketes
formuliert wurden.

Die Entwicklung der massgebenden Schienengiter-EVU von einem vorwiegenden
Transportleistungsanbieter in Richtung eines Logistikanbieters kann dazu beitragen,
dass der Marktanteil besser gehalten und sogar leicht gesteigert werden kann.

Als Fazit der Forschungen zum Thema dieses Forschun  gspaketes darf festgehal-
ten werden: Die Forschungsfragen sind weitgehend be antwortet worden mit zum
Teil interessanten Resultaten.

Eine neue Sicht der Giuterverkehrsstrome in der Schweiz aufgeteilt auf die
verkehrsintensiven Branchen

Die erste vollstandige Ubersicht iiber das heute geltende Regulativ im Giiterverkehr

Die erstmalige Formulierung der Elemente eines konsistenten Zielsystems fir den
Guterverkehr

Eine Beurteilung des Guterverkehrs mit Lieferwagen

Die Bewertung von uber 50 konkreten Massnahmen gemdéss dem obgenannten
Zielsystem

Die nur teilweise wegzukriegenden Umweltbelastungen durch den schweren
Guterverkehr

Die Notwendigkeit einer noch besseren Giterverkehrsstatistik
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Le rapport de synthése du projet de recherche pour un recours au moyen de transport
adéquat dans le trafic marchandise en Suisse comporte :

— d'une part le résumé des résultats obtenus par les dix projets partiels (PP),

— d'autre part la tentative d'une vue d'ensemble compléte.

La liste des projets partiels étudiés dans le cadre de mandats particuliers est la sui-
vante:

PP Titre Centre recherche responsable Achevement No SVI
A |Conception pour relever et analyser efficacement RappTrans, Zirich Eté 2011 2009/002
les données du trafic marchandise
B1 |Branches a forte génération de transport de Lehrstuhl fur Logistik Printemps 2011 | 2009/003
marchandises et flux du trafic marchandise en Suisse Universitat St. Gallen
B2 |Conceptions logistiques spécifiques par branches ProgTrans, Basel Printemps 2012 | 2010/005
et génération de trafic marchandise
ainsi que leurs tendances
B3 |Trafic marchandise par véhicules de livraison RappTrans, Zirich Automne 2012 | 2010/001
C |Exigences de la logistique des marchandises IVT, ETH Zirich Eté 2012 2009/008
envers l'infrastructure des réseaux et développement
a long terme de ces réseaux en Suisse
D |Régulation du transport des marchandises — Infras, Zirich Eté 2011 2009/004
Impacts sur I'économie des transports
E |Technologie de l'information dans Institut fir Verkehrswesen Automne 2011 2009/005
I'économie future des transports Universitat Stuttgart
F |Influenciation des utilisateurs et de leurs points de vue ProgTrans, Basel Printemps 2012 | 2009/009
par de la régulation et des conceptions intégrées
de gestion
G |Potentiels d'augmentation de I'efficacité dans Ecoplan, Bern Eté 2012 2009/010
I'économie des transports par des instruments
intégrés de gestion du point de vue
des exploitants des infrastructures
Systeme d'objectifs pour le transport marchandise
H |Mesures localisées pour diminuer les impacts Infras, Bern Eté 2012 2009/011
du transport des marchandises
Remarques:
Les dates d'achévement correspondent a la présentation finale des projets partiels a
la commission de suivi. Ces dates ne sont pas identiques a celles de la parution des
rapports.
Le projet partiel F (SVI 2009/009) est paru sous le titre 'Evaluation de I'expérience des
usagers d'infrastructures en vue du développement du cadre réglementaire’'.
Bref résumé et bilan des chapitres du rapport de sy  nthése
Marché du transport marchandise
L'analyse des flux du trafic marchandise interne au pays selon les principales
branches a apporté de nouvelles connaissances qui devraient étre encore approfon-
dies, avant tout parce que cette analyse autorise des déductions détaillées sur I'évolu-
tion de la répartition modale. Le développement du trafic marchandise par le rail ne
correspond pas ces derniéres années aux prévisions et reste inférieur aux attentes.
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L'offre en prestations de logistique et de transpor t — conceptions par branches

De l'avis des entreprises interrogées, les tendances suivantes en logistique ont une
grande a trés grande importance: colts de transport en augmentation, optimisation
des procédures, flexibilité, transparence des colts, groupage des envois, accélération
du traitement des commandes, logistique d'approvisionnement, logistique "verte" et
utilisation du rail, sous-traitance et évaluation systématique des fournisseurs. La liste
comporte des défis pour la route et le rail. Si ces défis doivent étre ms en ceuvre dans
des offres concurrentielles, les forces de la route et du rail devraient mieux étre mises
en valeur a l'avenir.

Les prestations du trafic par véhicules de livraison se montent a environ 60% de I'en-
semble du trafic marchandise. Le recours aux véhicules de livraison est déterminé
avant tout par le genre de taches logistigues a maitriser. Eviter les codts liés a la
RPLP n'est pas un critere déterminant pour recourir aux véhicules de livraison a la
place de poids lourds. L'importance croissante des véhicules de livraison (< 3,5t)
s'explique par les facteurs suivants: suppression des entrepdts, raccourcissement des
rythmes entre commande et livraison, réduction de la taille des envois, extension du
commerce par internet, transfert des biens a transporter dans la logistique de I'hyper
centre des villes, augmentation de la part du trafic artisanal avec des véhicules de li-
vraison. Les genres de problémes posés a I'économie par le recours aux véhicules de
livraison sont: charges utiles trop faibles, restrictions de livraison aux centres-villes,
rentabilité trop basse, absence de modele coopératif dans la distribution fine, manque
de surfaces logistiques, inégalité de traitement entre les acteurs.

En complément a I'extension des infrastructures qui exige beaucoup de temps et de
moyens, les possibilités des technologies de l'information (TI) doivent étre épuisées
pour améliorer les capacités existantes et leur utilisation.

De grands potentiels pour des applications Tl se trouvent dans: les systémes de ré-
servations en fonction des capacités et la préparation automatique d'offres, I'optimisa-
tion mathématique des circuits et de l'utilisation du volume de chargement, la prépara-
tion et l'utilisation de prévisions fiables sur les bouchons, la navigation avec modifica-
tion d'itinéraires proactive, la gestion des arrivées dans les terminaux, la planification
(en partie) automatique des horaires au moyen de l'optimisation mathématique, |'op-
timisation de la marche des trains et le ,rescheduling” en temps réel, la planification
de I'entretien en fonction des capacités, les mesures officielles de gestion et de limita-
tion du trafic.

Exigences du trafic marchandise pour les infrastruc tures
et le développement a long terme des réseaux

Les auteurs de I'étude redoutent des retards dans I'aménagement des infrastructures
pour la route, le rail et les terminaux de trafic combiné destinés au trafic marchandise
afin de maitriser les besoins sans cesse croissants jusqu'en 2030. Sans conteste, les
propositions du Conseil fédéral apportent des améliorations dans la direction souhai-
tée. Elles portent sur I'élimination des goulets du réseau des routes nationales, sur le
programme de développement stratégiques (PRODES) pour les infrastructures ferro-
viaires d'ici a 2025 et le financement s'y rapportant par le fonds d'infrastructure (FAIF)
ainsi que la révision totale de la loi sur le transport des marchandises. La durée jus-
gu'a ce que les mesures prévues soient réalisées et développent leurs effets est tou-
tefois longue si bien qu'il faut craindre que I'offre future continue a étre en retard par
rapport a la demande attendue.

Tant les prévisions du transport des marchandises dans son ensemble que celles de
sa répartition modale, y compris le réle futur du trafic combiné, comportent des incerti-
tudes conséquentes. En cas d'aménagement des infrastructures selon les prévisions
maximales, des surcapacités colteuses ne sont pas exclues. Il serait donc raison-
nable dans un premier temps de considérer comme suffisantes les extensions et me-
sures actuellement prévues pour améliorer I'utilisation des réseaux et de garder un
aeil attentif sur le développement des flux du transport des marchandises. Si néces-
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saire et prouvé, les plans d'extension pourraient étre adaptés.
Conditions-cadres du trafic marchandise

La toute premiére analyse compléte du cadre réglementaire actuel du transport des
marchandises a clairement mis le doigt sur I'absence d'un systéme d'objectifs complet
et officialisé. Jusqu'a présent, l'attention s'est avant tout focalisée sur les effets de
mesures particulieres se basant sur des objectifs sectoriels. La commission de suivi
I'a reconnu et a donné un mandat pour formuler un systéme d'objectifs pour le trans-
port des marchandises.

Le résultat est une proposition avec 12 domaines d'objectifs qui se répartissent éga-
lement entre les trois dimensions du développement durable que sont I'économie, la
société et I'environnement. Trois accents possibles ont été développés par domaine
d'objectifs. Le centre de recherche a de toute bonne foi effectué seul la pondération
des domaines d'objectifs ce qui ne peut toutefois pas remplacer une discussion poli-
tique approfondie. Afin de la provoquer, il est recommandé d'élaborer un systeme
d'objectifs dans le cadre d'une conception pour le transport des marchandises, con-
ception qui serait officialisée et engagerait les autorités.

La limitation des impacts environnementaux dus au trafic marchandise est nécessaire
en prenant d'autres mesures, méme si de grands progres seront atteints d'ici 2020 au
niveau des émissions de polluants atmosphériques. Malgré les diminutions attendues
des émissions spécifiques de polluants atmosphériques, le trafic marchandise par la
route n'arrive cependant pas au niveau du trafic par le rail dont les émissions spéci-
fiques sont nettement moindres principalement en raison de la traction électrique.
L'amélioration de l'efficacité énergétique aujourd'hui en vue pour le trafic marchandise
par la route ne suffit pas a compenser sa croissance attendue, c'est-a-dire que ses
besoins en énergie et donc aussi ses rejets de CO, continueront d'augmenter.

Le nombre de personnes touchées par un niveau sonore excessif et dommageable
provenant du trafic est comme précédemment trop élevé. Des programmes d'assai-
nissement sont en cours et apporteront des améliorations. Toutefois, la croissance du
trafic conduira & soumettre encore en 2020 une partie appréciable de la population
suisse a des niveaux sonores dommageables. Le trafic routier joue cependant un rble
marginal: de jour, les émissions sonores du trafic passager sont plus importantes et le
trafic marchandise par la route, interdit la nuit, n'occasionne que peu de bruit. Le trafic
par le rail apporte des nuisances sonores considérables avant tout de nuit. Le trafic
marchandise en est le principal responsable car il utilise les capacités nocturnes du
réseau.

Conception pour relever et analyser efficacementle s données du trafic mar-
chandise

La mise en ceuvre des mesures proposées contribuerait de facon essentielle a élimi-
ner les faiblesses actuelles de la statistique suisse du transport des marchandises.
Ces améliorations rendraient service a la politique, a I'économie, aux associations
ainsi qu'aux entreprises s'occupant de recherche, de conseils, d'ingénierie et de plani-
fication dans I'exercice de leurs activités.

Evaluation par le centre de recherche des mesures a recommander pour le tra-
fic marchandise lourd

En résumé et dans la perspective de possibles et sensés ensembles de mesures, les
connaissances suivantes ressortent de I'analyse:

« Du point de vue des expéditeurs, il pourrait étre sensé de se concentrer en pre-
miere priorité sur les trois mesures ,Péage routier pour les voitures particulieres”
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[M28] 2, Garantie des besoins en sillons horaires pour le trafic marchandise [M5]
et ,Planification (en partie) automatisée des horaires* [M26]. Viennent en deu-
xiéme priorité, les mesures ,Gestion de la circulation (Commande efficace des
feux lumineux* [M4], ,Instruments de planification coordonnée des transports”
[M17] et ,Harmonisation des vitesses" [M34]. Cet ensemble de mesures de pre-
miére et seconde priorité a des effets trés bons a bons selon les ,chargeurs” et il
est aussi évalué positivement dans les dimensions durables ,société” et ,,environ-
nement".

» Du point de vue ,société” et ,environnement‘, comme de celui des ,chargeurs, le

.Péage routier pour les voitures particulieres” [M28] avec en plus la ,Bourse du
transit alpin“ [M9] devraient étre favorisés.
En deuxieme priorité, pour les dimensions ,société” et ,environnement®, il existe
comparativement un important ensemble de mesures qui est déja couvert par ce-
lui des ,chargeurs” a I'exception du marché des émissions” [M11], de linitiative
pour la formation et de la campagne pour l'image [M21] et du ,Supplément RPLP
pour les externalités dans la région alpine” [M7]

Bonne évaluation 1ére priorité:
du point de vue « Péage routier pour les voitures particuliéres [M28]

des trois dimensions . . . ) '
. » Garantie des besoins de passage / sillons horaires pour le trafic
du développement .
marchandise [M5]

durable S ] . ]
« Planification (en partie) automatisée des horaires [M26]
2éme priorité:
« Gestion de la circulation [M4]

« Instruments de planification coordonnée des transports [M17]
e Harmonisation des vitesses [M34]

Bonne évaluation 1ére priorité:
du point de vue « Péage routier pour les voitures particuliéres [M28]

d’es dlme_nsmns socie- « Bourse du transit alpin [M9]
té et environnement

2éme priorité:
« Gestion de la circulation [M4]

e Supplément a la RPLP pour les externalités
dans la région alpine [M7]

« Commerce / Commercialisation des émissions [M11]
 Instruments de planification coordonnée des transports [M17]
« Initiative pour la formation et campagne pour I'image [M21]
 Planification (en partie) automatisée des horaires [M26]

« Harmonisation des vitesses [M35]

Evaluation des mesures a recommander pour le trafic marchandise léger par
véhicules de livraison

En résumé et dans la perspective de possibles ensembles de mesures pour le trafic
marchandise par véhicules de livraison, les connaissances suivantes ressortent:

« Du point de vue des trois dimensions du développement durable, les mesures
.Mise a disposition de zones de (dé)chargement dans l'espace public, réaffecta-
tion de surfaces de stationnement* [M38] et ,Livraisons souterraines de secteurs
ou d'immeubles” [M39] viennent en premier.

« Du point de vue des expéditeurs les mesures ,Allongement des horaires de livrai-
son“ [M49], ,Gestion des accés a des zones et installations” [M46] et ‘Distribution
centralisée des livraison’ [M43] peuvent étre envisagées en deuxiéme priorité.

2 P .
[ 1= numéro d'ordre des mesures proposées
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» Du point de vue ,société" ou ,environnement” ,L'extension de la RPLP aux véhi-
cules de livraison* [M51], la ,Création de centres urbains de collecte et distribu-
tion" [M40] ainsi que les ,Licences d'accés aux centres-villes pour les camions et
les véhicules de livraison” [M45] sont en plus au centre.

Bonne évaluation « Mise a disposition de zones de (dé)chargement dans l'espace
du poir!t dg vue public, réaffectation de surfaces de stationnement [M38]
des trois dimensions - Livraisons souterraines d'aires ou d'immeubles [M39]

du développement « Station centrale d'emballage [M43]

durable
« Gestion des accés a des zones et installations [M46]
» Allongement des horaires de livraison [M49]
Bonne évaluation « Mise a disposition de zones de (dé)chargement dans l'espace
du point de vue public, réaffectation de surfaces de stationnement [M38]
des dimensions socié- .

Livraisons souterraines d'aires ou d'immeubles [M39]
« Création de centres urbains de collecte et distribution [M40]

 Licences d'acces aux centres-villes
pour les camions et les véhicules de livraison [M45]

« Extension de la RPLP aux véhicules de livraison [M51]

té et environnement

Il existe un large éventail de propositions de mesures pour améliorer le transport des
marchandises. L'évaluation de ces mesures selon les trois dimensions du dévelop-
pement durable que sont I'économie, la société et I'environnement, met clairement en
évidence les aspects conflictuels.

Pour les mesures concernant le trafic lourd par la route et le rail notamment, il appa-
rait clairement que, a c6té du jugement porté par le centre de recherche, I'évaluation
politique est aussi d'une importance décisive. Cela devient manifeste entre autres
avec les mesures M19 (Elimination des goulets par I'aménagement des infrastruc-
tures) ou M35 (Aménagement des infrastructures pour le trafic marchandise par le
rail) pour lesquelles le jugement du centre de recherche contraste avec les décisions
tombées derniérement au parlement.

Pour le trafic marchandise par véhicules de livraison, les diverses mesures proposées
s'en sortent bien lors de leur évaluation selon les trois dimensions du développement
durable et possedent également un potentiel suffisant pour étre politiquement accep-
tées.

Le transport des marchandises en Suisse (a l'intern e, a I'exportation et a I'im-
portation) peut-il étre davantage écoulé par le rai | de maniére adéquate, c'est-a-
dire en se basant sur les forces et la minimisation des faiblesses de ce moyen
de transport?

Ce chapitre examine si les dix projets partiels de la recherche ont permis de répondre
entierement aux questions posées au début du projet. Pour terminer, la discussion
controversée menée au sein de la commission de suivi est résumée. Elle est reprise
ci-aprés.

Juli 2014

19



20

1471 | Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im Guterverkehr der Schweiz

En considérant d'une part que

» les distances moyennes de transport sont en Suisse de 49 km par la route, de
195 km par le rail et de 63 km pour I'ensemble

» la part de marché du rail atteint environ 10% au niveau des quantités transportées
et environ 30% au niveau des prestations effectuées

« peu de transports par la route sont a I'évidence et dans I'ensemble sur de longues
distances

« la répartition modale reflete aujourd’'hui déja assez bien les forces caractéristiques
des deux plus importants moyens de transport, en tout cas mieux que ce qui est
souvent avancé en politique et par le public

« le rail s'en sort mieux que la route en ce qui concerne les nuisances occasionnées
a I'environnement principalement pour le trafic marchandise

et d'autre part que

« la situation économique des prestataires de services en trafic marchandise par le
rail ne s'est pas vraiment améliorée ces derniéres années et que les prévisions
pour le futur ne permettent pas d'espérer de nettes améliorations

« le trafic marchandise par la route a augmenté ces dix derniéres années alors que
celui par le rail a pratiquement stagné

la question posée dans le cadre du projet de recherche et du rapport de synthése a
été de savoir s'il pouvait y avoir des approches et des impulsions afin de permettre
aux deux moyens de transport de collaborer plus efficacement et qu'il puisse par la en
résulter une amélioration de la situation économique du trafic marchandise par le rail.

Les théses et impulsions suivantes ont été mises en discussion:

+ Amélioration de la collaboration entre la route et le rail en se focalisant sur le trafic
combiné (TComb)

e Concentration du transport des marchandises par le rail sur le TComb et les trains
complets ou les groupes de wagons

e Horaire cadencé pour les trains marchandises avec priorité la nuit (Nachtsprung)
en utilisant les sillons libres

e Mise en place d'un systeme de terminaux de chargement selon le modéle des
plagues tournantes (,hub and spoke*) dans lequel chaque terminal traite des vo-
lumes suffisamment importants afin d'en garantir une exploitation rentable; liai-
sons cadencées par le rail entre terminaux, liaison de et vers les terminaux par la
route ou — en cas de volumes suffisants — par des voies de raccordement

- Développement des entreprises de transports ferroviaires pour les marchandises
(EVU) afin de passer de prestataires de transport a prestataires de logistique en
étroite collaboration entre le rail et la route.

La discussion de la commission de suivi a permis d' arriver conclusions sui-
vantes:

« La part de marché du rail est relativement faible dans le trafic interne (comparée
au trafic marchandise en transit). En raison des propriétés du trafic marchandise
interne, il n'existe qu'un modeste potentiel pour augmenter la part du rail.

e La part de marché du rail est relativement grande dans le trafic d'importation,
d'exportation et avant tout de transit. Avec cette situation donnée, un accroisse-
ment de cette part de marché n'est pas simple. Un potentiel pourrait étre mis en
ceuvre pour ces flux de trafic en misant encore plus sur les transports combinés et
les conteneurs.
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» Le trafic par wagon isolé est encore le produit dominant dans le trafic marchan-
dise interne par le rail.

» Se focaliser sur le TComb n'entre pas vraiment en ligne de compte pour le trafic
interne Le conteneur est une unité relativement grande et prédestinée au grou-
page de marchandises sur de grandes distances. En Suisse, les distances du tra-
fic interne sont trop courtes.

e Le TComb a un plus grand potentiel pour le trafic d'importation, d'exportation et de
transit. Ce potentiel ne peut étre pleinement utilisé qu'en mettant a disposition des
installations de transbordement performantes aux endroits appropriés avec des
liaisons convenables entre elles. Des prescriptions limitatives en ce qui concerne
la répartition modale handicapent le développement d'un trafic marchandise bi-
mode performant et économique.

e Les améliorations prévues pour le cadre réglementaire du trafic marchandise par
le rail (consultation du Conseil fédéral: le transport ferroviaire de marchandises
dans la région du 17.04.2013) vont dans I'ensemble dans la bonne direction et
remplissent les exigences formulées dans le présent projet de recherche.

» Le développement des entreprises de transports ferroviaires pour les marchan-
dises afin de passer de prestataires principalement de transport a prestataires de
logistique peut contribuer a mieux maintenir leurs parts de marché, voire méme a
pouvoir les augmenter I[égérement.

En conclusion des travaux menés dans le cadre de ce projet de recherche, on
constate que des réponses ont été en grande partie apportées aux questions
avec des résultats souvent intéressants:

» Une nouvelle présentation des flux de marchandises en Suisse répartis selon les
branches génératrices d'un trafic important

» La premiere vue d'ensemble complete du cadre réglementaire valable actuelle-
ment pour le transport des marchandises.

» La premiere formulation des éléments pour un systeme cohérent d'objectifs dans
le transport des marchandises.

* Une évaluation du trafic marchandise par véhicules de livraison.

» L'évaluation de plus de 50 mesures concrétes selon le systéme d'objectifs men-
tionné ci-dessus.

» Les nuisances a l'environnement occasionnées par le trafic marchandise lourd qui
ne peuvent étre qu'en partie éliminées.

e La nécessité d'une sta