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Zusammenfassung

1 Vision Cargo Sous Terrain

Cargo Sous Terrain (CST) ist eine langfristig ausgerichtete Vision fiir ein neues Logistiksystem
mit einem Schwerpunkt zundchst im CH-Mittelland, das die heutigen Logistiksysteme (Strasse,
Schiene) erganzen soll. Es ist vor allem auf die zukilinftigen Bedirfnisse des Detailhandels und
der Paketlogistik (v.a. E-Commerce) ausgerichtet und ermoglicht — anders als die heutigen Sys-
teme — eine kontinuierliche Anlieferung, die mit einem storungsfreien autonomen Betrieb (in
einem Tunnel) und einem neuartigen Feinverteilsystem (City Logistik mit neuen Verteilsyste-
men mit Einsatz von emissionsfreien und automatisch fahrenden Fahrzeugen) die Effizienz und
Zuverlassigkeit massiv steigern soll.

Das System ist intermodal und modular aufgebaut und besteht aus einem Hauptlauf (unter-
irdischer ‘Tube’), der mit einzelnen Umladestationen (Hubs) und einem Feinverteilsystem (inte-
griertes City Logistik-System) verkniipft ist, wo palettierbare Guter an den ‘Hubs’ an die Ober-
flache gelangen und zum Endkunden verteilt werden. Eine erste Etappe (Zeithorizont 2030)
plant einen Tunnel zwischen Niederbipp/Harkingen und der Stadt Zirich mit einer Ldnge von
ca. 65 km. Der Vollausbau (Zeithorizont 2050) sieht Netzelemente zwischen St. Gallen und Genf
mit Asten nach Basel, Luzern und Thun vor.

Der Forderverein Cargo Sous Terrain hat verschiedene Grundlagen ausgearbeitet und
kommt in seiner Machbarkeitsstudie (POC I, 2016) zum Schluss, dass ein solches System tech-
nisch machbar ist, wirtschaftlich betrieben und privat finanziert werden kann und das beste-

hende Glterverkehrssystem entlastet wird.

Ziel und Auftrag der Studie

Das UVEK prift, die spezifischen rechtlichen Anforderungen an die Realisierung von Cargo Sous
Terrain in einem Spezialgesetz zu regeln. Dazu soll eine unabhdngige Studie die 6ffentlichen
Wirkungen (Verkehr, Volkswirtschaft, Umwelt, Raum) analysieren und Anforderungen an die

zukinftige Umsetzung formulieren.

2.  Volkswirtschaftliche Bedeutung

Potenzielle Wirkungen

Von einem funktionierendem CST-System sind insbesondere in der Logistik Wirkungen zu er-
warten, die volkswirtschaftlich bedeutend sind:

= Effizienz in der Logistik: Dank des integrierten Ansatzes ist eine Senkung der Transportkos-

ten zu erwarten. Dies ergibt sich einerseits aus der neuen Moglichkeit einer kontinuierlichen
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Lieferung und flexibleren Lagerhaltung, anderseits durch die neue City-Logistikkonzeption.
Letztere kann — erfolgreich implementiert und unter Nutzung der generischen Potenziale —
den Logistikaufwand bis zu 30% senken. Dies kommt einerseits den transportintensiven
Branchen (v.a. Logistikbranche, Detailhandel, Online-Handel, Paket- und Postservices), ande-
rerseits, wenn die Produktivitatseffekte weitergegeben werden, den Endkunden zugute.
= Zuverldssigkeit und Versorgungsqualitdt: Dank der Entflechtung der Verkehrsstrome auf
dem Hauptlauf und dem neuen Sammel- und Verteilansatz kénnen Stausituationen vermie-
den werden, was die Sicherheit und Planbarkeit der Logistikkette insgesamt verbessert und
auch die Anspriiche der Gesellschaft (Stichwort 24-Stunden-Services) besser befriedigen
kann.
= Flachenproduktivitdt: Dank der Nutzung des Untergrunds und der Organisation an den Hubs
kénnen oberirdische Logistikflachen eingespart werden. Je nach Entwicklung der Hubs kon-
nen Flachen (von 1 bis 2 Hektaren pro Hub) flr alternative Nutzungen freigespielt werden.
Dies ist insbesondere in stadtischen Rdumen relevant und erhéht die Potenziale des raum-
ordnungspolitischen Gebots der Verdichtung nach innen.
= Weitergehende Potenziale fiir Logistik und produzierende Wirtschaft: Ein funktionierendes
CST-System (insbesondere das neuartige City-Logistik-System) weist ein Potenzial auf, die
Logistik der involvierten Branchen zu revolutionieren, insbesondere, wenn sich die Trans-
portbehéltnisse (Palettierung) und das ‘Cross Docking’ im Zusammenspiel der verschiedenen
Logistik-Akteure durchsetzen kann. Daraus kdnnen weitergehende volkswirtschaftliche Ef-
fekte entstehen, insbesondere
= Entwicklung neuartiger Konzepte bei der gemeinsamen Nutzung von Logistiksystemen
mit Folgen fiir die Arbeitsteilung und Prozessgestaltung in der Logistikbranche (z.B. Zu-
sammenarbeit der Verkehrstrager, flexible Sharing und Korporationsformen), nutzbar
ausserhalb des Perimeters und Umsetzungspotenziale im Ausland.
= Neue Produktionsformen und Verteilformen im Bereich der Beschaffungs- und Lagerlo-
gistik fur die verladende Wirtschaft, insbesondere im Detailhandel.
= Neue Produktionsformen in einzelnen Industriezweigen, die sich entlang der Hubs ansie-
deln und dadurch Synergien in der Logistikkette nutzen und von den Quelle-Ziel-Bezie-
hungen direkt profitieren (z.B. 3D-Druck und Internet-Handel).
= Standorteffekte: Ganz grundsatzlich hat eine hohe Logistikeffizienz und maximale Zuverlas-
sigkeit einen positiven Einfluss auf die Standortattraktivitdt einer Region:
= Hub-Regionen: Die Standortattraktivitat bezieht sich vor allem auf den Produktions-
standort, weil Synergien in der Logistikbranche entstehen kdénnen, die mit der Produk-

tion verbunden sind.
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= Stidte: Hier steht die Standortattraktivitat in Bezug auf die Flachenproduktivitdt und die
Versorgungssicherheit im Vordergrund. Damit steigt insbesondere das Verdichtungspo-
tenzial. Die Standortattraktivitat steigt vor allem relativ, wenn andere Stadte (aufgrund
der Verkehrsiiberlast) kein so hohes Level an Versorgungssicherheit erreichen kénnen.
Langerfristig ist eine deutlich effizientere City-Logistik eine wichtige Voraussetzung fur
die Verdichtung der Stadte und Agglomerationsgebiete der Schweiz.
= Region Mittelland (erste Etappe): Die Steigerung der Standortattraktivitdt bezieht sich
auf die CST-Achse und steigert auch das Verdichtungspotenzial im Mittelland.
= Gesamte Volkswirtschaft (Schweiz): Insbesondere mit dem Vollausbau kdénnte die
Schweiz im globalen Produktionswettbewerb und als Wissensstandort fiir innovative Lo-
gistikansatze profitieren und weitere Verdichtungspotenziale ausschopfen.
= Weil CST integral funktioniert, ist die Zusammenarbeit verschiedener Akteure eine zent-
rale Voraussetzung (bzw. auch ein kritischer Erfolgsfaktor). Das kann wiederum neue Zu-
sammenarbeitsformen in der Wirtschaft stimulieren, was wiederum weitere Standort-
potenziale implizieren kann.
= Wertschépfung und Arbeitspldtze durch CST-Investitionen: Bau und Betrieb 16sen Wert-
schopfungs- und Beschaftigungseffekte aus. In der ersten Etappe sind dies knapp 540 Mio.
CHF/a oder 4'000 Arbeitsplatze (direkte und indirekte Effekte) wahrend der Bauphase und
ca. 200 Mio. CHF/a resp. 260 Arbeitsplatze wahrend der Betriebsphase. Wiirde der Vollaus-
bau realisiert, waren diese Gréssenordnungen (aufgrund des deutlich héheren Investitions-

volumens) ca. zehn Mal héher.

Wiirdigung

= Aus heutiger Warte sind die Potenziale in der Logistikbranche und im Handel am konkretes-
ten. Weitergehende volkswirtschaftliche Effekte auf andere Branchen sind als Potenziale zu
verstehen. Ob und wie sie eintreffen, ist unsicher und abhangig von der zukiinftigen Ent-
wicklung der einzelnen Markte (v.a. Arbeitsteilung in der Produktion und Wettbewerbsfahig-
keit der Schweiz als Industriestandort, neue Produktionstechnologien, Kooperation der Wirt-
schaftsakteure).

= Im Zentrum steht vor allem eine Steigerung der Standortattraktivitat dank erhohter Fla-
chenproduktivitat und gesteigerter Versorgungssicherheit, die es erlauben, die — raumpoli-
tisch erwiinschten —Potenziale der inneren Verdichtung auszuschopfen.
Dabei ist zu erwdhnen, dass die Dichten in auslandischen Metropolen deutlich héher sind;
die Steigerung der Standortattraktivitat ist also in erster Linie relativ zu interpretieren.

= Esist nicht davon auszugehen, dass das CST-System ursachlich die Wertschépfungskette

(Supply Chain) in der Industrie und im Handel verdndert. Ein funktionierendes CST-System
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kann aber zu erwartende neue Logistik-Anforderungen (Stichworte 24-Lieferung, Glattung
der Anlieferspitzen) effizient befriedigen, insbesondere im Bereich City Logistik.

= Die volkswirtschaftliche Bilanz fiir die 6ffentliche Hand und die Allgemeinheit ist stark von
den Verkehrspotenzialen und —wirkungen abhangig. Positiv zu wiirdigen sind die Entlas-
tungseffekte flr die bestehenden Verkehrstrager und insbesondere die Steigerung der Zu-
verlassigkeit fur zeitkritische Branchen (Detailhandel und Paketlogistik). Angesichts der An-
nahmen beziglich der Preisentwicklung dirften aber die Transportkosten (oder gar die
Preise fiir Endprodukte) in einer ersten Phase kaum sinken, hingegen die Versorgungsquali-
tat und —sicherheit zunehmen. Vor allem in den Stadten steigt die Logistikproduktivitat und
fihrt zu sinkendem Flachenverbrauch.
Demgegeniiber sind aber auch Einbussen fiir die 6ffentliche Hand zu erwarten. Die verrin-
gerte LKW-Menge auf der Strasse flhrt zwar zu Kosteneinsparungen beim Unterhalt, senkt
aber gleichzeitig auch das Einnahmenpotenzial von bestehenden Verkehrsabgaben (Mineral-
Olsteuern, LSVA).

= |nsgesamt ist die volkswirtschaftliche Bilanz positiv, wenn man insbesondere den Wert-
schopfungseffekt der Investitionen mit einbezieht (direkter und indirekter Effekt fir die
erste Etappe 536 Mio. CHF/a). Der grosste Teil féllt aber den Investoren, den direkten Nut-
zern der Logistikbranche und der Bauindustrie zu. Die volkswirtschaftliche Bilanz fiir die 6f-
fentliche Hand und die Allgemeinheit ist dann positiv, wenn die Verkehrspotenziale umge-
setzt werden kénnen und signifikante Entlastungseffekte entstehen.

= Im Vollausbau ist die volkswirtschaftliche Bedeutung hoher. Der Nutzen fiir die Logistik und
die Verladerschaft diirfte tendenziell in den weiteren Etappen zunehmen, obwohl aus heuti-
ger Sicht das Verkehrspotenzial geringer ist. Dies dampft zwar die Aussichten auf die Mog-
lichkeiten einer eigenwirtschaftlichen Finanzierung und die Zahlungsbereitschaft von priva-
ter Seite. Auf der anderen Seite konnte ein flaichendeckender Systemwechsel mit neuen

Supply Chain Prozessen auch neue Potenziale eréffnen.

3 Wirkungen Verkehr — Umwelt - Raum

Verkehrliche Potenziale

= Die Grundlagen der Machbarkeitsstudie weisen eine hohe Qualitat auf, sowohl methodisch
als beziiglich der Datengrundlagen. Dabei werden die heute zur Verfligung stehenden Men-
gengeriiste im Glterverkehr ausgewertet und erganzt durch Annahmen zu generischen Po-
tenzialen, die sich aus dem Gesamtkonzept ergeben (erfolgreiche Umsetzung des neuen und

innovativen Ansatzes unter Berlicksichtigung seiner generischen Potenziale). Dabei besteht
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die Unsicherheit, inwiefern solche weitergehenden Potenziale effektiv realisiert werden kon-
nen.
= Im Zentrum fir die Abschatzung von Effekten auf Verkehr und Logistik steht die verkehrliche
Analyse, die als Basis fiir andere Analysen (Umwelt, Raum etc.) dient.
= Konzentriert man sich auf die Auswertung der heute vorliegenden Mengengeriste der
Transportstatistik und Verkehrsprognosen, so resultieren als CST-Nachfragemenge fiir
den Hauptlauf ca. 4.5 Mio. Tonnen oder 114 Mio. Tonnenkilometer. Gemass den weiter-
gehenden Analysen der Machbarkeitsstudie ist dies als unterer Wert zu verstehen, weil
hier mogliche Potenziale der Verlader und des gesamten Logistiksystems hinzukommen
kénnten. Auf Basis der Interviews lasst sich sagen, dass der gesamte Detailhandel von
Coop und Migros gut 15% der von CST ausgewiesenen Nachfrage ausmachen wiirde.
Fiir den Zustand des Vollausbaus ergibt sich eine Nachfragemenge von 54.3 Mio. Tonnen
resp. 3'016 Mio. Tonnenkilometer.
= Weitere Verkehrsmengen kommen hinzu, wenn — bei funktionierendem CST-System -
die generischen Potenziale von CST realisiert werden kdnnen: Fiir die erste Etappe kdam-
men zusatzlich zu den 4.5 Mio. Tonnen weitere 50% dann zustande, wenn die rdumli-
chen Einzugsgebiete besser genutzt werden und auch heutige Import-Exportverkehre in
die Logistikkette einbezogen werden kdnnen. Dies entspricht den Ergebnissen einer De-
tailanalyse und Befragung von potenziellen CST-Nutzern. Weitere Potenziale kdmen zu-
stande, wenn in Zukunft der Palettisierungsgrad der Giiter stark ansteigt und weitere
Branchen und Warengruppen das CST-Angebot nutzen wiirden. Denkbar ist auch, dass
angebotsinduzierte Effekte (etwa die Ansiedlung von weiteren Logistikanbietern entlang
der CST-Achse) auftreten. Diese weitergehenden Potenziale sind vor allem langfristig
denkbar. Gemdss Machbarkeitsstudie ergibt sich so ein Gesamtpotenzial von 11.8 Mio.
Tonnen oder 327 Mio. Tkm fiir die erste Etappe.
= Dabei ist die Konkurrenzsituation (insbesondere zum Strassengliterverkehr) zu beriick-
sichtigen. Die heutige Strassenlogistik liefert weitgehend direkt in die Zentren und beno-
tigt keinen zuséatzlichen Umschlag, dies allerdings auf Kosten von steigenden Verkehrs-
problemen und Einbussen in der Zuverlassigkeit, insbesondere in den friihen Morgen-
stunden und abends. Die Machbarkeitsstudie gewichtet die Verbesserung der Zuverlas-
sigkeit durch CST hoch und geht davon aus, dass fiir CST konkurrenzfahige Preise ver-
langt werden konnen. Je starker sich die Rahmenbedingungen auf der Strasse gegen-
Uber heute verschlechtern (kein Ausbau der Strasseninfrastruktur, keine Verbesserung
dank besserer Informationstechnologie und Digitalisierung, hohe LSVA-Kosten trotz bes-
serer Umweltperformance, keine Aufweichung des Nachtfahrverbots), desto grosser die

Konkurrenzfahigkeit von CST gegentiiber den herkdmmlichen Systemen.
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Entlastungswirkungen

= Das neue City-Logistikkonzept fiihrt in den stadtischen Gebieten (in der ersten Etappe: v.a.
Stadt Zurich) zu Verkehrsreduktionen (bezogen auf die Fahrleistung im Gesamtnetz). Die in
der Machbarkeitsstudie dank besserer Auslastung unterstellten Einsparungen im Transport-
volumen im Vor- und Nachlauf in der City-Logistik von 30%, sind als generische Potenziale zu
interpretieren und kommen dann zustande, wenn die City-Logistik mit einem neuen System
aus einer Hand betrieben wiirde und auch die grossen Akteure (Detailhandel, Post) ihre
Jletzte’ Meile gemeinsam organisieren. Dabei ist aber auch der Wettbewerbsaspekt zu be-
trachten, konnte doch dadurch ein neues Systemmonopol in der Disposition der Feinvertei-
lung entstehen.

= Entlastung Nationalstrassen: Es ist zu erwarten, dass der grosste Teil (90%) der CST-Nach-
frage von der Strasse kommt und dadurch das Strassennetz entlastet. Die gemass Machbar-
keitsstudie ausgewiesene Reduktion von 20% des LKW-Verkehrs ist nur bei Ausschopfung
aller Potenziale realistisch. Bezogen auf die gesamte Verkehrsmenge (LKW, PW) liegt die Ent-
lastungswirkung im Prozentbereich. Eigene Modellrechnungen gehen von einer Verkehrsent-
lastung in den Spitzenstunden von max. 10% aus. Ein funktionierender CST-Betrieb kann des-
halb den Zeitdruck fir die bereits bekannten Ausbaupldne im Korridor Mittelland (A1, Hei-
tersberg) etwas dampfen, nicht aber diese Ausbauten ersetzen.

= Entlastung untergeordnetes Netz: Die Machbarkeitsstudie geht von einer Reduktion der
Fahrzeugkilometer um die Hubs aus. Dies ist allerdings erst dann der Fall, wenn die Syner-
gien (gemeinsame Nutzung, neue Pufferung und Lagerhaltung) ausgeschopft werden kon-
nen. In dieser gemeinsamen Nutzung von Hubs liegt ein entscheidender kritischer Erfolgsfak-
tor. Positive Effekte wiirden insbesondere im stadtischen Raum (bei marktgerechten Anord-
nungen der Hubs und intelligenter City Logistik) entstehen und dadurch das Staurisiko ver-
ringern, vor allem bei den Einfallsachsen. Entlang der Hubs im Mittelland wiirden zunachst
vor allem Umlagerungen stattfinden. Insbesondere auf den Achsen in die Stadt Ziirich kann
die (theoretische) Reduktion von 50% LKW in einer Spitzenstunde das Staurisiko punktuell
splirbar senken. Hier ware allerdings ein ‘Rebound’-Effekt (Auffiillen der freigewordenen Ka-
pazitdaten durch MIV) nicht auszuschliessen.

= Entlastung Schienennetz: Die Verkehrsanalysen zeigen, dass die Auswirkungen auf den
Schienenverkehr grundsatzlich eher gering sind. CST kdnnte aber wichtige Entwicklungsmog-
lichkeiten konkurrenzieren, insbesondere die Entwicklung eines Liniensystems im KV in die
Stadte (z.B. Achse-Olten-Limmattal-Zirich). Eher gering sind die Auswirkungen auf den
EWLV, v.a. solange das System nicht eine flaichendeckende Wirkung erzeugt. Denkbar sind
aber Ertragseinbussen, indem wertvolles Stlickgut auf CST verlagert wird und vor allem

schwere und niederwertige Massengliter auf der Schiene verbleiben (plus Gefahrengiiter,
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die aus Sicherheitsgriinden nicht im CST-System transportiert werden diirfen). Dies wiirde

den Druck nach einer neuen Schienenlogistik bzw. Arbeitsteilung Strasse-Bahn erfordern,

was langerfristig wiederum Flachen freispielen (z.B. heutige Rangierflachen, Terminals, An-

schlussgleise) und neue Nutzungen ermdéglichen kdnnte.

Umwelt und Raum

= Die Umweltbilanz von CST ist insgesamt dann positiv, wenn das prognostizierte Verkehrspo-

tenzial auch tatsachlich umgesetzt werden kann und fir den zusatzlichen Stromverbrauch

Umweltzertifikate gelost werden.

Die Machbarkeitsstudie kommt zum Schluss, dass in einer Gesamtbilanz (Umwelt-
punkte) CST mit herkdmmlichem Strom etwa gleich gut abschneidet wie der Referenzfall
mit Strasse/Schiene. Mit dem Einsatz von zertifiziertem Okostrom wiirde die Gesamtbi-
lanz von CST deutlich besser (ca. -60% gegeniiber Referenz).

Dies ist insbesondere fiir die CO,-Bilanz relevant. Ware CST nur mit knapp 40% ausgelas-
tet (gemadss den Werten der INFRAS-Verkehrsanalyse), ware die CO--Bilanz auch mit
dem Einsatz von Okostrom gegeniiber dem Referenzfall in etwa ausgeglichen.

Die Energiebilanz von CST ist in jedem Fall vergleichbar mit dem Referenzfall.

Die Immissionen im Umfeld der Hubs sinken gegeniiber dem Referenzfall dann, wenn
die Potenziale fiir neue Kooperationsformen in der City-Logistik tatsachlich spielen und
emissionsfreie Fahrzeuge eingesetzt werden. Dieser nimmt erst ab, wenn auch dort au-
tomatisierte und immissionsfreie Prozesse eingesetzt werden, librigens auch ein kriti-

scher Kostenfaktor.

= Raumwirtschaftlich ist ein funktionierendes CST dann positiv zu beurteilen, wenn insbeson-

dere die Flachenproduktivitat dank des unterirdischen Betriebs gesteigert werden kann und

Flachen fir den Ausbau von oberirdischen Logistikzentren im stadtischen Gebiet gespart

werden kénnen. Dies ist insbesondere bei den City Hubs positiv zu wiirdigen. Andererseits

sind die Flachenreserven um die geplanten Verteilhubs nicht so gross, dass grossere raumli-

che Umlagerungen der City Logistik Branche zu erwarten sind.

4

Umsetzung

Kritische Erfolgsfaktoren

Die Chancen fiir eine optimale Umsetzung hangen sehr stark von kritischen Erfolgsfaktoren fir

eine grosse CST-Nachfrage ab:
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= Nijedrige Kosten und integrale Realisierbarkeit des CST-Systems: Dazu braucht es eine glins-
tige Bauweise mit einem hohen Standardisierungsgrad und niedrigen Betriebskosten, insbe-
sondere auch bei der intermodalen Schnittstelle. Fiir eine integrale Umsetzung braucht es
einen hohen Grad an Koordination der Planungsprozesse (6ffentliche Aufgabe).

= Hohe Attraktivitat des CST-Angebots: Dazu miissen die Synergiepotenziale maximal ausge-
schopft werden und die Preise konkurrenzfahig sein. Zudem stellt dies auch hohe Anspriiche
an die Modularitat (stufenweise Erweiterung des Systems). Dazu braucht es eine hohe Ko-
operationsbereitschaft der verschiedenen Akteure und den Willen, eigene Anspriiche (z.B.
Verwaltung der letzten Meile) an Dritte abzugeben.

= Hohe (bzw. steigende) Kosten der Alternativen: Dazu braucht es ein starkes Verkehrswachs-
tum und eine hohe Regulierungsdichte insbesondere fiir den Strassenverkehr. Eine zentrale

Rolle nehmen dabei die Beibehaltung des Nachtfahrverbots und die LSVA ein.

Aufgrund des vorgesehenen privaten Betreibermodells sind die Risiken fiir die Investoren und
Betreiber deutlich grésser als fir die 6ffentliche Hand. Anders formuliert: Die zu dussernde
Zahlungsbereitschaft der privaten Betreiber ist ein zentraler kritischer Erfolgsfaktor. Dies lasst
sich umgekehrt auch (im Sinne einer zentralen Herausforderung) positiv formulieren: Wenn die
Logistikakteure gemeinsam die Risiken tragen und in den zentralen CST-Segmenten zusammen-
arbeiten wollen und dies auch tun, dann kann ein funktionierendes CST-Angebot die Nachfrage
beeinflussen und die Chancen fiir die Realisierung der ausgewiesenen Potenziale signifikant er-

hoéhen.

Anforderungen an die Umsetzung

Zentral ist als nachster Schritt der Tatbeweis der Promotoren und Investoren. Falls ein Busi-

nessmodell zustande kommt, kann der Bund den Umsetzungsprozess insbesondere mit folgen-

den Ansdtzen unterstitzen:

= Standortfestlegung (Tube, Hubs): Dazu braucht es Vorgaben von Bundesseite und planeri-
sche Festsetzungen. Ansatzpunkt kann das sog. Konzept des Bundes fiir den Giitertransport
auf der Schiene gemass Art. 3 des Gltertransportgesetzes sein, in welchem das System
Cargo Sous Terrain integriert werden kdnnte.

= Rahmenbedingungen optimieren, insbesondere Moglichkeiten im Regulativ fir den stadti-

schen Guterverkehr und Anforderungen CST (Sicherheit, Fiskalitat).
Offene Fragen und Vertiefungsbedarf

Die Untersuchung hat diverse offene Fragen formuliert, die fiir die weitere Projektierung insbe-

sondere fiir die logistische und verkehrliche Funktionalitat relevant sind:
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= Mit Blick auf das Kernsystem (Tube und Hubs) stellen sich zum jetzigen Zeitpunkt insbeson-
dere Fragen beziiglich Analyse der Logistikprozesse der zentralen Akteure, der Konkretisie-
rung des Hub-Konzepts (Haupt- und Nebenhubs) und der Ausgestaltung der intermodalen
Schnittstelle mit dem Ziel, die Kosten fir den Umlad zu minimieren.

= Mit Blick auf die City Logistik stellen sich die gréssten offenen Fragen. Von Bedeutung sind
insbesondere die Ausgestaltung und das Betriebssystem der City Hubs, die Bedingungen und
betrieblichen Rahmenbedingungen zur Blindelung der Transporte, die Marktrelevanz und
Akzeptanz eines 24h Betriebs fiir weitere Branchen, und der Umgang mit den neuen Techno-
logien (z.B. automatisierte Fahrzeuge). Dazu sind u.a. Auswertungen von Erkenntnissen der
City Logistik in anderen Stadten relevant.
Zudem missten die kritischen Faktoren (insbesondere Interessenskonflikte der Akteure, Ko-
ordination der Kunden, Tourenkonzepte, Regulativ im stadtischen Raum) vertieft werden.

= Mit Blick auf das Betreiberkonzept sind vor allem die Anreize fir Zusammenarbeit (z.B. Aus
der Hand geben der letzten Meile) und Wettbewerbsbedingungen der einzelnen Akteure zu

vertiefen.

Die Vertiefung der offenen Punkte sollte im Verlauf der weiteren Projektierung von CST erfol-
gen. Daneben kann auch von den Promotoren initiierte Forschung einen Beitrag leisten. Die
Einzigartigkeit des Systems und der visionaren Idee machen es aber generell schwierig, mittels
Analogieschliissen und Erfahrungen an Orten Erfahrungen zu sammeln. Das ist die Chance fiir

eine revolutionare Idee und Risiko zugleich.
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