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Zusammenfassung / Résumé Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Zusammenfassung

Die Bereitstellung des dezentral anfallenden Rohstoffs Holz ist mit grossen Transportleistungen verbun-
den. Der Holztransport ist fiir die verarbeitende Industrie von grosser wirtschaftlicher Bedeutung, da die
Transportkosten je nach Sortiment 25 - 30% der Rohstoffkosten bei Werkseingang betragen. Aufgrund
des grossen Einflusses des Transports auf die Wettbewerbsféhigkeit der erneuerbaren Ressource Holz und
der damit verbundenen politischen Bedeutung hat das BAFU die vorliegende Studie in Auftrag gegeben.
Die Studie soll die aktuelle Situation im Bereich Holztransporte auf breiter Ebene analysieren sowie Ver-
besserungsmdoglichkeiten in organisatorischer, technischer und normativer Hinsicht aufzeigen. Ein beson-
derer Fokus liegt auf dem Vergleich der Kostenstrukturen in der Schweiz mit dem umliegenden Ausland.

Eckwerte des Holztransports: Die Gesamtnachfrage nach Holztransporten (Binnenverkehr, Import,
Export) ist im Trend ricklaufig. Von der Umsatzentwicklung ist v.a. der Schienenverkehr negativ betrof-
fen, da der Export von Rundholz infolge der Frankenstdrke stark abgenommen hat und der Transport der
verarbeiteten Produkte in die Schweiz praktisch zu 100% per LKW erfolgt. Das mit Abstand wichtigste
Transportmittel ist der LKW, gefolgt von der Eisenbahn. Die weiteren Transportmittel Schiff und Flugzeug
haben eine untergeordnete bzw. gar keine Bedeutung. Das LKW-befahrbare Waldstrassennetz der
Schweiz misst rund 30'000 km. 84% der im LFI erfassten Waldstrassen sind flir 4-Achser von 28 bis 32 t
Gesamtgewicht befahrbar. 72% sind fiir 5-6-Achser von 40 bis 44 t Gesamtgewicht dimensioniert. Zu-
sammenfassend lasst sich sagen, dass 46% der nutzbaren Waldflache in der Schweiz gut, 29% massig
und 25% schlecht oder nicht erschlossen sind. Die schlecht zuganglichen Waldflachen befinden sich v.a.
in den Alpen und auf der Alpensiidseite. Das Schweizer Eisenbahnnetz (ohne Tramlinien) hat eine totale
Lange von 4'876 km, wovon 1'030 km Schmalspurlinien sind. Aktuell stehen flr den Rundholzverlad 125
Bedienpunkte zur Verfliigung, Tendenz abnehmend.

Transportleistung der Wald- und Holzbranche: Untersucht werden Transporte ab Waldstrasse bis
nach der zweiten Absatzstufe. Ausgehend von offiziellen Branchenkennzahlen zu den Produktionsmengen
fur das Stichjahr 2014 werden die Transportvolumina pro Sortiment erfasst. Die Transportdistanzen so-
wie die Aufteilung auf die Verkehrsmittel werden mittels einer Betriebserhebung abgeschatzt. Die Multi-
plikation der Transportmenge (t) mit der Transportdistanz (km) ergibt die Transportleistung (tkm).

Transportleistung Holz Binnenverkehr CH: 0,67 Mrd. tkm davon 90% LKW

Transportleistung Holz Binnenverkehr CH+Exp+Imp: 2,34 Mrd. tkm davon 89% LKW

Transportleistung Holz Binnenverkehr CH+Exp+Imp ohne Papier: 1,30 Mrd. tkm davon 88% LKW

Die Transportleistung der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft betragt im Binnenverkehr 0,67 Milliarden
Tonnenkilometer oder rund 2,4% des gesamten Giter-Binnenverkehrs der Schweiz (28,3 Mrd. tkm). Zum
Vergleich: die Bruttowertschépfung (in CHF) sowohl der Wald- und Holzwirtschaft wie auch der Guter-
transportbranche liegt unter 1% der gesamten Volkswirtschaft.

Die Transportleistung im Binnenverkehr, Export und Import betrdagt total 2,34 Mrd. tkm mit Papierpro-
dukten und 1,30 Mrd. tkm ohne Papier.

Transportkosten Strassenverkehr: Mit Fokus auf die Rundholztransporte werden die wichtigsten Kos-
tentreiber beim LKW-Transport erhoben und mit den Kostenstrukturen im umliegenden Ausland vergli-
chen. Als Kostentreiber im Schweizer LKW-Transport werden das allgemein hohe Kostenniveau (L6hne,
Verwaltungsgeblihren), hohe Fahrzeugspezifische Kosten (Investitions- und Unterhaltskosten, Treibstoff),
hohe Steuern und Abgaben (LSVA, Mineraldlsteuer, etc.), eine niedrige zulassige Tonnage sowie eine tie-
fe Auslastung der Fahrzeuge identifiziert. Eine Beispielrechnung zeigt, dass die LSVA im Vergleich zur
Maut in den umliegenden Landern um ein Mehrfaches hdher liegt. Bei reinem Autobahnverkehr ist die
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft Zusammenfassung / Résumé

Maut in den angrenzenden Léandern 2-5 mal tiefer. Die Maut in D, AUT und F wird nur auf der Autobahn
erhoben, in der Schweiz auf allen Strassentypen. Die Marktpreise in der Schweiz liegen pro transportierte
Gewichtseinheit ca. 20% Uber den Preisen in Baden-Wirttemberg (D) und Vorarlberg (AUT) sowie ca.
50% Uber den Preisen im Elsass (F). Die Zahlen aus dem Elsass legen nahe, dass sich eine hohe Tonnage
stark preissenkend auswirkt. In Frankreich sind die gesetzlichen Sanktionen bei Gewichtsiberschreitung
zudem deutlich weniger streng als in den anderen betrachteten Landern (Fracht umladen erst ab 20%
Uberladung), was von den Transporteuren offensichtlich systematisch ausgenutzt wird. Schliesslich zeigt
die Untersuchung, dass die Transportunternehmen in der Schweiz bei grossen Transportauftragen Rabat-
te bis zu 50% gegenliber dem Normaltarif gewahren.

Konkurrenzfahigkeit Schienenverkehr: Eine Gegenilberstellung der Holzproduktionsmengen der
Schweiz mit den per Bahn (SBB Cargo) transportierten Holzmengen im Zeitraum 2013-2016 deuten auf
eine schwache und tendenziell weiter abnehmende Konkurrenzfahigkeit der Bahn hin. Ein Preisvergleich
des Schienenverkehrs mit den Preisen im LKW-Verkehr bestatigen diesen Eindruck. Der Schienenverkehr
ist nur in Spezialfallen konkurrenzfahig: keine weiten LKW-Vortransporte, keine LKW-Nachtransporte
(d.h. Bahnanschluss ins Werk), regelmdssige und grosse Giterstréme, minimale Transportdistanz
>100km. Das Beispiel der Zusammenarbeit von SBB Cargo und Swiss Krono zeigt, dass unter den ge-
nannten Bedingungen und bei guter Logistikplanung ein konkurrenzfahiges Angebot maéglich ist.

Optimierungspotenziale: Mittels Experteninterviews und Literaturanalyse werden innovative Ansatze
und konkrete Verbesserungsmadglichkeiten identifiziert und gutachtlich auf ihr Kosteneinsparpotenzial be-
wertet. Nachfolgend wird der Handlungsbedarf zusammengefasst:

Handlungsbedarf auf Ebene Waldeigentiimer/Forstbetrieb und Forstbehdrden
— Anpassung des Waldstrassennetzes an moderne Holzernteverfahren (Re-Engineering)

Handlungsbedarf auf Ebene Waldeigentimer/Forstbetrieb und Holzverarbeiter

— Eigentumsulbergreifende Zusammenarbeit (Waldwirtschaft): Grosse Holzschlage durchfiihren,
grosse Holzpolter bilden

- Uberbetriebliche Zusammenarbeit (Holzwirtschaft): Transportauftrage biindeln; Pooling

— Investitionen in EDV-L6sungen: Polterverwaltung, Navigation im Wald, LKW-Flottenmanagement,
Einbindung in Uberbetriebliche Logistikplattformen

— Bei Distanzen >100 km vermehrt Schienenverkehr prifen und ggf. in Anspruch nehmen

— Branchenibergreifende Zusammenarbeit: Bahn-Logistikplattform

Handlungsbedarf auf Ebene Transportunternehmen
— Investitionen in EDV-Lésungen: LKW-Flottenmanagement
— Investitionen in Fahrzeuge mit Leichtbauweise
— Investition in neue Logistiksysteme wie z.B. stapelbare Flat-Racks und aufladbare Trailer
- Uberbetriebliche Zusammenarbeit: LKW-Logistikplattform, Transportbérse
— Branchenubergreifende Zusammenarbeit: Bahn-Logistikplattform

Handlungsbedarf auf politischer Ebene
— Erhéhung der Tonnage flir Rundholztransporte auf 44 t beziiglich Wirkung auf die betrieblichen
und volkswirtschaftlichen Kosten eingehend prifen und Folgerungen auf politischer Ebene ziehen.
— Weitere Reduktion der LSVA sowie Teilreduktion der Mineraldlsteuer flir Rohholztransporte priifen
und Folgerungen auf politischer Ebene ziehen.
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Zusammenfassung / Résumé Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Résumeé

La distribution du bois, matiére premiére dont la production est décentralisée, exige d'importantes pres-
tations de transport. Celles-ci jouent un r6le économique de premier plan pour l'industrie de la transfor-
mation, car leurs colts, selon la gamme de produits, s’éléevent a 25, voire 30 % de celui des matiéres
premiéres a leur arrivée a l'usine. En raison de la forte influence des co(its du transport sur la compétiti-
vité de la ressource renouvelable bois et de leur impact politique, I'OFEV a commandé la présente étude,
qui vise a analyser la situation actuelle du secteur du transport du bois et a identifier les améliorations
possibles sur les plans organisationnels, techniques et normatifs. Une attention particuliere est accordée
a la comparaison des structures de co(its en Suisse avec celles des pays voisins.

Chiffres clés pour le transport du bois : La demande globale de transports de bois (domestique, im-
port/export) est en baisse. Ce déclin touche en particulier le rail, car les exportations de bois rond ont
fortement diminué en raison du franc fort. De plus, les importations de produits transformés vers la
Suisse se font presque intégralement par camion, qui reste le moyen de transport de loin le plus utilisé,
suivi du chemin de fer. Les autres moyens tels que le bateau et I'avion ne jouent ici qu’un role minime,
voire inexistant. Le réseau suisse de routes forestieéres accessibles par camion s’étend sur environ
30000 km. Quelque 84 % des routes forestiéres répertoriées dans l'inventaire forestier national (IFN)
peuvent étre empruntées par des véhicules a 4 essieux d’un poids total de 28 a 32 tonnes et 72 % par
des véhicules a 5 ou 6 essieux d’un poids total de 40 a 44 tonnes. En résumé, 46 % de la surface fores-
tiére exploitable en Suisse est bien desservie, 29 % moyennement et 25 % difficilement, voire pas du
tout. Les aires forestiéres difficilement accessibles se trouvent notamment dans les Alpes et au sud des
Alpes. Le réseau ferroviaire suisse (hors lignes de tramway) s'étend sur 4876 km, dont 1030 km sont des
lignes a voie étroite. Pour I'heure, 125 points de desserte permettent le chargement de bois rond ; ce
nombre affiche toutefois une tendance décroissante.

Prestations de transport des professionnels de la forét et du bois : L'étude porte sur le transport
du bois de la route forestiére a la deuxiéme étape de vente. Les quantités transportées ont été réperto-
riées par gamme de produits sur la base des chiffres officiels de la branche concernant les quantités pro-
duites pour I'année de référence 2014. Les distances ainsi que la répartition des moyens de transport
sont évaluées au moyen d’une enquéte auprés des entreprises. En multipliant la quantité (t) par la dis-
tance (km), on obtient la prestation de transport (tkm).

transport national de bois en Suisse: 0,67 Mrd. tkm dont 90% camion
transport national de bois en Suisse+exp+imp: 2,34 Mrd. tkm dont 89% camion
transport national de bois en Suisse+exp+imp sans papier : 1,30 Mrd. tkm dont 88% camion

La prestation de transport de I'’économie forestiere et de l'industrie du bois en Suisse s’éleve a
0,67 milliard de tkm, ce qui représente environ 2,4 % de I’ensemble du transport intérieur de marchan-
dises (28,3 milliards de tonnes-kilométres). A titre de comparaison, tant la valeur ajoutée brute (en
francs suisses) de I’économie forestiere et de l'industrie du bois que celle du secteur du transport de mar-
chandises représentent moins de 1 % de I'ensemble de I’économie.

Les transports intérieurs, les exportations et les importations représentent au total 2,34 milliards de tkm
avec les produits papetiers et 1,30 milliard de tkm sans papier.
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Colits du transport routier : L'étude a relevé les principaux facteurs de colits lors du transport par ca-
mion, en particulier de bois rond, et les a comparés avec les structures des colits des pays voisins. D’'une
part, les colts généraux (salaires, frais administratifs), les colits spécifiques aux véhicules (investisse-
ment et entretien, carburants), les impots et les taxes (redevance sur le trafic des poids lourds liée aux
prestations [RPLP], impot sur les huiles minérales, etc.) sont élevés. D’'autre part, le tonnage autorisé est
faible, tout comme le taux d’utilisation des véhicules. Un exemple de calcul montre que la RPLP est bien
plus élevée que le péage dans les pays voisins. En matiére de trafic autoroutier pur, les péages dans les
pays voisins sont deux a cing fois moins élevés. En France, en Allemagne et en Autriche, seules les auto-
routes font I'objet d’un péage. En Suisse, la redevance concerne tous les types de route. Les prix du mar-
ché suisse par unité de poids transportée sont supérieurs d’environ 20 % aux prix pratiqués dans le
Bade-Wurtemberg (D) et le Vorarlberg (AUT) et d’environ 50 % aux prix en Alsace (F). Les chiffres de
I’Alsace semblent indiquer qu’un tonnage élevé tend fortement a faire baisser les prix. Par ailleurs, en
France, les sanctions réglementaires pour excés de poids sont nettement moins sévéres que dans les
autres pays considérés (transbordement de la cargaison a partir de 20 % de surcharge uniquement), ce
que les transporteurs semblent exploiter de maniére systématique. Enfin, I'étude montre que les entre-
prises suisses accordent des rabais allant jusqu'a 50 % par rapport au tarif normal pour les grosses
commandes de transport.

Compétitivité du transport ferroviaire : La comparaison des volumes de bois produit en Suisse avec
ceux transportés par rail (CFF cargo) au cours de la période allant de 2013 a 2016 fait apparaitre une
compétitivité faible et décroissante des chemins de fer. Cette impression est confirmée par une compa-
raison des prix du transport ferroviaire avec ceux du transport par camion. Le premier n’est compétitif
que dans des cas particuliers : pas de longs transports préalables par camion, pas de transports par ca-
mion ultérieurs (c’est-a-dire liaison ferroviaire avec I'usine), flux de marchandises réguliers et importants,
distance de transport minimale >100 km. L’exemple de la coopération entre CFF Cargo et Swiss Krono
montre qu’une offre compétitive est possible dans les conditions susmentionnées et avec une bonne pla-
nification logistique.

Potentiel d’optimisation : Des approches innovantes et des possibilités concretes d’amélioration sont
identifiées et évaluées sur la base de leur potentiel de réduction des colts au moyen d’entretiens
d’experts et d’analyses d’études scientifiques. Les mesures a prendre sont nécessaires :

Mesures a prendre au niveau des propriétaires et exploitants forestiers et des autorités forestiéres
- Adaptation du réseau de routes forestieres aux méthodes modernes de récolte de bois (re-
ingénierie)

Mesures a prendre au niveau des propriétaires/exploitants forestiers et des exploitations de transforma-
tion du bois
— Coopération interpropriété (économie forestiere) : réalisation d’abattages importants, formation
de tas de grumes
— Coopération interentreprises (industrie du bois) : mutualisation des commandes de transport ;
mise en commun
— Investissements dans les solutions informatiques : gestion des piles de bois, navigation dans la
forét, gestion du parc de camions, intégration dans les plates-formes logistiques interentreprises.
— Pour les distances >100 km, examiner plus fréquemment les possibilités ferroviaires et les pren-
dre en compte si nécessaire.
— Coopération intersectorielle : plate-forme logistique ferroviaire
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Mesures a prendre au niveau des entreprises de transport

Investissements dans les solutions informatiques : gestion du parc de camions

Investissements dans des véhicules légers

Investissements dans de nouveaux systémes logistiques tels que des portoirs plats empilables et
des remorques chargeables

Coopération interentreprises : plate-forme logistique poids lourds, bourse de transport
Coopération intersectorielle : plate-forme logistique ferroviaire

Mesures a prendre au niveau politique

Examiner en détail la possibilité d’augmenter le tonnage du transport de grumes a 44 tonnes et
I'impact d’une telle mesure sur les colits micro- et macroéconomiques, et en tirer les conclusions
au niveau politique.

Envisager une nouvelle réduction de la RPLP et une réduction partielle de la taxe sur I'huile miné-
rale pour les transports de bois brut, et en tirer les conclusions au niveau politique.
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft 1. Ausgangslage und Auftrag

1. Ausgangslage und Auftrag

Die Wald- und Holzwirtschaft der Schweiz leistet einen wichtigen Beitrag zu den energie-, klima- und res-
sourcenpolitischen Zielen des Bundes. Fir den Bund besteht ein Ubergeordnetes Interesse der Gesell-
schaft an einer nachhaltigen Bereitstellung und effiziente Verwertung von Holz durch eine leistungsfahige
Wertschdpfungskette Wald und Holz (vgl. Waldpolitik 2020 und Ressourcenpolitik Holz). Die Bereitstel-
lung des dezentral anfallenden Rohstoffs Holz ist jedoch mit grossen Transportleistungen verbunden. Die
Wald- und Holzwirtschaft gilt daher als vergleichsweise transportintensive Branche, d.h. ein wesentlicher
Teil der Wertschopfung basiert auf Transportleistungen. Markt- und bedarfsgerechte Transportdienstleis-
tungen sind unabdingbar fiir den in internationaler Konkurrenz stehenden Rohstoff Holz. Der Transport
hat eine betriebswirtschaftliche, volkswirtschaftliche und 6kologische Komponente.

Im Vergleich zum umliegenden Ausland ist der Rundholzpreis ab Stock (vor der Ernte) in der Schweiz
tief. Der industrielle Produktionsprozess ist in der Schweiz insbesondere wegen der hohen Lohnkosten,
Transportkosten, Verwaltungskosten sowie hohen Sozial- und Umweltstandards relativ teuer. Im Verkauf
sind die Holzprodukte infolge der internationalen Konkurrenz wiederum vergleichsweise billig, was es den
einheimischen Holzverarbeitern praktisch verunmdéglicht, Gewinne zu erwirtschaften und Rickstellungen
fir notwendige Investitionen zu bilden. Damit die in der Schweiz hergestellten Produkte halbwegs kon-
kurrenzféhig bleiben, miissen die Kosten der Teilprozesse Holzernte, Holzabfuhr, Holzeinschnitt und teil-
weise auch Veredelung (Hobeln, Profilieren, etc.) reduziert werden. Der Holztransport ist von besonderem
Interesse, da dieser rund 25% der Rohstoffkosten bei Werkseingang ausmacht. Weiter sind (zu) lange
Transporte energieintensiv und verursachen zusatzliche Emissionen (mehr Luftschadstoffe, zusatzlicher
Larm), die nach Mdglichkeit reduziert werden sollen. Gleichzeitig ist zu beachten, dass sowohl die Wald-
und Holzwirtschaft wie auch das Transportgewerbe zahlreiche Arbeitsplatze zur Verfligung stellen. Zu-
kinftige Entwicklungen mussen in jeder Hinsicht nachhaltig sein (vgl. Nachhaltigkeitsstrategie Schweiz).

Weil die Transporte in der Wertschépfungskette Holz eine derart wichtige Rolle spielen, aber auch weil die
Rahmenbedingungen fir die industrielle Produktion in der Schweiz stets schwieriger geworden sind
(Stichwort Frankenstarke), haben die politischen Vertreter der Wald- und Holzbranche in den letzten Jah-
ren mehrere politische Vorstésse lanciert. Diese zielten v.a. auf eine Erhéhung der zuldssigen Tonnagen
und auf Erleichterungen im Bereich Besteuerung beim LKW-Verkehr ab:

Tabelle 1-1:  Politische Vorstésse im Bereich Holztransporte zwischen 2011-2015

Datum Nr. Vorstoss Titel Initiant

19.03.2015 15.3285 | Postulat Befristete Aufhebur)q der_ LSVA fir NF_{ von Siebenthal,
Rohholztransporte inklusive Leer- Erich
Riickfahrten

11.03.2015 15.3089 | Motion Erh@hunq dgs zuldssigen Gesamt- SR Hess, Hans
gewichtes flir Rohholztransporte von
40 auf 44 Tonnen

10.03.2015 15.3081 | Motion Ethhunq d?s zulassigen Gesamt- NR F_{ime, Jean-
gewichtes flir Rohholztransporte von | Frangois
40 auf 44 Tonnen

15.06.2012 12.3595 | Postulat Erhebung der Ggsamtkostgn in Zu- NR von Siebenthal,
sammenhang mit der Schliessung Erich
von Verladebahnhéfen

29.09.2011 11.3968 | Interpellation Frankenstarke. Holzverarbeiter in NR _ Flickiger-Bani,
Gefahr Sylvia

29.09.2011 11.3956 | Motion Tgmp_or;re Sistierung dgr LSVA fuar NR von Siebenthal,
einheimische Urproduktionsunter- Erich
nehmen

Aufgrund des grossen Einflusses des Transports auf die Wettbewerbsfahigkeit der erneuerbaren Res-
source Holz und die damit verbundene Bedeutung flr die Waldpolitik 2020 und die Ressourcenpolitik Holz
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1. Ausgangslage und Auftrag Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

hat das BAFU die vorliegende Studie in Auftrag gegeben. Die Studie soll die aktuelle Situation im Bereich
der Holztransporte auf breiter Ebene analysieren sowie Verbesserungsmdéglichkeiten in organisatorischer,
technischer und normativer Hinsicht aufzeigen. Die letzten Studien explizit zum Holztransport in der
Schweiz wurden in den Jahren 1981 (Amstutz) und 1993 (Kunz) publiziert. In der Logistikstudie von
Jaakko Poyry Consulting (2003) wurden neben den Logistikprozessen im Wald auch die Transportkosten
vom Wald bis zum Werk analysiert. Die Ausgangslage hat sich in den letzten fast 25 Jahren sehr stark
verandert. Bei den Mengenanteilen der hergestellten und transportierten Produkte haben sich markante
Umlagerungen ergeben. Die gesetzlichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen haben sich auf euro-
paischer Ebene insbesondere mit der Offnung der EU nach Osteuropa stark verandert.

Ausgehend von Branchenkennzahlen zu Transportvolumina und -distanzen wird eine Ubersicht (iber die
Transportleistungen der Branche von der Waldstrasse bis zur 2. Absatzstufe erstellt. Mit Fokus auf die
Rundholztransporte werden die wichtigsten Kostentreiber beim LKW-Transport erhoben und mit den Kos-
tenstrukturen im umliegenden Ausland verglichen. Weiter werden die aktuellen Preise im Schienenver-
kehr auf ihre Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber dem LKW-Verkehr untersucht. Mittels Experteninterviews
und Literaturanalyse werden innovative Ansatze und konkrete Verbesserungsmdglichkeiten hergeleitet.
Die Resultate sollen letztlich den Entscheidungstragern als fundierte Informations- und Entscheidungs-
grundlage dienen.

Systemgrenze: Transporte ab Waldstrasse bis nach der zweiten Absatzstufe. Transporte im Rahmen der
Holzernte im Wald sowie innerbetriebliche Logistikprozesse in der ersten und zweiten Verarbeitungsstufe
werden nicht untersucht.
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2. Methodisches Vorgehen

2.1 Modul 1: Eckwerte des Holztransports

Die Studie liefert eingangs eine Ubersicht (iber die aktuellen Marktstrukturen- und Prozesse, die mut-
massliche Marktentwicklung, die wichtigsten im Einsatz stehenden Transportmittel, die Verkehrsinfra-
strukturen vom Wald bis zum Werk sowie die Steuern und Abgaben im Strassenverkehr. Diese Basisin-
formationen werden mittels Internetrecherche und Literaturauswertung erhoben und punktuell durch Ex-
pertenbefragungen erganzt.

2.2 Modul 2: Transportleistungen der Schweizer Wald- und Holzbranche

Die Datenstruktur des eigens fir diese Studie entwickelten Transportmodells basiert auf der Gliederung
der ,Wertschépfungskette Wald & Holz' von bwc management consulting gmbh (Lehner et al. 2014), vgl.
Anhang 11.5.

Die Transportmenge ist die Produktionsmenge abziiglich die vor Ort verarbeitete Menge (durch Verede-
lung oder thermische Verwertung). Die um die lokale Verarbeitung reduzierte Menge fliesst in die nachste
Verarbeitungsstufe. Die Daten zu den Produktionsmengen stammen aus verschiedenen offiziellen Quel-
len, primar aus der Forststatistik (Vollerhebung), der Holzenergiestatistik und der Zollstatistik. Die Auftei-
lung der Transportmengen auf die Transportmittel (LKW, Bahn) erfolgt mittels Faktoren, welche aus einer
Betriebsbefragung im Rahmen dieser Studie hergeleitet wurden. Die Betriebsbefragung umfasst eine Da-
tenerfassung mittels strukturiertem Fragebogen bei 24 Betrieben im Bereich Urproduktion/Recycling so-
wie 1. und 2. Absatzstufe (s. Anhang 11.6).

Zu den Transportdistanzen gibt es keinerlei statistischen Daten. Die Transportdistanzen werden mittels
Betriebserhebung, Auswertung von Daten der Zollstatistik (EZV) sowie mittels Experteninterviews erho-
ben. In Einzelfdllen missen die Transportdistanzen mangels Datengrundlagen gutachtlich abgeschatzt
werden.

Die Transportleistung (Menge mal Distanz) ist ein Indikator fir die Transportintensitat bzw. Guterver-
kehrsnachfrage einer Branche. Der Indikator erlaubt Vergleiche mit anderen Branchen. Das Bundesamt
fUr Statistik (BFS) publiziert fiir diverse Branchen Zahlen zur Transportleistung. Die in dieser Studie her-
geleiteten Zahlen werden mit den BFS-Zahlen referenziert.

Flir samtliche Sortimente bzw. Produkte der Urproduktion sowie der 1. und 2. Absatzstufe werden detail-
lierte Faktenblatter erstellt (s. Anhang 11.7). Auf jedem Faktenblatt sind die Transportmengen, Trans-
portdistanzen und Transportleistungen ersichtlich inkl. Erlauterungen zur Berechnungsmethode und zu
den getroffenen Annahmen.

2.3 Modul 3: Kosten, Preise und Restriktionen im LKW-Verkehr international

Fur die Analyse der Kostenstrukturen des LKW-Verkehrs in der Schweiz wird zunachst der vom Nutzfahr-
zeugbranchenverband ASTAG publizierte Selbstkostenkatalog fiir Rundholz-LKW herangezogen. In die-
sem sporadisch aktualisierten Katalog werden rund 50 Kostenpositionen (Selbstkosten) fiir verschiedene
LKW-Typen unterschieden. Die offiziellen ASTAG-Zahlen werden ausgewertet und mit den Angaben von
ausgewahlten Unternehmen im In- und Ausland verglichen. GEO Partner AG wird durch die Firma Inno-
start GmbH unterstiitzt, die lber ein entsprechendes Netzwerk verfligt. Da es sich hier um sensible Un-
ternehmensdaten handelt, bleiben die Informanten aus der Branche anonym.

Flr die Erhebung aktueller Transportpreise werden bei namhaften Transportfirmen diverse Richtofferten
eingeholt. Weitere Offerten flir Holztransporte stammen von einem Industrieholzverarbeiter, der ebenfalls
anonym bleiben will. Die Transportfirmen offerieren Richtpreise flir unterschiedliche Transportdistanzen
und Auftragsvolumina. Die Angaben werden ausgewertet und grafisch dargestellt.
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2. Methodisches Vorgehen Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Die regulatorischen Rahmenbedingungen des LKW-Transports wie Mautgeblhren/LSVA, Gewichtslimiten,
Steuern und Abgaben etc. werden bei offiziellen Behérden und Branchenverbanden in den verschiedenen
Landern abgefragt. Fir die Beschaffung nicht publizierter Daten werden zusatzlich umfangreiche Exper-
teninterviews durchgefihrt, z.B. die politische Einschatzung der ASTAG zu einer allfalligen Tonnageerho-
hung oder die Erhebung des Strafmasses bei Gewichtsiiberschreitung.

2.4 Modul 4: Analyse der Konkurrenzfahigkeit des Schienenverkehrs

In diesem Modul werden die per Bahn transportierten Holzmengen aus der Statistik von SBB Cargo er-
fasst. Die Analyse der Konkurrenzfahigkeit des Schienenverkehrs flir Holztransporte erfolgt anschliessend
durch einen Vergleich des Angebots von SBB Cargo mit den Preisen im LKW-Verkehr.

2.5 Modul 5: Optimierungspotenziale

Die Grundinformation zu den Optimierungspotenzialen stammt aus dem Sammelband , Optimierung des
Holztransports in Baden-Wirttemberg"™ (2015). Die zusammengefassten Erkenntnisse werden mit weite-
ren Informationen aus der Literatur oder aus Expertengesprachen ergédnzt. Die Optimierungspotenziale
werden mit der fachlichen Begleitgruppe diskutiert. Die erarbeiteten Optimierungsvorschlage sind an-
schliessend in einem von der Branche angestossenen Folgeprozess zu priorisieren und umzusetzen.
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3. Eckwerte des Holztransports
3.1 Marktstrukturen und -prozesse

Es gibt wohl kaum ein Industrieprodukt, das so dezentral anfallt wie Holz. Die Schweiz ist zu 30% mit
Wald bedeckt, der Uiber das ganze Land verteilt ist (ausser Hochalpen). Rund 92% der Waldflache ist laut
LFI zuganglicher Wald, in dem eine forstliche Bewirtschaftung theoretisch mdéglich ist und Ausgangspunkt
eines Holztransports sein kann. Im gut zugdnglichen und zuwachsstarken Mittelland und Jura, teilweise
auch in den Voralpen hat die Holzproduktion Vorrang. Entsprechend ist die LKW-befahrbare Erschliessung
dicht und der Holzanfall pro Flache hoch. In den Voralpen und Alpen steht die Schutzwaldbewirtschaftung
im Vordergrund, und die Zuganglichkeit ist oft stark eingeschrankt.

Der Holztransport ist je nach Sortiment unterschiedlich organisiert. Stammholz wird normalerweise
franko Waldstrasse gehandelt. Der Holzverarbeiter, je nachdem auch der Holzhandler, organisiert und
bezahlt den Transport. Auch beim Zwischenhandel tiber Rundholzhandler oder beim Stammholzkauf Gber
Holzbdrsen bleibt der Abtransport des Holzes in der Regel Sache des Verarbeiters (Kunz 1996). Eine
andere Variante ist der Holzverkauf ,ab Stock™. Das heisst, dass der Holzkdufer die Ausflihrung der
gesamten Holzernte inklusive Abtransport des Holzes Gibernimmt (Kunz 1996).

Schnittwaren werden sowohl ab Sagewerk wie auch franko Abnehmer gehandelt. Entsprechend werden
die Transporte durch die Sager, Zwischenhandler oder Weiterverarbeiter organisiert und bezahlt (Kunz
1996).

Sagereirestholz wird ab Sdgewerk wie auch franko Werk (Pellet- oder Plattenproduktion) ibernommen.
Die Organisation der Transporte liegt bei den Werken selber (z.B. Firma Tschopp) oder auch bei Rest-
holzhandlern mit eigener Lastwagenflotte (z.B. Firma Huber) oder mit Vertragsfahrern. Sagereirestholz
wird durch spezialisierte Handler aus dem Ausland importiert. Exporte von Restholz gibt es gemass Zoll-
statistik fast keine.

Plattenholz (Teil des Stamm- oder Industrieholzes) wird meistens franko Waldstrasse tibernommen. Der
Transport erfolgt durch die Werke oder durch Handler, oft in Zusammenarbeit mit Vertragsfahrern (Kunz
1996).

Auch die Rohstoffe flir die Papierproduktion (Rundholz, Hackschnitzel, Altpapier, Zellulosebiindel etc)
werden heute nur noch zu einem kleinen Teil per Bahn angeliefert (Anteil <10%). Die Papierfabriken
ubernehmen den Rohstoff je nach Sortiment franko Papierwerk oder franko Lieferant.

Beim Transport von Energieholz sind die Verhaltnisse sehr heterogen. Energieholz wird heute vorwiegend
in Form von Hackschnitzeln und Pellets gehandelt. Viele Warmeverbunde werden durch Contracting-
Unternehmen mit Brennstoff versorgt. Dabei fungieren die Contracters vielfach als Generalunternehmen
und organisieren die Zufuhr von Pellets oder Hackschnitzeln. Das Holzheizkraftwerk Aubrugg/Zurich bei-
spielweise kauft den Brennstoff franko Ofen von der Holzbiindelungsorganisation Zurich Holz AG. Diese
kauft das Holz entweder franko Polter vom Waldbesitzer (40% der Menge) oder franko Abwurfstelle in
Aubrugg (60% der Menge). Beim franko-Polter-Einkauf lasst sie das Holz durch Hackerunternehmen in
Regie zu Hackschnitzel verarbeiten und durch frei erwerbende Transporteure vor den Schnitzelbunker
transportieren. Die Zurich Holz AG transportiert die Hackschnitzel mit eigenen Férderanlagen ,die letzte
Meile' vom Bunker bis vor den Ofen.

Ein anderes Beispiel ist die AEK Pellet AG. Diese kauft das Sagereirestholz zu 20% ab Lieferant und zu
80% franko Werk (Balsthal). Die fertigen Pellets werden zu 80% franko Werk (Balsthal) und zu 20%
franko Abnehmer verkauft.

3.2 Umsatzentwicklung

Die Gesamtnachfrage nach Transporten von Holz (Binnenverkehr, Import, Export) ist im Trend ricklaufig.
Rickgange sind insbesondere auf die Wirtschaftskrise 2009, durch die Schliessung des Sagewerks von
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Mayr-Melnhof in Domat/Ems per Ende 2010, auf die seit Sommer 2011 anhaltende Frankenstarke sowie
eine generell rickldufige Holznachfrage in der Papierindustrie zurlckzufiihren (Bundesrat 2015). Der
Rundholz-Export entwickelte sich tendenziell negativ. Die importierte Rundholzmenge, welche aber im
Gesamtvergleich eine untergeordnete Rolle spielt, ist seit Jahren in etwa konstant. Die Importe von ver-
arbeiteten Holzprodukten hingegen nehmen zu. Von der Umsatzentwicklung ist v.a. der Schienenverkehr
negativ betroffen, da der Export von Rundholz infolge der Frankenstarke stark abgenommen hat und der
Transport der verarbeiteten Produkte in die Schweiz praktisch zu 100% per Lkw erfolgt. Der Schienen-
verkehr wird traditionell vorwiegend im Exportgeschaft fir weite Transportdistanzen (>120km) bean-
sprucht. Die ricklaufigen Transporte sind auch auf die zunehmende Wertschépfungstiefe in den holzver-
arbeitenden Betrieben und insbesondere die zunehmende Verwertung von Restholz fiir energetische Zwe-
cke auf dem Werksareal oder in unmittelbarer Nahe zuriickzufiihren.

3.3 Aussenhandel

Im Jahr 2014 gehen rund 766'000 fm Rohholz (Tarif-Nr. 4403) in den Export, davon 98 % per LKW oder
Bahn in die EU-Lander. Die restlichen 2% gehen teilweise per Seefracht nach China, Vietham und einige
weitere Nicht-EU-Lander. China ist mit einem Handelsvolumen von 11'000 t im Jahr 2014 nach Italien der
zweitwichtigste Abnehmer von Schweizer Buchenrundholz (Eidg. Zollstatistik). Die Schweizer
Holzhandelsfirma WM-Holz AG ist Marktleaderin im Holzexportgeschaft. Sie schickt Rundholz nach China,
Vietnam, Indien, Japan, Thailand und Laos. Die gehandelten Holzarten sind ausschliesslich Laubbdume,
vorwiegend Buche und Esche. Es handelt sich in der Regel um Stammholz von minderer Qualitat fir die
lokale Moébelproduktion. Das importierte Rundholz stammt ebenfalls praktisch zu 100% aus der EU. Ein
verschwindend kleiner Anteil ist Tropenholz, das per Schiffscontainer Gber die EU-Lander in die Schweiz
gelangt. In 2014 wurden insgesamt nur noch 135 t Tropenrundholz importiert (SSHZ 2016).

Schnittholz und Hobelwaren (Tarif-Nr. 4407) aus Schweizer Produktion werden im Jahr 2014 total
109’000 t exportiert, davon 97 % per LKW oder Bahn in die EU-Lander. Rund 3% oder 3'700 t Schnittholz
und Hobelwaren gehen teilweise per Seefracht nach Japan, Pakistan, Singapur, China, Stidkorea, Kanada,
Vietnam, Vereinigte Arabische Emirate, USA, Sudan, Israel (Eidg. Zollstatistik).

Importiertes Schnittholz stammt zu 93% aus der EU. Die Schnittholz-Importe aus Nicht-EU-Landern
kommen hauptsachlich auf dem Landweg aus Russland und Weissrussland, aber auch per Schiff aus Ka-
nada, den USA und in Kleinstmengen aus tropischen Landern.

Pelletproduzenten befinden sich in den USA, Kanada, Brasilien, Russland, Deutschland und in den skandi-
navischen Landern. Der Importanteil an den in der Schweiz verbrauchten Pellets betragt ca. 20%.

3.4 Transportmittel

In der Holzlogistik ist der Lastwagen (LKW) das wichtigste Transportmittel. Rundholz ab Waldstrasse wird
zu 100% mit dem LKW oder mit landwirtschaftlichen Motorfahrzeugen abtransportiert. Das Rundholz wird
per LKW entweder direkt bis zum Verarbeitungswerk, oder beim intermodalen Transport bis zum
nachsten Verladebahnhof gefahren. Die Bedeutung der Bahn beschrankt sich auf wenige Sortimente auf
grosseren Transportdistanzen. Der Anteil der Bahntransporte hat in den vergangenen Jahrzehnten
laufend abgenommen. Transporte von Holz aus und nach Ubersee werden per Schiffscontainer
abgewickelt. Die nachfolgende Ubersicht zeigt die heute im Einsatz stehenden Transportmittel und -
kapazitaten auf der Strasse, auf der Schiene und per Schiff.
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3.4.1 Strassentransport

Im Strassentransport werden je nach Holzsortiment verschiedene LKW eingesetzt. Flir Holztransporte gilt
in der Schweiz die generelle Gewichtslimite von 40 t bzw. 44 t im kombinierten Transport. Bei einem 40-
Tonnen-LKW betragt die maximale Nutzlast 24 t.

Abbildung 3-1: Fahrzeugtypen im Strassenverkehr

Rundholz (Stammbholz, Industrieholz) wird mit speziell ausgeriiste-
ten Lastwagen, Lastzligen, Sattelschleppern und Langholzspezial-
fahrzeugen transportiert. Die Fahrzeuge haben offene Bricken mit
Rungen und sind meist mit Hydraulikkrdnen zum selbstandigen Be-
/Entladen ausgeriistet. Die Zugfahrzeuge haben Allradantrieb. Die
schwere Spezialausristung und das verstarkte Chassis bewirken
eine entsprechende Reduktion der Nutzlast.

Hackschnitzel, Sdagemehl, Sagespdane werden auf Lkw mit
Schuttgutbehdlter und Schubboden transportiert.

Pellets werden auf Spezial-Lkw mit Schittgutbehalter, Gebldse
und Tankschlauch transportiert.

Altholz, Altpapier wird in der Regel auf Lkw mit Muldenkipper
transportiert.

Transporte mit Holzbauteilen fiir grosse Tragwerke werden mit
speziellen Sattelschleppern durchgefihrt.

Schnittwaren, Papier, Karton wird auf einer Vielzahl verschiede-
ner Fahrzeugtypen und -kategorien transportiert. Zum Transport
dieser Glter ist in der Regel keine Spezialausriistung erforderlich.

Bilder: Abéacherli Forstunternehmen AG, Interspan Tschopp AG, Diring AG Ebikon, Burch Transporte AG Giswil.
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3.4.2 Schienentransport

Der grosste Anbieter flir Gltertransporte auf der Schiene ist der Staatsbetrieb SBB Cargo AG. Fir
Holztransporte mit der Bahn stehen je nach Glterart verschiedene Wagentypen zur Verfligung. Bahnwa-
gen sind fir Nutzlasten bis zu 65 Tonnen ausgelegt. Bei Rundholz/Rohholz betragt die Beladung im
Schnitt 49 Tonnen und bei Brennholz/Sagespdne/Holzabfalle rund 40 Tonnen (eigene Berechnung auf Ba-
sis Statistik SBB Cargo). Tabelle 3-1 zeigt die je nach Giterart verwendeten Bahnwagentypen. Eine de-
taillierte Beschreibung der flir den Holztransport eingesetzten Bahnwagen von SBB Cargo ist in Anhang
Abbildung 11-1 und Abbildung 11-2 ersichtlich.

Tabelle 3-1: Wagentypen von SBB Cargo fiir den Schienengliterverkehr

Giiterart Wagentyp

Rundholz Flachwagen Typ Sgns mit Behalter (Kurzholz 2m)
Rungenwagen Typ Snps flir 4m u. mehr

Offene Wagen: Eanos, Eaos (Kurz-oder Langholz)

Schittgut (Restholz, Pel- | Offene Wagen: Eanos, Eaos
lets, Altpapier) Typ Sgns mit Behalter (z.B. Innofreight) oder System ACTS (Flachwagen mit
Drehrahmen u. Behalter)

Stickgut (Spanplatten, | Gedeckte Wagen: Habbiillns, Habbiins, Habbillns, Habils A, Habils B, Hbbillns
Laminat, Schnittholz) 38 Pal, Hbbillnss 40 Pal, Hbbills-uy, Hbbinss, Hbils, Hbils-vy, Hbis, Hbis-ww,
Hilrrs, Sins, Si(i)ns

Quelle: SBB Cargo

Neben den normalen Bahnwagen kommen fir Rundholztransporte zunehmend auch sog. Flat-Racks zum
Einsatz, vgl. Kapitel 7.2.7.

Abbildung 3-2: Bahnwagen der Rhétischen Bahn beladen mit Rundholz

Bild: RhB

Weitere in der Schweiz agierende Bahntransport-Unternehmen:
— Rhatische Bahn (Schmalspur)

— BLS Cargo

- ACTS AG

— Deutsche Bahn
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3.4.3 Seefracht

Vor dem Ausbau des befahrbaren Strassennetzes wurden Schwertransporte oft per Schiff durchgefihrt.
Rundholz wurde oft liber kurze und weite Distanzen geflésst. Im Binnenverkehr hat der Schiffstransport
heute jegliche Bedeutung verloren. Die Wasserwege werden aktuell bei der Einfuhr von Rundholz,
verarbeiteten Holzprodukten und Pellets aus Ubersee oder auch beim Export von Schweizer Rundholz und
verarbeitetem Holz v.a. nach Fernost per Schiffscontainer benutzt. Ein- und Ausfuhren von Holz per Schiff
werden praktisch zu 100% via Rheinhafen Basel abgewickelt. Uberseetransporte haben insgesamt eine
kleine Bedeutung gemessen am Holz-Aussenhandel der Schweiz mit den EU-Landern, wo Export aus und
Import in die Schweiz ausschliesslich per LKW oder Bahn erfolgt. Der genaue Anteil der Seefracht am
Transportvolumen kann mangels Datenbasis nicht zuverlassig abgeschatzt werden. Die Zollstatistik gibt
keine Auskunft Gber die verwendeten Transportmittel.

Abbildung 3-3: Verlad von Schweizer Buchen-Rundholz in einen Seefracht-Container

Bild: WM-Holz AG

3.5 Verkehrsinfrastruktur

3.5.1 Strasseninfrastruktur

Das LKW-befahrbare Waldstrassennetz misst in der Schweiz rund 30'000 km (LFI4). Zum Vergleich: das
Nationalstrassennetz der Schweiz hat eine Lange von 1'823 km. Als ,lastwagenbefahrbar® gilt nach Defi-
nition LFI eine Waldstrasse, wenn sie mindestens 2,5 m breit und fir eine Achslast von 10 t dimensioniert
ist. Die Erschliessungsdichte betragt in der CH Uber alle Regionen betrachtet 27 Laufmeter pro Hektare
Wald. Im Mittelland betragt die Erschliessungsdichte rund 60 Ifm pro ha, auf der Alpenslidseite nur 6,3
Ifm pro ha (Brandli et al. 2016). Die Erschliessungsdichte ergibt sich primar aus der Topografie, aus der
Waldfunktion und den lokal adaquaten Holzernteverfahren. Die Zuganglichkeit des Waldes flr Strassen-
transportfahrzeuge ist somit regional sehr unterschiedlich ausgepragt.

Das Waldstrassennetz wurde in den vergangenen Jahrzehnten stetig ausgebaut. Der Boom im Waldstras-
senbau hielt gemdss Brdndli et al. (2016) bis in die 1980er-Jahre an. Im Zeitraum 1972 bis 1982 wurden
im Schnitt jahrlich 400 km subventionierte Strassen zugebaut. Zwischen 1985 und 1995 wurden jahrlich
280 km gebaut (LF2-Periode). Zwischen 1993/1995 und 2004/2006 wurden noch 90 km pro Jahr erstellt
oder ausgebaut (LFI3-Periode).
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Abbildung 3-4: Waldstrassennetz im Mittelland (Kartenausschnitt)
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Die Befahrbarkeit von Waldstrassen variiert je nach Streckenabschnitt. Haufig ist nicht die Tragfahigkeit
oder die Breite der Fahrbahn der limitierende Faktor, sondern die Kurvenradien oder die Tragfahigkeit
einzelner Briicken. In der Folge sind Waldstrassen oft gesetzliche Beschrankungen auferlegt.

Nach neuerem Verstandnis sollte eine Waldstrasse mindestens 3,0 m breit und fiir Fahrzeuggespanne von
28-32 t ausgelegt sein. Als ,gut ausgebaut" gilt eine Strasse mit einer Mindestbreite von 3,5 m und flr
Fahrzeuggespanne ab 40 t Gesamtgewicht (in der Regel 5 Achsen).

Mit dem LFI4 wurden erstmals Merkmale zur Befahrbarkeit nach Lastwagentypen erhoben (Brandli et al.
2016). 84% der im LFI erfassten Waldstrassen sind fir 4-Achser von 28 bis 32 t Gesamtgewicht befahr-
bar. 72% sind flr 5-6-Achser von 40 bis 44 t Gesamtgewicht dimensioniert. Im Schutzwald ist deren An-
teil wesentlich kleiner als im Ubrigen Wald. Die schlecht erschlossenen Gebiete liegen zu 85% in den Al-
pen oder auf der Alpensidseite. Fir die Holzerei im Gebirgswald mit Seilkransystemen, Hacker- und
Rundholz-LKW braucht es auch eine gut ausgebaute Basis-Forststrasse mit 40t Tragfahigkeit. Ausgehend
von den heute lokal praktizierten Ernteverfahren und den entsprechenden optimalen und maximalen
Transportentfernungen lasst sich sagen, dass 46% der nutzbaren Waldflache in der Schweiz gut, 29%
massig und 25% schlecht oder nicht erschlossen sind.

Fur eine reibungslose Abfuhr von Rundholz sind geeignete Holzlagerplatze entscheidend. Die Lagerplatze
mussen an verkehrstechnisch glinstigen Orten liegen (zentral, gut erschlossen, keine Sackgassen), auch
bei nassen Verhdltnissen eine geniigende Tragfahigkeit aufweisen und mdéglichst ganzjahrig erreichbar
sein.

Ausserhalb des Waldes benutzen Holztransport-LKW das allgemeine Strassennetz und es gelten die gene-
rellen Gewichtsbeschrankungen. Allerdings sind nicht alle Zufahrtsstrassen fur die maximalen Gesamtge-
wichte von 40 bzw. 44 t zugelassen. Gerade auf steilen Gebirgsstrecken sind oft tiefere Gewichtsbe-
schrankungen und/oder limitierte Fahrzeugbreiten und -langen massgebend.

3.5.2 Schieneninfrastruktur

Das schweizerische Eisenbahnnetz (ohne Tramlinien) hat eine totale Ldnge von 4'876 km, wovon 1'030
km Schmalspurlinien sind (Stand 2010; Wikipedia-Abfrage vom 25.4.17).

Aktuell stehen in der Schweiz fur den Rundholzverlad 125 Bedienpunkte zur Verfliigung, davon sind 27
am Schmalspurnetz der RhB angebunden, siehe Anhang Tabelle 11-1. Fir den kombinierten Verkehr, d.h.
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fuir den Umschlag von Wechselbehdltern vom LKW auf die Bahn oder von Schmalspur- auf Normalspurli-
nien, stehen 15 Umschlagterminals zur Verfligung, siehe Anhang Tabelle 11-2.

Abbildung 3-5: Bedienpunkte fiir den Rundholzverlad per Bahn (rote Punkte)
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Ausgewahter Bedienpunkt

, Bedienpunkt

Quelle: SBB Cargo

Die Bahnbetreiber haben in den letzten Jahren aus wirtschaftlichen Grinden die Anzahl Verladepunkte
laufend reduziert. Fur die Sicherstellung der Eigenwirtschaftlichkeit definiert SBB Cargo einen minimalen
Schwellenwert von 1'000 Wagen pro Jahr (inkl. Leerfahrten) pro Verladepunkt. Vor der letztmals im Jahr
2013 durch SBB Cargo vorgenommenen Netzredimensionierung im Wagenladungsverkehr (WLV) bedien-
te SBB Cargo rund 500 Verladepunkte, davon bildeten rund 300 Punkte das Grundnetz. Weitere 200
Punkte wurden im Rahmen von individuellen Kundenlésungen bedient. Aus Vorgaben des Bundes und be-
triebswirtschaftlichen Uberlegungen heraus hat SBB Cargo die Anzahl Verladestellen um 155 Bedienpunk-
te reduziert.

Die Holzbranche reagiert auf diese Entwicklung mit politischem Widerstand, z.B. mit Postulat 12.3595
von Siebenthal ,,Erhebung der Gesamtkosten in Zusammenhang mit der Schliessung von Verladebahnho-
fen" (Bundesrat 2015). Sie argumentiert, dass flir die Dimensionierung des Schieneninfrastruktur nicht
nur die Eigenwirtschaftlichkeit des Bundesunternehmens SBB Cargo relevant ist, sondern auch die volks-
und betriebswirtschaftlichen Effekte fur die Kundenseite.

3.6 Steuern und Abgaben im Strassentransport

3.6.1 Motorfahrzeugsteuer

Bei der Motorfahrzeugsteuer handelt es sich um eine pro Fahrzeug ausgerichtete Pauschalgebiihr in Ab-
hangigkeit des Gesamtgewichts; unabhangig von der Fahrleistung.

Zufallig ausgewdhlte Beispiele:

Fr. 2'500 pro Jahr gemass Normkosten ASTAG

Fr. 1'709 pro Jahr Kanton BE flr Lkw 38,0 t

Fr. 2'634 pro Jahr Kanton ZH fir Lkw 38,0 t

Fr. 3'458 pro Jahr Kanton VD fir Lkw 38,0 t; Tarif fir Euro-Norm 4+

Bei der Motorfahrzeugsteuer gibt es keine Verglnstigung fiir (Roh-)Holztransportfahrzeuge.
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3.6.2 Mineraldlsteuer, Mineraldlsteuerzuschlag (Treibstoffsteuer)

Die in der Schweiz erhobene Treibstoffsteuer ist eine Verbrauchssteuer und umfasst eine Mineralélsteuer
auf Erddl, anderen Mineral6len, Erdgas und den bei ihrer Verarbeitung gewonnenen Produkten sowie auf
Treibstoffen; weiter beinhaltet sie einen Mineraldlsteuerzuschlag auf Treibstoffen. Die Verrechnung von
Mineraldlsteuer und Mineral6lsteuerzuschlag erfolgt mit dem Bezug des Treibstoffs an der Tankstelle.

Tarif flr Dieseldl zur Verwendung als Treibstoff

Mineraldlsteuer: Fr. 458.70 je 1000 Liter bei 15°C
Mineraldlsteuerzuschlag: Fr. 300.00 je 1000 Liter bei 15°C
Total: Fr. 758.70 je 1000 Liter bei 15°C

Steuerverglnstigungen gibt es flir die Landwirtschaft, Forstwirtschaft, Berufsfischerei und konzessionierte
Transportunternehmen (z.B. 6ffentliche Verkehrsbetriebe). Die Verginstigung an Waldbewirtschafter er-
folgt in Form einer Rickerstattung fir forstliche Normverfahren auf der Waldflache (Bodenbearbeitung,
Bestandespflege, Hacken, Holzféllen, Holzaufriisten, Holztransporte im Bestand bis zur Waldstrasse). Laut
mundlicher Auskunft der Eidg. Oberzolldirektion wird im Durchschnitt ca. 60 Rp. pro Liter Treibstoff zu-
rickerstattet. Die Rickerstattung entspricht damit ca. 80% der erhobenen Steuer.

Bei der Treibstoffsteuer gibt es keine Vergiinstigung fiir (Roh-)Holztransportfahrzeuge.

Mehr Infos: https://www.ezv.admin.ch/ezv/de/home/information-firmen/steuern-und-abgaben/einfuhr-
in-die-schweiz/mineraloelsteuer.html

3.6.3 Leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)

Die Leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe LSVA ist eine Strassenbenutzungsgebihr (Maut) fir den
Schwerverkehr. Es handelt sich um eine vom Gesamtgewicht, der Emissionsstufe sowie den gefahrenen
Kilometern in der Schweiz und dem Flrstentum Liechtenstein abhangige eidgendssische Abgabe. Im Ge-
gensatz zur Maut in Deutschland, Osterreich, Frankreich und allen weiteren EU-Landern wird die LSVA auf
dem gesamten Strassennetz erhoben, nicht nur auf besonderen, mautpflichtigen Strecken (i.d.R. Auto-
bahnen). Die LSVA wird flr alle Motorfahrzeuge und deren Anhanger entrichtet, die ein zuldssiges Ge-
samtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen aufweisen, dem Gutertransport dienen und im In- und Ausland
immatrikuliert sind und das o6ffentliche Strassennetz der Schweiz befahren.

Die Abgabeséatze der LSVA werden stets auf die laufenden Anpassungen bei der europaischen Emissions-
Norm fir Dieselfahrzeuge abgestimmt. Flr neuwertige Fahrzeuge mit tiefen Emissionen (Euro-Norm 4 bis
6) sind die LSVA-Abgabesatze tiefer als flir adltere Fahrzeuge mit hohen Emissionen (Euro-Norm 0 bis 3),
siehe Tabelle 3-2. Die Entwicklung der Abgabekategorien und Abgabesdtze seit der Einfihrung 2001 bis
ins Jahr 2014 sind in Anhang Tabelle 11-4 dargestellt.

Tabelle 3-2: LSVA-Basistarife Stand 01.2017

Abgabekategorie I Abgabekategorie II Abgabekategorie III
Emissionsnorm EURO 0 ‘ EURO 1 ‘ EURO 2 ‘ EURO 3 EURO 4 EURO 5 EURO 6
Satz pro t und km 3,10 Rp./tkm 2,69 Rp./tkm 2,28 Rp./tkm

Quelle: Eidgendssische Zollverwaltung
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Berechnungsbeispiel:

Tabelle 3-3:  Berechnungsbeispiel LSVA-Kosten

Massgebendes Gewicht 18 t

Tarif nach Emission (Euro 6) 2.28 Rp./tkm
Gefahrene Kilometer 100 km
Total (18 x 2.28 x 100 = 4105) CHF 41.05

Quelle: Eidgendssische Zollverwaltung

Sonderregelungen:

Von der LSVA ganzlich ausgenommen sind bestimmte Fahrzeuge wie Lastwagen des Militdrs und der
Blaulichtorganisationen, landwirtschaftliche Traktoren, Fahrschulfahrzeuge, Raupenfahrzeuge, etc.
Sondertarife gibt es fiir Fahrten im unbegleiteten kombinierten Verkehr, Transporte von Rohholz, Trans-
porte von offener Milch sowie Transporte von landwirtschaftlichen Nutztieren. Fir Fahrzeuge, mit denen
ausschliesslich unverarbeitetes Waldholz (Stamm-, Industrie- und Energierundholz) sowie Restholz
(Hackschnitzel, Rinde, Sagemehl, etc.) beférdert werden, betragt die Abgabe 75 Prozent der Basisansdtze
(gleich wie in der Landwirtschaft). Fur Fahrzeuge, die nicht ausschliesslich Rohholz transportieren, ge-
wahrt die Zollverwaltung auf Antrag eine Riickerstattung von 2.10 Franken pro m3 transportiertes Roh-
holz. Der Rickerstattungsbetrag darf hdchstens 25% der gesamten Abgabe pro Fahrzeug und Periode be-
tragen. Rickerstattungsfahig sind nur Lastfahrten vom Wald ins Verarbeitungswerk und innerhalb der
ersten Verarbeitungsstufe (Quelle: Weisung betreffend Reduzierte Schwerverkehrsabgabe fiir Roh-
holztransporte vom 1.1.2008).

Die LSVA wird entweder automatisch Uber ein spezielles Registrierungsgerat (eine sog. On-Board-Unit
OBU) erfasst, das mit dem auf dem Lkw eingebauten Fahrtschreiber verbunden ist. Der Einbau muss
durch eine autorisierte Werkstatt in der Schweiz erfolgen. Auslandische Fahrzeuge werden bei Grenzein-
tritt registriert und erhalten eine Identifikationskarte. Sie kénnen alternativ auch eine OBU installieren
lassen. Die Kilometeraufzeichnung wird erganzt durch eine satellitengestiitzte Positionsbestimmung mit-
tels GPS und durch einen Bewegungssensor. Wahrend des Betriebs werden laufend die gefahrenen Kilo-
meter erhoben und periodisch bzw. bei Grenzibertritt an die Oberzolldirektion GUbermittelt. Die Fahrzeug-
halter bezahlen ihre Rechnungen nach erfolgter Abrechnung durch die Oberzolldirektion monatlich.

Mehr Infos: https://www.ezv.admin.ch/ezv/de/home/information-firmen/transport--reisedokument--
strassenabgaben/schwerverkehrsabgaben--Isva-und-psva-/Isva---allgemeines---tarife.html
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4. Transportleistungen der Schweizer Wald- und Holzbranche
4.1 Systemabgrenzung

Inhaltliche Abgrenzung

Die Abgrenzung der Sortimente und Produkte richtet sich nach der Gliederung der Wertschépfungskette
Holz nach der Studie Lehner et al. (2014) gemass Anhang 11.5. In der vorliegenden Studie wurden die
Transportleistungen fiir die Urproduktion inkl. Recyclingprodukte (Altholz, Altpapier) sowie fiur die 1. und
die 2. Absatzstufe hergeleitet, aufgeteilt nach Sortiment bzw. Produkt. Die Resultate werden inkl. Papier-
produkte und ohne Papierprodukte dargestellt. Papierprodukte haben infolge der grossen Produktions-
mengen und der weiten Transportdistanzen im Aussenhandel eine besondere Stellung in Bezug auf die
Transportleistung.

Rédumliche Abgrenzung
Die Transportleistung wird hergeleitet fiir die Kategorien

Binnentransport Holztransporte innerhalb der Schweiz

Export Holztransporte ab CH-Werk bis zur Weiterverarbeitung im Ausland

Import Holztransporte ab Werk im Ausland bis zur Weiterverarbeitung in der Schweiz

Der internationale Transitverkehr wird nicht bertcksichtigt.

Zeitliche Abgrenzung
Bezugsjahr ist 2014.

Unterscheidung in Verkehrsmittel
Die Transportleistungen werden in die Transportmittel LKW und Bahn unterteilt. Die per Schiff im Ausland
erbrachten Transportleistungen werden nicht betrachtet.
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4.2 Transportmengen

Tabelle 4-1:  Ubersicht Transportmengen
{::2?::: :;" e:ugfzgtperi(:t]:ah:h Export Import Binnen CH Summe Summe
Transportmittel LKW Bahn/Kombi LKW Bahn/Kombi LKW Bahn/Kombi LKW Bahn/Kombi | Verarbeitungsstufe
- - - - 167 - 167 -
8 - 14 - 1'042 - 1'064 -
350 75 9 - 482 - 841 75
407 201 80 - 2'004 42 2'491 243
30 50 14 61 169 166 213 277
96 - - 168 - 58 96 226
489 11 294 25 741 46 1'524 82
1'380 337 411 254 4'605 312 6'396 903 7'299
1. Absatzstufe
Rinde 78 3 6 5 142 - 226 8
Schnittwaren (roh) 108 1 223 6 564 - 895 7
Holzwerkstoffe 356 8 265 7 406 - 1'027 15
Holzstoff - - - - - - - -
Sdge-Restholz 1 - 254 - 578 4 833 4
TOTAL 543 12 748 18 1'690 4 2'981 34 3'015
2. Absatzstufe
Pellets 3 0 59 0 211 11 273 11
Brettschichtholz - - 19 - 99 - 118 -
Konstruktionsvollholz - - - - 2 - 2 -
Schnittwaren (verarb) 2 - 49 - 689 - 740 -
Massivholzplatten - - 55 - 63 - 118 -
Brettsperrholz+Furnier 4 - 119 - 135 - 258 -
Papierprodukte 1'095 11 1'307 156 667 198 3'069 365
TOTAL 1'104 11 1'608 156 1'866 209 4'578 376 4'954
mit Papierprodukte
Export/Import/Binnen 3'387 3'195 8'686 15'268
Modalsplit 3'027 360 2'767 428 8'161 525 13'955 1'313
89% |  11% 87% |  13% 94% | 6% 91% | 9%
TOTAL 15'268]
ohne Papierprodukte
Export/Import/Binnen 2'281 1'732 7'821 11'834
Modalsplit 1'932 349 1'460 272 7'494 327 10'886 948
85% |  15% 84% |  16% 9%6% | 4% 2% | 8%
TOTAL 11'834|

Bemerkung: Detaillierte Informationen zu Transportmengen, Transportdistanzen, Transportleistungen pro Sortiment bzw. Produkt finden sich in Anhang 11.7.
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4.3 Transportdistanzen

Tabelle 4-2:

Ubersicht Mittlere Transportdistanzen

Transportdistanzen
(in km), aufgeteilt nach
Transportmittel

Export

Import

Binnen CH

Gewichtete mittlere Distanz

Export

Import

Binnen CH

LKW

Bahn/Kombi

LKW

Bahn/Kombi

LKW

Bahn/Kombi

1. Absatzstufe
Rinde 109 219 115 170 29 -
Schnittwaren (roh) 184 238 213 238 116 175
Holzwerkstoffe 288 300 238 238 103 -
Holzstoff - - - - - -
Sdge-Restholz 238 - 161 - 56 175
242 203 85
2. Absatzstufe
Pellets 202 - 193 - 79 145
Brettschichtholz - - 300 - 108 -
Konstruktionsvollholz - - - - 95 -
Schnittwaren (verarb) 173 - 247 - 87 -
Massivholzplatten - - 250 - 77 -
Brettsperrholz+Furnier 300 - 250 - 99 -
Papierprodukte 343 388 386 400 106 116
343 362 97

Bemerkung: Bei den Angaben zu den Distanzen in Tabelle 4-2 handelt es sich um Auswertungen basierend auf der (statistisch nicht-reprasentativen) Betriebs-
erhebung. Beim Export/Import wurden, soweit mdglich, statistische Daten der Eidg. Zollverwaltung (EZV) ausgewertet. Die Zollstatistik weist jedoch keine ei-
gentlichen Distanzen aus; diese lassen sich nur indirekt Gber die Ermittlung der Herkunftslander bzw. Lieferdestinationen abschatzen.

Bei den Produkten Zellstoff und Altpapier handelt es sich um global gehandelte Industriegliter, deren Produktionsort (Importgiter) bzw. deren finaler Bestim-
mungsort (Exportgiiter) oft in Ubersee liegt und nicht zuverldssig bestimmt werden kann. Aus diesem Grund wird bei diesen Sortimenten die Distanz fiir Export
und Import nur bis/ab Grenze Basel angegeben (80km). Bei den Produkten der 2. Absatzstufe ist die eindeutige Zuordnung zu einer Zolltarifposition meist nicht
moglich. Deshalb erfolgt die Schatzung der Distanzen im Import/Export gutachtlich.

Detaillierte Informationen zu Transportmengen, Transportdistanzen und Transportleistungen pro Sortiment bzw. Produkt finden sich in Anhang 11.7.
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4.4 Transportleistungen

Tabelle 4-3:  Ubersicht Transportleistungen
Transportleistungen pro Jahr
(in 1'000 tkm), aufgeteilt nach Export Import Binnen CH Summe Summe
Transportmittel Bahn/Kombi Bahn/Kombi Bahn/Kombi Bahn/Kombi Verarbeitungsstufe
- - - - 5'010 - 5'010 -
1'400 - 700 - 31'681 - 33'781 -
87'500 21'000 900 - 27'018 - 115'418 21'000
44'193 44'113 7'279 - 135'238 6'126 186'710 50'240
5'250 9'813 1'960 10'356 12'396 30'356 19'607 50'525
7'680 - - 13'440 - 2'900 7'680 16'340
39'120 880 57'253 5'260 66'852 4'032 163'225 10'172
185'143 75'806 68'091 29'057 278'195 43'414 531'429 148'277 679'706
1. Absatzstufe
Rinde 8'469 658 693 849 4'087 - 13'249 1'507
Schnittwaren (roh) 19'841 149 47'404 1'499 65'544 - 132'789 1'648
Holzwerkstoffe 102'587 2'400 62'938 1'663 41'816 - 207'340 4'063
Holzstoff - - - - - - - -
Sége-Restholz 238 - 40'882 - 32'307 700 73'427 700
TOTAL 131'135 3'207 151'917 4'010 143'753 700 426'805 7'917 434'722
2. Absatzstufe
Pellets 605 - 11'374 - 16'588 1'595 28'567 1'595
Brettschichtholz - - 5'700 - 10'726 - 16'426 -
Konstruktionsvollholz - - - - 189 - 189 -
Schnittwaren (verarb) 347 - 12'126 - 60'021 - 72'494 -
Massivholzplatten - - 13'750 - 4'841 - 18'591 -
Brettsperrholz+Furnier 1'200 - 29'750 - 13'331 - 44'281 -
Papierprodukte 375'841 4'263 504'193 62'400 70'929 22'960 950'963 89'623
TOTAL 377'992 4'263 576'894 62'400 176'625 24'555 1'131'511 91'218 1'222'729
mit Papierprodukte
Export/Import/Binnen 777'546 892'368 667'243 2'337'157
Modalsplit 694'270 83'276 796'902 95'467 598'574 68'670 2'089'746 247'412
89% |  11% 89% |  11% 0% | 10% 89% 11%
TOTAL 2'337'157|
ohne Papierprodukte
Export/Import/Binnen 397'442 325'775 573'354 1'296'572
Modalsplit 318'429 79'013 292'709 33'067 527'645 45'709 1'138'783 157'789
80% |  20% 920% |  10% 92% | 8% 88% 12%
TOTAL 1'296'572]

Bemerkung: Transportmenge (t) mal Transportdistanz (km) = Transportleistung (tkm). Die Multiplikation der Tabellenwerte 4-1 mal Tabellenwerte 4-2 weicht
infolge gerundeter Zahlen leicht von den Werten in Tabelle 4-3 ab. Detaillierte Informationen zu Transportmengen, Transportdistanzen, Transportleistungen pro
Sortiment bzw. Produkt finden sich in Anhang 11.7.
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4.5 Vergleich der Ergebnisse mit friitheren Studien

Die aktuell berechnete Transportleistung (CH+Export+Import) betragt rund 2,3 Mrd. tkm Uber alle Sor-
timente bis und mit 2. Absatzstufe betrachtet. Ohne Papierprodukte kommt man auf eine Gesamtsumme
von rund 1,3 Mrd. tkm. Im Bericht ,Holztransporte 1993 in der Schweiz" (Kunz 1996) wird ebenfalls eine
gesamte Transportleistung von 1,3 Mrd. tkm ausgewiesen (CH+Export+Import). Die Ergebnisse aus den
beiden Erhebungen sind jedoch nicht direkt vergleichbar, da die Systemgliederung, Systemgrenzen, Be-
rechnungsmethoden und getroffene Annahmen nicht identisch sind. In der Studie 1996 wurden die Sor-
timente Stammholz, Waldindustrieholz, Energieholz, Schnittwaren und Restholz erfasst. Recycling-
Produkte (Altholz, Altpapier) sowie Produkte der 2. Absatzstufe, namentlich die Papierprodukte, die bei
der aktuellen Erhebung einen erheblichen Teil der Transportleistungen ausmachen, wurden 1996 nicht
erhoben. Die Transportmengen haben sich teilweise stark verandert (z.B. beim Energieholz). Sie sind le-
diglich bei den Sortimenten Stammholz, rohe Schnittwaren und Holzwerkstoffe relativ stabil geblieben.
Bei den Transportdistanzen ist tendenziell eine Zunahme zu beobachten. Dies vermutlich aufgrund der
Konzentrationsprozesse in der Holzindustrie sowie des zunehmenden internationalen Handels bei den
Halbfertigprodukten. Die pro Fuhre gefiihrten Tonnagen haben sich mit der Erhéhung der Gewichtslimiten
bei den LKW erhéht, aber die Anzahl Fahrten haben sich vermutlich entsprechend reduziert. Ob in den
vergangenen 20 Jahren die Transportleistungen der Holzbranche gesamthaft zu- oder abgenommen ha-
ben, lasst sich aufgrund der sich Gberlagernden Effekte nicht schliissig beantworten.

Gedndert haben auf jeden Fall die Transportmittel. 1996 betrug bei den Holztransporten der Anteil Bahn
im Binnenverkehr 16% und Export/Import 35%. Heute betragt der Bahnanteil in allen drei Kategorien
noch 10 bzw. 11% (inkl. Papierprodukte). Wenn man die Papierprodukte ausklammert, betragt heute der
Bahnanteil im Binnenverkehr 8%, beim Export 20% und beim Import 10%.

4.6 Transportleistungen im nationalen und internationalen Vergleich

Tabelle 4-4: Vergleich Transportileistungen Holztransporte mit Glterverkehr CH und Europa

Strasse Schiene total
Mrd. tkm ! % Mrd. tkm % Mrd. tkm %
Binnenverkehr CH 0,60 w %0 | 007 i 10| 067 | 100

Holz : §
Binnenverkehr CH + Export + Import 2,09 ' 89 0,25 11 2,34 | 100
Binnenverkehr CH 17,5 I 62 10,8 38 28,3 100

Alle Giiter : !
Binnenverkehr EU-28 1'650 l 75 550 ¢ 25 2'200 | 100

Quelle: eigene Zahlen, BFS, Eurostat

Der Binnenverkehr CH mit Holzprodukten hat im Jahr 2014 mit 0,67 Milliarden Tonnenkilometer einen
Anteil von 2,4% des gesamten Giiter-Binnenverkehrs in der Schweiz mit 28,3 Mrd. tkm.

Die Binnentransporte machen mit 0,67 Mrd. tkm knapp 1/3 des gesamten Schweizer Holztransportes
(Binnen CH + Export + Import) aus. Die Transportleistungen im Export und Import betragen ebenfalls je
ca. 1/3. Der hohe Transportanteil im Ausland ist auf die grossen Transportdistanzen zurtickzufihren. Im
Vergleich zum Binnen-Gulterverkehr der EU-28 Lander betrdgt der Binnenverkehr CH nur gerade 0,1%.

Zur allgemeinen Entwicklung des Giterverkehrs in der Schweiz: Wird die Zeitperiode von 1980 bis 2015
betrachtet, so sind die Transportleistungen um insgesamt 92% angewachsen. Dabei vermochte der G-
terverkehr auf der Strasse (+150%) viel starker zuzulegen als jener auf der Schiene (+40%). Dement-
sprechend hat sich der so genannte ,Modalsplit' deutlich zugunsten der Strasse entwickelt: Der Anteil der
Schiene im Glterverkehr sank von 53% im Jahre 1980 auf 39% im Jahre 2015 (Quelle: BFS).
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4.7 Volkswirtschaftliche Einordnung des Holztransports

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Holztransport-Branche, der Wald- und Holzwirtschaft gegenliber
der gesamten Wirtschaftsleistung aller Branchen in der Schweiz ist in Tabelle 4-5 dargestellt. 230 Fuhr-
halter transportieren Holz und sind Mitglied bei ASTAG, was einen Anteil von 4 % aller Fuhrunternehmen
in der Schweiz darstellt. Aber nur die wenigsten dieser Firmen transportieren ausschliesslich Holz. Zur
Wertschdpfung der Transportbranche gibt es keine offiziellen Zahlen, weder vom BFS noch von ASTAG.
Sicher ist, dass beide Branchen, sowohl die Wald- und Holzwirtschaft wie auch die Transportbranche,
gemessen an der Wertschépfung der gesamten Volkswirtschaft nur einen untergeordneten Beitrag leisten
(<1%). Dass die Holzbranche dennoch lber 2% des gesamten Gliter-Binnenverkehrs (in tkm) fir sich
beansprucht, ist ein Hinweis auf die berdurchschnittlich intensive Transporttatigkeit der Branche.

Tabelle 4-5:  Beschéftigte, Unternehmen, Fahrzeuge, Bruttowertschépfung im Transportwesen

Anzahl Anzahl Anzahl Bruttowert-
Beschaftigte Unternehmen Fahrzeuge schopfung
[in Mio. CHF]

LKW-Transportbranche CH 1'400 230%* 1266%* 70
Holztransporte
LKW-Transportbranche CH 44'162 5'594 51'445 2'200
Alle Glterarten
Waldwirtschaft CH (NOGA 6'223 1558 --/-- 401
021000/024000; Forstbetrie-
be/Dienstleister)
Holz- und Papierindustrie CH 91'516 15'119 --/-- 4'177
Volkswirtschaft total CH 5'044'371 593'239 -=/-- 622'748
Quelle: ASTAG, BFS, Jahrbuch Wald+Holz 2016 kursiv: Schétzung *ASTAG-Mitglieder
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4.8 Transportleistungen in verschiedenen Branchen

Abbildung 4-1 zeigt die unterschiedlichen Transportleistungen und gefiihrten Tonnagen einzelner Waren-
gruppen. Laut amtlicher Statistik des BFS belduft sich die Transportleistung der inldndischen (in der CH
eingelbésten) schweren Strassengiterfahrzeuge im Jahr 2015 auf insgesamt 11,0 Milliarden Tonnenkilo-
meter. Die von den schweren Glterfahrzeugen am meisten transportierte Warengruppe waren mit 2,5
Milliarden Tonnenkilometern die Nahrungsmittel. Dahinter folgten die ,Steine und Erden" (z.B. Kies) mit
1,8 Milliarden Tonnenkilometern.

Flr die Kategorie ,Holz und Holzwaren"™ weist das Bundesamt fir Statistik (BFS) eine Transportleistung
von 0,2 Mrd. tkm aus. Nach Auskunft des BFS fallen darunter: verarbeitete Holzer, Holzerzeugnisse (oh-
ne Mobel), Papier und Druckerzeugnisse. Rohholz ist in der Warengruppe ,Erzeugnisse der Landwirt-
schaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei® enthalten. Die im Rahmen der vorliegenden Studie hergeleite-
ten Binnen-Transportleistungen nur flir die 1. und 2. Absatzstufe (ohne Urproduktion) betragen ca. 0,35
Mrd. tkm. Unter Berlicksichtigung der unterschiedlich definierten Systemgrenzen liegen beide Werte in
einer ahnlichen Gréssenordnung.

Abbildung 4-1: Transportleistung und beférderte Tonnen im Schwerverkehr nach Warengruppen

Transportleistung und beférderte Tonnen im Schwerverkehr
nach ausgewdihlten Warengruppen, 2015

Transportleistung in Milliarden Tonnenkilometern

Nahrungsmittel

Steine und Erden
Landwirtschaftserzeugnisse
Baustoffe

Abfalle

Sammelgut/Stickgut
Mineraldlerzeugnisse

Metalle und Metallerzeugnisse
Chemische Erzeugnisse

Holz und Holzwaren
0,0 05 1,0 1,5 20 2,5
Transportgut in Millionen Tonnen

Nahrungsmittel

Steine und Erden
Landwirtschaftserzeugnisse
Baustoffe

Abfille

Sammelgut/Stickgut
Mineraldlerzeugnisse

Metalle und Metallerzeugnisse
Chemische Erzeugnisse

Holz und Holzwaren

0 20 40 60 80 100 120
Datenbasis: schwere inldndische Giterfahrzeuge (Strasse)
Quelle: BFS - Gltertransportstatistik (GTS) © BFS, Neuchatel 2016
Quelle: BFS
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5. Kosten, Preise und Restriktionen im LKW-Verkehr international

5.1 Betriebskosten Rundholz-LKW mit 26 und 40 t in der Schweiz

LKW mit Spezialausriistung fir den Rundholztransport sind teurer in der Anschaffung und im Betrieb als
Standard-LKW. Die Anschaffungskosten eines Rundholz-LKW liegen etwa 50% Uber den Kosten eines
normalen LKW (Ohnesorge und Freise, 2015). Der hdhere Preis ist in der verstarkten Bauweise und in
den teuren Aufbauten (Rundholzkran) begriindet. Die Treibstoffkosten liegen beim Rundholztransport
Uber dem normalen Verbrauch, da oft steile Waldstrassen befahren werden missen. Infolge der schweren
Bauweise und Spezialaufbauten nimmt das Eigengewicht des LKW zu und die Nutzlast wird reduziert.

Der Schweizerische Nutzfahrzeugverband ASTAG publiziert sporadisch Zahlen zum Betrieb von verschie-

denen LKW-Typen. Fir die vorliegende Studie stellte der ASTAG die Zahlen fir Kurz- und Langholzzlige

von 26 bzw. 40 Tonnen Gesamtgewicht zur Verfligung. Die vom ASTAG publizierten Angaben stellen offi-

zielle, indexierte Selbst-Kosten dar. In der Kostenubersicht werden rund 50 Einzelkostenpositionen eines

Rundholz-LKW ausgewiesen (siehe Anhang LKW Datenblatter ASTAG

Tabelle 11-5, Tabelle 11-6):

— km-abhangige Fahrzeugkosten (variable Kosten): Treibstoff, LSVA, Reifen, etc.

— Fahrpersonalkosten pro Jahr (feste Kosten): Fahrerléhne, Sozialleistungen, Nebenkosten, Spesen

— Betriebsgemeinkosten pro Jahr (feste Kosten): Fahrzeuggebundene Steuern, Versicherungen, Lea-
singgeblihren, etc.

— Verwaltungsgemeinkosten pro Jahr (feste Kosten): Verwaltung, Betriebsgebdude, EDV, Werbung, etc.

Abbildung 5-1: Jéhrliche Selbstkosten fir einen Rundholz-LKW mit 26 bzw. 40 Tonnen Gesamtgewicht

Jahrliche Kosten Rundholz-LKW in der Schweiz

350
E 300
o 250
5 32
w 200 42
T
O 150
8
S 100
—
< 50
0
3-Achs, 26 t 5-Achs, 40 t
B Verwaltungsgemeinkosten (feste Kosten)
Betriebsgemeinkosten (feste Kosten)
B Fahrpersonalkosten (feste Kosten)
B km-abhéangige Fahrzeugkosten (variable Kosten)
Quelle: ASTAG

Flr einen 3-Achs-Motorwagen von 26 t Gesamtgewicht mit Spezialausristung fiir Rundholztransporte re-
sultieren im Jahr 2014 totale Selbstkosten von Fr. 249'000.-. Fir einen 5-achsigen Rundholz-LKW mit 40
t Gesamtgewicht belaufen sich die totalen Selbstkosten auf Fr. 299'000.- pro Jahr.

Die Selbstkosten verteilen sich auf die km-abhangigen Fahrzeugkosten, Personalkosten, Betriebskosten
und Verwaltungskosten. Die Fahrpersonalkosten und Verwaltungsgemeinkosten sind bei beiden Fahrzeug-
typen identisch. Die Betriebsgemeinkosten und vor allem die kilometerabhangigen variablen Fahrzeug-
kosten hingegen steigen mit zunehmendem Fahrzeuggewicht.
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Der Anteil der LSVA an den totalen Selbstkosten betrdgt in Abhangigkeit der Kilometerleistung beim Ta-
rifsatz flir Euronorm 5 je nach Fahrzeugtyp zwischen 7-10% (vgl. Datenblatter ASTAG im Anhang Tabelle
11-5 und Tabelle 11-6). Bei einer angenommenen Kilometerleistung von 65'000km /Jahr betragen die
LSVA-Kosten beim 5-Achser (40t) etwa 15% der totalen Selbstkosten.

Pro transportierte Leistungseinheit (fm, t, Paletten, etc.) ergeben sich in Abhdngigkeit der Fahrzeuggrdos-
se unterschiedliche Kosten. Gemass Tabelle 5-1 ist ein 3-Achs-LKW mit 26 t Gesamtgewicht (12 t Nutz-
last) deutlich teurer pro t Rundholz als ein 5-Achs-LKW mit 40 t Gesamtgewicht (22 t Nutzlast). Die Kos-
ten pro gefahrener Kilometer liegen nahe beieinander, da die grossen Fahrzeuge zwar teurer sind, aber
eine hdhere Kilometerleistung pro Jahr erreichen, sprich besser ausgelastet sind.

Tabelle 5-1: Kosten pro Kilometer und Leistungseinheit bei LKW 26 t und 40 t

3-Achs-LKW 26 t 5-Achs-LKW 40 t
Selbstkosten total [CHF/Jahr] 249'000 299'000
Nutzlast [t] 12 22
Kilometerleistung pro Jahr [km/Jahr] 40'000 45'000
Jahresleistung [fm/Jahr] geschéatzt 6'000 11'250
Kosten pro Kilometer [CHF/km] 6.23 6.64
Kosten pro Leistungseinheit [CHF/fm] 41.50 26.58

Quelle: ASTAG

Aus Sicht des Fuhrunternehmers relativ unveranderbare Kostenfaktoren sind die Lohne inkl. Sozialkosten
und, bei gegebenem Fahrzeugtyp, die Fahrzeugpreise, Unterhaltskosten, Treibstoffkosten, Steuern und
Abgaben. Mehr unternehmerischen Spielraum gibt es bei der Kilometerleistung bzw. der Jahresleistung
Waren (t, fm, Paletten, etc.). Diese beiden Faktoren hdangen davon ab, in welchem Raum sich der LKW
hauptsachlich bewegt (Agglomerationsverkehr, Autobahn, Gebirge, etc.), welche Art von Waren transpor-
tiert wird und wie das Kunden-Lieferantennetz aufgebaut ist. Bei einem Rundholz-LKW sind Ricktrans-
porte oft nicht mdglich ohne gréssere Umwege. Holztransporte zurlick in den Wald gibt es nicht. D.h. der
Leerfahrtenanteil ist relativ hoch im Vergleich zu Standard-LKW. Daflr wird bei Rundholz praktisch immer
die maximale Tonnage ausgenitzt. Bei langen Auf- und Abladezeiten verringert sich die Kilometerleis-
tung.

5.2 Betriebskosten Rundholz-LKW: Vergleich CH mit Vorarlberg

In Tabelle 5-2 werden die von der ASTAG publizierten Zahlen fir einen 5-Achs-LKW (40 t) mit inoffiziel-
len Angaben von einzelnen Marktteilnehmern verglichen. Die Angaben eines in der Ostschweiz ansassigen
Transportunternehmers sind mit ,CH Markt 2014" bezeichnet. Es zeichnet sich ab, dass die inoffiziellen
Zahlen einiges tiefer liegen als die offiziell publizierten Daten.

Ein im Vorarlberg ansassiger Unternehmer hat Kostenschatzungen fiir seine Region geliefert. Dieser fuhrt
Rundholz aus der Schweiz nach Vorarlberg und ins Tirol, mit einem in Liechtenstein angemeldeten Fahr-
zeug. Die Kostenstruktur im Vorarlberg liegt nochmals deutlich unter derjenigen in der Schweiz. Es wird
angenommen, dass die Kostenstrukturen in Vorarlberg und Sitiddeutschland relativ ahnlich sind.

Die Informanten mochten anonym bleiben. Die vollstandige Datentabelle aus diesem Vergleich befindet
sich in Anhang Tabelle 11-7.
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Tabelle 5-2:  Jéahrliche Betriebskosten Rundholz-LKW 40 Tonnen - Vergleich Schweiz mit Vorarlberg

CH ASTAG 2014 CH Markt 2014 Stid-Deutschland, Vorarlberg 2014

Fahrzeug- und Einsatzdaten Fahrzeug- und Einsatzdaten Fahrzeug- und Einsatzdaten

Gesamtgewicht t 40 Gesamtgewicht t 40 Gesamtgewicht t 40
Nutzlastint t 22 Nutzlastint t 22 Nutzlastint t 22
Umrechnungsfaktor fm-->t 0.9 Umrechnungsfaktor fm-->t 0.9 Umrechnungsfaktor fm-->t 0.9
Nutzlast in fm fm 24 Nutzlastin fm fm 24 Nutzlast in fm fm 24
Einsatztage des Fahrzeugs (verrechenbar) Tage/Jahr 180 Einsatztage des Fahrzeugs (verrechenbar) Tage/Jahr 180 Einsatztage des Fahrzeugs (verrechenbar) Tage/Jahr 180
Einsatzstunden des Fahrzeugs (verrechenbar) h/Jahr 1'500 Einsatzstunden des Fahrzeugs (verrechenbar) h/Jahr 1'500 Einsatzstunden des Fahrzeugs (verrechenbar) h/Jahr 1'500
Anzahl Arbeitstage des Fahrers Tage/lahr 180 Anzahl Arbeitstage des Fahrers Tage/Jahr 180 Anzahl Arbeitstage des Fahrers Tage/Jahr 180
Kilometerleistung des Fahrzeugs km/Jahr 45'000 Kilometerleistung des Fahrzeugs km/Jahr 65'000 Kilometerleistung des Fahrzeugs km/Jahr 100'000
Jahresleistung Waren fm/Jahr 11'250 Jahresleistung Waren fm/Jahr 13'500 Jahresleistung Waren fm/Jahr 15'000
Kaufpreis komplettes Fahrzeug (einmalig) CHF 410'000 Kaufpreis komplettes Fahrzeug (einmalig) CHF 320'000 Kaufpreis komplettes Fahrzeug (einmalig) CHF 240'000
Treibstoffpreis CHF/Liter 1.77 Treibstoffpreis CHF/Liter 1.77 Treibstoffpreis CHF/Liter 0.95
Personendaten Personendaten Personendaten

Léhne Fahrpersonal brutto CHF/Jahr 75'000 Lohne Fahrpersonal brutto CHF/Jahr 75'000 Léhne Fahrpersonal brutto CHF/Jahr 48'000
Direkte Sozialleistungen Léhne Fahrpersonal CHF/Jahr 14'648 Direkte Sozialleistungen Léhne Fahrpersonal CHF/Jahr 14'648 Direkte Sozialleistungen Lohne Fahrpersonal CHF/Jahr 15'840
Kosten Kosten Kosten

km-abhéangige Fahrzeugkosten (variabel) CHF/Jahr 116'302 km-abhéngige Fahrzeugkosten (variabel) CHF/Jahr 124'087 km-abhangige Fahrzeugkosten (variabel) CHF/Jahr 133'132
Fahrpersonalkosten (fest) CHF/Jahr 96'898 Fahrpersonalkosten (fest) CHF/Jahr 96'398 Fahrpersonalkosten (fest) CHF/Jahr 69'590
Betriebsgemeinkosten (fest) CHF/Jahr 53'203 Betriebsgemeinkosten (fest) CHF/Jahr 38'775 Betriebsgemeinkosten (fest) CHF/Jahr 29'565
Verwaltungsgemeinkosten (fest) CHF/Jahr 32'334 Verwaltungsgemeinkosten (fest) CHF/Jahr 22'468 Verwaltungsgemeinkosten (fest) CHF/Jahr 14'362
Selbstkosten total CHF/Jahr 298'737 Selbstkosten total CHF/Jahr 281'727 Selbstkosten total CHF/Jahr 246'649
Selbstkosten pro Einsatztag CHF/Tag 1'660 Selbstkosten pro Einsatztag CHF/Tag 1'565 Selbstkosten pro Einsatztag CHF/Tag 1'370
Selbstkosten pro Einsatzstunde CHF/h 199.2 Selbstkosten pro Einsatzstunde CHF/h 187.8 Selbstkosten pro Einsatzstunde CHF/h 164.4
Selbstkosten pro km CHF/km 6.64 Selbstkosten pro km CHF/km 4.33 Selbstkosten pro km CHF/km 2.47
Selbstkosten pro t CHF/t 23.90 Selbstkosten pro t CHF/t 18.78 Selbstkosten pro t CHF/t 14.80
Selbstkosten pro fm CHF/fm 26.55 Selbstkosten pro fm CHF/fm 20.87 Selbstkosten pro fm CHF/fm 16.44

Quelle: ASTAG, WIS Forst GmbH, Autoscout24 Trucks, http://www.lkwpavic.de/, http://www.lohnanalyse.de/at/loehne/details/Ikw-fahrerin.html#tabl

Bei ASTAG ist eine Kilometerleistung von 45'000 km ausgewiesen. In der Schweiz sind bei Rundholz-LKW eher 65'000 km die Regel. Im angrenzenden Ausland

kommen Rundholz-LKW durchschnittlich auf ca. 100'000 km pro Jahr. Eine realistische Waren-Jahresleistung flr die Schweiz wird auf ca. 13'500 fm geschatzt.

Im Vorarlberg und in Stiiddeutschland erreicht ein Rundholz-LKW eine Waren-Jahresleistung von 15'000 fm. Dadurch sinken entsprechend die Kosten pro trans-
portierte Einheit. Kostentreibend wirken sich in der Schweiz v.a. die héheren Fahrzeuganschaffungs-, Lohn-, Treibstoff- und Mautkosten aus. Der Treibstoffpreis
von CHF 0.95 entspricht dem Preis in Osterreich im Jahr 2014. Anfang 2017 kostet 1 Liter Diesel in Osterreich umgerechnet CHF 1.19, in Deutschland CHF 1.25
und in der Schweiz CHF 1.53 (vgl. https://www.adac.de/infotestrat/tanken-kraftstoffe-und-antrieb/kraftstoffpreise/tanken-im-ausland/).
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5.3 Strassenbenutzungsgebiihren (LSVA, Maut)

Transportrelevante Steuern und Abgaben sind in den verschiedenen Landern sehr unterschiedlich. Jedes
Land kennt eigene Fahrzeugsteuern, Treibstoffsteuern und Strassenbenutzungsgebiihren. Dazu kommen
landerspezifische Sonderregelungen fiir (Rohholz-)Transporte bei den allgemeinen Steuern und Abgaben
wie die Mehrwertsteuer und die Zolltarife. Ein direkter Vergleich der Besteuerung des Transportwesens
zwischen den Landern ist deshalb nicht mdglich. Auch der Branchenverband ASTAG und die internationale
Dachorganisation der nationalen Transportverbdénde (International Transport Union IRU) kénnen keine
kompakte Ubersicht (iber die verschiedenen nationalen Steuersysteme liefern. Laut ASTAG miissen aktu-
elle Angaben zu spezifischen Landern bei den jeweiligen Botschaften eingeholt werden, was mehrere Mo-
nate in Anspruch nehmen kann. Deshalb beschranken sich die nachfolgenden Betrachtungen auf die

Strassenbenutzungsgebihren (Maut).

Tabelle 5-3:

LSVA-/Mautgebihren fir Lkw im internationalen Vergleich (Beispielrechnung)

Berechnungsbeispiel:

Lkw-Zugfahrzeug plus Anhdnger
Gesamtgewicht 40 t, Nutzlast 22 t

5 Achsen

Emissionsklasse Euro 5

Distanz 250km, alles Autobahn
Zwischen 06:00 bis 18:00 Uhr

Guterart: Rohholz

CH

A

D

F

LSVA

Maut

Maut

Péage

Tarifkriterien

e Gesamtgewicht
e Emissionsklasse
e Distanz

e Glterart

Tarifkriterien

e Achsenzahl

e Emissionsklasse

e Distanz

e Streckenabschnitt

e Uhrzeit (Tag/Nacht)

Tarifkriterien

e Achsenzahl

e Emissionsklasse
e Distanz

e Streckenabschnitt

Tarifkriterien

e Fahrzeug-Kategorie
(H6he, Gewicht,
Achsenzahl)

e Distanz

e Streckenabschnitt
bzw. Betreiberge-
sellschaft

e Guterart

Einmalige Basiskosten:
Einbau der On-Board
Unit in akkreditierter
Werkstatt, ca. CHF
500.-.

Einmalige Basiskosten:
Anbringen der On-
Board Unit ,GO-Box" an
der Windschutzscheibe.
Gerat kostenlos, Bear-
beitungsgebihr 5 Euro

Einmalige Basiskosten:
Einbau der On-Board
Unit und Vertrag mit
,Toll Collect" auf Kosten
des Fuhrunternehmers.
Kosten unbekannt.

Einmalige Basiskosten:
Einbau der On-Board
Unit ,liber-t" und
~Télépéage poids
lourds". Kosten unbe-
kannt.

Mautgeblihr (LSVA): Mautgebihr: Mautgebihr: Mautgebihr:

40 x 2,69 x 250 x 0.75 | 0,40657 x 250 15,6 x 250 (Formel unbekannt)
= 101.64 Euro = 39.00 Euro = 87.10 Euro

= 201.75 CHF =111.80 CHF = 42.90 CHF = 95.81 CHF

= 0.807 CHF/km = 0.4472 CHF/km = 0.1716 CHF/km = 0.3685 CHF/km

= 9,17 CHF/t = 5,08 CHF/t = 1,95 CHF/t = 4,35 CHF/t
(1 Euro = 1.10 CHF) (1 Euro = 1.10 CHF) (1 Euro = 1.10 CHF)

Bemerkungen: Bemerkungen: Bemerkungen: Bemerkungen:

Auf gewissen Sonder-
mautstrecken gelten
erhéhte Tarife.

Ermittelt flr Strecke
Genéve-Dijon. Auf an-
deren Strecken gelten
andere Tarife.

Quelle: www.ezv.admin.ch; www.asfinag.at; www.toll-collect.de; www.autoroutes.fr
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Beim internationalen Vergleich der Mautgebihren sind grosse Unterschiede festzustellen, siehe Tabelle
5-3. Die Unterschiede ergeben sich einerseits durch verschiedene Tarifkriterien, anderseits werden die
Kriterien unterschiedlich bewertet. Die Maut/Péage in D, AT, F wird nur auf Autobahnen erhoben. Die
LSVA wird im Gegensatz dazu mit einheitlichem Tarifsatz auf allen Strassentypen erhoben. Wie die Bei-
spielrechnung zeigt, sind die kilometerabhdngigen Mautgeblhren in der Schweiz sogar auf reinen Auto-
bahnstrecken mit Abstand am hochsten, in Deutschland sind sie mit Abstand am tiefsten. In Frankreich
variieren die Mautkosten je nach Streckenabschnitt bzw. je nach zustandiger Betreibergesellschaft.

5.4 Zulassiges Gesamtgewicht

Der Einfluss der Beladung auf die Wirtschaftlichkeit ergibt sich aus dem Skaleneffekt. LKW mit hoher
Nutzlast sind in Bezug auf den Mitteleinsatz effizienter als kleine LKW mit niedriger Nutzlast. Sie sind
dadurch wirtschaftlicher und auch umweltfreundlicher im Betrieb. In den vergangenen Jahrzehnten wurde
das zuldssige Gesamtgewicht von LKW mit dem Wirtschaftswachstum, dem technischen Fortschritt und
dem einhergehenden Ausbau der Strasseninfrastruktur langsam aber stetig erhdht. Kritische Stimmen
lehnen eine weitere Erhdhung der Tonnage von Rundholztransporten ab mit dem Argument, dass die
Strasseninfrastruktur ibermdassig beansprucht wiirde und damit héhere Unterhaltskosten resultieren. Far
altere Strassenabschnitte, die urspriinglich fir niedrigere Tonnagen dimensioniert und nie verstarkt wor-
den sind, trifft dieses Argument zu. Grundsatzlich wachst die Strassenbeanspruchung uberproportional
mit dem Gesamtgewicht. Gewisse Strecken haben zu diinne Tragschichten, zu geringe Fahrbahnbreiten,
zu enge Kurvenradien und zu schwache Kunstbauten (Bricken, Wendeplatten) fir LKW mit 40 t Gesamt-
gewicht oder mehr. Sofern eine Strasse jedoch fiir hdhere Tonnagen dimensioniert worden ist, sind auch
keine hoheren Schaden und Unterhaltskosten zu erwarten. Mit h6heren Tonnagen kann die Anzahl Fahr-
ten reduziert werden, was sich wiederum positiv auf die Beanspruchung der Strassen auswirkt. Fir die
Strasseneigentimer resultieren infolge der verstarkte Bauweise hdhere Investitionskosten.

Das Thema der maximal zuldssigen Gesamtgewichte (Tonnage) beschaftigt die Holz- und Transportbran-
che schon lange. Die Holzbranche hat in verschiedenen europaischen Landern erwirkt, dass nach Sturme-
reignissen mit Ubermassigem Holzanfall die Tonnage zeitlich befristet erhdht werden kann. In Mitteleuro-
pa richtet man den Blick gerne nach Skandinavien, wo deutlich héhere Tonnagen gefahren werden dir-
fen. Skandinavien ist mit den weitlaufigen, wenig besiedelten und flachen Gegenden jedoch kaum ver-
gleichbar mit den Alpenléandern. In Schweden sind 60 Tonnen erlaubt, in Finnland gilt seit 2013 sogar ei-
ne Gewichtslimite von 76 Tonnen. Erstaunlich hoch ist die Gewichtslimite von 57 Tonnen im Elsass (Aus-
nahmeregelung fir Rundholz), wo die topografischen Verhaltnisse mit denen im Schweizer Jura und den
Voralpen durchaus vergleichbar sind. Die Limite von 57 Tonnen gilt nur saisonal, und wenn das Fahrzeug
iber mindestens 6 Achsen verfiigt. In Osterreich sind fiir Rundholztransporte vom Wald ins Werk 44 t zu-
gelassen. Die Schweiz hat in den letzten Jahren gegenliber den umliegenden Landern stark aufgeholt. So
galt hierzulande im Jahr 1994 noch eine Gewichtslimite von 28 Tonnen fur alle Lkw-Kategorien. Erst 2001
wurde die Gewichtslimite auf 40 Tonnen angehoben.
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Die Landervorschriften sind in Bezug auf die Maximalmasse und -gewichte der Fahrzeuge weitgehend
harmonisiert. Die Masse (Breite, Lange, H6he) sind in allen Landern identisch.

Tabelle 5-4:  Masse und Gewichte von Strassentransportfahrzeugen in der Schweiz und im Ausland

Land CH A D F | S
Hohe (m) 4.00 4.00 4.00 unlimitiert 4.00 unlimitiert
Breite (m) 2.55 2.55 2.55 2.55 2.55 2.60
Lange (m)

Motorwagen 12.0 12.0 12.0 12.0 12.0 -
Anhdnger 12.0 12.0 12.0 12.0 12.0 -
Sattelschlepper 16.5 16.5 16.5 16.5 16.5 25.25
Lastzug 18.75 18.75 18.75 18.75 18.75 -
Achslast (t)

Einzelachse 10 10 10 12-13 12 10.0
Antriebsachse 11.5 11.5 11.5 12-13 12 11.5
Doppelachse 11.5-19 11.5-19 11.5-19 7.35-19 12-20 11-20
Dreifachachse 21-27 21-24 21-24 - - 21-24
Gesamtgewicht (t)

Motorwagen 2 Achsen 18 18 18 19 18 18
Motorwagen 3 Achsen 25 25 25 26 25 25
Motorwagen 4 Achsen 32 32 32 32 31 31
Anhdnger 2 Achsen 18 18 18 19 22 -
Anhéanger 3 Achsen 24 24 24 26 26 -
Sattelschlepper/Lastzug 5 oder mehr Achsen 40 (-44)* 44** 40 (-44)* 57%** a4 60

* fur den kombinierten Verkehr gilt ein Maximalgewicht von 44+, fur die Gibrigen Transporte ein Maximalgewicht von 40t
** Spezialregelung fir Rundholz, Rohmilch; bis max. 100 km Luftlinie

*** Spezialregelung flr Rundholz: fir 5 Achsen gilt das Maximalgewicht von 48 t, ab 6 Achsen gelten 57t

Quelle: International Road Union (Internetabfrage), Fibois Alsace (2013); Bundesgesetz Osterreich (Internetabfrage)
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5.6 Sonntags-, Feiertags- und Nachfahrverbot

Beim Landervergleich bezliglich Reduktion der Fahrzeiten fallt auf, dass die Schweiz als einziges Land ein
generelles Nachtfahrverbot kennt. Auf der anderen Seite gibt es in der Schweiz keinerlei Einschrankungen
an den Samstagen. Das generelle Sonntagsfahrverbot dauert in der CH zwei Stunden langer als in den
Nachbarldndern. Die nachfolgende Ubersicht zeigt eine vereinfachte Situation. Tats&chlich gibt es sehr
viele Spezialfélle und Ausnahmeregelungen vor allem rund um die europadischen Grossstadte und an
wichtigen Verkehrsknotenpunkten.

Tabelle 5-5:  Betriebszeiteinschrénkungen in der Schweiz und im Ausland
Land CH A D F | S
Betroffene Fahrzeuge >3.5t >3.5t >7.5t >7.5t >7.5t
Nachtfahrverbot generell auf gewissen - -
22.00-05.00 Strecken
Samstagsfahrverbot - generell generell -
15.00-24.00 12.00-24.00
im Sommer | im Sommer
08.00-15.00 | 07.00-20.00
auf gewissen |auf gewissen
Strecken Strecken
Sonntagsfahrverbot generell generell generell generell generell -
00.00-24.00 | 00.00-22.00 | 00.00-22.00 | 00.00-24.00 | 09.00-22.00
Feiertagsfahrverbot ganze CH: ganz A: ganz D: ganz F: ganzl: -
8Tage/lahr |13 Tage/Jahr | 9Tage/Jahr | 12 Tage/Jahr | 12 Tage/Jahr
00.00-24.00 | 00.00-22.00 | 00.00-22.00 | 00.00-24.00 | 09.00-22.00
7 Tage/lahr
22.00-05.00
zusétzlich zusatzlich
kantonale 3 Tage/Jahr
Feiertage in gewissen
B.-Lédndern
Fahrverbot an verkehrsreichen Tagen - - - - ganz I -
16 Tage/Jahr
09.00-22.00

Quelle: International Road Union (Internetabfrage); FCBA France (Internetabfrage)

5.7 Gewichtsiibertretung und Sanktionen

Ein bedeutender Kosten- bzw. Wettbewerbsfaktor im LKW-Verkehr ist die Gewichtslimite. Die maximal
zulassigen Gewichtslimiten (Gesamtgewicht, Achslast) werden auf nationaler Ebene festgesetzt. Die Ahn-
dung bei Ubertretungen wird landerspezifisch ebenfalls unterschiedlich gehandhabt.
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Tabelle 5-6:

Gewichtslimiten, Mess-/Toleranzregeln und Sanktionen in der Schweiz und im Ausland

Land

CH

A

D

Gewichtslimite
Rundholz [t]

40(-44)

44

40(-44)

57

Mess- und
Toleranzregeln

Bei Gewichtsmessungen immer 3 % Korrekturabzug
(Geréate- und Messunsicherheit)

In D wird unterschieden ob die Uberladung vorsétzlich
erfolgt oder nicht. Bei geplanter bzw. angeordneter
Uberladung gibt es keine Toleranz und einen Verfall
nach dem Ordnungswidrigk eitengesetz . Das bedeutet,
dass die Busse nach einem Vergleich bemessen wird,
wieviel Geld das Fuhrunternehmen mit der Uberladung
verdient.

Sanktionen

kantonal geregelt; hier Bsp. Kanton UR (Bussenhthe
ungeféhr)

L: Lenker H: Halter

Das nachfolgende Schema aus dem Bussgeldkatalog
kommt zur Anwendung bei nicht vorsatzlicher
Uberladung

L: Lenker H: Halter

Uberladung < 100 kg

Busse CHF 100.-; Weiterfahrt erlaubt

keine Busse; Weiterfahrt erlaubt

keine Busse; Weiterfahrt erlaubt

Busse 90€ pro t Ubergewicht; Weiterfahrt erlaubt

Uberladung 1 %

Busse CHF 250.-; Weiterfahrt erlaubt

keine Busse; Weiterfahrt erlaubt

keine Busse; Weiterfahrt erlaubt

Busse 90€ pro t Ubergewicht; Weiterfahrt erlaubt

Uberladung 2 %

Busse CHF 250.-; Weiterfahrt erlaubt

Busse L35€ + H-.-;  Ware umladen

Busse L30€ + H35€ ; Ware umladen

Busse 90€ pro t Ubergewicht; Weiterfahrt erlaubt

Uberladung 3 %

Busse CHF 250.-; Weiterfahrt erlaubt

Busse L35€ + H-.-; Ware umladen

Busse L30€ + H35€ ; Ware umladen

Busse 90€ pro t Ubergewicht; Weiterfahrt erlaubt

Uberladung 4 %

Busse CHF 250.-; Weiterfahrt erlaubt

Busse L35€ + H-.-;  Ware umladen

Busse L30€ + H35€ ; Ware umladen

Busse 90€ pro t Ubergewicht; Weiterfahrt erlaubt

Uberladung 5 %

Busse CHF 300.-; Ware umladen; Gerichtsverfahren

Busse L70€ + H70€; Ware umladen

Busse L80€ + H140€ ; Ware umladen

Busse 90€ pro t Ubergewicht; Weiterfahrt erlaubt

Uberladung 6 %

Busse CHF 300.-; Ware umladen; Gerichtsverfahren

Busse L70€ + H70€; Ware umladen

Busse L80€ + H140€ ; Ware umladen

Busse 90€ pro t Ubergewicht; Weiterfahrt erlaubt

Uberladung 7 %

Busse CHF 300.-; Ware umladen; Gerichtsverfahren

Busse L70€ + H70€; Ware umladen

Busse L80€ + H140€ ; Ware umladen

Busse 90€ pro t Ubergewicht; Weiterfahrt erlaubt

Uberladung 8 %

Busse CHF 320.-; Ware umladen; Gerichtsverfahren

Busse L70€ + H70€; Ware umladen

Busse L80€ + H140€ ; Ware umladen

Busse 90€ pro t Ubergewicht; Weiterfahrt erlaubt

Uberladung 9 %

Busse CHF 360.-; Ware umladen; Gerichtsverfahren

Busse L70€ + H70€; Ware umladen

Busse L80€ + H140€ ; Ware umladen

Busse 90€ pro t Ubergewicht; Weiterfahrt erlaubt

Uberladung 10-15 %

Busse CHF 400.-; Ware umladen; Gerichtsverfahren

Busse L140€ + H140€ ; Ware umladen

Busse L110€ + H235€ ; Ware umladen

Busse 90€ pro t Ubergewicht; Weiterfahrt erlaubt

Uberladung 15-20 %

Busse CHF 600.-; Ware umladen; Gerichtsverfahren

Busse L140€ + H140€ ; Ware umladen

Busse L140€ + H285€ ; Ware umladen

Busse 90€ pro t Ubergewicht; Weiterfahrt erlaubt

Uberladung 20-25 %

Busse CHF 800.-; Ware umladen; Gerichtsverfahren

Busse L210€ + H210€ ; Ware umladen

Busse L190€ + H380€ ; Ware umladen

Busse (?); Ware umladen; Gerichtsverfahren

Uberladung 25-30 %

Busse CHF 1000.-; Ware umladen; Gerichtsverfahren

Busse L210€ + H210€ ; Ware umladen

Busse L285€ + H425€ ; Ware umladen

Busse (?); Ware umladen; Gerichtsverfahren

Uberladung 30-40 %

Busse CHF 1200.-; Ware umladen; Gerichtsverfahren

Busse L350€ + H350€ ; Ware umladen

Busse L380€ + H425€ ; Ware umladen

Busse (?); Ware umladen; Gerichtsverfahren

Uberladung 40-50 %

Busse CHF 1600.-; Ware umladen; Gerichtsverfahren

Busse L560€ + H560€ ; Ware umladen

Busse L380€ + H425€ ; Ware umladen

Busse (?); Ware umladen; Gerichtsverfahren

Uberladung > 50%

Busse CHF 2000.-; Ware umladen; Gerichtsverfahren

Busse L725€ + H725€ ; Ware umladen

Busse L380€ + H425€ ; Ware umladen

Busse (?); Ware umladen; Gerichtsverfahren

Quelle:

(CH) Strassenverkehrskontrollverordnung SKV, Verordnung des ASTRA zur Strassenverkehrskontrollverordnung, Ordnungsbussenverordnung OBV; Schwerverkehrszentrum Uri

(Telefonanfrage);

(D) www.bussgeldkatalog.org/ueberladung; Polizeiprasidium Konstanz (Telefonanfrage)

(A) Landespolizeidirektion Tirol (Telefonanfrage)
(F) Société des Transports ROCHATTE (Anfrage per E-Mail)
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Der Vergleich zeigt, dass in den Landern die Uberlast-Toleranzen unterschiedlich ausgestaltet sind. In der
Schweiz wird eine Sicherheitsmarge von 3% aufgrund der technisch bedingten Messungenauigkeit von
Waagen zugestanden, was in den Nachbarldndern nicht der Fall ist. Im benachbarten Ausland hat eine
Uberladung von weniger als 2% keine Konsequenzen. In der Schweiz kostet jede Uberladung (abziiglich
3% Sicherheitsmarge) mindestens Fr. 100.-. In der Schweiz muss hingegen erst bei einer Uberladung
iber 5% die Ware umgeladen werden. In D und A muss bereits ab 2% Uberlast umgeladen werden, dafiir
sind die verhadngten Bussen um einiges tiefer. In der Schweiz ist bei einer Uberladung >5% nicht nur eine
hohe Busse fallig und ein Umladen erforderlich, sondern es wird per Gerichtsbeschluss auch oft ein Fahr-
ausweisentzug verhangt (ASTAG mundlich).

In Frankreich ist die Uberlastregelung deutlich weniger streng als in den &stlichen und nérdlichen Nach-
barldndern. Hier muss erst ab einer Uberladung von 20% oder mehr umgeladen werden. Ein LKW mit zu-
l&ssigem Gesamtgewicht von 57 t kann somit bis 11 t Ubergewicht haben, ohne umladen zu missen. Der
Halter bezahlt fiir die 11 t Ubergewicht jedoch 990 € Busse, was verhaltnismassig teuer ist. Ein Blick auf
die Kontrollstatistik des Branchenverbandes Fibois Alsace (siehe in Anhang Tabelle 11-8) zeigt, dass die
gesetzlichen Vorschriften in Frankreich sehr haufig verletzt werden. 13 von 14 Rundholztransport-LKW,
die im 2. Semester 2015 im Elsass kontrolliert worden sind, wurden beanstandet wegen Uberladung. Dies
entspricht einer Ubertretungsquote von 93%. Davon hatten 9 LKW eine Uberladung von ber 20%.

In Deutschland ist die Holzindustrie gesetzlich verpflichtet, die geladenen Tonnagen bei Werkseingang zu
messen und Ubertretungen zu sanktionieren. Die Holzindustrie achtet aus Haftungsgriinden sehr genau
darauf, dass es zu keinen Uberladungen kommt. Wenn ein LKW-Fahrer drei Mal mit Ubergewicht ins S&-
gewerk kommt, wird ihm ein Werksverbot erteilt (Holzkurier 10/2013). In der Schweiz ist diese Art von
delegierter Kontrolle und Haftung bisher nicht Ublich. Sie beschrankt sich auf einzelne Firmen wie z.B.
Swiss Krono. Das Modell wére in der Schweiz jedoch auch denkbar. Damit kénnten massive Uberladun-
gen, die zu Schaden an den Waldstrassen, Druck auf das Transportgewerbe und zu Wettbewerbsverzer-
rungen fuhren, strenger Uberwacht und sanktioniert werden (vgl. Kapitel 7.3.1).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Schweiz, Deutschland und Osterreich in Bezug auf
die zulassigen Gewichtslimiten und Uberladungstoleranzen &hnlich aufgestellt sind. Die Schweiz verhangt
die héchsten Bussen bei Uberschreitung der Limite bzw. Toleranz, die auch kaufkraftbereinigt noch deut-
lich héher sind als in den Nachbarlandern. Osterreich hat einen leichten komparativen Vorteil gegeniiber
der Schweiz und Deutschland mit der Gewichtslimite von 44 t. Deutlich glinstigere Rahmenbedingungen
haben die Rundholz-Transporteure in Frankreich mit 57 Tonnen Gewichtslimite und weniger harten Sank-
tionen bei Ubertretungen (kein Umladen bis zu 20% Uberladung). Dieser Spielraum wird von den Trans-
porteuren systematisch ausgenutzt. Dieser Befund ist als Hinweis auf die ungleichen Wettbewerbsbedin-
gungen zu verstehen und ausdricklich nicht als Aufforderung, die Schweizer Vorschriften im Sinne der
aktuellen Praxis in Frankreich zu dndern.

5.8 Kabotagevebot

Kabotage ist das Erbringen von Transportdienstleistungen innerhalb eines Landes durch ein auslandisches
Verkehrsunternehmen (bzw. das Recht, dies zu tun). Der Begriff ,Kabotage™ kommt urspringlich aus der
Seefahrt und bedeutet Kistenschifffahrt, also die Fahrt von Kap zu Kap oder der zwischen den verschie-
denen Hafen der Region.

Als Teil des Landverkehrsabkommens mit der EU gilt in der Schweiz das Kabotageverbot. Dieses sagt
aus, dass Binnentransporte innerhalb des Schweizer Zollgebiets grundsatzlich nur mit schweizerisch ver-
zollten/versteuerten und in der Schweiz immatrikulierten Beférderungsmitteln erlaubt sind. Umgekehrt ist
fir Schweizer Transporteure die sog. kleine Kabotage ebenfalls verboten. Das bedeutet, dass Transporte
innerhalb eines EU-Landes durch in der Schweiz immatrikulierte LKW verboten sind. Erlaubt ist hingegen
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die sog. grosse Kabotage. Schweizer LKW dirfen Waren z.B. von Frankreich nach Deutschland transpor-
tieren.

Das Kabotageverbot ist ein wichtiger Schutz flir das einheimische Transportgewerbe. Fiir Transporteure,
deren Kosten in der harten Schweizer Wahrung anfallen (L6hne, Sozialkosten, Fahrzeugunterhalt, etc.),
ware es verheerend, wenn Transportfirmen aus Landern mit viel tieferem Preisniveau plotzlich Binnen-
transporte in der Schweiz anbieten dirften. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht der Kundenseite verteuert
das Kabotageverbot die Transporte in der Schweiz hingegen betrachtlich. Auslandische Transporteure
wiirden die Transporte zu wesentlich tieferen Preisen erbringen.

Nach Aussagen von Wirtschaftsvertretern kommt es in letzter Zeit trotz des Kabotageverbots vor, dass
auslandische, allem Anschein nach v.a. osteuropadische LKW, Binnentransporte in der Schweiz fir die
Holzwirtschaft ausflihren. Meist geschieht das quasi als ,Nebenerwerb™ bei zuvor oder danach erfolgten
grenziiberschreitenden Transporten. Beziiglich des Ausmasses der Ubertretungen liegen den Autoren die-
ser Studie keine Angaben vor. Die Wald- und Holzwirtschaft kann dieser illegalen und volkswirtschaftlich
fragwirdigen Entwicklung einen Riegel schieben, indem sie entsprechende Angebote konsequent ablehnt
und der Polizei meldet.

5.9 Marktpreise

5.9.1 Allgemeines zu den Marktpreisen

Das Kostenniveau im Transport ergibt sich aus den libergeordneten Rahmenbedingungen wie die Trans-
portpolitik, Energiepolitik, Handelspolitik, Beschaftigungspolitik etc. und den daraus abgeleiteten gesetzli-
chen Vorschriften. Unterschiedliche Preise innerhalb der Transportbranche entstehen durch die Kosten-
struktur in den einzelnen Transportunternehmen und den Erlésmoglichkeiten bzw. Konkurrenzverhaltnis-
sen am Markt. Der Preis einer zu transportierenden Einheit (im Normalfall in Tonnen) kalkuliert ein Un-
ternehmen im Wesentlichen aus dem Auftragsvolumen (Anzahl Fuhren jahrlich, wochentlich, taglich), der
Beladung (LKW voll, halbvoll, ...), der Transportdistanz und der zu fahrenden Strecke. Ein wichtiger Fak-
tor ist die vorhandene oder fehlende Mdéglichkeit von Ricktransporten. Die Giterart (Rundholz, Schnitt-
waren, Schittgut) ist nicht relevant.

Rundholztransporte werden durch spezialisierte Transportfirmen ausgefiihrt. Es gibt auch Forstunterneh-
mungen, die Rundholz-Transporte ab Wald bis Werk anbieten, beispielsweise Abacherli und Candinas.
Grosse und mittelgrosse Sagewerke haben teilweise eigene LKW-Fahrzeugflotten wie z.B. Schilliger. Die
Mehrheit der verarbeitenden Betriebe arbeitet mit externen Vertragsfahrern, darunter auch grosse Be-
triebe wie z.B. die OLWO. Hier kommen verschiedene Tarifmodelle zur Anwendung. Ein grosser Schweizer
Holzverarbeiter offeriert seinen Vertragsfahrern feste Tarife abgestuft nach Kilometer, siehe Fuhrlohn-
Tabelle in Anhang Tabelle 11-9. Schematische Kilometertarife machen dann Sinn, wenn jeweils eine
ganzer LKW gefiillt und die Ware an einen einzigen Zielort transportiert wird und die fir die Strecke
benétigte Zeit gut kalkulierbar ist (Uberlandverkehr). Kleine Sdgewerke fiillen oft nicht ganze LKW. Sie
beteiligen sich an Sammelfahrten und zahlen dadurch tendenziell etwas héhere Frachtpreise. Rund um
die grossen Stadte sind auch Regietarife (nach Stundenaufwand) verbreitet, da die Wartezeiten im Stau
sonst nicht verrechnet werden kdnnen. Dies hat nochmals héhere Transportpreise zur Folge.

Im Strassentransport herrscht ein Kaufermarkt. Transportunternehmen sind in der Regel kleine Familien-
unternehmen mit wenig Marktmacht. Ihre Dienstleistung ist grésstenteils standardisiert und austausch-
bar. Dadurch ist der Konkurrenzdruck am Markt sehr gross. Die Transporteure sind folglich gezwungen,
mit ihren Marktpreisen nahe an die Selbstkosten zu gehen oder in gewissen Fallen sogar darunter. Die
relativ haufig vorkommenden Gesetzesverstdsse z.B. wegen Uberschreitung der zuldssigen Nutzlast oder
nicht-Einhalten der Ruhezeitvorschriften sind ein deutliches Indiz flir den Druck auf das Gewerbe. Der
auch in der Holzbranche immer wieder gedusserte Vorwurf, die Transporte seien in der Schweiz unver-
haltnismassig teuer, muss unter dem Aspekt der herrschenden Marktbedingungen relativiert werden.
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Friher hat der Nutzfahrzeugverband ASTAG Tarifempfehlungen fiir den Strassentransport herausgege-
ben. Ab 1.1.1994 wurde ein Sondertarif flir Holztransporte publiziert (Kunz 1996). Aus wettbewerbsrecht-
lichen Griinden, aber auch weil der von der ASTAG publizierte Tarif bis zu 30% Uber den tatsachlich ver-
rechneten Netto-Tarifen lag und am Markt je langer je weniger durchgesetzt werden konnte, wurde der
Branchentarif wieder abgeschafft.

5.9.2 Aktuelle Marktpreise LKW in der Schweiz

Im Rahmen dieser Studie wurden bei mehreren Schweizer Transportfirmen Richtpreise flr reprasentative
Strecken in der Schweiz (Ortsverkehr, Uberland, Autobahn) von ,Wald zu Werk' oder von ,Werk zu Werk'
von unterschiedlicher Distanz abgefragt. Bei einigen Firmen wurde nach Rundholz-Transporten gefragt,
bei anderen nach Schittgut. Die Vorgabe war, ein Angebot fiir einen ,normalen™ Transportauftrag von 1
LKW-Ladung pro Woche abzugeben (vollgeladen).

Aus verldsslicher anonymer Quelle stammen die Preisangaben fiir einen potenziellen ,Grossauftrag® mit
einem Volumen von mehr als 4'000 t pro Jahr, ebenfalls basierend auf zahlreichen realen Offerten.

Von beiden Preisniveaus wurde anschliessend das arithmetische Mittel ausgerechnet, das den ,mittleren
Marktpreis Schweiz' ergibt. Die Resultate sind in Abbildung 5-2 ersichtlich.

Die Abbildung 5-2 belegt, dass das Auftragsvolumen einen grossen Einfluss auf den Einheitspreis hat. Die
offerierten Preise flir Grossauftrage liegen bis zu 50% unter den ,normalen®™ Preisen. Die Befragung zeig-
te weiter auf, dass das zu transportierende Sortiment (Rundholz, Hackschnitzel, Stiickgut etc. ) erstaunli-
cherweise keinen Einfluss auf den Tonnen-Preis hat, obwohl Rundholz-LKW markant teurer bei Anschaf-
fung und Betrieb sind als normale LKW (s. Kapitel 5.1). Deshalb wird in der Darstellung auch nicht nach

Gulterart unterschieden.

Abbildung 5-2: Marktpreise fiir Holztransport per LKW in CH; normale und grosse Auftrdge
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5.9.3 Vergleich der Marktpreise LKW in der Schweiz mit dem Ausland

Die Abbildung 5-3 zeigt einen Landervergleich der Marktpreise flir Rundholz-Transporte. Die Preiskurve
flr die Schweiz stammt aus Abbildung 5-2. Fir Baden-Wirttemberg (D), das Elsass (F) und Vorarlberg
(A) wurden ebenfalls aktuelle Daten erhoben. Die dargestellten Preise fiir Finnland stammen aus der Lite-
ratur und wurden vor Uber 15 Jahre erhoben. Sie sind mdglicherweise nicht mehr aktuell.

Abbildung 5-3: Marktpreise fiir Holztransport per LKW, CH im Vergleich mit Ausland

Marktpreise LKW in CH, D, F, AUT, FIN
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Quelle: eigene Erhebungen; Borcherding 2007

Die Grafik zeigt, dass die Marktpreise flir LKW-Transporte in der Schweiz markant (ber den Preisen im
Ausland liegen. Die Schweizer Preise liegen rund 20 bis 50% Uber dem Niveau der angrenzenden Lander.
Die unterschiedlichen Preisniveaus lassen sich aus den zahlreichen, in den vorangehenden Kapiteln aus-
gefihrten Kostenfaktoren erkléren. Das auffallend tiefe Preisniveau in Finnland, aber auch in Frankreich
kommt vermutlich vor allem durch Skalenertrage infolge der grossen zuldssigen Nutzlast zustande. Zur
Erinnerung: Finnland hat 76 Tonnen zuldssiges Fahrzeuggewicht, Frankreich 57 Tonnen. Die weiteren
preisbildenden Faktoren sind die kilometerabhdngigen Mautkosten, die Lohnkosten, Treibstoffkosten, Re-
paraturkosten, etc. Die Kurven fur D, F, AUT, und FIN treffen sich gegen die Kilometerdistanz Null bei 5-7
Euro pro Tonne, im Falle der Schweiz liegt der Wert bei etwa 12 Euro. Diese Werte beim Nullpunkt ent-
sprechen den Kosten fir das reine Laden/Entladen ohne Fahrt.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurde als Stichprobe bei einem in Baden-Wiirttemberg ansassigen
Transportunternehmen eine Offerte fir einen fiktiven Transportauftrag im grenziberschreitenden Verkehr
eingeholt. Der deutsche Transporteur bietet einen Schnittholztransport mit 24 t Ladegewicht fir die rund
260 km lange Fahrt von Ehningen bei Béblingen (D) nach Burgdorf (CH) fiir 737€ inkl. Verzollungskosten
an. Der Preis gilt fir einen regelmassigen, wdchentlichen Transport mit Vollladung. Das entspricht einem
Preis von 30,7 Euro pro Tonne. Von diesen 260 km fallen rund 110 km in der Schweiz an. Zum Vergleich:
Ein Schweizer Transporteur misste gemass Abbildung 5-2 alleine fiir die 110 km im Binnentransport et-
wa 720 € verrechnen (Annahme: 30 € pro Tonne, Tarif fir ,Auftrag normal“).

Fazit: In europdischen Landern angesiedelte Holzverarbeiter kénnen ihren Rohstoff zu viel tieferen Trans-
portpreisen einkaufen. Schweizer Holzverarbeiter der 2. Absatzstufe kénnen ausldandische und damit billi-
gere Halbfertigprodukte aus viel grésserer Distanz zu den gleichen Transportkosten aus dem Ausland im-
portieren. Dies erklart, warum heute so viele Halbfertigprodukte importiert werden.
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6. Analyse der Konkurrenzfiahigkeit des Schienenverkehrs
6.1 Transportvolumen SBB Cargo 2013-2016

SBB Cargo transportiert mit der Eisenbahn folgende Giiter: Rundholz, Schnittholz, Restholz, Altholz, Alt-
papier, Zellulose, Papierprodukte und Holzwerkstoffe. In Abbildung 6-1 sind die von SBB Cargo transpor-
tierten und statistisch erfassten Mengen zwischen 2013 und 2016 dargestellt.

Abbildung 6-1: Holztransporte SBB Cargo 2013 bis 2016
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Im Vergleich dazu die Entwicklung von Holzernte, Rundholzeinschnitt, Schnittholzproduktion, Export
Stammbholz:

Abbildung 6-2: Holzernte, Rundholzeinschnitt und Schnittholzproduktion 2011 bis 2015
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Quelle: Jahrbuch Wald + Holz 2016

Die von SBB Cargo transportierten Holzprodukte nehmen Uber den Zeitraum 2013 bis 2016 markant ab,
siehe Abbildung 6-1. Dies betrifft Gber alle Sortimente betrachtet sowohl den Binnentransport, den Export
und den Import. Die Produktionszahlen der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft zeigen hingegen nur eine
leicht sinkende Entwicklung im Zeitraum 2011-2015, siehe Abbildung 6-2. Die starke Abnahme der
Holztransporte per Bahn im gleichen Zeitraum kann also nicht auf einen entsprechenden Rickgang in der
Produktion zurlickgefiihrt werden. Laut SBB Cargo bewirkt v.a. der stetige Riickgang der Rundholzexpor-
te eine Umlagerung von der Bahn auf den LKW. Tatsachlich ist beim Stammholzexport ein Riickgang von
fast 40% zwischen 2011 und 2015 zu verzeichnen. Andererseits kénnten steigende Importe von verarbei-
teten Holzprodukten aus dem nahen Ausland theoretisch steigende Transportmengen mit der Bahn bei
den Kategorien Schnittholz sowie Span-/Faserplatten zur Folge haben. Doch das ist nicht der Fall, wie die
Statistik zeigt. Ein positiver Trend im Bahntransport ist nur beim Binnentransport von Brennholz, Sage-
spanen und Holzabfdllen sowie beim Import von Altpapier zu erkennen. Die Zahlen legen den Schluss na-
he, dass die Bahn tatsachlich relativ rasch Marktanteile an den LKW-Transport verliert.

Girod (2007) stellt einen ricklaufigen Trend des Schienenanteils beim Rohholz im internationalen Verkehr
bereits ab den Jahren 2000 bis 2003 fest.

Ein Mangel an Konkurrenzfahigkeit kann viele Ursachen haben. Ein wichtiger Wettbewerbsfaktor in der
Logistik ist der Preis, daneben spielen aber auch Softfaktoren wie Kundenorientierung, Flexibilitat, Zuver-
lassigkeit, Geschwindigkeit, regionale Verankerung etc. eine grosse Rolle. Im nachfolgenden Kapitel wer-
den die Marktpreise im Schienengiterverkehr analysiert.
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6.2 Preisstruktur Schienenverkehr

SBB Cargo flhrt keine fixen Preislisten. Das Unternehmen kommuniziert seine Preise, gleich wie private
Transportfirmen, nur auf Anfrage und kalkuliert jeden Fall individuell. Auf Anfrage nennt SBB Cargo
Richtpreise flir ausgewdhlte Referenzstrecken ab Verladebahnhof (CH) bis direkt ins Werk (CH, AUT), sie-
he Tabelle 6-1.

Die Preise in Tabelle 6-1 gelten fiir den Wagenladungsverkehr, nicht fir Ganzzlige. Fir die Preisberech-
nung wird eine Last von 60 fm bzw. 54 t pro Wagon angenommen (Wagentyp Snps). Flr das Verladen
fallt je nach Ort ein Zuschlag von EUR 8 - 14.-/fm (= EUR 9 - 15.50/t) an. Fir die Kalkulation werden
mittlere Verladekosten von EUR 12.00 /t angenommen.

Zum Vergleich werden bei der &sterreichischen Rail Cargo Logistics - Austria GmbH Richtpreise fiir die
Referenzstrecken aus der Schweiz nach Jenbach abgefragt. Das Unternehmen liefert Preise pro Wagon
(Snps). Rail Cargo bietet keine Gitertransporte im Schweizer Binnenverkehr an. Was aufféllt: Die Richt-
preise der Rail Cargo sind praktisch identisch mit den Preisen von SBB Cargo.

Tabelle 6-1: Transportpreise SBB Cargo und Rail Cargo auf ausgewéhlten Referenzstrecken

von nach km Preis pro | Preis pro fm Preis pro t Preis pro t
Wagon [EUR/fm] [EUR/t] [EUR/t]
[EUR] inkl. Verlad

Bern W'haus Jenbach (A) 440 1640 27.33 30.37 42.37
1625*

Bern W'haus Gossau SG 200 1201 20.02 22.25 34.25

Steffisburg Jenbach (A) 460 1642 27.50 30.41 42.41
1627*

Steffisburg Gossau SG 220 1282 21.37 23.75 35.75

Chur GB Jenbach (A) 250 1171 19.52 21.69 33.69
1156%*

Chur GB Gossau SG 120 853 14.22 15.80 27.80

Payerne Jenbach (A) 490 1710 28.50 31.67 43.67
1695*

Payerne Gossau SG 240 1282 21.37 23.74 35.74

Quelle: SBB Cargo 2017, *Rail Cargo Logistics — Austria GmbH 2017

6.3 Preisvergleich Schienenverkehr mit Strassenverkehr

Wenn man die von SBB Cargo (inkl. Verlad) den mittleren Marktpreisen per LKW gegenuberstellt und
letztere bis auf 500 km gedanklich extrapoliert, so scheint SBB Cargo auf den betrachteten Referenzstre-
cken zwischen 120 und 490 km einigermassen konkurrenzfahige Preise zu haben. Sie liegen leicht Uber
den LKW-Preisen.
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Abbildung 6-3: Marktpreise LKW im Vergleich mit SBB Cargo
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Quelle: eigene Erhebungen; SBB Cargo 2017

Bei der Gegenulberstellung ist zu berlicksichtigen, dass zu den Kosten des Bahntransports noch der Vor-
transport per LKW bis zum Verladebahnhof hinzukommt. Falls ein Holzverarbeitungswerk keinen Gleisan-
schluss hat, was dem Normalfall entspricht, ist zusatzlich auch ein Nachtransport vom Bahnhof zum Werk
zu kalkulieren. Je nach Distanz kommen damit nochmals 10-20 Euro pro t und Fahrt hinzu. Unter diesem
Aspekt ist SBB Cargo auch bei Distanzen tUber 80 km in vielen Fallen kaum mehr konkurrenzféahig gegen-
Uber dem Lastwagen. In Konkurrenz gegen auslandische LKW-Transporteure ist die Bahn, gleich wie
Schweizer LKW-Transporteure, chancenlos.

Die Preisbildung ist auch beim Bahnverkehr von einer Vielzahl von Faktoren abhangig. Wie beim LKW-
Verkehr ergeben sich die Bahntransportkosten im konkreten Fall aus den Faktoren Auftragsvolumen,
Transportdistanz und Streckenabschnitt. Fiir grosse und regelmassige Transporte ist von grosseren Ra-
batten auszugehen. Ein wichtiger Punkt ist wie beim LKW die Mdglichkeit von Ricktransporten. Transpor-
te im Einzelwagenverkehr sind teurer als Transporte auf Ganzziigen. Empirische Erfahrungen zeigen, dass
Bahntransporte unter 80-100 km generell nicht konkurrenzfdhig sind gegeniber LKW-Transporten
(mundliche Info SBB Cargo). Unregelmassige oder in kleinen Volumina Uber das ganze Jahr verteilte
Transporte sind ebenfalls nicht férderlich fur das Geschaft. Gemass Einschatzung SBB Cargo muss ein
Bahnwagen an 5-6 Tagen pro Woche fahren, damit er rentabel betrieben werden kann. Der Betrieb klei-
ner Verladebahnhofe mit tiefen Frequenzen und langer Verweildauer des Rollmaterials auf Abstellgleisen
ist unrentabel und muisste mit hohen Preisen belegt werden.

6.4 Weitere Wettbewerbsfaktoren des Schienenverkehrs

Neben dem reinen Preis spielen auch weitere Faktoren eine Rolle bei der Beurteilung der Wettbewerbsfa-
higkeit eines Transportmittels. Vor- und Nachteile missen sorgfaltig abgewogen werden. Der Schienen-
verkehr zeichnet sich folgende Eigenheiten aus:

— Zuverldssigkeit und Planbarkeit. Die Bahn fahrt nach einem festen Fahrplan und ist daher sehr
zuverlassig und planbar. In Einzelfallen kann es zu Bestellengpassen kommen.

— Umweltfreundlichkeit. Die Bahn wird in der Schweiz zu 100% mit Strom betrieben. In der
Schweiz wird Strom zu rund 65% aus Wasserkraft und anderen erneuerbaren Energien produ-
ziert. Gemass Kunz (1996) ist der Bahntransport gegeniiber dem reinen LKW-Transport in Bezug
auf den Primarenergieaufwand und die Luftschadstoffemissionen ab einer Distanz von >70 km
(ohne Gleisanschluss) bzw. >40 km (mit Gleisanschluss) im Vorteil.
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— Verfligbarkeit auf der Fldche. Die Anzahl der Verladestellen fir Rohholz wird kontinuierlich redu-
ziert, siehe Kapitel 6.5. Da die Verladepunkte nach betriebswirtschaftlichen Kriterien betrieben
werden, bauen die Bahnbetreiber das Angebot bei zu kleiner Nachfrage zwangslaufig ab. Wenn
die Vortransporte per LKW eine gewisse Distanz Uiberschreiten, wird es kostenglinstiger, die gan-
ze Strecke bis zum Abnehmer per LKW zu fahren. In der Folge muisste die Nachfrage wieder stei-
gen, wenn die Bahnbetreiber das Angebot halten oder wieder erhdéhen sollen.

—  Flexibilitdt und Kundenorientierung. Fir kurzfristige Einsatze und Kleinstauftrage ist die Bahn
grundsatzlich ungeeignet. Es ist relativ viel Zeit fir Bestellung, Beladung und Abtransport des
Waggons einzuplanen. Das Beispiel von Swiss Krono (siehe Kapitel 6.6) zeigt jedoch, dass bei
sorgfaltiger Planung und enger Zusammenarbeit zwischen dem Bahnunternehmen und der Kun-
denseite eine marktfahige Losung flir Distanzen ab 100 km mdglich ist. Es liegt in der Hand des
Kunden, die zu transportierenden Glter in ausreichenden Mengen zur richtigen Zeit fiir geeignete
Distanzen bereitzustellen.

6.5 Effekte der Schliessung von Verladebahnhofen

Die Anzahl Verladepunkte nimmt Uber die Jahre laufend ab. Im Jahr 2005 hat SBB Cargo im Rahmen des
Projekts ,,FOKUS" Uber ein Drittel der bestehenden Verladestellen reduziert (Girod 2007). Vor der Netzre-
dimensionierung im Jahr 2013 bediente SBB Cargo rund 500 Verladepunkte im Wagenladungsverkehr
(WLV), davon bildeten rund 300 Punkte das Grundnetz und 200 Punkte wurden im Rahmen von individu-
ellen Kundenlésungen bedient. Nach der Netzredimensionierung blieben von den 500 Punkten noch 372
Verladepunkte, d.h. es gab erneut eine Reduktion von 25%. Von den 128 wegfallenden Verladepunkten
betreffen 26 die Holztransporte. SBB Cargo fihrt flir den Abbau der Verladepunkte ausschliesslich be-
triebswirtschaftliche Grinde an (Bundesrat 2015).

Infolge der Abnahme der Verladepunkte nehmen die Distanzen fir die Vortransporte vom Wald bis zum
Verladebahnhof laufend zu. SBB Cargo schatzt die Distanzen bei den zwischen 2013-2015 geschlossenen
26 Verladepunkten zum nachstgelegenen alternativen Verladepunkt zwischen 6 und 49 km. Durch die
Schliessungen resultiert im Durchschnitt eine Zusatzdistanz von 16,5 km (Bundesrat 2015).

Die Kosten fir die ldangeren Anfahrten zum Verladebahnhof (mehr Kilometer und mehr Zeitbedarf) tragen
die Bahnkunden. SBB Cargo schatzt die Zusatzkosten der Redimensionierung 2013-2015 fur die Wald-
und Holzbranche je nach Bewertung des LKW-Fahrkilometers zwischen CHF 435'000.- und 1,1 Mio pro
Jahr. Der zeitliche Mehraufwand wird nicht mit einberechnet. Dem stehen geschatzte Einsparungen bei
SBB Cargo von CHF 800'000.- gegenliber (Bundesrat 2015).

6.6 Spezialfall Swiss Krono

Der Holzwerkstoffproduzent Swiss Krono ist mit Abstand der grésste Kunde von SBB Cargo in der Holz-
wirtschaft. Swiss Krono disponiert die Bahnverkehre zusammen mit SBB Cargo und versucht einen opti-
malen Guterfluss sicherzustellen. Mit jedem Lieferanten werden Abnahmevertrage abgeschlossen.

Das Unternehmen hat seit 1. Oktober 2015 ein neues Preismodell fur den Einkauf von Wald-Industrieholz
per Bahn. Swiss Krono zieht bei Lieferungen ,bahnverladen™ - unabhangig von der Distanz - fir die Logis-
tikkosten 30 CHF / t atro (= ca. 15 Euro pro t lutro bei Wassergehalt w=45%) beim Nadelholz und 25
CHF / t atro (= ca. 12.50 Euro pro t lutro bei Wassergehalt w=45%) beim Laubholz ab. Swiss Krono
mochte mit dieser Massnahme nach eigenen Aussagen den Bahntransport ab 80 km wieder attraktiver
machen und damit den Einkaufsradius im Inland vergrdssern.
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Fur den Vortransport per LKW bis zum Verladepunkt inkl. Auf- und Umladen ist mit Kosten von max. 15
Euro pro t lutro zu rechnen. Zusammen mit dem von Krono organisierten Bahntransport ,bahnverladen®
kostet der Transport ,Wald bis Werk' nach Menznau also rund 30 Euro pro t lutro.

Die Analyse ergibt folgendes Bild: mit Blick auf die erhobenen LKW-Preise in Abbildung 5-2 kostet ein
durchschnittlicher LKW-Transport (rote Kurve) von 80 km etwas lber 20 Euro pro t lutro. Das ,bahnver-
laden™-Angebot von Swiss Krono/SBB Cargo ist fir einen grossen Lieferanten (griine Kurve), der bei ei-
nem LKW-Spediteur gute Konditionen aushandeln kann, auch fir Distanzen weit Gber 100 km nicht at-
traktiv. Fir ,normale" Lieferanten (blaue Kurve) hingegen ist das Logistikangebot von Swiss Krono/SBB
Cargo ab ca. 110 km Distanz wirtschaftlich interessant. N.B. Uber die Konkurrenzfdhigkeit der ,frei
Werk"-Preise von Industrieholz wird hier keine Aussage gemacht.

Aufgrund der positiven Erfahrungen mit Swiss Krono kommt SBB Cargo heute zur Uberzeugung, dass der
Schlissel zum Erfolg fir den Holztransport per Bahn die ,Industrialisierung des Waldes" ist. Nur mit einer
gut organisierten Bahnlogistik und regelmassigen Giterstrémen kénnen den Kunden attraktive Preise an-
geboten werden. Swiss Krono wiirde eine Preissenkung beim Schienenverkehr begriissen und sucht zu-
sammen mit SBB Cargo nach weiteren Verbesserungen. Unter anderem soll die Liefersicherheit weiter er-
hoht werden, indem das Rollmaterial flir den Abtransport lange im Voraus fest zugeteilt wird. Swiss Krono
sieht eine weitere Optimierungsmoglichkeit in der Umstellung vom Wagenladungsverkehr (Einzelwagen-
verkehr) auf Ganzzlge.

Das Transportangebot von Swiss Krono und SBB Cargo ist grundsatzlich zu begrissen. Allerdings hat die
~Industrialisierung des Waldes" in Bezug auf den Transport seine Grenzen: 1. Ein Forstbetrieb plant seine
Holzschlage auch nach anderen Gesichtspunkten, z.B. nach den Schneeverhdltnissen oder Riickstellung
aus Ricksicht auf die Brutzeit im Frihsommer; 2. In der Schweiz gibt es keinen zweiten Holzverarbeiter
mit ahnlich grossem Glterumsatz wie Swiss Krono. Man kann das Modell also nicht 1:1 kopieren.

6.7 Folgerungen fiir den Schienenverkehr

Die Ausdiinnung des Verladenetzes hat einen negativen Effekt fir die Wald- und Holzbranche. Bis anhin
musste die Wald- und Holzwirtschaft die Zusatzkosten flir die langeren Vortransporte per LKW selber tra-
gen. Die stetige Angebotsreduktion bei stagnierenden oder sogar steigenden Transportpreisen wird von
den Kunden als mangelnde Flexibilitdt und Kundenorientierung wahrgenommen. In der Folge weichen
bisherige Kunden auf alternative Angebote aus, sprich sie lagern den Verkehr auf die Strasse um. Die
Schliessung der Verladebahnhofe durch SBB Cargo ist betriebswirtschaftlich nachvollziehbar. Der Bund
als Eigentiimer von SBB Cargo sollte jedoch nicht nur die betriebswirtschaftlichen, sondern bis zu einem
gewissen Mass auch die volkswirtschaftlichen Effekte berticksichtigen. So bleibt zu hoffen, dass SBB Car-
go trotz der schwierigen Lage auch zukilinftig Hand bietet fir Entwicklungen und Innovationen im Bereich
Holztransporte. Das Gutertransportgesetz gibt den Kantonen ausdricklich die Mdglichkeit, mit Hilfe des
Bundes Angebote im Wagenladungs- und im kombinieren Verkehr zu erhalten oder aufzubauen, sofern
dies aus regionalpolitischer Sicht notwendig und sinnvoll erscheint. Flir den Erhalt oder Aufbau dieser
nicht eigenwirtschaftlichen Angebote entschadigen sie die Transportunternehmen. Ein (subventioniertes)
Angebot ohne Nachfrage aufrecht zu erhalten macht jedoch keinen Sinn. Die Wald- und Holzbranche ih-
rerseits muss zwingend mithelfen Ideen zu generieren, Logistikkonzepte gemeinsam mit der Transport-
branche zu entwickeln und die daraus entstehenden Angebote rege zu nutzen. Falls sie diese Chance
nicht ergreift, ist der Teufelskreis nicht zu durchbrechen und das Bahnangebot wird zwangslaufig weiter
abnehmen.
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7. Optimierungspotenziale

7.1 Einleitende Bemerkungen

Die Mobilisierung des Holznutzungspotenzials ist ein erklartes Ziel der offiziellen Waldpolitik 2020 des
Bundesrates und der Ressourcenpolitik Holz. Sie ist eng an ein leistungsféahiges ,Logistiksystem Wald-
Holz" geknlpft. Das Logistiksystem muss den wald- und ressourcenpolitischen Zielsetzungen, der wirt-
schaftlichen Verhaltnismassigkeit sowie den zukiinftigen technischen Méglichkeiten entsprechend weiter-
entwickelt werden. Bei den nachfolgenden Optimierungspotenzialen steht als Ziel der Ausschépfung des
Holznutzungspotenzials im Vordergrund. Allféllige Synergiepotenziale oder Zielkonflikte mit anderen Poli-
tikbereichen wurden im Rahmen dieser Studie nicht untersucht. Eine volkswirtschaftliche Bewertung der
Optimierungspotenziale war ebenfalls nicht Gegenstand der Studie.

Bei der Konzeption der zukinftigen Holzlogistik stellen sich einige grundsatzliche Fragen:

—  Wird in der ,Hochpreisinsel Schweiz" in Zukunft (berhaupt noch Holz genutzt (oder wird nur noch
Landschaftspflege betrieben und alles Holz vom Ausland importiert)?

—  Wo wird schwerpunktmdssig Holz genutzt? Braucht es ein flachendeckendes, lastwagenbefahrba-
res Wegnetz im Wald?

— In welcher Form wird zuklinftig Holz abtransportiert bzw. was fragt der Markt nach (Langholz,
Kurzholz, Hackschnitzel, etc.)?

— Sind in absehbarer Zukunft neuartige Holzerntetechniken zu erwarten, welche beziiglich Abfuhr-
logistik ganz andersartige Anforderungen stellen?

7.2 Technische Optimierungspotenziale

7.2.1 Waldstrassennetz

Die IST-Situation bei den LKW-befahrbaren Waldstrassen in der Schweiz ist in Kapitel 3.5.1 beschrieben.
Far die Zukunft stellt sich die Frage, wie das Waldstrassennetz gestaltet werden muss, um den zukunfti-
gen Anforderungen zu gentigen. In Kenntnis der aktuellen Situation zielt die Forstpolitik heute nicht mehr
auf den Neubau, sondern auf die Wiederinstandstellung und Anpassung des Wegnetzes an moderne Holz-
ernteverfahren ab wie z.B. den Mobilseilkran. Man spricht von einem sog. ,Reengineering'. Die grosse Un-
bekannte ist der zukilinftig notwendige bzw. anzustrebende Ausbaustandard und der Handlungsbedarf in
den einzelnen Streckenabschnitten, um den Standard zu erreichen.
Fur die Definition eines Ausbaustandards sind folgende Parameter relevant:

— Erschliessungsdichte (Anzahl Laufmeter pro Hektare)

— Tragfahigkeit

— Belagstyp (Naturstrasse, Asphalt)

— Geometrie (Breite, Steigung, Neigung, Kurvenradien)

— Durchgangigkeit, Wendemaoglichkeiten

— Holzlagerméglichkeiten

Handlungsbedarf: Im Rahmen des Landesforstinventars LFI wird seit Beginn jeweils auch das Strassen-
netz erhoben. Beim LFI 4 wurden erstmals zusatzliche Indikatoren erhoben, die den Strassenzustand
qualitativ beschreiben (Brandli et al. 2016). Auf dieser Basis lauft bei der WSL aktuell ein Projekt, das
schweizweit die flachendeckende Erfassung der Befahrbarkeit des Waldes in einem digitalen Datensatz
zum Ziel hat. Weiter will die WSL der Frage nachgehen, wie gross der klinftige Erschliessungsbedarf unter
Verwendung der optimalen Ernteverfahren ist.
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Aus aktueller wald- und holzwirtschaftlicher Sicht ist ein durchgehendes Netz von lastwagenbefahrbaren
Waldstrassen mit 40 t Tragfahigkeit erforderlich, insbesondere in den ertragsreichen Gegenden des Mit-
tellandes, im Jura und in den Voralpen. Damit ist sichergestellt, dass uberall Best-Practice-
Holzernteverfahren zur Anwendung gebracht werden kénnen. In wenig ertragsreichen Gegenden oder im
Umkreis von Waldreservaten mit vertraglich eingeschréankter Holznutzung kann punktuell auch ein Ruck-
bau oder sogar die Aufgabe einzelner Strassenabschnitte sinnvoll sein.

Logistik- und Softwareanbieter sollten sich bereits heute Uberlegen, welche Anwendungen auf der neuen
Datenbasis mdglich sind. Mit einem flachendeckenden digitalen Datensatz zur Befahrbarkeit der Wald-
strassen ist z.B. die Navigation im Wald (Routing) in greifbare Nahe gertickt, siehe Kapitel 7.2.3.

7.2.2 Transportoptimierte Holzlagerplitze

Die Schaffung geeigneter Holzlagermdglichkeiten im Wald ist ein Teilaspekt des Re-Engineerings der
Waldstrasseninfrastruktur, s. Kapitel 7.2.1. Zentral gelegene, ausreichend grosse und ganzjahrig gut zu-
gangliche Holzlagerplatze sind eine wichtige Voraussetzung fir eine gut funktionierende Logistikkette. So
mussen die Lagerplatze genug Platz fiir grosse Holzpolter, einen ausreichenden Manipulations- und Wen-
deradius fur (Langholz-)LKW und eine Tragfdhigkeit von mind. 40t aufweisen sowie mdéglichst eben ange-
legt sein. Die Lagerplatze missen auch bei Schnee im Winter und bei langen Regenperioden LKW-
befahrbar sein. Hochgelegene, schneereiche Lagen mit steilen Zufahrtsstrassen sowie Orte mit vernadss-
ten Bdden sind fur Holzlagerplatze ungeeignet.

Fir Hackholzpolter (Energieholz) vorgesehene Lagerplatze sollten mdglichst besonnt und windexponiert
angelegt werden, um eine ausreichende Vortrocknung zu gewahrleisten. Natlrlich vorgetrocknete Hack-
schnitzel haben einen héheren Energieinhalt und erzielen einen besseren Preis pro transportierte Tonne.

7.2.3 Polterverwaltung und Navigation im Wald

Mit der flachendeckenden Erhebung des Waldstrassenzustands und der Befahrbarkeit sind interessante,
neue Anwendungen maoglich, so auch die Navigation im Wald. Bisherige Initiativen z.B. der HAFL Zolliko-
fen zur Etablierung eines voll funktionstlichtigen ,Routings' konnten sich bisher mangels Unterstitzung
oder Interesse der Wirtschaft nicht durchsetzen. Immerhin hat sich als Vorstufe die sog. ,Polterverwal-
tung' etabliert, die den Polterstandort auf einem Kartenausschnitt darstellt. Damit kdnnen Umwege und
Suchfahrten weitgehend reduziert werden, und der Einweisungsaufwand durch das Forstpersonal entfallt.
Heute arbeiten viele Holzvermarktungsorganisationen, Forstbetriebe, Forstunternehmen, Transporteure
und Holzverarbeiter mit der Polterverwaltung ,Winforstpro Netlogistik™ von Latschbacher, eine Minderheit
auch mit dem System IFIS POLVER.

Hindernisse wie z.B. Tonnagebeschrankungen oder zu klein dimensionierte Briicken werden allein mit der
Polterverwaltung nicht ersichtlich. Die eingefiihrten Systeme Winforstpro und POLVER zeigen auf der Kar-
te lediglich den Polterstandort und den Standort des Fahrzeuges an, macht aber keine Routenbeschrei-
bung. Beim sog. Routing wird das Transportfahrzeug aktiv zum Polter und wieder zum Wald hinaus ge-
fuhrt, analog zum Navigationsgerat im Auto. Das Kostenoptimierungspotenzial wiirde damit mindestens
theoretisch noch steigen. Laut Pauli (2017) betragt das Einsparpotenzial durch EDV-gestlitzte Navigation
im Wald bis zu 13,5 % der Fahrkilometer. Nach der Einschatzung von Beat Riget, Geschaftsfihrer der
Holzvermarktungsorganisation Zurich Holz AG, wdre der Zeitgewinn allenfalls bei ortsunkundigen Fahrer
splrbar, aber kaum bei ortskundigen Fahrern. Die Konsequenz mit politischer Brisanz ware die, dass bei
verbesserter Navigation tendenziell die Konkurrenz durch ortsunkundige Fahrer zunehmen wiirde. Laut
Riget verursachen nicht die durch die Transporteure verursachten Suchfahrten die hohen Kosten, sondern
vielmehr die von den Forstbetrieben zerstreut angelegten und viel zu kleinen Holzpolter, vgl. Kapitel
7.3.2.
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In Deutschland wurde mit NavLog GmbH die Entwicklung einer Navigationslésung im Wald vorangetrie-
ben. Die NavLog GmbH wurde als Gemeinschaftsprojekt der Forst- und Holzwirtschaft auf Beschluss der
beiden Spitzengremien Deutscher Forstwirtschaftsrat (DFWR) und Deutscher Holzwirtschaftsrat (DHWR)
ins Leben gerufen. Die NavLog GmbH erstellt im Auftrag der Forst- und Holzbranche einen routingfahigen
Datensatz, der deutschlandweit Waldwege fiir die Befahrung mit Holztransportern klassifiziert. Im Gegen-
satz zu den Anbietern des 6ffentliches StraBensatzes erhebt die NavLog GmbH die Informationen zur Be-
fahrbarkeit der Wege nicht mit speziell ausgestatteten Fahrzeugen. Die Daten werden stattdessen von
den Sachkundigen Personen z.B. den Férstern vor Ort erhoben und von der NavLog GmbH wie bei einem
Puzzle zusammengesetzt. Seit 2010 liegen Uber 450.000km klassifizierte Waldwege grenziiberschreitend
zur Verfligung. Die Qualitat der Daten verbessert sich durch die Aktualisierungen der Zustandigen vor Ort
stetig. (Text aus Website unter http://navlog.info).

Abbildung 7-1: Beispiel einer Abfuhrkarte von NavLog GmbH

Image

Quelle: http://navlog.info

7.2.4 EDV-unterstiitztes Flottenmanagement

Unter ,Flottenmanagement® versteht man die optimale Zuteilung der verfligbaren Fahrzeuge einer Orga-
nisationseinheit auf die vorhandenen Fuhrauftrage. Zum Beispiel wird auf der Strecke zwischen Norra
nach Heby in Stidschweden Sageholz, und auf der Strecke von Vdsteras nach Hallstavik Papierholz trans-
portiert, s. Abbildung 7-2. Falls nur ein LKW beide Strecken fahrt und mit einem kleinen Umweg den
Ricktransport machen kann, verringert sich der Leerfahrtanteil dramatisch. Falls zwei LKW beteiligt sind
und die direkten Fahrten machen ohne Ricktransport, betragt der Leerfahrtanteil je 50%. Bei vielen Be-
lade- und Entladestellen gibt es sehr viele sinnvolle oder weniger sinnvolle Routenkombinationen, und die
Leerfahrtenquote kann bei geeigneter Kombination immer mehr reduziert werden. Intelligente Flotten-
management-Software basierend auf Operations Research-Algorithmen hilft dem Entscheidungstrager zu
entscheiden, welches die sinnvollste Kombination von Route und Transportfahrzeug ist. Ein EDV-
optimiertes Flottenmanagement fiuhrt zu einer Reduktion der gefahrenen Kilometer bei gleicher oder
groésserer Systemleistung, einer gleichmassigeren Anlieferung im Werk und zu einer Kostenreduktion. En-
de der 1990er Jahre wurde in praktischen Tests in Chile nachgewiesen, dass mit mathematischen Metho-
den rund 20% der Transportkosten eingespart werden kénnen (Epstein et al. 1999). Bei den kurzen
Transportdistanzen in der Schweiz mag das Einsparpotenzial einiges geringer ausfallen. LKW-Hersteller
bieten heute jedenfalls ausgekligelte Flottenmanagement-Software an (H.R. Heinimann, ETH Zurich, per
Mail vom 22. Mai 2017).
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Handlungsbedarf: Die vorhandenen Optimierungstools sollten von der Wald- und Holzwirtschaft sowie
von den Logistik- und Transportfirmen noch systematischer angewendet werden. Eine merkliche Kosten-
einsparung ist jedoch nur bei entsprechend grossen Auftrdagen maoglich.

Abbildung 7-2: Routenoptimierung in der Schwedischen Forstwirtschaft durch Operations Research

Norra i

Fig. 5. Hlustration of a backhaulage tour

Quelle: Ronngvist M. (2003), S. 277

7.2.5 Fahrzeug-Leichtbau

Eine wirksame Art, Betriebskosten einzusparen, ist die Gewichtsoptimierung des Transportfahrzeuges.
Das Gesamtgewicht eines Nutzfahrzeuges besteht aus seinem Eigengewicht und der Zuladung. Bei Fahr-
zeugen mit reduziertem Eigengewicht ist eine hohere Zuladung oder je nachdem eine Reduktion des Ge-
samtgewichts moglich. Verschiedene Massnahmen fithren zu einer Reduktion des Eigengewichts:

— Verwendung alternativer Materialien: Aluminium und hochfester Stahl statt normaler Stahl

— Strukturanderungen: geringere Querschnitte und Wandstérken bei einzelnen Bauteilen

— Downsizing beim Motor-Hubraum, Ladekran, Reifen

— Weglassen einzelner Komponenten, z.B. Ladekran

Tabelle 7-1: Massnahmen zur Gewichtsreduktion bei Rundholz-LKW

Massnahme Gewicht-Einsparpotenzial
je nach Konfiguration
[ka]

Schemelkdrper/Rungen: Ersatz von Stahl durch Aluminium 175 - 337

Felgen: Ersatz von Stahl durch Aluminium 303 - 319

Reifen: Wahl des leichtesten Produkts; bei gleicher Dimension 103 - 131

Motor: Reduktion des Hubraums 369 - 410

Bremsen: elektronische statt pneumatische Anhangerbremsen 90

Federung: Blattfederung statt Luftfederung 150 - 230

Antrieb: hydraulischer statt mechanischer Allradantrieb 400 - 500

Kranaufbau: Wahl einer leichteren Modells (oder evtl. Verzicht) 300 (-3'500)

Quelle: Reich T. (2015)

Gemaéss dieser Ubersicht sind bei einem Rundholz-LKW je nach Konfiguration (Langholz, Kurzholz, 4x4,
6x4 etc.) Gewichtseinsparungen von 1'500 bis 2'000 kg mdéglich. Falls auf den Ladekran verzichtet wer-
den kann, betragt die Einsparung bis zu 5'000 kg. Wahlt man den jeweiligen Median aus bei Zugfahrzeug
und Anhanger, so zeigt sich ein verbleibendes Optimierungspotenzial von 1'100 bis 1'400 kg pro Fahr-
zeug. Das entspricht einer Gewichtsreduktion von rund 7%. Die Gewichtsreduktion flihrt zu niedrigerem
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Treibstoffverbrauch und/oder zu einer hoheren Nutzlast. Bei hdherer Nutzlast sinken die Kosten pro
transportierte Einheit.

Gewichtsreduktionen am Fahrzeug missen gezielt erfolgen und dem Einsatzzweck des Fahrzeuges ge-
recht werden. Gewichtsreduzierte Fahrzeuge haben in der Regel einen héheren Beschaffungspreis als
normale Fahrzeuge. Der Einsatz eines LKW in Leichtbauweise ist nur dann wirtschaftlich, wenn die Nutz-
lasterhéhung und die Treibstoffreduktion Uber die Nutzungsdauer des Fahrzeugs die Mehrkosten auf-
wiegt. Zu gering dimensionierte Fahrzeugkomponenten weisen einen (bermassig hohen Verschleiss aus
und fihren zu erhéhten Reparaturkosten. Das Problem beim Aluminium ist die geringere Reparaturfahig-
keit. Verbogene Stahlteile kénnen wieder gerichtet, Bruchstellen im Stahl mit einfachen Mitteln ge-
schweisst werden. Motoren mit zu geringer Leistung haben einen erhéhten Kraftstoffverbrauch. Laut Bor-
cherding (2007) liegen die Schwachen der Leichtbautechnik vor allem in der Antriebs- und Krantechnik
sowie in einer hohen Spezifitat der Fahrzeuge und Aufbauten. Die geltenden gesetzlichen Bestimmungen
in der Schweiz erlauben Gewichtsoptimierungen zudem nur bedingt. So werden z.B. die Reifendimensio-
nen gesetzlich vorgegeben, und Einsparungen bei den Wandstarken werden von den Strassenverkehrs-
amtern teilweise nicht toleriert.

Das Weglassen des Ladekrans bedingt eine Anpassung der Logistik an der Waldstrasse und im Werk. Im
Wald muss ein Forwarder mit Greifzange das Beladen des LKW's oder des Trailers (siehe Kapitel 7.2.6)
Ubernehmen, und im Werk muss ein fest installierter Ladekran oder ein grosser Gabelstapler die Aufgabe
des Entladens Ubernehmen.

Handlungsbedarf: es ist davon auszugehen, dass jeder Transportunternehmer bestrebt ist Fahrzeuge zu
beschaffen, die optimal auf den Einsatzzweck zugeschnitten sind. Je genauer der Unternehmer zum Zeit-
punkt der Beschaffung weiss, woflir sein Fahrzeug eingesetzt wird, desto praziser kann er es ausristen
und eine optimale Balance zwischen Preis, Robustheit, Vielseitigkeit und Gewicht finden. Das bedingt,
dass die Akteure der Wald- und Holzwirtschaft mit den Transportfirmen vermehrt langfristige Geschafts-
beziehungen eingehen und mdglichst grosse Auftrage der gleichen Art vergeben.

7.2.6 LKW-Trailer

Ein Problem in der (Rund-)Holzlogistik ist die beschrankte Rickfrachtmdglichkeit. Die fur den Transport
von Rundholz ausgelegten LKW haben spezifische Aufbauten (Rungen, Kran), die nur fir Rundholz oder
allenfalls andere stabférmigen Glter wie z.B. Eisenstangen eingesetzt werden kdnnen. Die Rundholz-LKW
sind durch den hohen Leerfahrtenanteil schlecht ausgelastet, was hohe Kosten zur Folge hat.

Die Verwendung von Trailersystemen |6sen die Problematik der schlechten Auslastung ein Stlck weit.
LIrailer" (Sattelauflieger) sind vom Zugfahrzeug absattelbare und - je nach Modell - auf das Zugfahrzeug
aufladbare Anhanger. Die entladenen Trailer kénnen auf den Holzlagerplatz im Wald gefahren, dort abge-
sattelt und durch den Forwarder beladen werden. Sobald der Trailer voll ist, wird er vom Zugfahrzeug
angekoppelt und ins Werk gefahren. Falls mehrere Trailer parallel im Einsatz stehen, ist ein effizienter
Kreislauf moglich. Das System bedingt einen hohen Holzanfall und geniigend grossen Holzlagerplatz mit
ausreichender Tragfahigkeit.
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Die Einsparung ergibt sich einerseits aus einer reduzierten Anzahl Zugfahrzeuge ohne Standzeit. Ander-
seits werden Maut-/LSVA-Gebiihren, Treibstoff, Reifen und Stossdéampfer eingespart, indem der Trailer
bei der Leerfahrt zusammengeklappt und auf das Zugfahrzeug geladen wird. Da bei der Berechnung der
LSVA die Summe der maximalen Achslasten mit Bodenkontakt des Gefahrts (Zugfahrzeug plus Anhanger)
massgebend ist, kann bei der Leerfahrt im Huckepack der Anteil des Anhangers abgezogen werden.

Abbildung 7-3: Rundholz-LKW mit beladenem Trailer

S
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Bild: Andres Fahrzeugbau Lyss

Abbildung 7-4: Rundholz-LKW mit aufgesatteltem Trailer

Bild: www.forstpraxis.de

Eine Kostenkalkulation auf Basis realer Fahrdaten eines Schweizer Rundholz-LKW ergibt mit der Hucke-
pack-Methode eine Einsparung an LSVA-Geblhren von rund 11% oder Fr. 8'000.- pro Jahr, siehe Abbil-
dung 7-5. Die detaillierte Berechnung findet sich in Anhang Tabelle 11-10. Bei jahrlichen totalen Selbst-
kosten eines LKW (40t) von Fr. 300'000.- betragt die Einsparung demzufolge ca. 2,5%.

In diesem Zusammenhang muss auch erwahnt werden, dass Trailersysteme Mdglichkeiten zur Umgehung
des Kabotageverbots (vgl. Kap. 5.8) bieten. In Deutschland werden heute verbreitet Zugfahrzeuge mit
polnischer und Trailer mit deutscher Zulassung kombiniert.
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Abbildung 7-5: Effekt des Huckepack-Verkehrs auf die LSVA
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Quelle: Andreas Hitz; eigene Berechnungen

7.2.7 Flat-Racks fiir den kombinierten Verkehr

~Flats-Racks" (kurz ,flats" genannt) sind Wechselbehdlter ohne Seitenwande. Sie kédnnen auf einem LKW
oder auf Bahnwagen transportiert werden. Es gibt Flats flr stabférmige Giliter und Schittgut.

Die Firma ACTS AG, ein Systemanbieter fiir kombinierten Verkehr, bietet Flats mit Rungen im Standard-
mass 20 Fuss flr Rundholztransporte an, siehe Abbildung 7-6 und Datenblatt im Anhang 11.12. Die Flats
werden auf dem Rundholzlagerplatz im Wald mit vier Stiitzen positioniert und mittels Forsttraktor oder
Forwarder mit Greifzange beladen. Beladene Flats werden vom LKW aufgeladen, indem der LKW mit der
flachen Briicke unter das abgestitzte Flat fahrt. Am Verladebahnhof wird das Flat mittels Portalkran oder
Reach Stacker (grosser Pneulader) vom LKW auf den Bahnwagen gehievt und im Werk vom Bahnwagen
geladen. Die Rungen sind abnehmbar und die Flat damit stapelbar. Durch das Stapeln kdnnen mehrere
Flats gleichzeitig an den Verladeort im Wald zurlick transportiert werden.

Swiss Krono und weitere Praxispartner aus der Waldwirtschaft sowie lokale Transporteure werden im
Zeitraum 2017-2018 im Rahmen eines vom Holzcluster Luzern angestossenen Pilotprojekts die von der
Firma ACTS angebotenen Rundholzflats einem Praxistest unterziehen. Es geht dabei um die Frage, wie
gross das Kosteneinsparpotenzial fir die beteiligten Akteure ist und wie der Logistikprozess gestaltet
werden muss fir einen reibungslosen Ablauf.

Abbildung 7-6: Rundholzflat von ACTS AG

Quelle: ACTS AG
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Die Firma Forstlogistik CH AG in Biberist bietet das Flat-Rack-System ,Tirex20" fur den kombinierten
Transport an, siehe Abbildung 7-7 und Datenblatt im Anhang 11.13.

Nach Aussagen von B. Jermann von der Forstlogistik CH AG sind diese Flats besonders einfach und sicher
im Handling. Die Aufbauten sind leicht, aber dennoch stabil gebaut, was eine hohere Beladung erlaubt.
Das Kassettensystem kann gekauft oder gemietet werden. Der Mietpreis liegt in der Hohe einer Contai-
nermiete.

Das System Tirex20 wurde noch nicht in der Praxis getestet. Die Leistungsfahigkeit des Systems fur ver-
schiedene Situationen und mit unterschiedlichen Partnern misste ebenfalls im Rahmen eines Pilotver-
suchs geprift werden, um das System einem breiten Kundenkreis zugdanglich zu machen.

Abbildung 7-7: System Tirex20 von Forstlogistik CH AG

Bild: M. Gautschi

7.2.8 Technische Integration der Teilsysteme

Die langfristige forstbetriebliche Planung sowie die kurzfristige Einsatzplanung fir Forstequipen werden
heute zunehmend mit EDV-Mitteln unterstitzt. Moderne Holzerntemaschinen sind mit Software ausgeris-
tet, mit denen eine optimale Allokation der Maschinen im Gelande sowie eine maximale Ausbeute und
Sortierung erreicht werden kann. Holzpolter werden digital erfasst und deren Standort an den Spediteur
Ubermittelt, der das Holz abfihrt. Softwareanbieter und Lkw-Hersteller bieten Flottenmanagement-
Systeme an. Sagewerke und Holzwerkstoffproduzenten haben EDV-Programme, die den Materialfluss
steuern.

Handlungsbedarf: In nachster Zukunft missen die verschiedenen Teilprozesse und ,Insellésungen®™ ver-
mehrt aufeinander abgestimmt werden, Stichwort ,Industrie 4.0". Nur so kann die Transportlogistik der
ganzen Wertschopfungskette Holz optimiert werden. Die isolierte Optimierung einzelner Teilprozesse hat
viel weniger Wirkung als die Optimierung des gesamten Logistikprozesses vom Wald bis zum Endverbrau-
cher. Voraussetzung dazu ist der Wille zur Zusammenarbeit und gegenseitiges Vertrauen unter der Akt-
euren. Weiter missen die Instrumente noch anwendungsfreundlicher werden, damit sie von einem még-
lichst breiten Kreis von Anwendern genutzt werden. In der forstlichen Ausbildung muss dem Thema
Transportlogistik noch mehr Bedeutung zugemessen werden.
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7.3 Organisatorische Optimierungspotenziale

7.3.1 Gewichtskontrolle von Rohholztransporten bei Werkseingang

Grundsatzlich ist der Fahrzeugfiihrer verantwortlich fiir die Einhaltung der maximal zulassigen Nutzlast,
der Achslasten und des Gesamtgewichts seines Fahrzeugs. Bei modernden LKW sind standardmassig
Nutzlastwaagen eingebaut. Damit kann der LKW-Chauffeur das Ladegewicht vor der Fahrt zuverldssig be-
stimmen. Bei alteren Fahrzeugen ohne Nutzlastwaage kommt es v.a. auf die Erfahrung des Fahrers an,
damit die Grenzwerte eingehalten werden. Infolge von Schwankungen des Wassergehalts kann es beim
Rohholz unbeabsichtigt zu Uberladungen kommen.

Mit Rohholz beladene LKW werden heute in den meisten Fallen bei Werkseingang gewogen. Die korrekte
Erfassung der Netto-Liefermenge ist die Basis zur Abrechnung zwischen Lieferant und Abnehmer. Bei der
Einwaage bei Werkseingang interessiert die Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften im Prinzip nicht.
Dennoch werden in der Regel LKW-Fahrer, die mit Uberlast unterwegs sind, vom Werkspersonal auf die
Uberschreitung aufmerksam gemacht bzw. sie kénnen es dem Waagprotokoll entnehmen. Eine Uberla-
dung hat keine praktischen Konsequenzen. Die Ahndung von Gesetzesverstdssen ist grundsatzlich ist Sa-
che der Polizei.

Die Praxis zeigt, dass es immer wieder zu Gewichtsliberschreitungen kommt. In Extremféllen sind LKW
mit bis zu 50 t Gesamtgewicht unterwegs. Fakt ist, dass die Strasseninfrastruktur, im speziellen die
Waldstrassen mit ungebundenen Deckschichten, von solchen Fuhren betrdachtlichen Schaden nimmt. Wie
in Kapitel 7.4.1 gezeigt worden ist, hat die Erh6hung der Achslast grosse Folgen auf den Verschleiss der
Strasseninfrastruktur. Die Belastung nimmt mit zunehmender Achslast exponentiell zu.

Wenn einzelne LKW (berladen werden und andere nicht, fihrt das zu Wettbewerbsverzerrungen unter
den Transporteuren sowie unter deren Kunden. Ein bewusstes Uberladen wére unfair gegeniiber denjeni-
gen Transporteuren, die sich an die Vorschriften halten.

Das Problem kénnte durch eine Gewichtskontrolle bei Werkseingang geldést werden. Fehlbare Transport-
eure wiirden bei mehrfacher Ubertretung sanktioniert, indem die Lieferung nicht angenommen wird. Dies
hatte den Effekt, dass ,schwarze Schafe® mit grosser Uberladung wirksam aussortiert werden. Swiss Kro-
no wendet dieses Modell heute schon an. Auch in Deutschland ist dieses Modell bereits mit Erfolg in der
Praxis eingefiihrt worden (Holzkurier 10/2013). Die flachendeckende Einflihrung dieses Modells ware als
vertrauensbildende Massnahme innerhalb der Branche und fir die Imagepflege gegen aussen sehr zu be-
grissen.

7.3.2 Grosse Holzschldge und kundengerechte Sortimentierung

Eine optimierte Transportlogistik beginnt bei den Waldeigentimerstrukturen und der forstbetrieblichen
Planung. Das anfallende Holz wird bereits vorgebilindelt, indem grosse Bewirtschaftungseinheiten gebildet
und eigentumsiibergreifende Holzschlage Uber einen grossen Perimeter geplant und ausgefiihrt werden.
Bei ausreichend grossen Holzschléagen lohnt es sich, qualitatsgetrennte Sortimente zu bilden und diese
separat abzufiihren. Fir einen effizienten Abtransport sollte jedes Polter ein minimales Volumen von min-
destens 1 LKW-Ladung des gleichen Sortiments aufweisen (Borcherding 2007). Bei der Durchfiihrung ge-
nlgend grosser Holzschlage ist die nétige Poltergrésse einfach zu erreichen.

Vor allem in Gebieten mit viel Kleinprivatwald werden jedoch nach wie vor viele kleine und unkoordinierte
Holzschlage durchgefiihrt, und das anfallende Rundholz wird nach der Ernte auf zahlreichen kleinen Pol-
tern an der Waldstrasse deponiert. In solchen Fallen kann der Transporteur als Dienstleister einspringen
und das Transportgut kundengerecht nachsortieren. Dazu braucht er eine vollstdndige Ubersicht tiber die
Polterstandorte mit den jeweiligen Holzmengen und -sortimente in einem grésseren Perimeter (Polter-
verwaltung, siehe Kapitel 7.2.3).
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7.3.3 Aufbau einer LKW-Logistikplattform

Borcherding (2007) aussert sich in seiner Dissertation kritisch beziiglich der Bereitschaft zur Zusammen-
arbeit im Transportgewerbe. Zusammenarbeit basiere auf Vertrauen, und dies sei unter den Transporteu-
ren wenig entwickelt. Dass Mengenpooling einen positiven Kosteneffekt hat, zeigen hingegen die Studien
von Korten und Heindl (2009) von der TU Mlinchen. Die Autoren haben das Transportgeschehen von 50
LKW wdhrend einem Jahr untersucht. Sie beziffern die theoretisch mdgliche Kosteneinsparung durch Ko-
operation und betriebslibergreifende Tourenplanung im LKW-Gewerbe mit 7-11%. Sie definieren drei
mdgliche Kooperationsmodelle:
1. Geschlossene Tauschbérse: Austausch von Transportauftrdgen unter einer begrenzten Anzahl von
Spediteuren in derselben Region
2. Generalunternehmer: Zusammenschluss mehrerer Spediteure in einer Region zu einer Genossen-
schaft; Anbieten der Kernaufgaben (1) zentrale Disposition, (2) Organisation und Optimierung
der Tourenplanung, (3) Koordination und Kontrolle
3. Externer Logistikdienstleister: eine beliebige Anzahl Spediteure schliesst sich zu einer Transport-
genossenschaft zusammen; samtliche Aufgabenbereiche, die die Transportplanung betreffen,
werden an einen externen und unabhdngigen Logistikdienstleister ausgelagert. Die Transportge-
nossenschaft legt in einem Genossenschaftsvertrag die Zielsetzungen und Aufgaben fest.

7.3.4 Aufbau einer Bahn-Logistikplattform

Der Schienenverkehr hat gegentiber dem LKW-Verkehr 6kologische und je nach dem auch ékonomische
Vorteile. Fur die Holzwirtschaft kdnnen sich Bahntransporte auch aus Imagegrinden lohnen. Das dichte
Schweizer Schienennetz ist grundsatzlich ein Standortvorteil. Dank dem Kabotageverbot ist das heutige
Preisniveau im Binnenverkehr kurz- und mittelfristig gesichert und es ist mit Gberschaubaren Risiken ver-
bunden, neue Transportkonzepte unter Einbezug der Bahn zu prifen und ggf. aufzubauen. Der Schiene-
glterverkehr ist als Verbundaufgabe zwischen der Wald- und Holzwirtschaft, Bahnbetreiber und Fuhrun-
ternehmen (Vor- und Nachtransporte) zu betrachten.

Das Beispiel der Zusammenarbeit zwischen SBB Cargo und Swiss Krono belegt die Machbarkeit konkur-
renzfahiger Strassen-Schiene-Kombiverkehre fiir den Transport grosser Mengen an Industrieholz ins
Werk nach Menznau. Es ist jedoch durchaus denkbar, dass auch andere Holzlieferanten und -verarbeiter
betriebliche Vorteile aus dem Bahntransport ziehen kénnten, wenn ein passendes Angebot bestehen wir-
de. Viele Betriebe der Holzindustrie, unabhangig von der Betriebsgrésse, haben grundsatzlich Interesse
an regelmassigen Rohholzlieferungen. Die forstliche Produktion im Wald erfillt die Anforderungen der
Holzindustrie bezuglich Regelmassigkeit der Lieferungen oft unzureichend. Dies ist auf verschiedene Fak-
toren zurickzufiihren wie Verzégerungen bei der Abfuhr infolge Schnee, Nutzungsrestriktionen im Frih-
sommer, etc.). Mitunter mag auch eine mangelnde Sensibilitat der Forster fir die Bedirfnisse der Wirt-
schaft ein Grund sein fur temporare Engpasse bei der Holzversorgung. Auf der anderen Seite der Kette
verlangt der Markt zunehmend eine Just-In-Time-Belieferung mit Bauteilen aus Holz. Die Lieferbereit-
schaft gegeniber der Bauwirtschaft muss durch eine ausreichend grosse Lagerhaltung sichergestellt wer-
den. Die Erhéhung der Kontinuitat bei der Zulieferung des Rohmaterials wiirde die Wettbewerbsfahigkeit
der einheimischen Holzindustrie erhdhen.

Die Férderung des Schienenverkehrs misste auf die konsequente Blindelung und die Organisation von
Rohholzlieferungen (Rundholz, Hackschnitzel, Restholz) aus weiten Distanzen fir grosse Rohholzverarbei-
ter mit Gleisanschluss abzielen. Zu diesem Zweck sollte eine Uberbetriebliche ,Bahn-Logistikplattform™
aufgebaut werden. Es ist ineffizient, wenn jeder kleine Holzlieferant und jeder Holzverarbeiter die Bahn-
logistik selber organisiert. Eine ,Bahn-Logistikplattform™ erbringt zentrale Logistikleistungen fiir die be-
treffenden Rohholzverarbeiter, deren Lieferanten sowie die Bahnbetreiber. Mit den ,zentralen Logistikleis-
tungen" sind etwa folgende Tatigkeiten zu verstehen: Entgegennahme der (gesammelten) Bestellungen
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der Holzverarbeiter, Kontaktnahme mit Forstbetrieben, Bestellung und Beladung der Zugkomposition,
Verhandlungen mit dem Bahnbetreiber. Der Unterschied zu den Eigenaktivitaten der Bahnbetreiber be-
steht darin, dass die Bahn-Logistikplattform nicht nur Holztransporte auf Bestellung organisiert, sondern
auch die Lieferungen aktiv blindelt. Die Plattform kénnte von einer bestehenden Organisation oder Firma
betrieben werden, welche bereits heute Holztransporte mit der Bahn organisiert. Mdglicherweise kénnte
die Swiss Krono zusdtzlich im Auftrag grosser Sdagewerke und der Papierindustrie Bahntransporte von
Stammbholz, Industrieholz und Restholz aus peripheren Gebieten organisieren.

Bevor eine solche Bahn-Logistikplattform aufgebaut wird, muss die grundsatzliche Bereitschaft der Un-
ternehmen fiir den vermehrten Schienenverkehr sowie das Potenzial der Uberhaupt in Frage kommenden
Betriebe und Transportmengen abgeschatzt werden. Im Rahmen eines Pilotprojekts misste das neue Lo-
gistikangebot praktisch getestet werden.

7.4 Normative Optimierungspotenziale

7.4.1 Erhohung der Tonnage bei Rundholztransporten

Es gab bereits zahlreiche politische Vorstdsse im Schweizer Parlament, die auf eine Erhéhung der Tonna-
ge bei Rundholztransporten abzielen, so auch die am 10. Marz 2015 eingereichte Motion Rime 15.3081
~Rohholztransporte. Erhdhung des zulassigen Gesamtgewichts von 40 auf 44 Tonnen" (s. Kap. 0).

Der Bundesrat beantragt die Ablehnung der Motion Rime 15.3081 mit folgender Begriindung: Die Aus-
nahmeregelung nach Artikel 9 Absatz 3 SVG gibt dem Bundesrat keine Kompetenz, das Gesamtgewicht
der Fahrzeuge fiir Rohholztransporte von 40 auf 44 Tonnen zu erhéhen. Weder handelt es sich dabei um
Fahrzeuge, die wegen ihres besonderen Zwecks unvermeidbar héhere Gewichte erfordern, noch handelt
es sich in Bezug auf das Gewicht um den Transport eines unteilbaren Gutes. Der Bundesrat will im Ubri-
gen keine Aufweichung der 40-Tonnen-Limite, denn eine Erhéhung der zuldssigen Gewichte auf 44 Ton-
nen fur Rohholztransporte hétte préjudizierende Wirkung fiir andere transportintensive Branchen, die
ebenfalls von der Frankenaufwertung betroffen sind. Zudem wird der Bundesrat mit dem Verzicht auf die
geplante und lberféllige Abklassierung von Fahrzeugen der Emissionsklassen Euro 3 und 4 auf den 1. Ja-
nuar 2016 sowie mit der vorldufigen Weiterfiihrung des Rabattes von 10 Prozent fir Fahrzeuge der Emis-
sionsklasse Euro 6 den Auswirkungen der Frankenstdrke bereits Rechnung tragen. Der Bundesrat erach-
tet weiter gehende Sonderregelungen zugunsten einer spezifischen Branche als nicht angebracht.

Die Motion wurde 2016 vom Nationalrat angenommen, im Frihjahr 2017 vom Standerat abgelehnt. Das
Thema ist damit vorerst wieder vom Tisch.

Die Tonnageerhdhung als Mittel zur Effizienzsteigerung der Wertschépfungskette Holz ist politisch um-
stritten. Befurworter sind in erster Linie die Rohholzverarbeiter. Fir sie zahlt das Argument, dass sich
durch die héhere Nutzlast der Fahrzeuge tiefere Kosten pro fm oder Tonne ergeben. Weiter hat die héhe
re Nutzlast eine Reduktion der Fahrten zur Folge, was sich wiederum positiv auf die Strassen- und Um-
weltbelastung auswirkt. Die Holzwirtschaft begriindet weiter, dass bei gleichbleibender Achslast, sprich
bei Erhéhung der Gesamttonnage und einer gleichzeitigen Erhéhung der Anzahl Achsen pro Fahrzeug, die
Belastung fiur die Waldstrassen nicht zunimmt. Die Waldwirtschaft unterstitzt grundsatzlich die Argumen-
te der Holzindustrie. Sie sieht eine Tonnageerhdéhung jedoch auch kritisch, da sich durch die héheren
Fahrzeuggewichte tendenziell héhere Bau- und Unterhaltskosten an der Waldstrasseninfrastruktur erge-
ben, die durch die Forstbetriebe getragen werden miussten. Die Fachgruppe Holztransporte der ASTAG
stellt sich gegen eine Tonnageerhéhung bei den Holztransporten mit dem Argument, dass a) der Effizi-
enzgewinn vermutlich Gberschatzt werde und b) einseitig der Holzindustrie zugutekommen wiirde. Die
ASTAG koénnte sich eine Erhéhung von 40 auf 44 Tonnen nur vorstellen, wenn dies fir alle Giterarten be-
schlossen wiirde. Umwelt- und Naturschutzkreise lehnen eine Tonnageerh6hung prinzipiell ab, weil sie ein
»~Fass ohne Boden" beflirchten, d.h. stetig neue Forderungen nach noch héheren Tonnagen. Héhere Fahr-
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zeuggewichte bedeutet fiir sie zwingend Schaden an der Infrastruktur und héhere Kosten fiir die Allge-
meinheit.

Ein Blick auf die Fakten zeigt folgendes: Laut der Studie von Gotz (2015), der seine Aussagen auf Simu-
lationsrechnungen bei befestigten Strassen (asphaltiert) stitzt, fihrt ein um 10% hoheres Gesamtge-
wicht an den LKW tendenziell zu héheren Schaden an den Strassen, wobei der Effekt durch die bei Holz-
LKW 0bliche Bereifung abgeschwacht wird. Eine Erhéhung des Gesamtgewichts von 40 auf 44 t kann die
Strassenbelastung (=Schaden im Oberbau) durch einzelne Fahrzeuge um 30-50% steigern. Eine Erhé-
hung auf 53 t kann die Strassenbelastung im Vergleich zu 40 t mehr als verdreifachen. Die Zunahme der
Strassenbelastung ist auf schwacheren Befestigungen (kleine Landstrassen) deutlich grosser als auf stark
befestigten Strassen (Autobahnen).

Weisshaupt et al. (2015) haben die Auswirkung der Tonnageerh6hung auf unbefestigten Waldstrassen
(Naturbelag) untersucht. Die Autoren beziffern bei einer Erhéhung der Auflast von 40 auf 44 t die Steige-
rung des Wegverschleisses um 19% unter Berlicksichtigung der Reduktion der Anzahl Fahrten. Bei einer
Erhdhung der Auflast auf 53 t wirde sich der Wegverschleiss um 70% erhdhen. Sie verweisen auf die
Tatsache, dass es bei Auflasterhéhungen bei Einzelachsen trotz Verringerung der Fuhren zu einer Erhé-
hung der Gesamtlastaquivalente kommt. Der Strassenverschliess nimmt bei einer Achslasterhéhung nicht
proportional, sondern Uberproportional zu.

Einzelne Bauwerke, allen voran éltere Holzbriicken, mussten bei einer Erhdhung des Gesamtgewichts von
40 auf 44 t ersetzt oder verstarkt werden. Bei den Briicken ist die Fahrzeuggeometrie massgebend. Bei
Langholztransporten ist eine bessere Lastverteilung gewahrleistet als bei Kurzholztransportern.

Fazit: bei einer Tonnageerhohung misste die Anzahl Achsen heraufgesetzt und/oder die Tragfahigkeit
von Strasse und Bauwerken erhéht werden, damit die Schaden nicht zunehmen. Alle Massnahmen sind
mit entsprechenden Kosten fir die Transporteure bzw. fliir die Eigentiimer der Strasseninfrastruktur ver-
bunden.

Den betriebswirtschaftlichen Effekt der Erhéhung der Tonnage von 40 auf 44 t auf die Transportkosten
haben Weinreich und Redmann (2015) hergeleitet, siehe Tabelle 7-2. Sie beziffern die Einsparung der
Gesamtkosten mit 14% oder EUR 1.80 pro gefahrene Tonne.

Hierzu ist zu erwdahnen, dass die ,Gesamtkosten™ in Tabelle 7-2 nicht den totalen Selbstkosten gemass
ASTAG-Datenblatt inkl. Fahrpersonal-, Betriebsgemein- und Verwaltungsgemeinkosten, entsprechen. In-
wiefern z.B. die Erhdhung der Maut bzw. LSVA oder die Entwicklung der jahrlichen Kilometerleistung bei
héherer Tonnage berlcksichtigt wurden, geht aus der Aufstellung nicht hervor.

Tabelle 7-2:  Effekt einer Erh6hung des zuldssigen Gesamtgewichts auf die Transportkosten

Verdn-

Kennwerte Einheiten 40 t Gesamtgewicht derung in % 44 t Gesamtgewicht
Zul. Gesamtgewicht t 40 10% 44
Zuladung t 20 20% 24
Zeitaufwand h /100t 21 -17% 17
Treibstoffkosten Euro / Tour 81 6% 86
(2014) Euro /t 3,0 -12% 2,7
Reparaturen, War- Euro / Tour 23 10% 25
tung, Pflege, Reifen Euro /t 1,1 89 1,0

Euro / Tour 251 3% 258
Gesamtkosten

Euro /t 12,6 -14% 10,8

Kennwerte in m? Nadelholz | Laubholz Nadelholz = Laubholz
Zuladung m? 24 17 19% 29 21
Kosten Euro / m? 10,4 14,6 14 % 8,9 12,5

Quelle: Eigene Berechnung. Transportkostenmodell von Borcherding (2007). Kostensituation im Jahr
2003; Anpassung der Treibstoffkosten und Personalkosten auf Jahreswerte 2014; Tour mit 50 km Trans-
portdistanz und 60 % Lastfahrt.

Quelle: Weinreich und Redmann 2015, S. 46
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Die Kostenaufstellung von Weinreich und Redmann (2015) wurde von der fachlichen Begleitgruppe disku-
tiert. Die Befiirworter halten den berechneten Spareffekt flr plausibel. Die Ergebnisse der vorliegenden
Studie weisen ebenfalls auf einen deutlichen Kosteneffekt aufgrund der Tonnagen hin, vgl. Kapitel 5.9.
Die ASTAG-Vertreter sind hingegen der Meinung, dass das von Weinreich und Redmann (2015) berechne-
te Kosteneinsparpotenzial vermutlich Uberschatzt wird oder allenfalls fir topografisch einfache Gebiete
wie Deutschland gilt. In der Schweiz sei einerseits das Strassennetz v.a. im Gebirge nicht ausgelegt flr
hohere Gewichte, anderseits sei durch die oft steilen Strassen eine héhere Abnutzung und ein erhdhter
Dieselverbrauch bei den Fahrzeugen zu erwarten. Bei unseren hohen Treibstoff- sowie Wartungs- und
Reparaturkosten hatte dies massive Mehrkosten zur Folge, was den Spareffekt grosstenteils wieder auf-
hebe.

Die Autoren dieser Studie empfehlen angesichts der kontroversen Diskussion und der unsicheren Daten-
lage, aber auch mit Blick auf das grosse Kosteneinsparpotenzial (s. Ausland), die 6konomischen Auswir-
kungen einer allfélligen Tonnageerhdhung flir Schweizer Verhéltnisse genauer zu untersuchen. Dies sollte
nach der ASTAG-Kostensystematik unter Berlicksichtigung samtlicher in der Schweiz relevanten Kosten-
faktoren erfolgen. Dabei sollten nicht nur die betriebswirtschaftlichen Effekte angeschaut werden, son-
dern auch die volkswirtschaftlichen.

7.4.2 Senkung der LSVA fiir Rohholz

Der Gesetzgeber méchte mit der Besteuerung der Transporte die Akteure dazu animieren, die gefahrenen
Kilometer durch Optimierungen in der Logistik zu reduzieren. Die Zielsetzung ist aus Sicht des Umwelt-
schutzes richtig, schafft jedoch Wettbewerbsnachteile fir die Wirtschaft. Rohholz kann praktisch nur mit
dem LKW aus dem Wald hinaus transportiert werden, und Ricktransporte in den Wald gibt es per se
nicht. Fur landwirtschaftliche Produkte wie Rohmilch und Vieh ab Hof besteht dieselbe Problematik. Ge-
genuber anderen Guterarten ist das ein komparativer Nachteil. Deshalb wurde auf politischem Weg die
Senkung des LSVA-Tarifs fir Rohholz wie auch fir landwirtschaftliche Produkte um 25% gegeniber dem
Normaltarif erwirkt. In Kapitel 5.3 wurde anhand einer Beispielrechnung dargelegt, dass die LSVA im
Vergleich zu den Mautkosten im angrenzenden Ausland - Tarifreduktion eingerechnet — immer noch zwei-
bis fiinfmal teurer ist pro transportierte Einheit. Zusatzlich ist zu berlicksichtigen, dass die Schweizer
LSVA auf allen Strassentypen erhoben wird, also auch auf Waldstrassen, Nebenstrassen und Kantons-
strassen. Die Maut bzw. Péage in D, AT und F fallt hingegen nur auf der Autobahn an. Da die Transport-
kosten rund ein Viertel der Rohstoffkosten ausmachen und in der Schweiz produziertes Holz in direkter
Konkurrenz steht mit billigem ausléandischem Holz, ist die LSVA ein gravierender Wettbewerbsnachteil.
Mit der Absenkung des allgemeinen Preisniveaus beim Rohholz wie auch beim verarbeiteten Holz in den
letzten Jahren steigen die Transportkosten anteilsmassig, und die Problematik akzentuiert sich zuneh-
mend.

Der Anteil der LSVA gemessen an den totalen Selbstkosten steht in Abhangigkeit zur gefahrenen Kilome-
terleistung. Gemdss ASTAG-Datenbladtter betragen die LSVA-Kosten nach aktuellem Tarif bei einem LKW
(40t) rund 10% der totalen Selbstkosten (vgl. auch Kapitel 5.1). Entsprechend hoch ist das Einsparpo-
tenzial bei einer Reduktion des LSVA-Tarifs. Bei einer Halbierung des heutigen Tarifs wiirden die Kosten
pro transportierte Leistungseinheit um ca. 5% sinken. Die ganzliche Abschaffung der LSVA fir Roh-
holztransporte ist politisch unrealistisch.

Es wird empfohlen, den LSVA-Steuersatz einer kritischen Prifung bezlglich seiner Wirkung auf die Holz-
nutzung zu unterziehen. Die Notwendigkeit der LSVA als Anreizsystem flr die Eingrenzung des Schwer-
verkehrs im Allgemeinen wird nicht in Frage gestellt.
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7.4.3 Riickerstattung der Treibstoffsteuer fiir Rohholz

Eine Reduktion der Treibstoffsteuer auf Rohholz ist aus Sicht der Autoren dieser Studie ebenfalls ndher zu
prifen. In Kapitel 3.6.2 wird die Treibstoffsteuer (Mineralblsteuer, Mineraldlsteuerzuschlag) vorgestellt.
Der Treibstoff wird aktuell mit ca. Fr. 0,76 pro Liter besteuert. Den Betrieben der Landwirtschaft, Forst-
wirtschaft, Berufsfischerei und konzessionierten Transportunternehmen wird rund Fr. 0,60 pro Liter zu-
rlickerstattet. Bei einem angenommenen Saulenpreis von Fr. 1,50 pro Liter Diesel werden damit die
Treibstoffkosten pro Fahrzeug um 40% reduziert.

Fur (Roh-)Holztransporte gibt es heute keine Riickerstattung der Treibstoffsteuer. Das Kosteneinsparpo-
tenzial ist daher betrachtlich. Der Anteil der Treibstoffsteuer gemessen an den totalen Selbstkosten ist in
Abhdngigkeit der gefahrenen Kilometerleistung. Gemdss ASTAG-Datenblatter betragen die Treibstoffkos-
ten nach aktueller Besteuerung bei einem LKW (40t) rund 13% der totalen Selbstkosten. Mit einer Teil-
Rickerstattung der Treibstoffsteuer von Fr. 0,60 pro Liter wiirden die Treibstoffkosten noch rund 9% der
totalen Selbstkosten eines LKW betragen. Die Kostenreduktion betragt 4%. Eine Reduktion der Treib-
stoffbesteuerung fiir Rohholztransporte unter das Niveau der land- und Forstwirtschaft ist politisch unrea-
listisch.

Aus 8konomischen und 6kologischen Grinden sollte der Dieselverbrauch beim Holztransport ohnehin so-
weit wie moglich reduziert werden. Der Dieselverbrauch eines Holztransport-LKW liegt jedoch aufgrund
des Allradantriebs und den schweren Aufbauten inkl. Ladekran um ca. 30 Prozent hdher als bei einem
normalen Strassenfahrzeug. Eine Steuererleichterung auf dem Treibstoff flir Rund- bzw. Rohholztranspor-
te erscheint daher mindestens aus technischer Sicht gerechtfertigt, sieche auch die Begriindung zur Re-
duktion der LSVA.
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7. Optimierungspotenziale

7.5 Bewertung der Optimierungspotenziale

Die qualitative Bewertung des Einsparpotenzials pro Massnahme erfolgt gutachtlich. Falls vorhanden, wird

das im jeweiligen Kapitel quantifizierte Einsparpotenzial mitberiicksichtigt. Flir eine umfassende Beurtei-

lung misste jede Massnahme einer vertieften Kosten-Nutzenanalyse unterzogen werden, in der die be-

trieblichen, Uberbetrieblichen und volkswirtschaftlichen Kosten und Erlése berlicksichtigt werden. Es ist

z.B. denkbar, dass bei einer Massnahme auf der betrieblichen Ebene eine Kosteneinsparung mdéglich ist,

auf der Uberbetrieblichen und volkswirtschaftlichen Ebene jedoch ein Aufwand resultiert.

Tabelle 7-3:  Bewertung der Optimierungspotenziale beziiglich Einsparpotenzial

Kosteneinsparpotenzial

qualitativ quantitativ

Technische Optimierungspotenziale

Re-Engineering Waldstrassennetz inkl. optimierte Holzlagerplatze ©O0O -

Polterverwaltung und Navigation im Wald © bis 13,5% Reduktion der
Suchfahrten im Wald; bezo-
gen auf totale Transport-
strecke geringerer Anteil

Flottenmanagement im LKW-Verkehr © -

Fahrzeug-Leichtbau © 7% Reduktion des Fahr-
zeug-Gewichts

LKW-Trailer (aufsattelbar) statt konventioneller Anhdnger ©O 11% Reduktion der LSVA-
Geblihren bzw. 2,5% Kos-
tenreduktion pro Leistungs-
einheit LKW (abhangig von
Kilometerleistung)

Kombinierter Verkehr: Flat Racks © -

Technische Integration der Teilsysteme ©0O -

Organisatorische Optimierungspotenziale

Grosse Holzschldge, zentrale Lagerung, kundengerechte Sortimente OO -

Organisation gemeinsamer Transporte (Mengenpooling) ©0O -

Aufbau einer LKW-Logistikplattform ©O -

Aufbau einer Bahn-Logistikplattform ©0O -

Normative Optimierungspotenziale

Erhéhung der Tonnage bei Rundholztransporten OO -

Senkung des LSVA-Tarifs flir Rohholz ©O 5% Kostenreduktion pro
Leistungseinheit LKW (ab-
hangig von Kilometerleis-
tung

(Teil-)Rlckerstattung der Treibstoffsteuer flir Rohholz ©0 4% Kostenreduktion pro

Leistungseinheit LKW; in
Abhangigkeit der Kilometer-

leistung
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7.6 Verworfene Optimierungspotenziale

Nachfolgend sind Optimierungspotenziale und Handlungsansatze aufgefiihrt, die theoretisch denkbar,
aber aus politischen Grinden abzulehnen sind.

Subventionierung des Rohholztransports: Man kann argumentieren, dass Holzprodukte aus folgenden
Grinden vom Staat geférdert werden sollten: 1. Holz ist ein erneuerbarer Rohstoff und Energietrdager, der
nachweislich einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung der CO2-Bilanz der Gesellschaft leistet. 2. Rund-
holztransporte unterscheiden sich bezliglich Gestehungskosten betrdchtlich von normalen Stiickguttrans-
porten. 3. Die Transportkosten betragen je nach Sortiment rund ein Viertel, teilweise bis zu einem Drittel
der Rohstoffkosten frei Werk bzw. frei Ofen. 4. Bei tendenziell sinkenden Rohstoffpreisen gefahrden die
anteilsmassig hohen Transportkosten die zukiinftige Bereitstellung des Rohstoffs Holz.

Die Subventionierung der Holztransporte ist dennoch abzulehnen. Steuererleichterungen (LSVA, Treib-
stoffsteuer) bei Rohholztransporten haben eine dhnliche Wirkung, sind aber ordnungspolitisch weniger
heikel als Subventionen.

Aufhebung des Kabotageverbots: Die Kostenanalyse des LKW-Verkehrs zeigt, dass die Transportpreise in
der Schweiz bis zu 50% Uber dem Preisniveau der Nachbarléander liegen. Objektiv betrachtet stellen die
verhaltnismassig teuren Transporte einen negativen Wettbewerbsfaktor flir die Wald- und Holzbranche
dar. Mit der Aufhebung des Kabotageverbots kdnnten ausldndische Transporteure kostengiinstige Binnen-
transporte in der Schweiz anbieten. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht kundenseitig ware das ein Vorteil.
Allerdings wére das Uberleben des einheimischen Transportgewerbes, nicht nur das der Holztransporteu-
re, massiv in Frage gestellt. Die volkwirtschaftlichen Auswirkungen waren enorm und mdglicherweise
deutlich negativ. Eine entsprechende politische Forderung zum heutigen Zeitpunkt aufzustellen ohne eine
volkswirtschaftliche Gesamtbeurteilung durchzufiihren, erscheint fahrlassig und politisch chancenlos.
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8. Schlussfolgerungen

Die Analysen in dieser Studie und die daraus abgeleiteten Optimierungspotenziale fokussieren auf das
Rohholz. Einerseits sind bei den Rohholzsortimenten die Kostenanteile des Transports gemessen am Wa-
renwert relativ hoch. Anderseits sind bei Stlickguttransporten (fiir Schnittholz, Leimholzprodukte, Papier,
etc.) die Problemfelder rund um den Transport nicht Holz-spezifisch. Allfdllige Optimierungen miussen
vorzugsweise unter dem Lead von Branchen, die viel mehr Warenumsatz haben als die Wald- und Holz-
wirtschaft, vorgenommen werden.

Die Herleitung der Transportleistungen vom Wald bis zur 2. Absatzstufe bestatigt die angenommene in-
tensive Transporttatigkeit der Wald- und Holzbranche. Die Transportkosten machen bei einer durch-
schnittlichen Transportdistanz rund "4 der Rohstoffkosten eines Sédgewerks aus. Bei minderwertigen Roh-
holzsortimenten (z.B. Energie- und Industrieholz) kann der Anteil Transportkosten noch héher sein. Bei
verarbeiteten Holzprodukten nimmt der Anteil der Transportkosten mit zunehmendem Warenpreis ab. Die
Branche ist auf alle Falle gut beraten wenn sie versucht, die Transportkosten soweit wie mdglich zu redu-
zieren. Dies kann durch geeignete technische, organisatorische und auch politische Massnahmen erfol-
gen.

Im internationalen Vergleich sind die Transportkosten und -preise beim Strassenverkehr in der Schweiz
sehr hoch. Ein Schweizer Holzverarbeiter muss fiir seine Transporte 20-50% mehr bezahlen als ein Kolle-
ge im benachbarten Ausland. Die Analyse der verschiedenen Kostenfaktoren zeigt, dass die hohen Kosten
in der Schweiz durch héhere Léhne, héhere Mautgeblihren, héhere Kosten bei Anschaffung und Unterhalt
der Fahrzeuge, héhere Betriebs- und Verwaltungskosten, aber auch durch eine tiefere Auslastung der
Fahrzeuge zustande kommt. Die tiefe Auslastung ist eine Folge der Kleinstrukturiertheit der Schweizer
Wald- und Holzbranche (kleine Holzschldge, kleine Polter, kleine Holzverarbeiter, kleine Transportauftra-
ge). Sie ist aber wahrscheinlich auch auf Uberkapazitaten in der Transportbranche zuriickzufiihren.

Die Preisunterschiede zum Elsass (F) und zu Finnland legen nahe, dass sich eine héhere Tonnage deutlich
positiv auf die Transportkosten auswirkt. Die Kostenanalyse zeigt weiter das Sparpotenzial bei grossen
Auftréagen. Bei grossen Transportvolumina gewdhren die Schweizer Transportunternehmen bis zu 50%
Rabatt im Vergleich zu normalen Transportauftragen. Solche grossen Transportvolumina sind nur mit
Grosskunden mdglich, oder wenn sich die Wald- und Holzbranche entsprechend organisiert.

Die Bahn als Transportmittel flir Holzprodukte ist heute in der Schweiz nur in den wenigsten Fallen kon-
kurrenzféahig. Der Bahnanteil ist seit Jahren ricklaufig und betragt heute Uber alle Sortimente/Produkte
betrachtet nur noch rund 10%. SBB Cargo reduziert mangels Nachfrage laufend die Anzahl der Verlade-
punkte. Fir einen rentablen Betrieb ist die Bahn auf kontinuierliche Giterstréme und grosse Transportvo-
lumina angewiesen. Das Beispiel der Zusammenarbeit zwischen Swiss Krono und SBB Cargo zeigt, dass
mit einer professionell umgesetzten Wagendisposition ein konkurrenzfahiges Angebot fir Rundholzliefe-
ranten im kombinierten Verkehr mdoglich ist. Grosse Rohholzverbraucher sollten gemeinsam mit den
Bahnbetreibern entsprechende Transportldsungen entwickeln. Die Praxistauglichkeit moderner Transport-
systeme wie z.B. Rundholzflats muss noch erprobt werden.

Die in Kapitel 7 skizzierten Losungsansatze sind als Auslegeordnung zu verstehen. Aus der qualitativen
und quantitativen Bewertung der einzelnen Optimierungspotenziale kann die Folgerung gezogen werden,
dass nicht die einzelne Massnahme das Potenzial hat, die Transportkosten der Wald- und Holzwirtschaft
markant zu senken. Erfolgversprechend erscheint vielmehr die Kombination der diversen Massnahmen.
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11. Anhang
11.1 Rollmaterial von SBB Cargo

Abbildung 11-1: Bahnwagentypen fiir Rundholz (Flachwagen) und fiir Schiittgut (offene Wagen)
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Beladung
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Beladung
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331

oben, seitlich
oben, seitlich
max. 28t
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oben, seitlich
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oben, seitlich
max. 5551
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oben, seitlich
oben, seitlich
max. 56t
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oben, seitlich
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max. 615-621t

m Eaos

Offener Vierachser

Offene Wagen

!‘ [ Eanos

Offener Vierachser

© Mehr

9 Mehr
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Quelle: SBB Cargo (http://www.sbbcargo.com/de/angebot/wagen-waren/wagentypen-suche.html)
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Abbildung 11-2: Bahnwagentypen flir Stlickgut und Schiittgut (gedeckte Wagen)
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Quelle: SBB Cargo (http://www.sbbcargo.com/de/angebot/wagen-waren/wagentypen-suche.html)
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11. Anhang Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

11.2 Bedienpunkte fiir den Rundholztransport per Bahn

Tabelle 11-1: Bedienpunkte fiir den Rundholztransport per Bahn (Stand 25.4.17)

Ort Kanton Anzahl Schmalspur Ort Kanton Anzahl Schmalspur
Aarau GB AG 1 Nyon VD 1

Alle JU 1 Né&fels-Mollis GL 1

Altdorf UR 1 Oensingen SO 1

Arosa GR 1 1 Olten Hammer SO 1

Arth-Goldau Sz 1 Ostermundigen BE 1

Avenches VD 1 Payerne VD 1

Balsthal SO 1 Porrentruy Ju 1

Baulmes VD 1 Poschiavo GR 1 1
Bergtlin/Bravuogn GR 1 1 Pré-Petitjean JU 1

Bern W'haus BE 1 Rabius-Surrein GR 1 1
Biel Mett BE 1 Regensdorf-Watt ZH 1

Biel/Bienne RB BE 1 Reichenau-Tamins GR 1 1
Bodio Tl 1 Rekingen AG AG 1

Brig VS 1 Renens VD VD 1

Brugg AG AG 1 Rheinfelden AG 1

Buchs SG SG 1 Rodels-Realta GR 1 1
Bulle FR 1 Romanshorn GB TG 1

Burgdorf BE 1 Rothenbrunnen SZ 1

Bilach ZH 1 Rothenburg LU 1

Cadenazzo Tl 1 Rotkreuz G 1
Campocologno GR 1 1 Rueun GR 1 1
Chiasso Smistamento Tl 1 Rimlang ZH 1

Chur GB GR 1 1 Saignelégier Ju 1
Cossonay-Penthalaz VD 1 Samedan GR 1 1
Dagmersellen LU 1 Sargans SG 1

Davos Dorf GR 1 1 Schaffhausen GB SH 1

Davos Frauenkirch GR 1 1 Schiers GR 1 1
Davos Platz GR 1 1 Schwarzenbach SG SG 1

Delémont JU 1 Schwerzenbach ZH ZH 1

Dietikon ZH 1 Schwyz Sz 1
Disentis/Mustér GR 1 1 Scuol-Tarasp GR 1 1
Emmenmatt LU 1 Sierre/Siders VS 1
Essert-sous-Champvent VD 1 Siggenthal-Wirenlingen AG 1

Flums SG 1 Sion VS 1

Frauenfeld TG 1 St-Triphon VD 1

Fribourg FR 1 St. Margrethen SG 1

Frick AG 1 Ste-Croix VD 1

Frutigen BE 1 Steffisburg BE 1

Furna GR 1 1 Sulgen TG 1
Genéve-La-Praille GE 1 Surava GR 1 1
Gland VD 1 Sursee LU 1

Glovelier JU 1 Tavanasa-Breil/Brigels GR 1 1
Gossau SG SG 1 Thun GB BE 1
Granges-Marnand VD 1 Thusis GR 1 1
Griisch GR 1 1 Tramelan BE 1

Hochdorf LU 1 Trun GR 1 1
llanz GR 1 1 Untervaz-Trimmis GR 1 1
Interlaken Ost BE 1 Uzwil SG 1

Klosters Platz GR 1 1 Vallorbe BE 1

La Chaux-de-Fonds NE 1 Vendlincourt JU 1

Landquart GR 1 Versam-Safien GR 1 1
Langenthal GB BE 1 Vuiteboeuf VD 1

Le Noirmont JU 1 Weesen SG 1

Lenzburg AG 1 Wetzikon ZH 1

Les Breuleux JU 1 Wil SG 1

Les Reussilles BE 1 Wildegg AG 1

Leuzigen BE 1 Winterthur West ZH 1

Lugano Vedeggio Tl 1 Yverdon-les-Bains VD 1

Lupfig AG 1 Zernez GR 1 1
Lyss BE 1 Zofingen AG 1

Lusslingen SO 1 Zirich Vorbahnhof ZH 1

Martigny VS 1 TOTAL 125 27
Moudon VD 1 Quelle: http://www.sbbcargo.com/de/angebot/netze/bedienpunktesuche.htr
Miinchenstein BL 1 Stichwort "lange Giiter"
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11.3 Umschlagterminals fiir den kombinierten Verkehr

Tabelle 11-2:

Umschiagsterminals und die -'.':nm'.gsmiun

Terminal Betraibar ﬂaitan :aiten Tm'uf
bis 10.1216 ab 11.12.16

Weyarmnannshaus

Chavarnay

Gandva la Praila

Gossa 536G

Densingen

fneu ab 11.12.2018)
Lugano Vedeggio

Landquart

FRothanbung

Schnaus
Sarmadan

SBB Cargo

SBE Cargo

Tarco

SBE Cago

CTG

SBE Cago

SBB Cargo

SBE Cargo

FnB

SBE Cago

SBB Cargo

SBE Cago

FhE
FnBE

Montag - Fraitag

Montag - Fraitag

Montag - Fraitag

Montag - Fraitag

Montag - Fraitag
Sametag

Montag - Fraitag

Samstag
Montag - Fraitag

Sametag

Montag - Fraitag

Montag - Fraitag

Sametag

hontag

Dianstag - Frotag
Samstag
Montag - Fraitag
Montag - Fraitag

Samstag
Montag - Fraitag

Montag - Fraitag
Montag - Fraitag

05.00 - 07 .30 Uhr'
07.30 - 12.00 UhP
13.00 - 18.00 UhrP
1800 - 20,30 Uhr’

Aul Anfraga

05.00 -
1230 -
05.00 -

12.00 Uhr
20.00 Lihr
08.00 Lihr

0500 - 12.00 Lhr
13.30 - 17.30 Uhr

= .00 Uhr
= 12.00 Uhr

= 12,00 Uh?
- 18.45 Uhr
- 12.00 Uhr

= 14.00 Uhr
= 18.00 Lihr
= 11.00 Uhr
14.00 - 17.00 Uhr

- 08.00 Uhr
= 20.30 Uhr
= (08,00 Uhr

= 17.00 Uhr
= 17.00 Uhr
- 08.00 Uhr
Aul Anfraga

05,00 - 10.00 Lhr
1530 - 22,00 Uhr
Al Anfraga

05.00 - 10.00 Uhr
14.00 - 17.00 Uhr
05,00 - 15.30 Uhr

05.10 - 11.30 Uhr
13.00 - 16.50 Uhr

Umschlagterminals fiir den kombinierten Verkehr (Stand 11.6.16)

05.00 - 07.30 Uhr'
07 .30 - 12.00 Uhr?
13.00 - 18.00 UhP
1800 - 20,30 Uhr'

Aul Anfraga

05.00 - 12.00 Lihr
1230 - 21.30 Uhr
05.00 - 08.00 Lihr

05,00 - 12.00 Lhr
13.30 - 17.30 Lhr

05.00 - 21.00 Uhr
OF 00 - 12.00 Uhr

0600 - 12.00 Uhe®
1200 - 18.45 Uhr
05,00 - 12.00 Uhr

05,00 - 14.00 Uhr
1630 - 18.00 Uihr
08.00 - 11.00 Lihe
14.00 - 17.00 Uhr

05.00 - 09.00 Uhr
17.00 - 21.00 Uhr
05.00 - 08.00 Uhr
16.00 - 21.30 Uhr
05.00 - 09.00 Uhr
03.30 - 17.00 Uhr
0200 - 17.00 Uhr
0230 - 08.00 Lhr
Aul Anfraga

0500 -10.00 Lihr
1530 - 2215 Uhr
Aul Anfraga

05.00 - 10.00 Uhr
14.00 - 17.00 Uhr
0500 - 15.30 Uhr

0610 - 11.30 Uhr
13.00 - 16.50 Uhr

Tanminalks Daillers, Hakingan, Frauenkid (Batrsibanin: Dis Schwaimischa Post): Aul Anfrage
! Binnan KV, © Impart / Bxport, ® ab 05.00 aul Anfage

J0.5t

45t

40t

450

4

43t

L

45t

4

40t
40t

40t

40t

Gty ab 11.06.2016
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11.4 LSVA Tarife
Tabelle 11-3: Aktuelle LSVA-Tarife und Berechnungsbeispiele (EZV 2017)
2 Berechnung der LSVA

Die L3VA bemisst sich nach den gefahrenen Kilometem, dem hichsizuldssigen Gesamige-
wicht sowie nach den Schadstoffwerten des Zugfahrzeuges.

Giltige Ansitze:
Abgabekategoris 1 Abgabekategorie 2 | Abgabekategone 3
Emissionsnomn EURCO | EURC 1 | EURC 2° | EURC 3" | EUROD 4 | EURD S EURO 8
Satz pro t und km 3,10 Rp.ftkrn 2,88 Rp_tkm 2,28 Rp.ftkm

* 2,79 Rp./thmn fiir mit Partikelfiltersystem nachgeriistets Fahrzeuge

Dias massgebende Gewicht fir die Veranlagung der LSVA errechnet sich aus der kKleinsten
der folgenden drei moglichen Gewichiseinheiten:

» Gesamtgewicht des Zugfahrzeuges plus Gesamtgewicht des Anhd3ngers resp. Leerge-
wicht Satielschlepper plus Gesamigewichi Satielanhanger oder

» (Gesamizugsgewicht oder

+ Nationale Gewichtslimite (40 Tonnen)

Berechnungsheispiele:

Tarifstufe in Rp. gefahrens massgebendes Gewicht 1 Abgabe
4 2 3 Km Fugfahrzeug und Anhinger in CHF
3.10 X 300 X ;'"'l_ 11 12t 167.40
& —g

260 X 300 X ";I' 181 St 34t 274.40

i T e T
278 x 300 X 'ﬂg ciik 3@tz 259.90
238 x 300 P imel 24 LA 4013 373,60

Tarif pro Tonne und Kilometer (tkm)

Stufe 1 = Abgabekategorie 1 (entspricht Emissionsnomm EJRO 0/ 172/ 3)
Stufe 2 = Abgabekategone 2 (entspricht Emissionsnorm EURO 4 1 5)

Stufe 3 = Abgabekategorie 3 (entspricht Emissionsnorm EURO &)

Fahrleistung auf éffentlichen Strassen in der Schweiz undfoder dem Flrstentum Liechten-
stein

1 Massgebendes Gewicht: = hochstzulassiges Gesamtgewicht gemass Fahrzeugausweis.
Bei einer Fahrzeugkombination (mit Anhanger) werden die zuldssigen Gesamigewichie
addiert.

?  Bei getrennt immatrikulierten Sattelziigen: = Leergewicht Sattelschlepper und zulissiges
Gesamtgewicht des Anhdngers

* Die nationale Gewichtslimite betragt 40 t (folglich gilt diese fiir die Abgabeerhebung)
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Tabelle 11-4: Abgabesédtze und -kategorien LSVA von 2001 bis 2014

Abgabekategorie
Euro-Norm 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012/ 1.Halfte 2012 / 2.Halfte 2013 2014

4 Po0s.11/12 kontr. [ Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr.
5 Po0s.11/12 kontr. | P0s.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr.
6 Po0s.11/12 kontr. [ Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. [ Pos.11/12 kontr. [ Pos.11/12 kontr.  Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr.

1*/2* = reduzierter Tarif f. Partikelfilter
3* = reduzierter Tarif f. Euro 6

Abgabesatz (Rp./tkm)

Euro-Norm 2001 2008 2009 2010 2011 2012/ 1.Halfte 2012/ 2.Halfte 2013 2014
0 3.07 3.07 3.07 3.07 3.07 3.10 3.10 3.10
1 3.07 3.07 3.07 3.07 3.07 3.10 3.10 3.10
2 3.07 3.07 3.07 3.07 3.07 3.10
2+ 3.07 3.07 3.07 3.07
3 2.15 2.15 2.26 2.66 2.66 2.66
3+ 2.15 2.15 2.26 2.66 2.66 2.66
4 Pos.11/12 kontr. [Pos.11/12 kontr. [ Pos.11/12 kontr. 2.15 2.15 2.15 2.26 2.26 2.26 2.26
5 Pos.11/12 kontr. [ Pos.11/12 kontr. [Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. 2.15 2.15 2.15 2.26 2.26 2.26 2.26
6 P0s.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. |P05.11!12 kontr. | Pos.11/12 kontr. [Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr. | Pos.11/12 kontr.

2+/3+ = reduzierter Tarif f. Partikelfilternachriistung

Quelle: Verordnung tber eine leistungsabhéangige Schwerverkehrsabgabe (Schwerverkehrsabgabeverordnung, SVAV); ASTAG 2014
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11.5 Gliederung Wertschopfungskette Holz

Abbildung 11-3: Wertschépfungskette Holz mit Transporten
Wertschopfungskette Wald und Holz Schweiz Mengenmodell (Input/Output)
Verbrauch: 10,54 Mio. m?
Produktion: 9,66 Mio. m®
ST Holz CH-Herkunft: 5,42 Mio. m°®

W aldoseng ahelz

b

Urproduktion

Urproduktion

[T pep

1. Absatzstufe

1. Absatzstufe

[[—

-
etmee R Vet T 1D | [V 3 1|t LI I | [V mH e ® B fetrars 33 333
Foasie 1B B Fotudos 00 130 | [Faocieior ] 1 ||Fodedes LT LT | [Fohkies 15 M | [Fohie 2@ 0B Fodkmn 133 347
LR N N i sbmbatt w128 | [Scbmbed 2 3| {ckwbah  am w3 | [Sebeded M| [ Bibabah B twiarh s =

Werpachung Holowarer
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Quelle: Lehner et al. 2014
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11.6 Raster Betriebserhebung

Bei der Datenerhebung wurden in 24 reprédsentativen Betrieben der Urproduktion, der 1. und der 2. Ab-
satzstufe die transportierten Holzmengen im Zu- und Abtransport abgefragt, unterteilt nach Sortiment,
Herkunft/Destination, Distanzkategorie, Verkehrsmittel. Daraus wurden Multiplikatoren abgeleitet, die auf
die statistische Gesamtmenge umgelegt wurden. Unten ist ein fiktives Beispiel fiir den Eingangsverkehr
bei einer Papierfabrik.

Analyse der Transportkosten in der Wald- und Holzwirtschaft
Modul 1 Erhebung Transportleistungen der Wald- und Holzbranche

Erhebungsjahr

Sortiment

!

2014

Papierfabrik AG
ort

Industrieholz rund Transportvolumen CH + Ausland Fm

erkuni Impor
:rbac\j:lr;rtdistanz TraL:;pFFr:‘/]o\. T::::c;;t:]:l TrTa:ts;:rE::]:vl Anteil ;(;;egorie Anteil Liw [%] :La\r;:lzndistanz Tri::va)Frrtnv]ol. Tr:::‘ :T::l T?;ZTTE:E\ Anteil :(:n]tegurie Antell Low (%]
< 50km 10 1 11 25% 91% < 50km 10 1 11 25% 91%
51- 100 km 10 1 11 25% 91% 51 - 100 km 10 1 11 25% 91%
101 - 250 km 10 1 11 25% 91% 101 - 250 km 10 1 11 25% 91%
> 250 km 10 1 11 25% 91% > 250 km 10 1 11 25% 91%
Total 40 4 44 100% Total 40 4 44 100%
Sortiment Holzstoff/Holzschliff Transportvolumen CH + Ausland Fm

!

erkun mpor
Transportdistanz | Transportvol. Transportvol. Transportvol. | Anteil Kategorie Anteil Lkw [%] Transportdistanz | Transportvol. Transportvol. Transportvol. | Anteil Kategorie Anteil Lkw (%]
ab Werk Lkw [Fm] Bahn [Fm] Total [Fm] [%] ab Werk Lkw [Fm] Bahn [Fm] Total [Fm] (%)
< 50km 10 1 11 25% 91% < 50km 10 1 11 25% 91%
51-100 km 10 1 11 25% 91% 51 -100 km 10 1 11 25% 91%
101 - 250 km 10 1 11 25% 91% 101 - 250 km 10 1 11 25% 91%
> 250 km 10 1 11 25% 91% >250 km 10 1 11 25% 91%
Total 40 4 44 100% Total 40 4 44 100%
Sortiment Zellulose Transportvolumen CH + Ausland Fm

!

erkun mpor
:La;\;::(ndistanz Tri::/p;r:r\‘/]o\. Tn::;:c;::])l. TrTa;saTrE:r\r/‘Tl. Anteil ;(;};egor‘we Anteil Lkw (%] :La\r;:indistanz Tri:jvp;r:nv]ol. Tr;:;:o[;t:‘r])l. TrTa:tsaTo[;tr\r/:\. Anteil :(u/an]tegorie Anteil Liw (%]
< 50km 10 1 11 25% 91% < 50km 10 1 11 25% 91%
51 - 100 km 10 il 11 25% 91% 51 - 100 km 10 1 11 25% 91%
101 - 250 km 10 i 11 25% 91% 101 - 250 km 10 i 11 25% 91%
> 250 km 10 i 11 25% 91% > 250 km 10 1 11 25% 91%
Total 40 4 44 100% Total 40 4 44 100%
Sortiment Altpapier Transportvolumen CH + Ausland Fm

!

erkun mpor
:La‘l;;:indistanz Tri::/p;rr:/]o\, TrBa:::(E:r\Y"t])L Tr.ratl:tsaplo[:\;t])l. Anteil [K;B;egoﬁe Anteil Lkw (%] :La\;\is:(rtdis(anz Tri:\i]p;r:]/]ol. TI::::T::‘?I. Tl:or\tsa;ll?:\:‘?\, Anteil :(:n;egorie Anteil Lw (%]
< 50km 10 1 11 33% 91% < 50km 10 1 11 25% 91%
51-100 km 10 1 11 33% 91% 51-100 km 10 1 11 25% 91%
101 - 250 km 10 1 11 33% 91% 101 - 250 km 10 1 11 25% 91%
> 250 km 10 1 > 250 km 10 1 11 25% 91%
Total 40 4 33 100% Total 40 4 44 100%
Sortiment Restholz Transportvolumen CH + Ausland Fm

erkun
:La\rl\;::(rtdistanz Tri::lp;:;:rrt“v]o\. Tr::;:o[:;Tl. TrTaorz:o[::]jl. Anteil [K;;egoﬂe Anteil Lkw (%] :La\r;;zindistanz TraL:;pE)Frrtnv]ol. Tr::;:c[u:/"?l, TrTa(:\tsa;IJt:[u;t;?\. Anteil rﬂzegorie Anteil Liw (%]
< 50km 10 i 11 25% 91% < 50km 10 1 11 25% 91%
51 - 100 km 10 i 11 25% 91% 51-100 km 10 1 11 25% 91%
101 - 250 km 10 1 11 25% 91% 101 - 250 km 10 1 11 25% 91%
> 250 km 10 1 11 25% 91% > 250 km 10 1 11 25% 91%
Total 40 4 44 100% Total 40 4 44 100%
Sortiment Altholz Transportvolumen CH + Ausland Fm

!

erkuni Impor
:rbac\j::(rldistanz Tri::/p;r:r\:]o\. Tr::::c;::]:l Tr;;s;:;::]:l Anteil ;(;;egor'\e Anteil Liow [%] :La\r:g:(ndislanz Tri::vp;rrtnv]ol. TrBaan:‘ :T;t:‘r]ol Tl::tsa;lwc[l;tr\:‘l])\ Anteil :(:n]tegorie Antell Low (%]
< 50km 10 1 11 25% 91% < 50km 10 1 11 25% 91%
51- 100 km 10 1 11 25% 91% 51 - 100 km 10 1 11 25% 91%
101 - 250 km 10 1 11 25% 91% 101 - 250 km 10 1 11 25% 91%
> 250 km 10 1 11 25% 91% > 250 km 10 1 11 25% 91%
Total 40 4 44 100% Total 40 4 44 100%
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11. Anhang Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

11.7 Transportmengen, Transportdistanzen, Transportleistungen (2014)

Abbildung 11-4: Faktenblatt Transport - Stammholz ohne Rinde (2014)
Stammholz (ohne Rinde) - Ubersicht iiber die jdhrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jahrlichen Transportleistungen

Jéahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Mengen N N 2 Transport-Mengen Stammbholz - Datengrundlage

~ 3'000 (1'000 t) total Anteil LKW
; Bi 2'046 98% 2'004 Zur Ermittlung der Transport-Mengen pro Verkehrsmittel wurden die im Jahr 2014 durch die SBB Cargo
g 2'500 Export 608 67% 407 transportierten Mengen Industrieholz herangezogen.
- Import 80 100% 80
o 2000 Total 2'734 2'491
-]
c

f Transport-Mengen . e
:‘l’ 1'500 | (?‘uuo o 9N total! Anteil Bahn/Kombi?
- Bi 2'046 2% 42
g 1'000 | Export 608 33% 201
2 Import 80 0% 0
E 500 - Total 2'734 243

0 - Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus Statistik SBB Cargc
u LKW m Bahn/Kombi

Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien

Binnentransport Export

Import
’;‘ 900 2 200 o 4
=1 o o 40
8 750 H 8 35
z o 150 4
o 600 3 Z 30
2 2 5 2
o 450 $ 100 - c
z = 2 2
£ 300 : T 15
H £ 50 | £
& 150 2 g 10
: g s
F 0 E o- "_-‘.‘ 0
< 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km
® Bahn/Kombi u LKW ® Bahn/Kombi B LKW ® Bahn/Kombi B LKW
Binnentransport Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 69 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 109 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 91 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 155 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 219 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Gewichtete mittlere Distanz Stammbholz - Datengrundlage

Zur Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen wurden Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Fiir Stammholz ist die Anzahl ausgewerteter Betriebe pro Transportkategorie wie folgt: Binnentransport: 19 Betriebe, Export: 6 Betriebe, Import: 13 Betriebe.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Leistung LKW Kommentar zur Transport-Leistung beim Stammholz
z (1'000 tkm)*
§ 250000 Binnentransport 135238 _
g Export 44'193
| Import 7279

S 200'000
- Total 186'710
o " _

150'000 i rt-Leistunt -
H ransport-Leistung
% (1'000 tkm)" Bahn/Kombi
@ 100'000 Binnentransport 6'126
L _Export 44'113

Import -
o .
& 50000 Total 50'240
H
P 0 Legende:
Binnentransport Export Import Total 1 Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz
LKW = Bahn/Kombi
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Abbildung 11-5: Faktenblatt Transport - Industrieholz (2014)

Industrieholz (in Rinde) - Ubersicht iiber die jahrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jihrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Mengen 1 " 2 Transport-Mengen Industrieholz - Datengrundlage
500 (1'000 t) total Anteil LKW
=
o Binnentransport 335 50% 169 Zur Ermittlung der Transport-Mengen pro Verkehrsmittel wurden die im Jahr 2014 durch die SBB Cargo
8 400 Export 80 37% 30 transportierten Mengen Industrieholz herangezogen.
- Import 75 19% 14
:; Total 490 213
2 300 |
[7) Transport-Mengen 1 . Y
' total Anteil Bahn/Kombi
z (1000 t)
£ 2007 Binnentransport 335 50% 166
a Export 80 63% 50
2 100 - Import 75 81% 61
2 Total 490 277
" Il .
0 - Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus Statistik SBB Cargo
B LKW ® Bahn/Kombi

Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien

Binnentransport Export Import
g 140 s 35 - :g
S 120 8 30 2
o o S 35
< 100 z Z 30
2 8 & 20 & 25
7} H €
= 60 - 2 15 22
0 T 15
£ 40 £ 10 £
2 2 2 10
2 20 - @ s @ s
§ § | 8
k0 = o0 ! ! g oo
< 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km
= Bahn/Kombi =LKW ® Bahn/Kombi u LKW = Bahn/Kombi =LKW
Binnentransport Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 73 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 175 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 140 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 183 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 196 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 170 km

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Gewichtete mittlere Distanz Industrieholz - Datengrundlage

Zur Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen wurden Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Fiir Industrieholz ist die Anzahl ausgewerteter Betriebe pro Transportkategorie wie folgt: Binnentransport: 9 Betriebe, Export: 6 Betriebe, Import: 3 Betriebe

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Leistung LKW Kommentar zur Transport-Leistung beim Industrieholz
= (1'000 tkm)*
E 60000 Binnentransport 12396
8 Export 5250
S 50'000 Import 1'960
- Total 19'607
& 400000 -
£ Transport-Leistung .
2 30000 (1'000 tkm)? Bahn/Kombi
Ol Binnentransport 30'356
3 20'000 - Export 9'813
£ Tmport 10356
& 10'000 - . - Total 50'525
g
P 0 - — Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz
B LKW ® Bahn/Kombi
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11. Anhang Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Abbildung 11-6: Faktenblatt Transport - Waldenergieholz in Rinde (2014)

Waldenergieholz (in Rinde) - Ubersicht iiber die jéhrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jahrlichen Transportleistunge

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Mengen -~ Ao LKW Transport-Mengen gieholz -
~ 1200 (1'000 t) otal eil
; Binnentransport _ 1'042 100% 1'042 Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.
8 1'000 - Export 8 100% 8 Zur Ermittlung der anteilsméassigen Transport-Mengen im Binnentransport und im Export wurden Angaben aus den
- Import 14 100% 14 Betriebserhebungen herangezogen. Beim Import fehlen Angaben aus den Betriebserhebungen. Aus der Statistik von
~ 800 - Total 1'064 1'064 SBB Cargo sind keine Angaben zum Transport von Waldenergieholz vorhanden. Aufgrund dessen wurde der Anteil
g Bahn/Kombi beim Import auf 0% geschatzt.
o
€
] Transport-Mengen 1 . Y
600 - | total Anteil Bahn/Kombi
= (1'000 t)
£ Binnentransport _ 1'042 0% 0
2 4007 Export 8 0% 0
2 Import 14 0% 0
E 200 - Total 1'064 0
0 - Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus
LKW H Bahn/Kombi i und eigene
Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien
Binnentransport Export Import
$'1'000 s 9 o 8
8 g 8 g 7
2 800 o 7 =)
- B = 6
c o z
& 600 g s g >
5 c £ 4
= 2 4 ]
T 400 =| z 3
£ s 3 £
2 s 2 g 2
2 200 8 2
c a 1 o 1
® H c
= = o0 . ! ! : Eo
< 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km
= Bahn/Kombi =LKW ® Bahn/Kombi LKW = Bahn/Kombi =LKW
Binnentransport Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 30 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 175 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 50 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Gewichtete mittlere Distanz Waldenergieholz - Datengrundlage

Zur Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen wurden Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Fir Waldenergieholz ist die Anzahl ausgewerteter Betriebe fiir die Transportkatergorien Binnentransport und Export wie folgt: Binnentransport: 5 Betriebe, Export: 1
Betrieb. Da fiir den Import Angaben aus den Betrieberhebungen fehlen, basiert die gewichtete mittlere Distanz beim Import auf einer eigenen Schatzung.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Leistung LKW Kommentar zur Transport-Leistung beim Waldenergieholz
= (1'000 tkm)*
E 40000 Binnentransport 31681
s D
o 9 Export 1'400
g o Import 700
~ 30'000 - Total 33'781
Z
@ 25'000 - -
£ Transport-Leistung .
% 20'000 (1'000 tkm)* Bahn/Kombi
] , Binnentransport -
3 15000 Export -
£ 10000 | Import .
& Total -
2 5000
£ 0 — Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz
B LKW ® Bahn/Kombi
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11. Anhang

Abbildung 11-7:

Faktenblatt Transport - Flurholz (2014)

Flurholz - Ubersicht iiber die jahrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jihrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

Transport-Mengen

Transport-Mengen Flurholz - Datengrundlage

Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.

1 Transport-Mengen im Binnentransport konnten anhand der Statistik von SBB Cargo nicht

ermittelt weden. Die prozentualen Anteile wurden geschatzt.

'S i 2
- 180 (1'000 t) total’ Anteil LKW
o 160 - Binnentransport 167 100% 167
g Export 0 - - Die ar
= 140 - Import 1] - -
Z
o 120 - Total 167 167
o
£ 100 - T =
H ransport-Mengen 1 . 2
; 80 4 (1'000 t) total’ Anteil Bahn/Kombi'
£ Binnentransport 167 0% -
2 60 Export 0 - -
2 a0 | Import 0 - -
£ Total i67 0
= 20
0+ Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi eigene Schatzung
m LKW ® Bahn/Kombi

Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Binnentransport Export Import
’g 150 o 10 Y
S 8 S
2 120 o 8 S 8
Z - -
o 3 3 6
2 90 ) 6 §'
7]
7] ]
% 60 = 4 = ¢
£ & 0
] 5 £
& 30 a 2 é 2
c
& H c
= E oo ‘ ‘ ‘ ‘ Eo
< 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km
= Bahn/Kombi LKW = Bahn/Kombi LKW = Bahn/Kombi u LKW
Binnentransport Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 30 km gewichtete mittlere Distanz LKW: - km gewichtete mittlere Distanz LKW: - km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km

Gewichtete mittlere Distanz Flurholz - Datengrundlage

Die Berechnung der gewichteten mittleren Distanz im Binnentransport basiert auf statistischen Daten, die prozentuale Verteilung auf die vier Distanzkategorien wurde selbst geschatzt.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

Transport-Leistung

. (1'000 tkm)* LKW
E 6000 Binn t 5010
8 Export -
g 5'000 Import -
- Total 5'010
Z
4'000
g' Transport-Leistung Bahn/Kombi
g 3000 (1'000 tkm)*
o Binnentransport -
% 2000 Export -
,°_ Import -
% 1'000 Total -
s
P 0 Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz
LKW ® Bahn/Kombi

Kommentar zur Transport-Leistung beim Flurholz

GEO Partner AG

Seite 81




11. Anhang

Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Abbildung 11-8: Faktenblatt Transport - Altholz (2014)

Altholz - Ubersicht iiber die jihrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jahrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

Transport-Mengen

Transport-Mengen Altholz - Datengrundlage

Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.

Zur Ermittlung der anteilsméssigen Transport-Mengen wurden die im Jahr 2014 durch die SBB Cargo transportierten
Mengen Altholz herangezogen.

Binnentransport Export ! Statistische Daten Transportmodell

2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus Statistik SBB

Import Total

. . 2
o 500 (1'000 t) total Anteil LKW
o Binnentransport 482 100% 482
8 400 | Export 425 82% 350
- Import 9 100% 9
5 Total 916 841
2 300 -
é_’ Tra"i;’?org'DMS"gen total' Anteil Bahn/Kombi®
g 200 7 Binnentransport 482 0% 0
2 Export 425 18% 75
2 100 | Import 9 0% 0
£ Total 516 75
=
0 - Legende:

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

LKW H Bahn/Kombi Cargo
Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien
Binnentransport Export Import
g 500 2 250 o 10
=] 8 g
© 400 S 200 s 8
S ) 2
[ o 6
g: 300 g 150 §
2 9 [}
= 200 £ 100 = 4
0
H £ £
& 100 2 so g2 .
c
o H c
®
£ [ g o £ o [
< 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km
= Bahn/Kombi =LKW ® Bahn/Kombi LKW = Bahn/Kombi =LKW
Binnentransport Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 56 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 250 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 100 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 280 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km

Gewichtete mittlere Distanz Altholz - Datengrundlage

fur den Export und Import Angaben aus den Betrieberhebungen fehlen, basieren diese gewichteten mittleren Distanzen auf einer eigenen Schatzung.

Zur Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen wurden fiir die Transportkategorie Binnentransport Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Die Anzahl ausgewerteter Betriebe fir die Transportkatergorien Binnentransport ist wie folgt: Binnentransport: 2 Betriebe. Da

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

Transport-Leistung

= (1000 tkm)? LKW
E 15000 Binnentransport 27'018
H Export 87'500
1
S  12'000 Import 900
- Total 115'418
Z
2 9000 T et
£ ransport-Leistung .
% (1'000 tkm)? Bahn/Kombi
] 6'000 Binnentransport -
- Export 21'000
E " Import -
a 3000 Total 21000
c
£ 0 — B gente:
Binnentransport Export Import Total ! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz
B LKW ® Bahn/Kombi
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11. Anhang

Abbildung 11-9: Faktenblatt Transport - Altpapier (2014)

Altpapier - Ubersicht iiber die jahrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jdhrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

Transport-Mengen

. . 2
- 1'800 (1'000 t) total Anteil LKW
2 1'600 Binnentransport 787 94% 741
S . Export 500 98% 489
5 1400 Import 319 92% 294
% 1200 Total 1'606 1524
o
£ 1000 T -
[} ransport-Mengen 1 . N
= 3500 - (1'000 t) total Anteil Bahn/Kombi
t Binnentransport 787 6% 46
a 6007 Export 500 2% i1
2 400 - Import 319 8% 25
g 00 - Total 1606 82
0 - Legende:

Binnentransport Export ! Statistische Daten Transportmodell

2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus Statistik SBB Cargo

Import
® Bahn/Kombi

Total
LKW

Transport-Mengen Altpapier - Datengrundlage

Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.
Die Aufteilung nach Verkehsmittel wurde geschatzt.

Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Binnentransport Export Import
g 350 2 600 o 120
S 300 8 3
S 8 500 S 100
- < €
< 250 ‘:’ 200 Z 80
2 200 g °
g £ 300 2 60
= 150 s 2
v 40
§ 100 £ 20 :
2 50 & 100 g 2
1]
£ o g ool ‘ ‘ g oo
< 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km
= Bahn/Kombi =LKW ® Bahn/Kombi u LKW = Bahn/Kombi =LKW
Binnentransport Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 90 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 80 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 195 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 88 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 80 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 210 km

Gewichtete mittlere Distanz Altpapier - Datengrundlage

Zur Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen wurden fiir die Transportkategorie Binnentransport Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Die Anzahl ausgewerteter Betriebe fiir die Transportkatergorien Binnentransport ist wie folgt: Binnentransport: 2 Betriebe,
Import: 1 Betrieb. Fur den Export fehlen Angaben aus den Betrieberhebungen. geméass Branchenkennern verlasst eine beachtliche Menge Altpapier die Schweiz per Schiff, und die finale Destination ist nicht bekannt. Daher wurde als gewichtete mittlere Distanz beim Export 80 km

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

Transport-Leistung

-~ (1'000 tkm)® Lkw

E 140000 Binnentransport 66'852

8 , Export 39'120

g 120'000 Import 57253
. 100000 Total 163'225
= -

£ 80'000 Transport-Leistung N
% (1'000 tkm)? Bahn/Kombi
‘@ 60'000 Binnentransport 4'032

= ’ Export 880

£ 40°000 7 Import 5260

2, 20'000 1 Total 10'172

E 0 - m_ Legende:

Binnentransport Export ! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz

LKW

Import Total

® Bahn/Kombi
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Abbildung 11-10:

Faktenblatt Transport - Zellstoff (2014)

Zellstoff - Ubersicht iiber die jihrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jihrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

360

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

330

Transport-Menge (1'000 t)

Binnentransport Export

u LKW

Import

= Bahn/Kombi

Total

300
270
240
210
180
150
120
90
60
* J
0]

Transport-Mengen

(1'000 t) total' Anteil LKW?
Binnentransport 58 0% 0
Export 96 100% 96
Import 168 0% 0
Total 322 96
Tra"ii’?orgoMS"gen total'  Anteil Bahn/Kombi®
Binnentransport 58 100% 58
Export 96 0% 0
Import 168 100% 168
Total 322 226

Legende:

! Statistische Daten Transportmodell

2 Prozentuale Anteile LKW

und Bahn/Kombi aus

Betriebserhebungen und Statistik SBB Cargo

Transport-Mengen Zelistoff - Datengrundlage

Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.
Zur Ermittlung der anteilsméssigen Transport-Mengen beim Import wurden Angaben aus der Betriebserhebung
herangezogen. Beim Binnentransport und beim Export wurden die Anteile anhand der im Jahr 2014 durch die SBB
Cargo transportierten Mengen Cellulose abgeschatzt.

Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien

Binnentransport

s 35
-]
8 30
Z 25
)
2 20
g
$ 15
E 10
iy
c 5
£
= 0
< 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km
= Bahn/Kombi =LKW
Binnentransport
gewichtete mittlere Distanz LKW: - km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 50 km

Transport-Menge (1'000 t)

Export Import
120 ~ 180
™
g 160
100 S 140
80 Z 120
]
o 100
€
60 2 80
* o
a
20 & 2
0 ! ! ! : £ oo
< 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km = < 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km
= Bahn/Kombi =LKW = Bahn/Kombi LKW
Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: gewichtete mittlere Distanz LKW: - km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 80 km

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Gewichtete mittlere Distanz Zellstoff - Datengrundlage

Fir die Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen fehlen Angaben aus den Betriebserhebungen. Gemass Branchenkennern wird eine beachtliche Menge Zelistoff ab Basel (Export) oder bis Basel (Import) per Schiff transportiert, und die finale Destination ist nicht bekannt (oft
Ubersee). Daher wurde als gewichtete mittlere Distanz beim Export und Import 80 km angenommen (Distanz CH-Mittelland bis/ab Rheinhafen Basel). Die gewichtete mittlere Distanz beim Binnentransport basiert auf einer eigenen Schatzung.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

30'000

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

25'000
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Transport-Leistung
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Total 7'680
Transport-Leistung .

(1'000 tkm)? Bahn/Kombi
Binnentransport 2'900
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Import 13'440
Total 16'340
Legende:

! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz
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Abbildung 11-11:

Faktenblatt Transport - Rinde (2014)

Rinde - Ubersicht iiber die jiahrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jdhrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten
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Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

Binnentransport

u LKW

Export

Import Total

® Bahn/Kombi

Transport-Mengen

(1'000 £) total' Anteil LKW?
Binnentransport 142 100% 142
Export 96% 78
Import 55% 6
Total 233 226

Transport-Mengen

Anteil Bahn/Kombi®

(1'000 t)
Binnentransport 142 0% 0
Export 81 4% 3
Import 45% 5
Total 233 8
Legende:

! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus Betriebserhebungen

Transport-Mengen Rinde - Datengrundlage

Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.
Zur Ermittlung der anteilsméassigen Transport-Mengen wurden Angaben aus der Betriebserhebung herangezogen.
Dabei wird angenommen, dass der Anteil Rinde beim Export jenem von Stammbholz entspricht und der Anteil Rinde
beim Import ein Mittelwert aus den Anteilen Stammbholz und Industrieholz ist.

Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien
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Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Export Import
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Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 109 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 115 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 219 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 85 km

Gewichtete mittlere Distanz Rinde - Datengrundlage

Zur Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen wurden Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Fiir die Rinde ist die Anzahl ausgewerteter Betriebe pro Transportkategorie wie folgt: Binnentransport: 13 Betriebe, Export: 6 Betriebe, Import: 16 Betriebe.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Abbildung 11-12:

Faktenblatt Transport - Schnittholz roh (2014)

Schnittwaren (roh) - Ubersicht iiber die jihrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jahrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi
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Total
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Transport-Mengen

Transport-Mengen Schnittwaren (roh) - Datengrundlage

Die Herleitung der Transport-Mengen basiert auf statistischen Daten der Eidg. Zollverwaltung. Die Aufteilung nach

Transportmittel basiert auf der SBB Statistik

(1'000 £) total' Anteil LKW?
Binnentransport 564 100% 564
Export 109 99% 108
Import 229 97% 223
Total 902 895
Tra"i;’?org'DMS"gen total' Anteil Bahn/Kombi®
Binnentransport 564 0% 0
Export 109 1% 1
Import 229 3% 6
Total 902 7
Legende:

! Statistische Daten Transportmodell

2 prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus Betriebserhebungen

Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien

Binnentransport

N
a
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N
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-
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o
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o
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Binnentransport
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Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Export Import
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™
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Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 184 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 213 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 238 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 238 km

Gewichtete mittlere Distanz

en (roh) -

Zur Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen wurden statistische Daten der Eidg. Zollverwaltung ausgewertet.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

Transport-Leistung

-~ (1'000 tkm)® Lkw
£ 160'000 Binnentransport 65'544
= Export  198al
[} . Export 19'841
g 140'000 Import 47'404
= 120'000 Total 132'789
Z
g 100000 Transport-Leistung Bahn/Kombi
§ 80000 (1'000 tkm)*
‘0 | Binnentransport 6
< 60'000 7 Export 149
£ 40000 | Import 1499
& 20'000 Total 1'653
@ ]
E 0 - m_ Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz
B LKW ® Bahn/Kombi

Kommentar zur Transport-Leistung bei den Schnittwaren (roh)
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft 11. Anhang

Abbildung 11-13: Faktenblatt Transport - Holzwerkstoffe (2014)

Holzwerkstoffe - Ubersicht iiber die jahrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jdhrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Mengen total' Anteil LKW? Transport-Mengen Holzwerkstoffe - Datengrundlage
~ 1200 (1'000 t) otal eil
; Binnentransport 406 100% 406 Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.
8 1'000 Export 364 98% 356 Zur Ermittlung der anteilsméassigen Transport-Mengen wurden Angaben aus der Statistik der SBB Cargo
- Import 272 97% 265 herangezogen.
) Total 1042 1027
o
€
2 600 Transi’?orgDMS"ge” total  Anteil Bahn/Kombi®
0
£ Binnentransport 406 0% 0
2 4007 Export 364 2% 8
2 Import 272 3% 7
© 200 - Total 1'042 15
F
0 - Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus Statistik SBB Cargo
B LKW ® Bahn/Kombi
Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien
Binnentransport Export Import
S 160 2 350 ol40
8 o
9 140 8 300 S120
o S ]
= 120 = 250 7100
Q1
o 00 & 200 g 80
80 H c
g 2 150 g 60
L 0 f.: H
S 40 £ 100 £ 40
@ a -3
£ 20 .: @ 50 @ 20
£ o E oo ‘ ‘ Eo
< 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km
= Bahn/Kombi =LKW ® Bahn/Kombi u LKW = Bahn/Kombi =LKW
Binnentransport Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 103 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 288 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 238 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 300 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 238 km

Gewichtete mittlere Distanz Holzwerkstoffe - Datengrundlage

Zur Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen wurden fiir die Transportkategorien Binnentransport und Export Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Fir die Holzwerkstoffe ist die Anzahl ausgewerteter Betriebe im Binnentransport und im Export wie folgt:
Binnentransport: 1 Betrieb, Export: 1 Betrieb. Beim Import basiert die gewichtete mittlere Distanz auf der Auswertung der Zollstatistik EZV.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

-~
£ 250000
8
]
© 200'000
-
Z
2 150'000
3
-
_;I" 100'000
£
2 50000
]
c
: ]
S 0~
Binnentransport Export Import Total
B LKW ® Bahn/Kombi

Transport-Leistung
~ (1'000 tkm)* Lkw
Binnentransport 41'816
Export 102'587
Import 62'938
Total 207'340

Transport-Leistung .

(1'000 tkm)? Bahn/Kombi

Binnentransport 0
Export 2'400
Import 1'663
Total 4'063
Legende:
! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz

Kommentar zur Transport-Leistung bei den Holzwerkstoffen
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11. Anhang

Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Abbildung 11-14:

Faktenblatt Transport - Holzstoff (2014)

Holzstoff - Ubersicht iiber die jahrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jidhrlichen Transportleistungen

Jéhrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Mengen 1 _ Transport-Mengen Holzstoff - Datengrundlage
1 (1'000 t) total Anteil LKW
I
o 1 Binnentransport 1 - - Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.
g Export 0 - - Aus der Betriebserhebung gibt es nur von einem Betrieb Angaben zum Holzstoff. Diese Angaben sind nicht mit den
- 1 Import 0 - - statistischen Daten aus dem Transportmodell vergleichbar. Da die Transport-Mengen von Holzstoff sehr gering sind
:’, 1 Total 1 im Vergleich zu den Ubrigen Holzsortimenten, wird auf die Auswertung der jéhrlichen Transportleistungen verzichtet.
o 1
2 1 Tra”i';?o'g'DMS"qe" total' Anteil Bahn/Kombi
g 0 Bi t 1 - -
2 0 Export 0 - B
H 0 Import 0 - -
2 Total 1
Ll 0
0 Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Statistische Daten Transportmodell
=LKW = Bahn/Kombi
Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien
Binnentransport Export Import
=1 o 1 o !
g 1 g ! o 1
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gewichtete mittlere Distanz LKW: - km gewichtete mittlere Distanz LKW: - km gewichtete mittlere Distanz LKW: - km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km

Gewichtete mittlere Distanz Holzstoff - Datengrundlage

Jéhrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Leistung

Binnentransport Export Import ! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi

™ Bahn/Kombi
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- Total -
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2 0
s Legende:
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft 11. Anhang

Abbildung 11-15: Faktenblatt Transport - Sdge-Restholz (2014)

Sidge-Restholz - Ubersicht iiber die jdhrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jdhrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Mengen N y N Transport-Mengen Sig - D
900 (1'000 t) total’ Anteil LKW
; 800 Binnentransport 582 99% 578 Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.
8 Export 1 100% 1 Zur Ermittlung der anteilsméassigen Transport-Mengen wurden Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen.
- 700 Import 254 100% 254
S 600 Total 837 833
o
£ 500 - T -
] ransport-Mengen 1 . Py
=| 400 4 (1'000 t) total Anteil Bahn/Kombi
%’ Binnentransport 582 1% 4
2 3007 Export 1 0% 0
2 200 Import 254 0% 0
£ Total 837 4
= 100 -
0 - Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus Betriebserhebungen
B LKW ® Bahn/Kombi
Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien
Binnentransport Export Import
< 400 o 1 5250
8 350 - o
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= 300 :': . -
9 250 Pt 9150
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1]
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= Bahn/Kombi =LKW ® Bahn/Kombi u LKW = Bahn/Kombi =LKW
Binnentransport Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 56 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 238 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 161 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 175 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Gewichtete mittlere Distanz Sag - Dx

Zur Berechnung der gewichtete mittlere Distanz wurden fir die Transportkategorie Binnentransport Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Fiir die Sagerei-Nebenprodukte ist die Anzahl ausgewerteter Betriebe im Binnentransport wie folgt: 17 Betriebe.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Leistung LKW Kommentar zur Transport-Leistung beim Sdge-Restholz
= ~ (1'000 tkm)*
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Z
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Ol , Binnentransport 700
3 30000 Export 0
£ 20000 | Import o
& Total 700
2 10'000
E 0 - Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz
B LKW ® Bahn/Kombi
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11. Anhang Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Abbildung 11-16: Faktenblatt Transport - Pellets (2014)

Pellets - Ubersicht iiber die jihrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jihrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Mengen 1 . 2 Transport-Mengen Pellets - Datengrundlage
~ 300 (1'000 t) total Anteil LKW
; Binnentransport 222 95% 211 Die Herleitung der Transport-Mengen basiert auf statistischen Daten der Eidg. Zollverwaltung. Die Aufteilung nach
8 250 Export 3 100% 3 Transportmittel basiert auf der Betriebserhebung. Es wird angenommen, dass im Import/Export keine Pellets per
- Import 59 100% 59 Bahn transportiert werden.
o 200 Total 284 273
-]
€
%’ 150 Tra"i;’?org'DMS"gen total'  Anteil Bahn/Kombi®
£ Binnentransport 222 5% 11
g 1001 Export 3 0% 0
2 Import 59 0% 0
E 50 - Total 284 i1
0 - Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus
LKW ® Bahn/Kombi i und Statistik SBB Cargo

Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien

Binnentransport Export Import
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= Bahn/Kombi =LKW ® Bahn/Kombi LKW = Bahn/Kombi =LKW
Binnentransport Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 79 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 202 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 193 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 145 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Gewichtete mittlere Distanz Pellets - Datengrundlage

Zur Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen wurden statistische Daten der Eidg. Zollverwaltung ausgewertet.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Leistung LKW Kommentar zur Transport-Leistung bei den Pellets
= (1'000 tkm)*
E 35000 Binnentransport 16'588
8 : Export 605
g 30000 Import 11'374
o 25000 Total 28'567
@ -
£ 20'000 Transport-Leistung .
% (1'000 tkm)? Bahn/Kombi
‘0 15'000 Binnentransport 1'595
-‘h':. 10'000 Export .
g ImpsI)rt ] -9
g 5'000 - Tota 1'595
E 0 - m_ Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz
B LKW ® Bahn/Kombi
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

11. Anhang

Abbildung 11-17:

Faktenblatt Transport - Brettschichtholz (2014)

Brettschichtholz - Ubersicht iiber die jihrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jahrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi
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u LKW

Transport-Mengen

(1'000 £) total' Anteil LKW?
Binnentransport 99 100% 99
Export 0 - -
Import 19 100% 19
Total 118 118
Tra"i;’?orEDMS"ge” total* Anteil Bahn/Kombi®
Binnentransport 99 0% 0
Export 0 - -
Import 19 0% 0
Total 118 0

Legende:

! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus Betriebserhebungen

Transport-Mengen Br i -

Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.
Zur Ermittlung der anteilsméssigen Transport-Mengen im Binnentransport und im Import wurden Angaben aus der
Betriebserhebung herangezogen. Da gemaéss statistischen Daten aus dem Transportmodell kein Brettschichtholz
exportiert wird, erubrigt sich die Berechnung der jahrlichen Transportleistung im Export.

Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien
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> 250 km
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Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Export Import
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Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: - km gewichtete mittlere Distanz LKW: 300 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km

Gewichtete mittlere Distanz Bret i - D

Zur Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen wurden fiir die Transportkategorien Binnentransport Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Fir das Brettschichtholz ist die Anzahl ausgewerteter Betriebe wie folgt: Binnentransport: 6 Betriebe, Import: 1 Betrieb. Die
Importdistanzen wurden gutachtlich geschatzt.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten
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Transport-Leistung (1'000tkm)

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

Binnentransport Export
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® Bahn/Kombi

Total

Transport-Leistung

~ (1'000 tkm)* Lkw
Binnentransport 10'726
Export -
Import 5'700
Total 16'426
Transport-Leistung .
(1'000 tkm)? Bahn/Kombi
Binnentransport -
Export -
Import -
Total 0
Legende:

! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz

Kommentar zur Transport-Leistung beim Brettschichtholz
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11. Anhang

Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Abbildung 11-18:

Faktenblatt Transport - Konstruktionsvollholz (2014)

Konstruktionsvollholz - Ubersicht iiber die jiéhrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jdhrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten
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ran?;)?oov te)ngen total* Anteil LKW? Transport-Mengen Konstr
Binnentransport 2 100% 2 Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.
Export 0 100% - Zur Ermittlung der anteilsméssigen Transport-Mengen im Binnentransport wurden Angaben aus der Betriebserhebung
Import 0 100% - herangezogen. Beim Export und Import wird die Transportmenge auf Null gesetzt, weil KVH in der Zolltarif-Position
Total 2 2 4409 und bei "Schnittholz verarb" enthalten ist.
Transport-Mengen 1 . N
(1'000 t) total’ Anteil Bahn/Kombi’
Binnentransport 2 0% -
Export 0 0% -
Import 0 0% -
Total 2 0
Legende:

! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus
Betriebserhebungen und Statistik SBB Cargo

Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien
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> 250 km
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Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250
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Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: - km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km

Gewichtete mittlere Distanz Konstrukti - D

1 Betrieb. Die Export- und Importdistanzen wurden gutachtlich geschatzt.

Zur Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen wurden fiir die Transportkategorien Binnentransport Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Fir das Brettschichtholz ist die Anzahl ausgewerteter Betriebe im Binnentransport und im Import wie folgt: Binnentransport:

Jéahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

Transport-Leistung (1'000tkm)

Binnentransport Export Import
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Transport-Leistung Kommentar zur Transport-Leistung beim Konstruktionsvollholz
! N LKW
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T""‘("ls,ggg tier':;fng Bahn/Kombi
Binnentransport -
Export -
Import -
Total 0
Legende:
! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft 11. Anhang

Abbildung 11-19: Faktenblatt Transport - Schnittholz verarbeitet / Hobelware (2014)

Schnittholz verarbeitet / Hobelwaren - Ubersicht iiber die jahrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jéhrlichen Transpor

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Mengen 1 . 2 Transport-Mengen Schnittholz verarbeitet - Datengrundlage
| total Anteil LKW
~ 800 (1'000 t)
; 700 Binnentransport 689 100% 689 Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.
8 1 Export 2 100% 2 Zur Ermittlung der anteilsméassigen Transport-Mengen im Binnentransport wurden Angaben aus der Betriebserhebung
a 600 - Import 49 100% 49 herangezogen. Beim Import wird angenommen, dass kein verarbeitetes Schnittholz per Bahn transportiert wird, da
~ Total 740 740 dieses als Transportsortiment in der Statistik der SBB Cargo fehlt.
& 500 -
€
2 400 4 Transi’?O'BDMS"ge” total  Anteil Bahn/Kombi®
0
£ 300 - Binnentransport 689 0% 0
]
a Export 2 0% 0
g2 200 Import 49 0% 0
&
; 100 - Total 740 0
0l — Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus
LKW ® Bahn/Kombi Bet und Statistik SBB Cargo

Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien

Binnentransport Export

Import
g 350 s 1 - fg
1=] = 1 -]
s 300 g S 16
2 250 o, 14
o
2 200 5 1 g 12
7} H 0 H 10
= 150 £ . 2 s
£ 100 H £t 6
2 2 o 2 4
2 50 @ a
: i e
=S = o0 . . . E 0
< 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km
= Bahn/Kombi =LKW ® Bahn/Kombi u LKW = Bahn/Kombi =LKW
Binnentransport Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 87 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 173 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 247 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Gewichtete mittlere Distanz i verarbeitet -

Zur Berechnung der gewichteten mittleren Distanzen wurden fiir die Transportkategorien Binnentransport und Export Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Fur das verarbeitete Schnittholz ist die Anzahl ausgewerteter Betriebe im Binnentransport und im Export wie folgt:
Binnentransport: 10 Betriebe, Export: 10 Betriebe. Die gewichtete mittlere Distanz im Import wird aus der Zolistatistik EZV hergeleitet.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Leistung LKW Kommentar zur Transport-Leistung beim verarbeiteten Schnittholz
= (1'000 tkm)*
E 80000 Binnentransport 60021
s . Export 347
g 70000 Tmport 121126
w 60'000 - Total 72'494
Z
@ 50'000 - -
£ Transport-Leistung .
§ 40000 - (1600 them)? Bahn/Kombi
Ol , Binnentransport -
3 30000 Export -
£ 20000 | Import .
& Total -
E 0 - m_ Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz
B LKW ® Bahn/Kombi
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Abbildung 11-20:

Faktenblatt Transport - Massivholzplatten (2014)

Massivholzplatten - Ubersicht iiber die jdhrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jéhrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

Transport-Mengen

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

1 . 2 Transport-Mengen i - Dx
140 (1'000 t) total Anteil LKW
; Binnentransport 63 100% 63 Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.
8 120 Export 0 - - Zur Ermittlung der anteilsméssigen Transport-Menge im Binnentransport wurden Angaben aus der Betriebserhebung
- Import 55 100% 55 herangezogen. Beim Import wird angenommen, dass keine Massivholzplatten per Bahn transportiert wird, da diese
5 100 Total 118 118 als Transportsortiment in der Statistik der SBB Cargo fehlen.
o
€ 80 |
2 Tra"ii’?orgoMS"gen total'  Anteil Bahn/Kombi®
0 1
1‘6' 60 Binnentransport 63 0% 0
a 40 - Export 0 - -
2 Import 55 0% 0
E 20 - Total 118 0
0 - Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus
B LKW ® Bahn/Kombi Betriebserhebungen und Statistik SBB Cargo
Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien
Binnentransport Export Import
S 70 o 1 o 30
8 60 o °
o 8 1 S 25
- B €
Z so Z Z 20
[ o o
2 40 ) o
7} H 1 € 15
F 0 = 2
v L 10
£ 2 £ 0 £
2 2 2 5
]
=S = o0 . . . . E 0 |
< 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km
= Bahn/Kombi =LKW ® Bahn/Kombi LKW = Bahn/Kombi =LKW
Binnentransport Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 77 km gewichtete mittlere Distanz LKW: - km gewichtete mittlere Distanz LKW: 250 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km

Gewichtete mittlere Distanz it - D

Zur Berechnung der gewichtete mittlere Distanz wurde fir die Transportkategorien Binnentransport Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Fiir die Massivholzplatten ist die Anzahl ausgewerteter Betriebe im Binnentransport wie folgt: Binnentransport: 3 Betriebe. Fur den
Import fehlen Angaben aus den Betrieberhebungen. Die gewichtete mittlere Distanz im Import wird gutachtlich geschatzt.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

20'000

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

18'000

16'000

14'000
12'000

10'000

8'000

6'000

4'000
2'000 -

Transport-Leistung (1'000tkm)

0 -

Binnentransport Export

LKW

Import
® Bahn/Kombi

Total

Transport-Leistung

(1'000 tkm)* Lkw
Binnentransport 4'841
Export -
Import 13'750
Total 18'591

Transport-Leistung Bahn/Kombi

(1'000 tkm)*

Binnentransport
Export

Import

Total

Legende:

! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz

Kommentar zur Transport-Leistung bei den Massivholzplatten
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11. Anhang

Abbildung 11-21:

Faktenblatt Transport - Brettsperrholz (2014)

Brettsperrholz + Furnier - Ubersicht iiber die jdhrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jdhrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

~ 300
o
8
S 250
=
)
o 200
o
g
£ 150
5
g 100 -
I}
c
S 50
=

0

Binnentransport Export Import

B LKW ® Bahn/Kombi

Total

Transport-Mengen

Transport-Mengen Brettsperrholz - Datengrundlage

Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.

Zur Ermittlung der anteilsméssigen Transport-Menge im Binnentransport und im Export wurden Angaben aus der

Betriebserhebung herangezogen. Beim Import wird angenommen, dass kein Brettsperrholz per Bahn transportiert

wird, da diese als Transportsortiment in der Statistik der SBB Cargo fehlt.

(1'000 t) total' Anteil LKW?
Binnentransport 135 100% 135
Export 4 100% 4
Import 119 100% 119
Total 258 258
Transi’?org'DMS"ge” total* Anteil Bahn/Kombi®
Binnentransport 135 0% 0
Export 4 0% 0
Import 119 0% 0
Total 258 0
Legende:

! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus
Betriebserhebungen und Statistik SBB Cargo

Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien

Binnentransport

s 90
g @0
= 70
Z
o 60
2 s0
£ 40
£ 30
2 2
2
thoom
- 0
< 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km
= Bahn/Kombi =LKW
Binnentransport
gewichtete mittlere Distanz LKW: 99 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: - km

Transport-Menge (1'000 t)

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Export

Import
70

60

50

40

30

20

OR HNNWWADBIW®W

K |
0 |

< 50km 51 -100 km

® Bahn/Kombi
Export
gewichtete mittlere Distanz LKW:
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi:

101 - 250 km

300 km

Transport-Menge (1'000 t)

> 250 km < 50km 51 - 100 km

= Bahn/Kombi

101 - 250 km
LKW

> 250 km
=LKW

Import
gewichtete mittlere Distanz LKW:
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi:

250 km

- km - km

Gewichtete mittlere Distanz Brettsperrholz - Datengrundlage

Zur Berechnung der gewichtete mittlere Distanz wurden fir die Transportkategorien Binnentransport und Export Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Fir das Brettsperrholz ist die Anzahl ausgewerteter Betriebe im Binnentransport und im Export wie folgt:
Binnentransport: 1 Betrieb, Export: 1 Betrieb. Fir den Import fehlen Angaben aus den Betrieberhebungen. Die gewichtete mittlere Distanz im Import wird gutachtlich geschatzt.

Jahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

50'000

45'000
40'000
35'000
30'000
25'000
20'000
15'000
10'000 -
5'000 -

0 -

Transport-Leistung (1'000tkm)

Binnentransport Export

LKW

Import

® Bahn/Kombi

Total

Transport-Leistung

~ (1'000 tkm)* Lkw
Binnentransport 13'331
Export 1'200
Import 29'750
Total 44'281
Transport-Leistung Bahn/Kombi

(1'000 tkm)*
Binnentransport -
Export -
Import -

Total -

Legende:
! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz

Kommentar zur Transport-Leistung beim Brettsperrholz
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Abbildung 11-22:

Faktenblatt Transport — Papier und Karton (2014)

Papierprodukte - Ubersicht iiber die jiéhrlichen Transport-Mengen total bzw. aufgeteilt nach Distanzkategorien und die jihrlichen Transportleistungen

Jahrliche Transport-Mengen, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Tranporten

Legende: 3 Distanzkategorien: 25 km (< 50 km), 75 km (> 50 - 100 km), 175 km (> 100 - 250 km), 300 km (> 250

Transport-Mengen pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi Transport-Mengen 1 . 2 Transport-Mengen Papierprodukte - Datengrundlage
) total Anteil LKW
o 4000 (1'000 t)
; Binnentransport 865 77% 667 Die Berechnung der Transport-Mengen pro Transportmittel basiert auf statistischen Daten aus dem Transportmodell.
8 3500 Export 1'106 99% 1095 Zur Ermittlung der anteilsméassigen Transport-Mengen wurden Angaben aus der Statistik der SBB Cargo
= 3000 Import 1463 89% 1307 herangezogen.
~ Total 3'434 3069
& 2500
<
£ 2000 o0 5 " totalt  Anteil Bahn/Kombi®
D
£ 1500 Binnentransport 865 23% 198
2 Export 1106 1% 11
E 1000 Import 1463 11% 156
’: 500 7:. Total 3'434 365
0 Legende:
Binnentransport Export Import Total ! Statistische Daten Transportmodell
2 Prozentuale Anteile LKW und Bahn/Kombi aus Statistik SBB Cargo
LKW = Bahn/Kombi
Jahrliche Transport-Mengen, aufgeteilt nach Distanzkategorien
Binnentransport Export Import
< 300 o 600 o600
8 ° °
S 250 8 500 g500
- - 5
v 200 < 400 Z400
o g [
g 150 £ 300 2300
= g
D = =
‘.;_ 100 - .:._. 200 eZOO
a H o
@ 50 - & 100 g100
o H c
= 0 — .'_.! 0 E 0
< 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 -100 km 101 - 250 km > 250 km < 50km 51 - 100 km 101 - 250 km > 250 km
® Bahn/Kombi B LKW = Bahn/Kombi =LKW ® Bahn/Kombi B LKW
Binnentransport Export Import
gewichtete mittlere Distanz LKW: 106 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 343 km gewichtete mittlere Distanz LKW: 270 km
gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 116 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 388 km gewichtete mittlere Distanz Bahn/Kombi: 270 km

Gewichtete mittlere Distanz Papierprodukte - Datengrundlage

Zur Berechnung der gewichtete mittlere Distanz wurden fiir die Transportkategorien Binnentransport und Export Angaben aus den Betriebserhebungen herangezogen. Fir die Papierindustrie ist die Anzahl ausgewerteter Betriebe im Binnentransport und im Export wie folgt:
Binnentransport: 2 Betriebe, Export: 2 Betriebe. Fir den Import fehlen Angaben aus den Betrieberhebungen. Die gewichtete mittlere Distanz wird aus der Zollstatistik EZV hergeleitet.

Jéahrliche Transport-Leistung, unterschieden nach LKW- und Bahn/Kombi-Transporten

1'000'000

Transport-Leistung pro Jahr fiir LKW und Bahn/Kombi

900'000

800'000

700'000

600'000

500'000
400'000

300'000

200'000

Transport-Leistung (1'000tkm)

100'000 ’4-
0 -

Binnentransport Export

LKW

Import
® Bahn/Kombi

Total

Transport-Leistung

(1000 tkm)* LKW
Binnentransport 70'929
Export 375'841
Import 352'642
Total 799'412

T""‘("f,ggg t'fr':;fng Bahn/Kombi
Binnentransport 22'960
Export 4'263
Import 42'090
Total 69'313
Legende:

! Anteil LKW bzw. Bahn/Kombi * gewichtete mittlere Distanz

Kommentar zur Transport-Leistung bei der Papierprodukte
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft 11. Anhang

11.8 LKW Datenblatter ASTAG

Tabelle 11-5: Datenblatt 3-Achs-Motorwagen 26t (ASTAG 2014, 2017)

© ASTAG Schweizerischer Nutzfahrzeugverband 2014 alle Kosten in CHF, exkl. MWST

Pos. Fahrzeug- und Einsatzdaten Einheit ASTAG 2017

01  Fahrzeug-Bezeichnung 3-Achs-Motorwagen |3-Achs-|

02  Einsatzart Holztransport

03  Marke und Typ 6 x4 6x4

04  Leistung in PS

05 1. Inverkehrsetzung Datum

06  Fahrzeug-Kontrollschild

07 Auflieger-/Anhanger-Kontrollschild

08 Interne Fahrzet

09  Gesamtgewicht (LSVA-relevant) Tonnen 26.00 26.00]

10 Nutzlast Tonnen 12.00] 12.00)

11  Berechnungsjahr (LSVA-relevant) Jahr 2014 Manuelle Eingabe]

12 Euronorm (0-6) "+" = mit Partikelfilter Euronorm 5| 3]

13 LSVA-Rabatt fiir spezielle Transporte (Milch, Rohholz, Tiere) % 25%| 25%|

14  Kaufpreis Chassis / Sattelzugmaschine (ohne Nebenantrieb) CHF 170'000 170'000

15  Kaufpreis Aufbau / Auflieger / Anhanger (inkl. Nebenantrieb, Hebebiihne usw.) CHF 110'000 110'000

16  Kaufpreis Fahrzeug CHF 280'000 280'000 0 0 0
17 Leasing-Anzahlung (einmalig) CHF 0 0

18 Miete oder L (pro Jahr) CHF/Jahr 0 0

19  Leasingdauer Jahre 0 0

20 Nutzungsdauer Chassis / Sattelzugmaschine Jahre 10 10

21 Nutzungsdauer Aufbau / Auflieger / Anhanger Jahre 10 10

22 Restwert Chassis / Sattelzugmaschine CHF 15'000 15'000

23 Restwert Aufbau / Auflieger / Anhanger CHF 5'000 5'000

24 des Fahrzeugs ( bare) Tage/Jahr 180 180

25  Einsatzstunden des Fahrzeugs (verrechenbare) Std./Jahr 1'500 1'500

26  Anzahl Arbeitstage des Fahrers (relevant fir Abloser) Tage/Jahr 180 180

27  Kilometerleistung km/Jahr 40'000 40'000

28  Davon im Ausland (nicht LSVA-pflichtig!) km/Jahr 0 0

29 Nebenaggregat Std./Jahr 0 0

30 Dt ttli L i pro Reif km 45'000 45'000

31  Anzahl Reifen (inkl. Reserverad) Stiick 11 11

32 Kosten pro Reifen (inkl. Montage, AL Ketten, Rep., Umbereifung) CHF 880 880

33 Bereift pro Satz inkl. Montage usw. CHF 9'680 9'680 0 0 0
34 Jat (z.B. Paletten, Container, m3, Tonnen, Personen usw.)

A k ingige Fahr 1 (variable Kosten)

[AO1  Treibstoffverbrauch Fahrzeug Ltr./100km 40.00 40.00

[A02  Treibstoffpreis CHF/Ltr. 1.77 1.50

[A03  Treil Fahrzeug CHF 28'320 24'000 0 0 0
[A04  Reifenkosten (inkl. Montage, AL Ketten, Rep., Umbereifung) CHF 8'604 8'604 0 0 0
[AO5  Laufender Unterhalt / Reparaturen / Revisionen / Inspektionen (Pauschalbetrag) CHF 11'000 11'000

[A06 und/oder Laufender Unterhalt / Reparaturen / Revisionen / i (km-Satz) CHF/km 0.00 0.00

[A07 Laufender Unterhalt / Reparaturen / Revisionen / Inspektionen total CHF 11'000 11'000 0 0 0
[A08  Anteil Abschreibung variable Kosten in % (Standard 50%) % 50% 50% 50%] 50%) 50%|
[AO9  Abschreibung variable Kosten CHF 12'516 12'516 0 0 0
A10 L ie (. , insti 3 2 nicht definiert] nicht definiert] nicht definiert]
A1l L Rp./tkm 2.28 2.69 nicht definiert] nicht definiert] nicht definiert|
[A12 LSVA-Abgabe pro km CHF/km 0.59 0.70 nicht definiert] nicht definiert] nicht definiert|
A13  LSVA-Abgabe total CHF 17'784 20'982 0 0 0
[A14  Maut (Ausland) CHF 0 0

A15  Ubrige Kosten (z.B. Gebiihren) CHF 500 500

A16 Total pro Jahr CHF 78724 77602 0 0 0
B Fahrpersonalkosten pro Jahr (feste Kosten)

BO1 Lohn Fahrer brutto (Jahresbruttolohn AHV-pflichtig, inkl. Gratifikation oder 13. Monatslohn) CHF 75'000 80'000

B02 Abloser Fahrer (Basis Fahrzeug-Einsatztage minus Fahrer-Einsatztage) Tage 0 0 0 0 0
BO3 Lohn Abléser brutto CHF o 0 0 0 o
B04 Lohn Belader / L itarbeiter brutto CHF 0 0

BO5  Léhne Fahrpersonal brutto total CHF 75'000 80000 0 0 0
BO6 Direkte i (gesetzl. i % 19.53%) 20.00%|

B07 Direkte S Lohne total CHF 14'648 16'000 0 0 0
B08 Fahrp (Weiterbildung, Kleidung, Sicherheit, Tel. usw.) CHF 1'500 1'500

B09 Fahrpe pesen (Verpflegung, C g usw.) CHF 5'500 5'500

B10 Ubrige Kosten (z.B. Firmenanlasse usw.) CHF 250 250

B11 Total pro Jahr CHF 96'898 103'250 0 0 0
C Betr pro Jahr (feste Kosten)

CO01 Motorfahrzeugsteuern CHF 2'500 2'500

Cc02 ( Car und Ausr 8 CHF (9] 0

C03  Motfz-Haftpflicht i a CHF 3200 3200

C04 Kasko-Versicherungspramie CHF 3'600 3'600

C05  Ubrige Versicherur ! CHF 1'000 1'000

C06 Ungedeckte Risiken ( élle, Selbstbehalte) CHF 3'100 3'100

C07 Garage / fiir LKW (inkl. Werkstatt usw.) CHF 9'000 9'000

C08 Anteil Abschreibung feste Kosten in % % 50%| 50%| 50%) 50%) 50%|
C09 Abschreibung feste Kosten CHF 12'516 12'516 0 0 0
C10 Zinssatz (inkl. Risikozuschlag) auf Fahr. i % 4.50%) 2.00%)

C11 Zinskosten auf Fahrzeugkapital CHF 6'750 3'000 0 0 0
C12 Kosten Leasing oder F: iete (pro Jahr) CHF/Jahr 0 0 0 0 0
C13 _ Treibstoffverbrauch Nebenaggregat Ltr./Std. 0.00 0.00

C14 Treil Nebenaggregat CHF 0 0 0 0 0
C15 Ubrige Kosten (z.B. besondere Priifgebiihren, Kilhlaggregat usw.) CHF 0 0

C16 Total pro Jahr CHF 41'666 37'916 0 0 0
D Verwaltur kosten pro Jahr (feste Kosten)

D01 Lo6hne Disposition / Akquisition / Verwaltung (Anteil Jahresbruttolohn pro Fz) CHF 17200 20'000

D02 Direkte i Lohne inistrati CHF 3359 4'000 0 0 0
D03 G iete, Energie- und Entsorgt (Anteil pro Fz) CHF 5'000 5'000

D04 EDVund (Anteil pro Fz) CHF 1'500 1'500

D05 Werbung / Marketing (Anteil pro Fz) CHF 2'000 2'000

D06 Ubrige Kosten (Verbandsbeitrage pro Fz usw.) CHF 500 500

D07  Zins auf Umlaufkapital: Zeitraum zwischen Auszahlung und Zahlur i Tage 75 75

D08 Zins auf Umlaufkapital: Zinssatz (inkl. Risil lag) % 4.50%) 2.00%)

D09  Zinskosten auf L CHF 2314 1'049 0 0 [
D10 Total pro Jahr CHF 31'873 34'049 0 0 0
K Kosteniibersicht

K01 km-abhéngige Kosten A pro Jahr CHF 78724 77'602 0 0 0
K02 km-abhéngige Kosten A pro Kilometer CHF 1.97 1.94

KO3 Feste Kosten B+C+D pro Jahr CHF 170437 175'215 0 0 0
K04 Feste Kosten B+C+D pro Einsatztag CHF 947 973

KOS5 Feste Kosten B+C+D pro Einsatzstunde CHF 113.62 116.81

K06 Selbstkosten total A+B+C+D pro Jahr CHF 249'161 252'817 0 0 0
K07 Selbstkosten total A+B+C+D pro Einsatztag CHF 1'384 1'405

K08 Selbstkosten total A+B+C+D pro Einsatzstunde CHF 166.11 168.54

K09 1 total A+B+C+D pro Kilometer CHF 6.23 6.32

K10 ) total A+B+C+D pro Lei: heit CHF
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11. Anhang Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

Tabelle 11-6: Datenblatt 5-Achs-Langholzzug 40t (ASTAG 2014, 2017)
© ASTAG Schweizerischer Nutzfahrzeugverband 2014

Pos. Fahrzeug- und Einsatzdaten Einheit ASTAG 2017

01  Fahrzeug: i Ing 5-Achs-Langholzzug |5-Achs-Langholzzug

02  Einsatzart Holztransport

03  Marke und Typ / Kran

04  Leistung in PS

05 1.r ung Datum

06  Fahrzeug-Kontrollschild

07  Auflieger-/Anhanger-Kontrollschild

08 Interne Fahrzeugnummer

09 1t (L I it) Tonnen 40.00 40.00|

10 Nutzlast Tonnen 22.00| 22.00|

11 Berechnungsjahr (LSVA-relevant) Jahr 2014 Manuelle Eingabe]

12 Euronorm (0-6) "+" = mit Partikelfilter Euronorm 5| 3|

13 LSVA-Rabatt fir spezielle Transporte (Milch, Rohholz, Tiere) % 25%) 25%)

14  Kaufpreis Chassis / Sattelzt ine (ohne Nebenantrieb) CHF 170'000 170'000

15  Kaufpreis Aufbau / Auflieger / Anhanger (inkl. ieb, Hebebiihne usw.) CHF 240'000 240'000

16  Kaufpreis komplettes Fahrzeug CHF 410'000 410'000 0 0 0
17 Leasing-Anzahlung (einmalig) CHF 0 0

18  Miete oder Leasingrate (pro Jahr) CHF/Jahr 0 0

19  Leasingdauer Jahre 0 0

20 Nut: ler Chassis / e Jahre 10 10

21  Nutzungsdauer Aufbau / Auflieger / Anhanger Jahre 10 10

22  Restwert Chassis / Sattelzugmaschine CHF 15'000 15'000

23 Restwert Aufbau / Auflieger / Anhanger CHF 20'000 20'000

24  Einsatztage des Fahrzeugs (verrechenbare) Tage/Jahr 180 180

25  Einsatzstunden des Fahrzeugs (verrechenbare) Std./Jahr 1'500 1'500

26 Anzahl i des Fahrers (relevant fiir Abloser) Tage/Jahr 180 180

27 Ki km/Jahr 45'000 45'000

28  Davon im Ausland (nicht LSVA-pflichtig!) km/Jahr 0 0

29  Einsatzstunden Nebenaggregat Std./Jahr 0 0

30  Durchschnittliche L pro Reifensatz km 45'000 45'000

31  Anzahl Reifen (inkl. Reserverad) Stiick 15 15

32 Kosten pro Reifen (inkl. Montage, Auswuchten, Ketten, Rep., Umbereifung) CHF 880 880

33 i sten pro Satz inkl. Montage usw. CHF 13200 13200 0 ] 0
34 (z.B. Paletten, Container, m3, Tonnen, Personen usw.)

A k Fahrzeugkosten (variable Kosten)

[A01  Treibstoffverbrauch Fahrzeug Ltr./100km 48.00 50.00

[A02  Treibstoffpreis CHF/Ltr. 1.77 1.50

[AO3  Trei Fahrzeug CHF 38232 33750 0 0 0
A04 1 (inkl. Montage, Ketten, Rep., Umbereifung) CHF 13200 13200 0 0 0
A0S Laufender Unterhalt / / / Inspektionen (Pauschalbetrag) CHF 15'000 15'000

[A06  und/oder Laufender Unterhalt / Reparaturen / Revisionen / Inspektionen (km-Satz) CHF/km 0.00 0.00

[A07  Laufender Unterhalt / Rep: / Revi / Inspektionen total CHF 15'000 15'000 0 0 0
[A08  Anteil Abschreibung variable Kosten in % (Standard 50%) % 50%| 50%| 50% 50%] 50%|
[A09  Abschreibung variable Kosten CHF 18'090 18'090 0 0 0
A10 L ie (1 , 3 3 2 nicht definiert] nicht definiert] nicht definiert]
A1l L Rp./tkm 228 2.69 nicht definiert] nicht definiert] nicht definiert]
[A12  LSVA-Abgabe pro km CHF/km 0.91 1.08 nicht definiert| nicht definiert] nicht definiert|
A13 LSVA-Abgabe total CHF 30780 36'315 0 0 0
(A14 Maut (Ausland) CHF 0 0

A15  Ubrige Kosten (z.B. Gebiihren) CHF 1'000 1'000

A16 Total pro Jahr CHF 116'302 117'355 0 0 0
B Fahrpersonalkosten pro Jahr (feste Kosten)

BO1 Lohn Fahrer brutto (Jahresbruttolohn AHV-pflichtig, inkl. ifikation oder 13. CHF 75'000 80000

B02 Abloser Fahrer (Basis Fahrzeug-Einsatztage minus Fahrer-Einsatztage) Tage 0 0 0 0 0
BO3__Lohn Abldser brutto CHF 0 0 0 () (9]
B04 Lohn Belader / i iter brutto CHF 0 0

BO5 Lohne Fahrpersonal brutto total CHF 75'000 80'000 0 ] 0
B06 Direkte Sc 1 (gesetzl. teil) % 19.53%| 20.00%)

BO7 Direkte Soziallei 1 Lohne F total CHF 14'648 16'000 0 0 (0]
B08 onal-Nebenkosten (Weiterbildung, Kleidung, Si it, Tel. usw.) CHF 1'500 1'500

B09 Fahrpersonal-Spesen (Verpflegung, Ubernachtung usw.) CHF 5'500 5'500

B10 Ubrige Kosten (z.B. Firmenanlésse usw.) CHF 250 250

B11 Total pro Jahr CHF 96'898 103'250 0 0 0
C Betri i 1 pro Jahr (feste Kosten)

CO1 Motorfahrzeugsteuern CHF 3'300 3'300

C02 Schwerverket be (pauschale, Car und Ausr £l CHF 0 0

CO03  Motfz-Haftpflicht i ami CHF 3200 3200

C04 Kasko-Versicherungspréamie CHF 5'500 5'500

C05  Ubrige i ien CHF 1'000 1'000

CO06 Ung Risiken (Sct é CHF 3'100 3'100

C07 Garage / fiir LKW (inkl. Ir, Werkstatt usw.) CHF 9'000 9'000

C08 Anteil Abschreibung feste Kosten in % % 50%) 50%) 50%) 50%) 50%|
C09 Abschreibung feste Kosten CHF 18'090 18'090 0 0 0
C10 Zinssatz (inkl. Risikozuschlag) auf Fahrzeugkapital % 4.50%) 2.00%)

C11 auf durct investiertem Fahr CHF 10'013 4450 0 0 0
C12 Kosten Leasing oder Fahrzeugmiete (pro Jahr) CHF/Jahr 0 0 0 0 0
C13 _ Treibstoffverbrauch Nebenaggregat Ltr./Std. 0.00 0.00

Cl4 T Nebenaggregat CHF 0 0 0 0 0
C15 Ubrige Kosten (z.B. besondere Priifgebiihren, Kihlaggregat usw.) CHF 0 0

C16 Total pro Jahr CHF 53'203 47'640 0 0 0
D Verwaltt i pro Jahr (feste Kosten)

DO1 Lohne Disposition / Akquisition / Verwaltung (Anteil Jahresbruttolohn pro Fz) CHF 17'200 17'200

D02 Direkte iallei 1 Lohne inistrati CHF 3359 3440 0 0 0
D03 Gebaudemiete, Energie- und (Anteil pro Fz) CHF 5'000 5'000

D04 EDV und Kommunikationskosten (Anteil pro Fz) CHF 1'500 1'500

D05 Werbung / Marketing (Anteil pro Fz) CHF 2'000 2'000

D06 Ubrige Kosten (Verbandsbeitrége pro Fz usw.) CHF 500 500

D07 Zins auf Umlaufkapital: Zeitraum zwischen Auszahlung und Zahlur i Tage 75 75

D08 Zins auf Umlaufkapital: Zinssatz (inkl. Risikozuschlag) % 4.50% 2.00%]

D09 Zinskosten auf Umlaufkapital CHF 2'775 1'241 0 0 0
D10 Total pro Jahr CHF 32'334 30'881 0 0 0
K Kostenibersicht

K01 ki Kosten A pro Jahr CHF 116'302 117355 0 0 0
K02 K E Kosten A pro Kilometer CHF 258 261

KO3 Feste Kosten B+C+D pro Jahr CHF 182'434 181'771 0 0 0
K04 Feste Kosten B+C+D pro Einsatztag CHF 1'014 1'010

K05 _Feste Kosten B+C+D pro Einsatzstunde CHF 121.62 12118

K06 total A+B+C+D pro Jahr CHF 298'736 299'126 0 0 0
K07 total A+B+C+D pro Einsatztag CHF 1'660 1'662

K08 Selbstkosten total A+B+C+D pro Einsatzstunde CHF 199.16 199.42

K09 total A+B+C+D pro Kilometer CHF 6.64 6.65

K10 total A+B+C+D pro L eit CHF
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11. Anhang

Tabelle 11-7:

© ASTAG Schweizerischer Nutzfahrzeugverband 2014

Datenblatt 5-Achs-Kurz-/Langholzzug 40t (ASTAG, CH-Markt, Vorarlberg)

Pos. Fahrzeug- und Einsatzdaten Einheit ASTAG 2014 CH Markt 2014 DEJ/AT 2014

01 Fahrzeug-Bezeichnung 5-Achs-Langholzzug |5-Achs-Kurzholzzug |5-Achs-Kurzholzzug
02  Einsatzart Holztransport

03  Marke und Typ / Kran

04  Leistung in PS

05 1. ung Datum

06  Fahrzeug-Kontrollschild

07  Auflieger-/Anhanger-Kontrollschild

08 Interne Fahrzeugnummer

09 Gt it (L levant) Tonnen 40.00] 40.00] 40.00]
10 Nutzlast Tonnen 22.00] 22.00| 22.00]
11  Berechnungsjahr (LSVA-relevant) Jahr 2014 2014 2014
12 Euronorm (0-6) "+" = mit Partikelfilter Euronorm 5| 5| 5|
13 LSVA-Rabatt fir spezielle Transporte (Milch, Rohholz, Tiere) % 25%) 25%| 25%|
14  Kaufpreis Chassis / Sattel. (ohne Nebenantrieb) CHF 170'000 145'000

15  Kaufpreis Aufbau / Auflieger / Anhanger (inkl. Nebenantrieb, F USW.) CHF 240'000 175'000 240'000
16  Kaufpreis Fahrzeug CHF 410'000 320'000 240'000
17 Leasing-Anzahlung CHF 0 0
18  Miete oder L (pro Jahr) CHF/Jahr 0 0
19 1 ler Jahre () ()
20  Nutzungsdauer Chassis / Sattelzugmaschine Jahre 10 10 10
21 Nutzungsdauer Aufbau / Auflieger / Anhanger Jahre 10 10 10
22 Restwert Chassis / Sattel. i CHF 15'000 20000 25'000
23 Restwert Aufbau / Auflieger / Anhanger CHF 20'000 10000 10'000
24  Einsatztage des Fahrzeugs (verrechenbare) Tage/Jahr 180 180 180
25  Einsatzstunden des Fahrzeugs (verrechenbare) Std./Jahr 1'500 1'500 1'500
26 Anzahl Arbeitstage des Fahrers (relevant fiir Abloser) Tage/Jahr 180 180 180
27 K km/Jahr 45'000 65'000 100'000
28  Davon im Ausland (nicht LSVA-pflichtig!) km/Jahr 0 0 21'300
29 _ Einsatzstunden Nebenaggregat Std./Jahr 0 0 0
30  Durchschnittliche Laufleistung pro Reifensatz km 45'000 45'000 45'000
31  Anzahl Reifen (inkl. Reserverad) Stiick 15 15 15
32 Kosten pro Reifen (inkl. Montage, Auswuchten, Ketten, Rep., Umbereifung) CHF 880 700 980
33 Bereift 1 pro Satz inkl. Montage usw. CHF 13200 10500 14'700
34 Jahresleistung (z.B. Paletten, Container, m3, Tonnen, Personen usw.) m3 11250 13500 15000
A km-abhangige Fahr 1 (variable Kosten)

[AOL  Treibstoffverbrauch Fahrzeug Ltr./100km 48.00 43.00 42.00
A02 Treibstoffpreis CHFILtr. 1.77 1.77 0.95
A03  Treibstoffkosten Fahrzeug CHF 38'232 49'472 39'732
A04  Reifenkosten (inkl. Montage, Al ), Ketten, Rep., Umbereifung) CHF 13200 15'167 32'667
[A05  Laufender Unterhalt / Reparaturen / Revisionen / Inspektionen (Pauschalbetrag) CHF 15'000 13'500 12'000
[A06  und/oder Laufender Unterhalt / Reparaturen / Revisionen / Inspektionen (km-Satz) CHF/km 0.00 0.00
[A07  Laufender Unterhalt / Reparaturen / Revisionen / Inspektionen total CHF 15'000 14 0
[A08  Anteil Abschreibung variable Kosten in % (Standard 50%) % 50%) 50%) 50%)
[A09  Abschreibung variable Kosten CHF 18'090 13'975 9'515
A10 LS ie (1=teuerste, 3*=gli 3 3 3
A1l LSVA-Abgabesatz Rp./tkm 2.28 2.28 2.28
Al12 LSVA-Abgabe pro km CHF/km 0.91 0.91 0.91
A13 LSVA-Abgabe total CHF 30780 44'460 53'831
Al4  Maut (Ausland) CHF 0 0
A15  Ubrige Kosten (z.B. Gebiihren) CHF 1'000 1'000 1'000
|A16 _Total pro Jahr CHF 116'302 124'087 136'744
B Fahrpersc pro Jahr (feste Kosten)

B0O1 Lohn Fahrer brutto (Jahresbruttolohn AHV-pflichtig, inkl. oder 13. Mc 1) CHF 75'000 75'000 48'000
B02 Abléser Fahrer (Basis Fahrzeug-Einsatztage minus Fahrer-Einsatztage) Tage 0 0
BO3  Lohn Ablgser brutto CHF 0 0
B04 Lohn Belader / L brutto CHF 0 0
B05 Léhne Fahrpersonal brutto total CHF 75'000 75'000 48'000
B06 Direkte Sozialleistungen (gesetzl. teil) % 19.53%) 19.53%) 33.00%|
B07 Direkte Sozialleistungen L6hne Fahrpersonal total CHF 14'648 14'648 15'840
B08 F: 1 ( ing, Kleidung, Sicherheit, Tel. usw.) CHF 1'500 1'500 1'500
B09 F; Jol ( Ubernachtung usw.) CHF 5'500 5'000 4'000
B10 Ubrige Kosten (z.B. USW.) CHF 250 250 250
B1l Total pro Jahr CHF 96'898 96'398 69'590
© Betriebsgemeinkosten pro Jahr (feste Kosten)

CO01 Motorfahrzeugsteuern CHF 3'300 3'300 2'600
C02 Schwerverket gabe (pauschale, Car und AL CHF 0 0
C03  Motfz-Haftpflicht- herur i CHF 3200 3'000 2'600
C04 Kasko-Versicherungspramie CHF 5'500 5'000 4'500
C05  Ubrige A CHF 1'000 1'000 500
C06 Ur leckte Risiken (Sck Selbstbehalte) CHF 3'100 2'000 3'100
C07 Garage / fiir LKW (inkl. Infrastrt f usw.) CHF 9'000 7'000 4'000
C08 Anteil Abschreibung feste Kosten in % % 50%) 50%) 50%)
C09 Abschreibung feste Kosten CHF 18'090 13975 9’515
C10 Zinssatz (inkl. Risikozuschlag) auf Fahr % 4.50%) 2.00%) 2.00%)
C11 Zinskosten auf durchschnittlich investiertem Fahrzeugkapital CHF 10'013 3'500 2'750
C12 Kosten Leasing oder Fahrzeugmiete (pro Jahr) CHF/Jahr 0 0
C13 Treibstoffverbrauch Nebenaggregat Ltr./Std. 0.00 0.00
C14 Treibstoffkosten Nebenaggregat CHF 0 0
C15 Ubrige Kosten (z.B. Pri 1, Kk usw.) CHF 0 0
C16 Total pro Jahr CHF 53'203 38'775 29'565
D Verwaltungsgemeinkosten pro Jahr (feste Kosten)

D01 Lohne Di: ition / / Verwaltung (Anteil Jahresbruttolohn pro Fz) CHF 17200 12000 7'500
D02 Direkte Sozialleistungen Léhne ini n CHF 3'359 2'344 2'475
D03 Energie- und Entsorgungskosten (Anteil pro Fz) CHF 5'000 5'000 2'500
D04 EDVund K ikati 1 (Anteil pro Fz) CHF 1'500 1'000 800
D05 Werbung / Marketing (Anteil pro Fz) CHF 2'000 1'000 500
D06 Ubrige Kosten (Verbandsbeitrage pro Fz usw.) CHF 500 500 0
D07 Zins auf Umlaufkapital: Zeitraum zwischen Auszahlung und Zahlu g Tage 75 40 40
D08  Zins auf Umlaufkapital: Zinssatz (inkl. Risikozuschlag) % 4.50%) 2.00%) 2.00%)
D09 Zinskosten auf L CHF 2'775 625 555
D10 _Total pro Jahr CHF 32'334 22'468 14'330
K Kostenubersicht

K01 km-abhangige Kosten A pro Jahr CHF 116'302 124'087 136'744
K02 km-abhéngige Kosten A pro Kilometer CHF 2.58 1.91 1.37
K03 Feste Kosten B+C+D pro Jahr CHF 182'434 157'641 113'485
K04 Feste Kosten B+C+D pro Einsatztag CHF 1'014 876 630
K05 Feste Kosten B+C+D pro Eir CHF 121.62 105.09 75.66
K06 Selbstkosten total A+B+C+D pro Jahr CHF 298'736 281'727 250'229
K07 Selbstkosten total A+B+C+D pro Einsatztag CHF 1'660 1'565 1'390
K08 Selbstkosten total A+B+C+D pro Einsatzstunde CHF 199.16 187.82 166.82
K09 Selbstkosten total A+B+C+D pro Kilometer CHF 6.64 4.33 2.50
K10 Selbstkosten total A+B+C+D pro Leistungseinheit CHF 26.55 20.87 16.68
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

11.9 Statistik Strassenkontrollen bei Rundholztransporten in Frankreich

Tabelle 11-8:

Statistik der Ubertretungen der Gewichtslimiten bei Rundholztransporten im Elsass (F)

!

2¢me camestre 2015

Récapitulatif globalisant les bois ronds et les bois en grumes :

Indicateur transport

9 campagnes de contrdles concemant le fransport de bois ont été réalisées par les services
de la DREAL Alsace lors du 2éme semestre 2015. Voici les résultats -

TOTAL Nb | %
avec infraction® 13 | 93%
sans infraction 1 7%
Véhicules controlés 14 Trpdeboisronds | & [ 36%
Trp de bois en 9 | 64%
grumes
surcharge vehicule | 131 | 99%
1 i,
Nombre et nature des infractions (C4) 132 surc_harq:_e ESSIEUX 0 D,;"E
signalisation 1 1%
autres 0 0%
* - dont 13 avec immobilisation
Bois ronds :
TOTAL Nb %%
e i avec infraction® 4 B80%
Véhicules controlés 5 ans infraction 1 30%
surcharge veéhicule | 22 | 96%
Nombre et nature des infractions (C4) 23 surc_harqn_e ESSISUX 0 0%
signalisation 1 A%
autres 0 0%
* - dont 4 avec immobilisation
Bois en grumes :
TOTAL Nb | %
e iy avec infraction® 9 [ 100%
Véhicules controlés 9 <ans infraction 0 0%
surcharge vehicule | 109 [ 100%
1 i,
Nombre et nature des infractions (C4) 109 surc_harq:_e ESSIEUX 0 D,;"E
signalisation 0 0%
autres 0 0%

* - dont 9 avec immobilisation
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11.10 Fuhrlohntabelle eines Schweizer Holzverarbeiters
Tabelle 11-9: Fuhrlohntabelle eines Schweizer Holzverarbeiters
Transportzonen' Fuhrlohn 2016
Total
km Zone CHF Fuhrlohn
8 F1 10.00 was

11 F2 1050 s

14 F3 11.00 s

17 F4 11.50 T

2 F5 12.00 o

2 Fo 12.50 mis

2 F7 13.70 it

2 FB 14.20 s

32 Fa 14.70 s

35 F10 15.20 s

38 Fl11 15.70 mes

41 F12 16.20 -

44 F13 16.70 -

47 Fl4 17.20 s

=0 F15 1750 s

53 Fl6 17.80 —

56 F17 12.00 -

5a F1B 1250 -

B2 F19 19.00 o6

65 F20 1950 s

BB F21 20000 -

71 F22 2050 mis

74 F23 21.00 nLs

77 F24 2150 T

B0 F25 22.00 wan

54 F26 22.50 Wi

BB F27 23.00 s

92 F2B 2350 ws

Q5 F29 24.00 s

100 F30 2450 s

104 F31 25.00 s

108 F32 2550 ans

112 F33 26.00 aas

116 F34 26.50 it

120 F35 27.00 o

124 F36 27.50 s

128 F37 28.00 s

132 F3B 2850 s

136 F39 29.00 nis

140 F40 2950 s

144 F41 30.00 s

148 F42 3050 s

152 F43 31.00 s

156 Fd4 31.50 T

160 F45 32.00 s

164 F46 32.50 s

168 F47 33.00 -

172 F48 3350 s

176 F49 34.00 s

130 F50 3450 it

124 F51 35.00 o
Alle Frankenbetréage (CHF/fm) sind inkl. LSVA und exkl. Mwst.
Pro Fuhre wird eine Beladung von 25 fm Rundholz gerechnet.
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Transporte in der Schweizer Wald- und Holzwirtschaft

11.11 LSVA Einsparung LKW-Trailer
Tabelle 11-10: Berechnung LSVA-Einsparung durch Huckepack-Methode beim LKW-Trailer

Effekt der Huckepack-Methode im LKW-Verkehr (Anhanger auf Zugfahrzeug) zwecks Einsparung von LSVA-Gebiihren

Nutzlast 22.7t, Gesamtgewicht 40t
Dieselverbrauch @ 42.7 [t/100 km

euro 5 (Abgabekategorie Ill in Zeitraum 2015 bis 2016)

LSVA-Tarif fur Euro 5=2,28 Rp./tkm

Berechnung LSVA: ohne Huckepack: massgebendes Gewicht =40t 0,0228 CHF/tkrr x Anzahl km x40t Tarif x 0.75
mit Huckepack: massgebendes Gewicht =261 0,0228 CHF/tkn x Anzahl km x26t Tarif x 0.75
Jahr Monat Fahrleistungtotal  Fahrleistung FahrleistungCH  FahrleistungCH  Fahrleistung CH Anteil LSVAnachTarif  LSVAnach Tarif Einsparung Einsparung % LSVAnach Tarif,  LSVAnach Tarif, Einsparung Einsparung %
Ausland 'Anhdnger auf 'Zugfahrzeugu. Fahrleistungim OHNEHUCKEPACK MITHUCKEPACK reduziert fur reduziert fur
Zugfahrzeug Anhéanger auf Huckepack zu Rundholz Rundholz
(Huckepack)' Strasse' Fahrleistung CH OHNE HUCKEPACK ~ MIT HUCKEPACK
[km] [km] [km] [km] [km] % [CHF] [CHF] [CHF] % [CHF] [CHF] [CHF] %

2015 September 8'566 1'839 6'727 3'273 3'454 48.7% 6'135 5'090 1'045 17.0% 4'601.20 3'817.60 783.60 13%
2015 Oktober 8'899 1'898 7'001 3'050 3'951 43.6% 6'385 5'411 974 15.2% 4'788.75 4'058.61 730.15 11%
2015 November 10'466 2'146 8'319 3'505 4'815 42.1% 7'587 6'469 1119 14.7% 5'690.40 4'851.40 839.00 11%
2015 Dezember 7'092 1'875 5'217 2'194 3'023 42.1% 4'757 4'057 700 14.7% 3'568.09 3'042.84 525.24 11%
2016 Januar 4'986 1'133 3'853 1'619 2'234 42.0% 3'514 2'997 517 14.7% 2'635.45 2'247.94 387.52 11%
2016  Februar 9'700 1'884 7'816 3'325 4'491 42.5% 7'128 6'067 1'061 14.9% 5'345.80 4'549.89 795.91 11%
2016 Marz 9'708 1'992 7'715 3'076 4'640 39.9% 7'036 6'054 982 14.0% 5'277.13 4'540.83 736.30 10%
2016  April 9'681 2'060 7'621 3'167 4'453 41.6% 6'950 5'939 1'011 14.5% 5'212.63 4'454.35 758.28 11%
2016  Mai 8'522 1'826 6'696 2'915 3'781 43.5% 6'107 5'176 930 15.2% 4'580.13 3'882.35 697.78 11%
2016  Juni 10'965 1'907 9'058 3'938 5'120 43.5% 8'261 7'004 1'257 15.2% 6'195.47 5'252.78 942.69 11%
2016  Juli 7'128 1'989 5'139 1'969 3'170 38.3% 4'686 4'058 629 13.4% 3'514.87 3'043.47 471.40 10%
2016  August 4'667 722 3'945 1'608 2'337 40.8% 3'597 3'084 513 14.3% 2'698.11 2'313.25 384.86 11%

Summe 100'377 21'272 79'105 33'637 45'468 7 42.5% 72'144 61'407 10'737 54'108.03 46'055.30 8'052.72

Mittelwert 894.75 15% 671.06 11%
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11.12 ACTS Rundholzflat

Abbildung 11-23: ACTS Rundholzflat 20 Fuss

" : r il @ » G ol pel EEed e B
N -' ‘{"’—l
- : s \

';'“*——ﬁ_-ia.y
- 2 T

il

TECHNISCHE DETAILS

Aussen

Lange: 6.05 m (20 Fuss) Max. Gesamtgewicht: 23270 kg
Breite: 255m Eigengewicht: 2170 kg
Hdohe: 230-290m Nutzlast: 21100 kg

e 20 Fuss Flat

* Die Flats sind mit LAXO Rungen (Hohe verstellbar) ausgerustet.

* Die Rungen sind abnehmbar (zum stapein)

* 4 Spansets befinden sich in einer Kiste auf jedem Flat

* Es konnen mehrere Flats aufeinander gestapelt werden (Ricktransport Strasse od.Schiene)

* Aufnahmevorrichtungen fiur Portalkrane oder Reach Stacker

* Stutzbeine ausklappbar
TRANSPORTMOGLICHKEITEN

¢ Rundholz/Stammholz 6m / 5m / 4m / 3m oder 2X3m
e Bretter, Rohren usw.

IHR PARTNER ... Sollwerk 4 Tel: : 03131003 30 EI
f AR " imkombinierten Verkehr oot . T i

Quelle: http://www.actsag.ch/index.php?page=98
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11.13 Tirex20 Rundholzflat

Abbildung 11-24: Tirex20 Rundholzflat

* e

* e 0 0 0 00

| —  Speziellfur den Einsatz in Mitteleu-

% ropa haben wir das Kassettensystem
TiRex20 entwickelt. Mit dieser Aus-
rustung kénnen beliebige Container-
tragwagen mittel- bis langfristig im : b,
Holztransport eingesetzt werden. = = = s ",:2‘; i P
Mit TiRex20 profitieren Bahnunter- ; e e
nehmen, Transportunternehmen, — B b . x
Speditionen und die Holzindustrie .
von einem barenstarken und flexib-
len Transportsystem.

VORTEILE

Einsetzbar auf Intermodalwagen
Niedriges Tara = hohe Zuladung

12 stabile EXTE-Rungenstocke

9 im Rahmen eingebaute 6-to-Gurte
Stabiles Plateau als Tragwagenschutz
Kurze Belade— und Entladezeiten f

AUSGEREIFTE TECHNIK

Massive Bauweise, beste Komponenten
45% Sicherheitsreserve an Rungen
Modularer Aufbau auf 20-Fuss Basis
Kleiner Wartungsaufwand

Service durch Forstlogistik CH AG

UIC gepriifte Konstruktion
SBB-Verladerichtlinie fiir ganz Europa

TECHNISCHE DATEN (GESAMTSYSTEM AUF SGNS-TRAGWAGEN)

Tara 3 Kassetten: 5300 kg (1766 kg pro Kassette)

Netto System-Tragfahigkeit D-Netz: 66.00 to (auf Sgns MEVA)
Netto System-Tragfahigkeit C-Netz: 58.00to (auf Sgns MEVA)
Ladelange auf Sgns Tragwagen: 18.40 - 18.70 m

Maximales Ladevolumen bis Rungenhdhe : 105.00 RM

*

RUNDHOLZ-SPEZIFISCHE VERLADE-SCHEMA

¢ 3 Stapel mit maximal 6,0 Metern Holzlange
¢ 4 Stapel mit maximal 4,5 Metern Holzlange
¢ 6 Stapel mit maximal 3,0 Metern Holzlange
¢ Kreuzweise Beladung: Langholz mit 3,0 bis 18,0 Metern Holzlange

OPTIMALE SICHERHEIT

¢ Sicherung der Holzstapel durch 9 eingebaute 6000 kN Gurte
¢ 33 Zurrhaken zur optimalen Befestigung der Gurte
¢ Arbeitshohe fiir Befestigung der Gurte: 1.30 m

Quelle: Forstlogistik CH AG
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