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Durch Guterverkehr und Logistik
wird der materielle, wirtschaft-
liche und kulturelle Austausch, der
fur eine wissensbasierte und in-
novationsgetriebene Gesellschaft
notig ist, erst moglich.

Eine gemeinsame Publikation von

economiesuisse

Vorwort

Ohne Giiterverkehr und Logistik steht
eine moderne Volkswirtschaft still.
Ohne Lastwagen, Giterwaggons,
Frachtschiffe und Flugzeuge liegen
keine frischen Brotchen auf dem Friih-
stiickstisch, ist kein Onlineeinkauf
moglich, kann kein Bauer seine fri-
schen Produkte auf dem Markt an-
bieten, und keine Schweizer Uhren,
Medikamente oder Maschinen kdnnen
in die weite Welt exportiert werden.
Kurz: Ohne funktionierenden Giiter-
verkehr und eine effiziente Logistik
ware die Schweiz nicht, was sie heute
ist. Eine der erfolgreichsten und wett-
bewerbsfahigsten Volkswirtschaften
der Welt.

Diese Beispiele machen deutlich:

Der Guterverkehr ist der Lebensnerv
einer modernen Volkswirtschaft.

Der Giterverkehr und die vor- und
nachgelagerten Logistikaktivitaten
versorgen Produzierende und Konsu-
mentinnen und Konsumenten mit
Waren und Dienstleistungen. Nie zu-
vor waren Wirtschaft und Gesellschaft
derart arbeitsteilig organisiert und
international verflochten wie heute.
Die Globalisierung der Wirtschaft ist
auch ein zentraler Treiber der Giiter-
verkehrsentwicklung. Giterverkehr
und Logistik sind kein Selbstzweck.
Nur dank ihnen sind die richtigen
Waren zur richtigen Zeit am richtigen
Ort. Dadurch wird der materielle,
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wirtschaftliche und kulturelle Aus-
tausch, der flir eine wissensbasierte
und innovationsgetriebene Gesell-
schaft natig ist, erst moglich.

Die Schweiz exportierte 2013 Waren
im Wert von uber 212 Milliarden
Franken. Die Importe beliefen sich auf
rund 186 Milliarden Franken. Der
intensive Warenaustausch mit dem
Ausland, aber auch die inlandische
Wirtschaft generieren Verkehr. Hinzu
kommen Warenstrome, die unser
Land auf dem Weg zwischen Ursprung
und Bestimmungsziel bloss durch-
queren. Aufgrund ihrer zentralen
Lage in Europa ist die Schweiz ein
wichtiges Transitland.

Adrian Amstutz
Prasident ASTAG

Peter Somaglia
Prasident IG Air Cargo
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Verschiedene internationale Rankings
weisen auf eine sinkende Qualitat der
hiesigen Verkehrsinfrastrukturen und
des Logistikstandorts Schweiz hin.
Leider wird der Handlungsbedarf
vielerorts noch zu wenig erkannt.
Auch fehlt es in der Glterverkehrs-
und Logistikstandortpolitik bisher an
einerintegralen, verkehrstrageriber-
greifenden Betrachtung der gegen-
wartigen Herausforderungen.

Mit dieser Publikation wollen wir
deshalb die volkswirtschaftliche und
gesellschaftliche Bedeutung von
Giterverkehr und Logistik mit ge-
einter Stimme in Erinnerung rufen.
Die Wirtschaft formuliert Losungs-
ansatze und konkrete Forderungen
und zeigt auf, wie der Giterverkehrs-
und Logistikstandort Schweiz ver-
kehrstrageriibergreifend weiterent-
wickelt werden kann.

Zirich, Februar 2015
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Prasident VAP

Ralph Lewin
Prasident SVS

Heinz Karrer
Prasident economiesuisse
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Zusammenfassung

Guterverkehrund Logistikaktivitaten erfillenin einer wettbewerbsfahigen Volks-
wirtschaft eine zentrale Querschnittsfunktion. Die Globalisierung der Absatz- und
Beschaffungsmarkte hat zur Folge, dass der internationale Handel als eigentli-
cher Treiber der Giiterbewegungen stetig zunimmt. Dieser zunehmenden Bedeu-
tung steht die Tatsache gegeniiber, dass die Leistungsfahigkeit des hiesigen Gii-
terverkehrs- und Logistikstandorts ricklaufig ist. Darauf deuten internationale
Rankings und Vergleichsindikatoren hin. Erstens leidet gemass den WEF-Kom-
petitivitatsrankings der letzten Jahre die Qualitat der Verkehrsinfrastrukturenim
internationalen Vergleich. Zweitens verliert der Logistikstandort Schweiz auch in
Bezugaufweiche Faktoren, wie zum Beispiel die Qualitat der Logistikdienstleistung,
Pinktlichkeit oder Zollabwicklung, an Terrain gegeniber seinen Mitbewerbern.

Der Binnen- sowie der Import-/Exportgliterverkehr haben grosse Bedeutung fiir
die Versorgung von Wirtschaft und Bevolkerung mit Gutern und Dienstleistungen.
Im Binnengiterverkehr sind alle Wirtschaftsbranchen auf effiziente Giiterver-
kehrs- und Logistikinfrastrukturen auf Schiene und Strasse angewiesen. Die im
Binnenverkehram meisten transportierten Giiter ssammen aus der Nahrungs- und
Genussmittelbranche, gefolgt von Mineraldlprodukten, Detail- und Grosshandels-
gluternsowie Guternaus der Baubranche. Die Strasse ist mit 70 Prozent der Giiter-
verkehrsleistung der Hauptverkehrstragerim Binnengiiterverkehr. Die restlichen
30 Prozent finden auf der Schiene statt. Das grosste Verkehrsaufkommen findet
aufder Ost-West-Achse zwischenundinnerhalb der grossen Wirtschafts- und Be-
volkerungszentren statt.

Dergrenziiberschreitende Import-/Exportgiterverkehr hat sowohl fiir die Versor-
gung des Landes mit Gutern, aber auch fir die Ausfuhr von Schweizer Produkten
in die ganze Welt eine zentrale Funktion. Dabei sind die exportierenden Unterneh-
men auf effiziente Glterverkehrsinfrastrukturen am Boden, auf dem Wasser und
inder Luftangewiesen. Inderaus Infrastrukturoptik relevanten gewichtsmassigen
Betrachtung zeigt sich folgende Rangliste der wichtigsten vier Exportbranchen:
Bau, Nahrungs- und Genussmittel, Abfall und Recycling, chemische Produkte.
Zusammengenommen sind auch die Maschinen- und Metallindustrie sehr bedeu-
tend. Auch im Exportist die Bedeutung des Strassenverkehrs mit rund 77 Prozent
Modalsplitanteil dominant. In der Mengenstatistik nicht zum Ausdruck kommt die
grosse Bedeutung der Luftfahrt fiir den Schweizer Export. Rund 43 Prozent der
wertméassigen Ausfuhren (in Franken) verlassen die Schweiz auf dem Luftweg.

Im Import zeigt sich ein ahnliches Bild: Die mengenmassig meisttransportierten
Guter stammen ebenfalls aus der Baubranche. Auch Nahrungs- und Genussmit-
tel, chemische Produkte und die Metall- und Maschinenindustrie spielen eine
grosse Rolle. Hinzu kommen grosse Mengen an Mineraldlprodukten.

Der Transitgliterverkehr hat aus Sicht der Schweizer Wirtschaft und Bevolkerung
keine grosse Bedeutung. Nichtsdestotrotz ist die Schweiz aufgrund ihrer zentra-
len Lage in Europa eine wichtige Nord-Siid-Achse. Das Transitgliteraufkommen
stellt eine zusatzliche Belastung der Verkehrsinfrastrukturen dar und muss des-
halbin die Infrastrukturplanung einbezogen werden.



Herausforderungen in der Giiterverkehrspolitik miissen mit einer
«Gesamtschau Giiterverkehr und Logistik» angegangen werden

In der Guterverkehrspolitik fehlt der Blick fiirs Ganze. Deshalb reiht sich eine ver-
kehrstragerspezifische Vorlage an die andere. Die Querschnittsfunktion des G-
terverkehrs geht dabei vergessen. Angesichts der vielfaltigen Herausforderun-
gen in der Glterverkehrspolitik ist es dringend, im Rahmen einer Gesamtschau
die politischen Leitlinien fir den Giterverkehr zu definieren und mit konkreten
Massnahmen die Leistungsfahigkeit des Giterverkehrs- und Logistikstandorts
Schweiz zu starken. Die Wirtschaft hatin der vorliegenden Publikation sechs zen-
trale Konfliktfelder in der Glterverkehrspolitik identifiziert und daraus jeweils
eine Leitlinie sowie konkrete politische Forderungen abgeleitet.

Konfliktfeld 1

Zunehmende Kapazitatsengpasse erschweren einen effizienten Giiterverkehr
Guterverkehrs-und Logistikaktivitaten leiden stark unterinfrastrukturell und be-
trieblich bedingten Kapazitatsengpassen. Die bestehenden Infrastrukturen sind
nicht auf das heutige und kiinftig zu erwartende Glterverkehrsaufkommen aus-
gerichtet. Alle Verkehrstrager sind davon betroffen.

Giiterverkehrspolitische Leitlinie der Wirtschaft: Die Wirtschaft bendtigt nach-
fragegerechte Kapazitaten auf allen Giuterverkehrsinfrastrukturen. Kapazitats-
engpasse sind rasch zu beseitigen. Dazu sind die vorhandenen Kapazitaten zu si-
chern beziehungsweise besser auszuniitzen und neue Kapazitaten zu schaffen. Die
Weiterentwicklung der Infrastruktur und Logistikstandorte muss mit den Bedurf-
nissen der Wirtschaft abgestimmt werden.

Konfliktfeld 2

Siedlungsentwicklung verdrangt Giiterverkehrs- und Logistikaktivitaten
Die fortschreitende Ausdehnung der Wohngebiete ist eine Herausforderung fir
Guterverkehrs- und Logistikaktivitaten. Dadurch entstehen bei bestehenden und
geplanten Guterverkehrsinfrastrukturen und Logistikstandorten Nutzungskon-
flikte, die meist zulasten des Guterverkehrs entschieden werden. Die Bediirfnisse
des Guterverkehrs und der Logistik werden in der Raumplanung nicht genligend
beriicksichtigt.

Giiterverkehrspolitische Leitlinie der Wirtschaft: Die Wirtschaft ist auf zweck-
massige Logistikstandorte inder Nahe der Produktions- und Verbraucherzentren
angewiesen. Die Raumplanung auf allen Staatsebenen muss die BedUrfnisse des
Guterverkehrs starker berlcksichtigen. Potenzielle Nutzungskonflikte sind durch
denaktiven Einbezugder Wirtschaft friihzeitiganzugehen. Die unbeschrankte Um-
wandlung von Logistik- zu Wohnflachen ist zu hinterfragen. Bestehende Logis-
tikstandorte und deren Erschliessung miissen erhalten bleiben, wo sie fir eine
effiziente Versorgung der Siedlungsgebiete notig sind oder nichtan einemanderen
Ort effizient betrieben werden konnen.



Zusammenfassung

Konfliktfeld 3

Regulatorische Rahmenbedingungen hemmen effizienten Giiterverkehr
Bestehende gesetzliche Vorschriften erschweren heute einen effizienten und wett-
bewerbsfahigen Giiterverkehr. Davon sind alle Verkehrstrager betroffen. Soist die
Arbeitszeitgesetzgebung der Eisenbahn im industriellen Zeitalter stehen geblie-
ben, wahrend das Strassenregulativ stetig verscharft wird. Die Wettbewerbsfa-
higkeit der hiesigen Luftfahrt wird unter anderem durch hohe Sicherheitskosten
belastet beziehungsweise durch international unterschiedliche Regulierungen
benachteiligt.

Giiterverkehrspolitische Leitlinie der Wirtschaft: Das Regulativ fir den Giter-
verkehr muss von unnatigen und ineffizienten gesetzlichen Rahmenbedingungen
befreit werden. Daneben ist sicherzustellen, dass der internationale Glteraus-
tausch auch kiinftig auf einem stabilen, diskriminierungsfreien und zeitgemassen
Rechtsrahmen beruht.

Konfliktfeld 4

Politische Planungs- und Entscheidungsprozesse vernachlassigen
Giiterverkehrsanliegen

Die politischen Planungs- und Entscheidungsprozesse stellen ein Hindernis bei
der Bereitstellung von bedarfsgerechten Giterverkehrsinfrastrukturen und Lo-
gistikstandorten dar. Die Planungs- und Entscheidungsprozesse dauern zu lange,
sind international wie auch zwischen den Verkehrstragern ungenigend abge-
stimmt und beziehen die Wirtschaft zu wenig ein.

Giiterverkehrspolitische Leitlinie der Wirtschaft: Die Wirtschaft ist auf eine
effiziente und effektive Weiterentwicklung der Giterverkehrsinfrastrukturen an-
gewiesen. Die politischen Entscheidungsprozesse sollen so ausgestaltet werden,
dass geeignete Infrastrukturen rasch, bedarfsgerecht, international abgestimmt
und unter Einbezug der Wirtschaft erstellt und betrieben werden konnen.

Konfliktfeld 5

Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen beriicksichtigt

den Giiterverkehrsnutzen nicht

In den letzten Jahrzehnten wurde eine langfristige und solide Finanzierung der
Verkehrsinfrastrukturen vernachlassigt. Der Ausbau der Schieneninfrastruktur
ist intransparent bezlglich seiner finanziellen Folgen fir Staat und Kunden. Die
bedarfsgerechte Weiterentwicklung der Strassen- und Hafeninfrastruktur steht
vor grossen finanziellen Herausforderungen.

Giiterverkehrspolitische Leitlinie der Wirtschaft: Die Finanzierung der Giter-
verkehrsinfrastrukturen braucht eine langfristige und solide Grundlage. Dazu ge-
horen Transparenz bei der Finanzierung und Kostenwahrheit beim Bau von neuen
Infrastrukturen. Beim Bau neuer und dem Betrieb bestehender Verkehrsinfra-
strukturen ist der Finanzierungsschliissel starker nach dem Verursacherprinzip
aufzuteilen.



Konfliktfeld 6

Ungleich lange Spiesse im Wettbewerb auf Schiene und Strasse

Fehlender Wettbewerb auf der Schiene fihrtdazu, dass das Innovationstempo weit
hinter dem der Strasse zuriickliegt, sowohl was die Wirtschaftlichkeit als auch
Immissionen auf Mensch und Umwelt angeht. Hingegen fiihrt der funktionierende
Wettbewerb im Strassenverkehr laufend zu Innovation und Effizienzsteigerung.
Der mangelnde Produktivitatszuwachs der Bahnistim Wesentlichen das Resultat
der bestehenden Marktordnung und stellt die Zukunftsfahigkeit des Schienengii-
terverkehrs infrage. Im Wettbewerb mit der Strasse verliert der Bahngiiterver-
kehr daher zunehmend an Terrain. Zusatzlich hemmen restriktive Arbeitsvor-
schriften den Bahnverkehr.

Giiterverkehrspolitische Leitlinie der Wirtschaft: Wettbewerb ist die Grundlage
fur ein effizienteres Giiterverkehrssystem. Wettbewerb braucht faire Spielregeln
und gleich lange Spiesse fur alle Teilnehmer. Im Schienengiiterverkehr muss die
Wettbewerbsintensitat erhoht werden. Dies ist der Schlissel zu mehr Produkti-
vitat und Eigenwirtschaftlichkeit, Innovation und nachfragegerechten Angeboten.

ZurUmsetzung dieser sechs Leitlinien der Wirtschaft werden nachfolgend konkre-
te politische Forderungen formuliert. Deren Umsetzung soll rasch an die Hand ge-
nommen werden, um die Effizienz des Giterverkehrs in der Schweiz langfristig
zu steigern.



GUTEREXPORTE
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Volkswirtschaftliche Bedeutung von
Guterverkehr und Logistik. In einer globali-
sierten Wirtschaft stellt eine effiziente
Logistik ein zentraler Standortfaktor dar.

Giterverkehr und Logistik
erfiillen wichtige Querschnittsfunktion
fiir die Wirtschaft.

Guterverkehr und Logistik haben eine grosse volkswirtschaftliche Bedeutung. Ei-
nerseits profitiert die gesamte Volkswirtschaft von funktionierenden Giterver-
kehrsinfrastrukturen und einer qualitativ hochstehenden Logistik. Beides erfiillt
eine wichtige Basisfunktion fir die Wirtschaft. Gerade in einem sich weiter glo-
balisierenden Wirtschaftsumfeld, das von einem starken Wachstum des interna-
tionalen Handels gekennzeichnet ist, stellt eine effiziente Logistik ein zentraler
Standortfaktor einer wettbewerbsfahigen Volkswirtschaft dar. Andererseitsist die
Guterverkehrs- und Logistikbranche ein wichtiger Wertschopfungs- und Arbeits-
platzmotor.

Definition Giiterverkehr und Logistik

Unter Guterverkehr wird der materielle Transport von Waren zwischen zwei Um-
schlagspunktenverstanden, unabhangig davon, auf welchem Verkehrstrager dieser
stattfindet. Betrachtet werden sowohl Binnenverkehre, Import-/Exportverkehre
alsauch der Transitverkehr. Anfangs- und Endpunkt eines Transports kénnen da-
bei innerhalb oder ausserhalb der Schweiz liegen, ein Teil der Transportleistung
muss jedoch mindestens in der Schweiz stattfinden.

Logistik bezeichnet die Vorgange, die an den Anfangs- und Endpunkten der Trans-
portleistung erbracht werden. Verschiedene vor- und nachgelagerte Logistikak-
tivitaten wie Umschlag, Lagerung, Bereitstellung, Beschaffung oder Verteilung
vervollstandigen die Logistikkette erst. Ein zuverlassiges und effizientes Logis-
tiksystem ist somit auf gut ausgebaute Verkehrsnetze fir die eigentliche Trans-
portleistung und auf effiziente Knotenpunkte fir die vor- und nachgelagerten Lo-
gistikaktivitaten angewiesen.

Dieser Publikation liegt ein breites Verstandnis von Guterverkehr zugrunde, wel-
ches Logistikaktivitaten einschliesst. Fir die bessere Lesbarkeit wird im Folgen-
den der Begriff Glterverkehr verwendet.




Volkswirtschaftliche Bedeutung

Der internationale Handel als Treiber des Giiterverkehrs

Guterverkehr ist kein Selbstzweck. Das steigende Guterverkehrsaufkommen ist
alsabgeleitete Nachfrage nach Transportleistungenin einerarbeitsteiligen, global
ausgerichteten Wirtschaftzuverstehen. Der eigentliche Wachstumstreiberim Wa-
renverkehristderinternationale Handel. Die technologische Entwicklung hat den
Warentransportinden letzten Jahrzehnten stets effizienter gemacht. Tiefe Trans-
portkosten haben die Wirtschaftsstruktur verandert. Die internationale Arbeits-
teilung hat zugenommen. Die einzelnen Volkswirtschaften spezialisieren sich zu-
nehmend auf die Produktion von bestimmten Waren und Dienstleistungen. Damit
steigt der Bedarf nach Transportleistungen, denn diese Produkte sollen auch den
Weg zurinternationalen Kundschaft finden.

Insgesamt betrachtet, ist der Glterverkehr (Binnen-, Import-/Export-, Transitver-
kehr) starker gewachsen als die Wirtschaftsleistung oder die Bevdlkerungszahl.
DerBinnengiiterverkehristinden letzten 20 Jahren gleich schnell gewachsen wie
die Wirtschaftsleistung der Schweiz. Dies ist ein Indiz dafiir, dass sich die Gliter-
verkehrsleistung nicht vom Wirtschaftswachstum entkoppeln lasst. Mit anderen
Worten: Der Wohlstand der Schweiz steht im direkten Zusammenhang mit einem
funktionierenden Guterverkehrssystem.

Im selben Zeitraum haben die Warenimporte und -exporte weit starker zugenom-
men. Dies verdeutlicht, dass sich die Schweizer Wirtschaftin denvergangenen zwei
Jahrzehnten stark internationalisiert hat, wobei es sich nicht um ein rein schwei-
zerisches Phanomen handelt. Der Blick auf das Wachstum der weltweiten Giiter-
exporte zeigt, dass sich der internationale Handel seit Beginn der 1990er-Jahre
beinahe verdreifacht hat. Dies zum Vorteil der wettbewerbsfahigen Schweizer Wirt-
schaft, habenin derselben Zeit die Warenexporte doch weit starker zugenommen
als die Warenimporte.

Abbildung 1

In den letzten Jahrzehnten

hat der Exportgiterverkehr
Uberproportional zugenommen.
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Entwicklung des Giiterverkehrs im Vergleich 1990 bis 2012
Indexiert (1990 = 100 Prozent)
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Eine Prognose uber die Giiterverkehrsentwicklung ist schwierig. Angesichts der
fortschreitenden Integration der Weltwirtschaft kann von einem weiteren Wachs-
tum ausgegangenwerden. Inwiefern Reindustrialisierungstendenzen deninterna-
tionalen Handel und damit die Giterverkehrsentwicklung abschwachen werden,
kannnichtabschliessend beurteiltwerden.Ineinemsolchen Szenariowiirdenweg-
fallende Import-/Exportverkehre schlicht durch zusatzliche Binnenverkehre er-
setzt. Der Schluss liegt nahe, dass sich die Verkehrspolitik an einer weiter steigen-
den Guterverkehrsintensitat der Wirtschaft auszurichten hat.

Auswirkungen der veranderten globalen Wirtschaftsstruktur
auf den Giiterverkehr

Gltermengeneffekt: Mit der Zunahme des Handels, beziehungsweise derinternatio-
nalen Arbeitsteilung, geht eine strukturelle Anderung und Ausdifferenzierung der
Produktionsprozesse vor allem in der Industrie, zunehmend aber auch im Dienst-
leistungssektor einher. Konkret wird die Fertigungstiefe reduziert, die entspre-
chenden Prozesse werden an Zulieferer und Dienstleister ausgelagert. Dadurch
steigt die Transportleistung je produzierter Einheit fiir viele Giterarten an. Als Folge
davon steigt das Giiterverkehrsaufkommen starker als das Wirtschaftswachstum.

Glterstruktureffekt: Zugleich verandert sich die Zusammensetzung der transpor-
tierten Giter. In hoch entwickelten Volkswirtschaften steigt der Anteil von klein-
teiligen, pro Einheit hochwertigen Konsum- und Produktionsgitern (Stiickguter).
Der Anteil von geringwertigen Massengtitern hingegen stagniert oder ist riick-
laufig. Damit einher geht eine steigende Nachfrage nach Transporten von kleinen,
individualisierten Gitern, die sich in Anteilsverschiebungen zugunsten des Stras-
senguterverkehrs ausdrickt.

Logistikeffekt: Hinzu kommt, dass Unternehmen ihre Liefer- und Vertriebsketten
standig optimieren. Stichworte: Supply Chain Management oder Just-in-time-Pro-
duktion. Moderne Logistikkonzepte, die beispielsweise auf die Lagerhaltung ver-
zichten, verandern die Anforderungen an das Guterverkehrssystem. Die Qualitat
wird zunehmend von Aspekten wie Schnelligkeit, Pinktlichkeit, Flexibilitat oder
Zuverlassigkeit gepragt.

Integrationseffekt: Schliesslichwird der weltweite Handelund dadurch der Giterver-
kehr auch durch die politisch gewollte Integration regionaler Wirtschaftsraume
durch multilaterale (WTO, EU) oder bilaterale Abkommen (Freihandelsabkom-
men) angetrieben. Die Offnung der Markte treibt den grenziiberschreitenden Wa-
renaustausch an und vergrossert das Giterverkehrsaufkommen zusatzlich.
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Volkswirtschaftliche Bedeutung

Wichtige Querschnittsfunktion fiir die Wirtschaft
und Arbeitsplatzmotor

Die Guterverkehrs- und Logistikbranche ist fiir die Schweizer Wirtschaft eine be-
deutende Wertschépfungsquelle. Das Bundesamt fiir Statistik (BFS) weist fiir die
Branche Giiterverkehrund Logistik ' (NOGA 49-53] fiir 2013 eine Bruttowertschop-
fung von 25,2 Milliarden Franken aus. Dies entspricht 4,1 Prozent der schweize-
rischen Bruttowertschopfung. Die Giterverkehrs- und Logistikbranche ist auch
ein bedeutender Arbeitsplatzmotor. 2013 beschaftigte die Branche rund 229000
Erwerbstatige. Dies sind 4,7 Prozent aller Erwerbstatigen. Die Logistikbranche
ist damit gleich beschaftigungsintensiv wie die Branche Beherbergung und Gas-
tronomie und fast gleichbedeutend wie die Branche Finanz- und Versicherungs-
dienstleistungen (BFS, 2014).

Abbildung 2

2013 beschaftigte die Glter-
verkehrs- und Logistikbranche
rund 229000 Personen.
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Erwerbstatige nach Branchen
Absolut und in Prozent (2013)

Verarbeitendes Gewerbe und Industrie | 682416
Handel | 666032

Gesundheits- und Sozialwesen | 624260

Immobilien; freiberufliche, wissenschaftliche
und technische Dienstleistungen

Baugewerbe | 351356

421218

Erziehung und Unterricht | 330610

Finanz- und Versicherungsdienstleistungen | 246236
Sonstige Dienstleistungen | 235257

Gastgewerbe und Beherbergung | 233453

Guterverkehr und Logistik | 228508 —

Offentliche Verwaltung | 200686

Erbringung von sonstigen
wirtschaftlichen Dienstleistungen

Landwirtschaft, Forstwirtschaft und Fischerei | 171373

191596

Information und Kommunikation | 154763
Private Haushalte | 54027

Ver- und Entsorgung | 44911

Branche | Absolut 10% 2% (4% 6% 8% 10% 112% 14%

Quelle: BFS, 2013.

Die volkswirtschaftliche Bedeutung reicht jedoch weit Giber die Branchengrenzen
hinaus. Guterverkehr und Logistik sind Basisaktivitaten, ohne die keine andere
Branche auskommt. Sie versorgen Produzierende sowie Konsumentinnen und
Konsumenten mit Waren und Dienstleistungen. Statistisch werden die Wertschop-
fung beziehungsweise die Arbeitsplatze jedoch anderen Branchen zugerechnet,
beispielsweise dem Detailhandel. Eine Umfrage bei Unternehmen weist darauf
hin, dass alleine in der Detailhandelsbranche schweizweit 10000 bis 15000 zusatz-
liche Logistikarbeitsplatze hinzukommen.

! BFS Wirtschaftsabschnitt «Verkehr und Lagerei».



Ein Standortfaktor unter Druck

Verschiedene internationale Rankings weisen auf eine sinkende Qualitat der hiesi-
gen Verkehrsinfrastrukturen und des Logistikstandorts Schweiz hin.

World Competitiveness Report des World Economic Forum (WEF)

Die Infrastrukturqualitat der Schweiz hatim internationalen Vergleich in den letz-
ten Jahren abgenommen. Zwar kann sich die Schweiz gemass Global Competitive-
ness Report des WEF seit Jahren als Infrastrukturweltmeister rihmen. Bei ge-
nauerer Betrachtung zeigt sich jedoch, dass die Infrastrukturqualitat hierzulande
in den letzten Jahren stark unter Druck geraten ist. Seit 2008 hat die Schweiz be-
zliglich der Qualitat der Strassen-, Schienen-, Hafen- und Flughafeninfrastruktur
an Wettbewerbsfahigkeit eingebisst.

Abbildung 3

Internationaler Vergleich

der Infrastrukturqualitat:

Die Schweiz verliert an Boden.

Platzierung der Schweizim WEF-Report
Entwicklung verschiedener Infrastrukturrankings
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Quelle: WEF Global Competitiveness Report 2008/09-2014/15.

Am meisten Range hatdie Schweiz beziiglich der Qualitat der Hafeninfrastrukturen
eingebiisst. Als Binnenland ist nicht zu erwarten, dass die Schweiz diese Rangliste
anfihrt. Nichtsdestotrotz ist auch diese Rangliste ein Zeichen, dass es angezeigt
ist, die Hafeninfrastrukturen gemass den Bedurfnissen der Wirtschaft weiterzu-
entwickeln.
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Volkswirtschaftliche Bedeutung

Auch beziiglich der Qualitat der Strasseninfrastruktur hat die Schweiz im inter-
nationalen Vergleich einige Range eingebiisst. Seit 2008 hat sich die Zahl der Stau-
stunden auf dem Nationalstrassennetz verdoppelt. 2013 registrierte das Bun-
desamt fir Strassen 20596 Staustunden auf dem Nationalstrassennetz. Dies er-
staunt nicht. Das heutige Nationalstrassennetz entspricht im Wesentlichen dem
Planungsstand der 1960er-Jahre. Bei der Schienen- und Luftfahrtinfrastruktur
beginnt die Spitzenposition der Schweiz ebenfalls allmahlich zu brockeln. Man-
gelndes Kapazitatsangebot sowie Infrastrukturengpasse an Flughafen sind die
Hauptgrinde fir die rangmassige Verschlechterung in der Luftfracht.

Logistics Performance Index der Weltbank

Der Logistics Performance Index (LPI) der Weltbank ist ein Benchmark-Instrument,
das die «logistics friendliness» eines Landes ausdriickt. Der Index setzt sich aus
sechs verschiedenen Teilbereichen zusammen, die sowohl harte (Infrastruktur)
als auch weiche Faktoren (Kompetenzen) beriicksichtigen: Zollabwicklung (cus-
toms), Infrastruktur (infrastructure), preisliche Konkurrenzfahigkeit der Waren-
lieferungen (ease of arranging competitively priced shipments), Qualitat der Lo-
gistikdienstleistung (competence and quality of logistics), Sendungsverfolgung
(tracking & tracing) und Plnktlichkeit (timeliness). Der LPI wurde 2014 zum vier-
ten Mal erhoben. Der Vergleich mit den friiheren Erhebungen zeigt deutlich, dass
die Schweiz bezliglich ihrer «logistics friendliness» in den letzten Jahren stark an
Terrain eingebiisst hat. Im jingsten Index belegt die Schweiz lediglich Rang 14.
2010 belegte die Schweiz noch den sechsten Gesamtrang. Einzig beim Bewer-
tungskriterium Zollabwickllung liegt die Schweiz noch in den Top 10.

Abbildung 4

Die Schweiz hat im Weltbank-
Index seit 2007 deutlich an Terrain
eingebisst.
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Logistics Performance Index der Weltbank
2007 bis 2014 (2014: 160 untersuchte Lander)

LPI-INDEX (RANG]) LPI- LPI-SUBINDIKATOREN (RANG)
PUNKTE

2007 2010 2012 2014 TOTAL A B C D E F
Deutschland 3 1 4 1 412 2 1 4 & 1 4
Holland 2 4 5 2 4.05 4 3 " 2 6 6
Belgien 12 9 7 3 4.04 " 8 2 4 4 2
UK 9 8 10 4 4.01 5 6 12 5 5 7
Singapur 1 2 1 5 4.00 3 2 6 8 1 9
Schweden 4 3 13 6 3.96 15 9 3 6 7 8
Norwegen 16 10 22 7 3.96 1 4 30 1 31 5
Luxemburg 23 5 15 8 3.95 10 15 1 14 22 1
USA 14 15 9 9 3.92 16 9 26 7 2 14
Japan 6 7 8 10 3.91 14 7 19 " 9 10
Irland 1 " 25 " 3.87 12 16 27 9 3 16
Kanada 10 14 14 12 3.86 20 10 23 10 8 "
Frankreich 18 17 12 13 3.85 18 13 7 15 12 13
Schweiz 7 6 16 14 3.84 7 1" 15 16 18 21
Hongkong, China 8 13 2 15 3.83 17 14 14 13 13 18
Australien 17 18 18 16 3.81 9 12 18 17 16 26
Danemark 13 16 6 17 3.78 13 17 9 18 36 3
Spanien 26 25 20 18 3.72 19 20 21 12 26 17
Taiwan 21 20 19 19 3.72 21 24 5 25 17 25
Italien 22 22 24 20 3.69 29 19 17 23 14 22

A = Zollabwicklung

B = Infrastruktur

C = Preisliche Konkurrenzfahigkeit der Warenlieferungen
D = Qualitat der Logistikdienstleistung

E = Sendungsverfolgung

F = Piinktlichkeit

Quelle: Weltbank, 2014.



Wie die beiden Studien zeigen, ist die hiesige Infrastrukturqualitat und Logistik-
kompetenz im internationalen Vergleich riicklaufig. Die Entwicklung soll nicht
Uberbewertet werden, darf aber durchaus zum Anlass genommen werden, sich
grundlegende Gedanken lber die Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktu-
ren zu machen. Fir Wirtschaft, Politik und Verwaltung soll dies ein Weckruf sein,
sichvermehrt mitder Thematik auseinanderzusetzen. Denn ein effizientes Gliter-
verkehrs- und Logistiksystem ist ein wichtiger Standortfaktor im internationalen
Wettbewerb. Ein funktionierendes Guterverkehrssystem ist zugleich Ausdruck
von Wohlstand, ist es doch eine wichtige Voraussetzung fiir eine zuverlassige
Versorgung des Landes mit Waren, fur einen effizienten Produktionsstandort und
eine florierende Exportwirtschaft. Die Schweiz als hoch spezialisierte Volkswirt-
schaft ist gut beraten, kiinftig den Fokus wieder starker auf ein wettbewerbsfa-
higes Guterverkehrs- und Logistiksystem zu legen. Nur so bleibt die Schweiz als
Wirtschaftsstandort attraktiv.
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DER TRANSITGUTER

DURCHQUEREN DIE SCHWEIZ MILLIARDEN SCHWEIZER FRANKEN
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Guterverkehr in Zahlen.

Dieses Kapitel soll die Bedeutung des Giiterverkehrsin Zahlen veranschaulichen.
Esliefertim Binnen-, Import-/Export- und Transitverkehr Antworten auf die folgen-

den Fragen:

FRAGESTELLUNG FOKUS

Was wird transportiert? Giiter

Wie werden Giiter transportiert? Verkehrstrager
Vonwo nach wo werden die Giiter transportiert? Verkehrsstrome

Binnenverkehr

Das wichtigste Transportgut im Binnenverkehr sind Nahrungs- und Genussmittel.
Mineralolprodukte, Giter des Detail- und Grosshandels sowie Baumittel sind
ebenfalls von grosser Bedeutung. Fir weit weniger Guterverkehrsaufkommen
sind Giter aus Abfall und Recycling, der Metall- und chemischen Industrie sowie
der Maschinenbauindustrie verantwortlich.

Derdominierende Verkehrstragerim Binnenverkehrist die Strasse. Der Anteil des
Strassentransports liegt bei 70 Prozent. Auf die Schiene entfallen die restlichen
30 Prozent. Schiff- und Luftfahrt haben im Binnengliterverkehr eine vernachlas-
sighbare Bedeutung. Der Strassentransport kann seine komparativen Vorteile ge-
geniiber der Giterbahn vor allem bei Nahrungs- und Genussmitteln, Abfall und
Recycling sowie bei Maschinenbau- und chemischen Industriegiitern ausspielen.
Die Schiene spieltihre Starken in den Giterarten Baumittel, Mineraldlprodukte und
im Detail- und Grosshandel aus. Der Schiene kommt dabei zugute, dass die Trans-
porte in diesen Giterkategorien entweder regelmassig anfallen, dass es sich um
Massengiiter handelt oder dass Umwelt- und Sicherheitsiiberlegungen fir die Wahl
des Transportmittels ausschlaggebend sind.
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Giiterverkehr in Zahlen

Abbildung 5
Die Strasse ist der wichtigste
Verkehrstrager im Binnenverkehr.
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Welche Giiter werden auf welchem Verkehrstrager transportiert?
Transportleistung im Binnenverkehr (in Millionen Tonnenkilometern nach
Branchen und Verkehrstréger)

Nahrungs- und
Genussmittel

Mineralol

Detail- und Grosshandel
Baumittel

Abfall und Recycling

Metallindustrie

Chemische Industrie und
Kunststoffverarbeitung

Maschinenbau-, Elektro-
und Feinmechanik

250: 500: 750 1000: 1250: 1500: 1750: 2000: 2250 2500: 2750 3000

Schiene N
Strasse Wl

Quelle: Giiterverkehrsintensive Branchen und Giiterverkehrsstrome in der Schweiz, Forschungspaket UVEK, 2013.

Die Netzbelastungskarten des Bundesamts fiir Raumentwicklung zeigen, wo die
Verkehrsbelastung auf dem Schweizer Strassen- und Schienennetz am grossten
ist. EinhohesVerkehrsaufkommen belastet die Leistungsfahigkeit der Strassenin-
frastrukturenvor allem entlang der Ost-West-Achse, in und zwischen den Metro-
politanregionen und Agglomerationen im Dreieck Basel-Bern-Zirich, aber auch
am Arc Lémanique. Das engmaschige Strassennetz spannt sich wie ein Netz von
Arterien Uber die ganze bewohnte Schweiz und ist damit das einzige Transportmit-
tel, das eine flachendeckende Versorgung des Landes mit Giitern gewahrleistet.
Die Strasseistein unabdingbares Transportmittel fir die Feinverteilung der Giter
anihren Bestimmungsort. Die durchschnittliche Transportdistanz auf der Strasse
betragt rund 48 Kilometer. Je nach Giterart unterscheidet sich die Transportdi-
stanz jedoch erheblich. Von rund 20 Kilometern bei Baumitteln sowie Abfall- und
Recyclingprodukten bis tiber 70 Kilometer bei Gitern aus den Branchen Metallin-
dustrie und Maschinenbau-, Elektro- und Feinmechanik.

Im Binnenschienengtterverkehr ist ebenfalls die Ost-West-Achse zwischen den
Bevolkerungs- und Wirtschaftszentren der West- und Deutschschweiz im Drei-
eck Basel-Zirich-Lausanne am starksten belastet. Mit rund 115 Kilometern ist
die durchschnittliche Transportdistanz auf der Schiene mehr als doppelt so lang
wie jene auf der Strasse. Auch auf der Schiene sind die Transporte von Abfall-
und Recyclingprodukten und Baumitteln durch kurze Distanzen charakterisiert
(zirka 90 Kilometer). Die grésste durchschnittliche Transportdistanz iberwinden
Mineralélprodukte (146 Kilometer). Die Belastungskarte bringt auch deutlich die
Bedeutung der Schiene fur den Transitverkehr auf der Nord-Sid-Achse zum Aus-
druck. Via Basel werden erhebliche Mengen an Giitern uber die Gotthard- und
Lotschberglinie durch die Schweiz transportiert (mehr dazu unter Transitverkehr).



Abbildung 6

Die Strasse spannt sich als
engmaschiges Netz

Uber die ganze Schweiz.

Belastungskarte Giiterverkehr auf der Strasse
In Millionen Tonnen pro Jahr (2012)
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Quelle: ARE, 2014.

Abbildung 7

Wenige Hauptverkehrsachsen
dominieren bei der Gliterverteilung
auf der Schiene.

Belastungskarte Giiterverkehr auf der Schiene
In Millionen Tonnen pro Jahr (2012)

Quelle: ARE, 2014.
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Giiterverkehr in Zahlen
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Import- und Exportverkehr

Auch im Import-/Exportverkehr dominiert der Verkehrstrager Strasse. Neben den
klassischen Landverkehrstragern Strasse und Schiene erfiillen auch die Rhein-
schifffahrt, Pipelines und die Luftfracht wichtige Funktionen. Der Vergleich der
relativen Bedeutung der einzelnen Verkehrstragerim Exportverkehr zeigt folgen-
des Bild: Mengenméssig betrachtet werden mehr als drei Viertel der Exporte (77
Prozent) Gber die Strasse abgewickelt. Auf die Bahn entfallen rund zwolf Prozent
der Ausfuhren. Die restlichen Anteile verteilen sich auf die Verkehrstrager Pipe-
line (7,0 Prozent), Schiff (3,3 Prozent) und Luft (0,7 Prozent, ohne Kerosinexporte).

Beiden Einfuhren verschiebt sich die relative Bedeutung der einzelnen Verkehrs-
tréager zugunsten der Schifffahrt (zwdlf Prozent), den Pipelines (14 Prozent) und
der Bahn (15 Prozent). Die Strasse kommt fiir 59 Prozent des Importvolumens auf,
der Anteil der Luftfahrtist marginal (0,1 Prozent).2

Die rein mengenmassige Betrachtung der relativen Anteile der einzelnen Verkehrs-
trager am Warenaustausch mit dem Ausland wird insbesondere der Bedeutung
der Luftfracht nicht gerecht. Die per Luftfracht aus der Schweiz exportierten Guter
stellen einenwertmassigen Anteil von rund 43 Prozent oder 90 Milliarden Franken
derjahrlichen Gesamtexporte dar. Blendet man die hauptsachlich auf der Strasse
abgewickelteninnereuropaischen Verkehre aus, ist die Luftfracht mit iiber 80 Pro-
zent aller Exporte nach Ubersee mit weitem Abstand die klare Nummer 1.

Zwei Drittel der ab Schweizer Flughafen transportierten Giter werden auf direk-
ten Fligen transportiert. Ein Drittel wird per Lastwagen (Luftfrachtersatzverkehr]
aufder Strasse via umliegende europaische Grossflughafen (Frankfurt, Miinchen,
Amsterdam, Paris] von oder zu Schweizer Flughafen transportiert. Dazu kommen
die Transporte, die direkt ab Produktionsstatten an umliegende Flughafen trans-
portiert werden (wertméssig zirka zehn Prozent und gewichtsmassig zirka 20
Prozent). Der Wert samtlicher Exporte und Importe, die in der Schweiz produziert
oder konsumiert und per Luftfracht auf Direktfligen oder via andere Flughafen
transportiert werden, betragt rund 122 Milliarden Franken pro Jahr.?

Luftfrachtist pradestiniert firden Transportvon hochwertigen Gitern. So betragt
der Durchschnittswert einer Tonne Exportluftfracht aus der Schweiz rund 726 000
Frankenundist damitfast300-mal hoher als beispielsweise bei Gitertransporten
per Bahn. Etwa drei Viertel der Luftfrachtexporte werden durch die Maschinen-,
Elektro-, Uhren-, Metall-, Chemie- und Pharmaindustrie verschickt. Im Import
sind 95 Prozent Konsumgtiter und Komponentenwie Maschinen, elektronische Ge-
rate sowie chemische und pharmazeutische Produkte.

2 EZV, 2013.
EZV, 2013 und IG Air Cargo.
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Abbildung 8

Die Luftfracht hat vor allem

bei hochwertigen Gitern eine grosse
Bedeutung in der Logistik.

Mengen- und wertmassige Exporte und Importe nach Verkehrstrager
In Prozent (2013)

Import

Menge _

Warenwert .

Export

Menge

Warenwert

100

Schiene
Strasse

Luft
Pipeline
Wasser HH

Quelle: EZV, Aussenhandelsstatistik 2013.

Ein detaillierteres Bild der Bedeutung der Verkehrstragerim Import-/ Exportver-
kehr liefert die Betrachtung der Import- und Exportverkehre nach Warenarten.

Abbildung 9

Punkto Menge liegt die Strasse bei
allen Warenarten - mit Ausnahme von
Mineraldlprodukten - klar vorne.

Exporte nach Warengruppen und Verkehrstrager
In 1000 Tonnen (2013)

Baumittel

Abfall und Recycling

Nahrungs- und
Genussmittel

Chemische Industrie und
Kunststoffverarbeitung

Metallindustrie

Maschinenbau-, Elektro-
und Feinmechanik

Mineralol

Detail- und Grosshandel

500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500

Schiene HH
Strasse [l
Luft

Pipeline
Wasser HH

Quelle: EZV, Aussenhandelsstatistik 2013, Branchen neu gruppiert.

Die wichtigste Warenartim Glterexport sind Baumittel, gefolgt von Abfall- und Re-
cyclingprodukten. Ein hohes Gitertransportaufkommen wird auch durch Nah-
rungs- und Genussmittel sowie durch die chemische Industrie generiert. Die Me-
tallindustrie und die Maschinenindustrie sind weitere bedeutende Quellbranchen
des Guterexportverkehrs.
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Giiterverkehr in Zahlen

Die grosse Bedeutung der Strasse als Verkehrstragerim Exportist quer durch alle
Branchen erkennbar. Stark tiberdurchschnittlich ist die Bedeutung der Strasse als
Verkehrstrager fiir den Export von Baumitteln, von Detail- und Grosshandelspro-
dukten sowie von Erzeugnissen der Maschinen- und Elektroindustrie (allesamt
Uber 85 Prozent). Die Bahn spielt im Export als Transportmittel eine untergeord-
nete Rolle. Die grossten Exportanteile besitzt die Bahn bei der Ausfuhr von Nah-
rungs- und Genussmitteln, bei Mineralolexporten sowie bei Gitern der Metallin-
dustrie (je zwischen 22 und 24 Prozent).

Die Bedeutung der weiteren Verkehrstrageristin der Abbildung schlecht erkenn-
bar. Die Luftfrachtist ein relevantes Transportmittel fir den Exportvon hochwer-
tigen Gultern. In der Statistik wird dies durch die Uberdurchschnittlichen Trans-
portanteile in den Branchen Maschinenbau-, Elektro- und Feinmechanik oder
Chemische Industrie widerspiegelt. Die Bedeutung der Schifffahrt kommt bei der
Ausfuhrvon Mineralolerzeugnissen zum Tragen.

Abbildung 10

Den Pipelines und Rheinhafen fallt
beim Import von Mineralol-
erzeugnissen eine grosse Bedeutung zu.
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Importe nach Warengruppen und Verkehrstrager
In 1000 Tonnen (2013)

Baumittel

Mineralol

Nahrungs- und
Genussmittel

Chemische Industrie und
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Detail- und Grosshandel |
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Quelle: EZV, Aussenhandelsstatistik 2013, Branchen neu gruppiert.

Die haufigsten Warenarten im Import sind Baumittelund Mineralolprodukte. Auch
Nahrungs- und Genussmittel sowie Produkte der chemischen Industrie und der
MEM-Industrien sind bedeutend. Die Dominanz des Verkehrstragers Strasse ist
im Importverkehr etwas weniger ausgepragt, im Bereich der Baumittel, Maschi-
nenbau und im Detail- und Grosshandel aber sehr stark. Die generell grossere
Bedeutung des Schienengtiterverkehrsim Import zeigt sich insbesondere bei den
Warenarten Mineraldl, Chemische Industrie und Metallindustrie. Auf dem Luftweg
werden insbesondere Gliter aus dem Bereich Maschinenbau-, Elektro- und Fein-
mechanik importiert. Den Pipelines fallt beim Import von Mineraldlerzeugnissen,
dasin den beiden inlandischen Raffinerien in Collombey und Cressier verarbeitet
wird, grosse Bedeutung zu. Durch die voraussichtlich bevorstehende Schliessung
der Raffinerie in Collombey wird die Bedeutung der Schweizerischen Rheinhafen
in diesem Bereich weiter zunehmen. Die fiir den kiinftigen Mehrumschlag bend-
tigten Kapazitaten sind in den Hafen Birsfelden und Muttenz-Au vorhanden. Nebst
der Einfuhrvon Mineraldlerzeugnissen manifestiert sich die Bedeutung der Rhein-
schifffahrtin den Bereichen Nahrungs- und Genussmittel sowie Baustoffe.



Abbildung 11 Grenziibertrittslander fiir den Warenverkehr im Import/Export 2013
Der grosste Teil der Importe In Prozent

und Exporte wird liber die Grenze

mit Deutschland abgewickelt.

Deutschland
Importe 40%
Exporte 44%

7
{ - Osterreich
_ Rheinhéfen q Importe 9%
Frankreich Importe 12% Exporte 16%
Importe 22% Exporte 5% /7

Exporte 18% Landesflugh&fen
(Basel, Genf, Ziirich)
h Importe <1%
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!

Italien
Il Importe: Total 48,1 Mio. Tonnen Importe 17%
I Exporte: Total 15,7 Mio. Tonnen Exporte 12%

(ohne Grenziibertritte im Inland und
Kerosinexporte via Landesflughafen)

Quelle: EZV, 2014. Eigene Darstellung.

Transitverkehr

Die zentrale geografische Lage der Schweiz in Europa macht unser Land als Teil
des europdischen Transportkorridors Rotterdam/Antwerpen-Genua zu einer ge-
fragten Strecke fiir den Nord-Sud-Verkehr. Die auf Strasse und Schiene durch
die Schweizer Alpen transportierte Glitermenge belief sich 2012 auf insgesamt
37,4 Millionen Nettotonnen (Binnen-, Import-/Export- und Transitverkehr). Das ist
mehr als doppelt so viel wie noch 1981, dem Jahr nach der Eroffnung des Gott-
hardstrassentunnels. Davon entfallen rund 28,2 Millionen Tonnen auf den Transit-
verkehr, 20,4 Millionen Tonnen werden auf der Schiene und 7,8 Millionen Tonnen
auf der Strasse transportiert.

Seit 2000 haben die Transportmengen im Transitverkehrum 29 Prozent zugenom-
men. Besonders stark betrifft dies den Transitverkehr auf der Strasse. Mit 54 Pro-
zent Steigerung war das Wachstum auf der Strasse deutlich grosser als jenes auf
der Schiene (15 Prozent). Der Modalsplitanteil der Schiene im Transitverkehr ist
mit 72 Prozent auch im internationalen Vergleich nach wie vor sehr hoch.

Diese Zahlen lassen sich weitgehend durch die von der Schweiz verfolgte Verlage-
rungspolitik erklaren. Artikel 84 der Bundesverfassung verlangt, dass der alpen-
querende Glitertransitverkehr von Grenze zu Grenze auf der Schiene zu erfolgen
hat. Derinternationale Modalsplitvergleich zeigt, dass die Verlagerungspolitik der
vergangenen Jahre ihre Wirkung gezeigt hat.
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Giiterverkehr in Zahlen

Abbildung 12
Die Schweiz hat einen vergleichs-
weise sehr hohen Schienenanteil

im alpenquerenden Giterverkehr.
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Verhaltnis zwischen Schienen- und Strassenverkehr
auf wichtigen europdischen Transitstrecken
In Millionen Tonnen

Brenner

............. 1,6

29,5

Grosser St. Bernhard

Mont Cenis (Frejus)

Il Schiene
I Strasse

63,2% 36,8 % 61,8 % 38,2 %

Modalsplit Schweiz Modalsplit ganzer Alpenbogen

Quelle: BFS, 2014. Eigene Darstellung.

Der Transitverkehr durch die Schweiz findet nicht nur auf dem Land statt. Auch
auf dem Luftweg durchquert eine bedeutende Menge von Gitern unser Land. Ge-
wichtsmassig sind rund ein Drittel der an den drei Landesflughafen umgeschla-
genen Guter fir den Weitertransportin Drittlander bestimmt. Mit iiber 90 Prozent
wird der Lowenanteil des Luftcargotransits iber den Flughafen Zirich abgewi-
ckelt. Im Import-/Exportverkehr ist die Bedeutung der Flugh&fen Basel und Genf
ungleich grosser.









Sechs Konfliktfelder in der Guter-

verkehrspolitik.

Ohne Kurskorrektur lauft die Schweiz
Gefahr, die verkehrspolitischen
Herausforderungen der Zukunft nicht
zu meistern.

~COITRNOWIN —

Die aktuelle Guterverkehrspolitik ist ein Puzzle aus verschiedenen verkehrstra-
gerspezifischen Vorlagen. Es fehlt der Blick fiirs Ganze und fiir die Abhangigkeiten
zwischen den einzelnen Verkehrstragern. Angesichts der vielfaltigen Herausfor-
derungen in der Verkehrspolitik ist es dringend an der Zeit, dies nachzuholen. Es
braucht eine verkehrstrageribergreifende Gesamtschau fur die Schweizer Giter-
verkehrspolitik. Denn: Wird weitergemacht wie bisher, lauft die Schweiz Gefahr,
die verkehrspolitischen Herausforderungen der Zukunft nicht zu meistern. Der
Handlungsdruck wachst laufend und die heute bestehenden und sich abzeichnenden
Probleme fiir den Giterverkehrs- und Logistikstandort Schweiz miissen rasch und
koordiniert angegangen werden.

In den gegenwartigen verkehrstragerspezifischen Verkehrsinfrastrukturplanun-
gen werden die Anliegen des Glterverkehrs und der Logistik zudem nicht ange-
messen beriicksichtigt. Dies muss sich andern. So missen die Anforderungen eines
modernen Logistikstandorts Schweiz an die Schienen- und Strasseninfrastruk-
turen kiinftig starker in die strategischen Planungen (FABI und NAF] einbezogen
werden.

Vom Fehlen einer Gesamtschauistinsbesondere der Giiterverkehr betroffen. Heute
zeigt sich, dass die aktuelle Verkehrspolitik verschiedene Mangel aufweist, die sich
negativ auf die Qualitat und Effizienz des ganzen Giterverkehrs- und Logistiksys-
tems auswirken. In der Folge werden sechs zentrale Konfliktfelder identifiziert,
denen je ein Kapitel gewidmet ist. Die Kapitel umschreiben die jeweiligen Konflikte
fur die betroffenen Verkehrstrager und illustrieren diese anhand von Beispielen.
Anschliessend wird eine glterverkehrspolitische Leitlinie zur Losung des Prob-
lems formuliert, die schliesslich in konkrete politische Forderungen miindet.

Die sechs Konfliktfelder und ihre Verkehrstrager

KONFLIKTFELDER SCHIENE | STRASSE LUFT WASSER
Zunehmende Kapazitatsengpasse
. - o [ (] (] (]
erschweren einen effizienten Giiterverkehr
Siedlungsentwicklung verdrangt ° ° ° ®
Giiterverkehrs- und Logistikaktivitaten
Regulatorische Rahmenbedingungen hemmen
T " [ [ ] ( [ ]
effizienten Giiterverkehr
Politische Planungs- und Entscheidungs-
. - o . [ (] (] ]
prozesse vernachladssigen Giiterverkehrsanliegen
Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen ° ° °
beriicksichtigt den Giiterverkehrsnutzen nicht
Ungleich lange Spiesse im Wettbewerb
R [ [ ]
auf Schiene und Strasse
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Zunehmende Kapazitatsengpasse
erschweren einen effizienten Guterverkehr.
Die Weiterentwicklung der Infra-
strukturen muss mit den Bedurfnissen

der Wirtschaft abgestimmt werden.

Heute hat ein verspateter
Regionalverkehrszug Vortritt vor
einem piinktlichen Giiterzug.
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Konfliktfeld

Guterverkehrs-und Logistikaktivitaten leiden

stark unter infrastrukturell und betrieblich bedingten
Kapazitatsengpassen. Die bestehenden Infra-
strukturen sind nicht auf das heutige und kinftig

zu erwartende Guterverkehrsaufkommen aus-
gerichtet. Alle Verkehrstrager sind davon betroffen.

Schiene

Der Guterverkehraufder Schiene ist mitausgepragten Kapazitatsengpassen kon-
frontiert, welche planerischen und operativen Ursprungs sind. Erstens fihrt die
Fahrplanverdichtung des Personenverkehrs zu einer Verdrangung des Giterver-
kehrsvon der Schiene. Zweitens erschwert die gesetzlich geregelte Priorisierung
des Personenverkehrs einen effizienten Giterverkehr: Heute hat ein verspateter
Regionalverkehrszug Vortritt vor einem piinktlichen Giterzug. Diesem stehen
schliesslich zu wenig oder qualitativ minderwertige Trassen zur Verfiigung. Die
Folge sind Verspatungen und Planungsunsicherheit, was zu zeitlich unattraktiven
und preislich nicht wettbewerbsfahigen Giterverkehrsangeboten fihrt. Obwohl
der Guterverkehr zunehmend von der Schiene verdrangtwird, muss dieser die ho-
hen infrastrukturellen Ausbaustandards des Personenverkehrs mittragen.

Hinzu kommt eine inadaquate Schieneninfrastruktur fir den Giterverkehr. Die In-
frastruktur ist einseitig auf die Bediirfnisse des Personenverkehrs ausgerich-
tet. Zudem fehlen geeignete Umschlagsanlagen fir die effiziente Abwicklung des
kombinierten Verkehrs und des Wagenladungsverkehrs. Die bestehenden Um-
schlagskapazitaten sind nicht dazu dimensioniert, das prognostizierte Giterver-
kehrswachstum aufzufangen.



Strasse

Auf der Strasse, dem Riickgrat des Schweizer Guterverkehrs, sind die Kapazitats-
engpasse zu den Spitzenzeiten ausgepragt. Die Staustunden auf dem National-
strassennetz nehmen stetig zu und haben sich seit 2008 auf Giber 20000 Stunden
mehralsverdoppelt. Auch die untergeordneten Strassennetze inshesondere in ur-
banen Zentren, wo die Feinverteilung der Giter stattfindet, sind zunehmend tiber-
lastet. Hinzu kommen betriebliche Mangel: Die vorhandenen Kapazitaten werden
im Tagesverlauf nicht optimal genutzt. Darunter leiden die Zuverlassigkeit und
Qualitat der Strassentransporte.

Bestimmte Kapazitatsengpasse treffen spezifisch den Giiterverkehr. An den Grenz-
Ubergangen mit hohem Giiterverkehrsaufkommen mangelt es oftmals an Abfer-
tigungskapazititen und Staurdumen. Verscharfend wirken dabei die starren Off-
nungszeiten der Zollamter.

Luft

Auch bei der Luftfracht zeichnen sich Kapazitatsengpasse ab. Die bestehenden
Cargo-Terminal-Kapazitaten reichen nicht an allen Landesflughafen aus, um das
wachsende Giteraufkommen zu bewaltigen. Auch sind Abfertigungsinfrastruktu-
ren teilweise veraltet und entsprechen nicht mehrden Bediirfnissen einer moder-
nen Logistik. Strassenseitig fehlt es an Verkehrs- und Parkflachen fiir den vor-und
nachgelagerten Lastwagenverkehr. Auf betrieblicher Seite stellen das restriktive
Nachtflugverbot des Flughafens Ziirich sowie das Nacht- und Sonntagsfahrver-
bot auf der Strasse die grossten Hindernisse fir eine effiziente Logistik auf dem
Luftweg dar. Daneben drangt sich eine starkere internationale Koordination der
Digitalisierung der Luftfrachtprozesse zur Produktivitatssteigerung auf.

Wasser

In den Schweizerischen Rheinhafen in Basel, einer Logistikinfrastruktur von nati-
onaler Bedeutung, machensich infrastrukturelle Kapazitatsengpasse in zweierlei
Hinsicht bemerkbar: Einerseits fehlen im Hinblick auf das prognostizierte Giter-
verkehrswachstum Kapazitaten im wasserseitigen Containerumschlag. Anderer-
seits bestehen auch Engpasse im Hinterlandverkehr auf Strasse und Schiene ab
und zu den Hafen.
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Zunehmende Kapazitatsengpasse

Konkrete Beispiele
fir zunehmende
Kapazitatsengpasse.
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Schiene

Unser Eisenbahnnetz wird de facto zur S-Bahn-Schweiz. Das Bundesamt fir Ver-
kehr plant langfristig mit einem Viertelstundentakt auf den Hauptachsen des Fern-
verkehrs und des Regionalverkehrs in den Agglomerationen. Auch der Giterver-
kehr spielt sich im Wesentlichen in den urbanen Zentren und auf der West-0Ost-
Achse des Landes ab. Die weitere Verdichtung des Personenverkehrsangebots auf
der Schiene ohne Beriicksichtigung des Trassenbedarfs des Giterverkehrs wird
diesen von der Schiene verdrangen.

Tanklager Tagerschen: Regionalverkehr verdrangt Giiterverkehr

Auf der Bahnstrecke Wil-Weinfelden wurde in den letzten Jahren das Angebot im
Regionalverkehr ausgebaut. 2018 soll der Halbstundentakt eingefiihrt werden.
Diese betriebliche Umstellung hat zur Folge, dass das Tanklager Tagerschen nicht
mehr wie vormals mit 20, sondern nur noch mit 16 Kesselwagen bedient werden
kann. Durch Verdichtung des Personenverkehrsangebots wird eine Degradie-
rung des Lagers zu einem Stillhaltelager und damit eine Verlagerung von jahrlich
400000 Tonnen Mineraloltransporten auf die Strasse in Kauf genommen. Dies ent-
spricht rund 60 Tanklastwagenfahrten pro Tag. Erst nach langen Verhandlungen
mit dem Infrastrukturbetreiber konnte erreicht werden, dass die Gleisanlage im
Personenbahnhof wieder umgebaut wird, um die bisherige Kapazitat wieder zu
ermaglichen. An diesen Investitionen muss sich das Tanklager mit Gber 1,1 Milli-
onen Franken beteiligen, obwohl es selbst nicht Verursacher der Produktivitats-
einbusse ist. Die Bahninfrastrukturwurde einseitig entlang den Bedirfnissen des
Personenverkehrs weiterentwickelt, ohne auf die Bedirfnisse des Giterverkehrs
zu achten.

S-Bahn erschwert Versorgung des Flughafens Genf

Genferhé&lt mit der CEVA (Cornavin-Eaux-Vives-Annemasse] eine neue S-Bahn-
linie, welche die Stadt mit der franzosischen Agglomeration verbindet. Die neuen
S-Bahnen werden dereinst mit franzosischem Bahnstrom angetrieben. Der Be-
trieb zwischen La Praille und Vernier wird dadurch fiir den Giterverkehr stark ein-
geschrankt, obwohlVernier fir die Versorgung des Flughafens Genf mit Flugpetrol
von eminenter Bedeutung ist.

NEAT-Giiterverkehrstrassen fiir den Personenverkehr

Die NEAT wurde als zentrales Element der Verlagerungspolitik umgesetzt. Beider
Trassenplanung durch den neuen Lotschbergbasistunnel wurden urspriinglich
pro Tag 80 Trassen fur den Guterverkehrund 30 Trassen fiir den Personenverkehr
eingeplant. Seit Eroffnung des Tunnels hat sich das Trassenverhaltnis zugunsten
des Personenverkehrs verschoben. Heute verkehren 60 Giiterziige und 50 Perso-
nenziige durch den Tunnel. Bereits vor der Eroffnung des Gotthardbasistunnels
werden in der Offentlichkeit mehrheitlich die Vorteile fiir den Personenverkehr
propagiert (Angebotsausbau, Zeitersparnisse). Der Trassenbedarf fiir den Giter-
verkehr gerat dabeiin Vergessenheit.



Abbildung 13
Die grossten Engpasse werden
auf der Ost-West-Achse erwartet.

Erwartete Kapazitatsengpasse auf dem Schienennetz 2030

= Stabiler Betrieb (Belegungsgrad 60-75 Prozent)
= |nstabiler Betrieb (Belegungsgrad > 75 Prozent)

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an IVT ETH, 2013.

Strasse

Uberlastete Zollimter

Am Zollibergang Basel/Weil am Rhein Autobahn ist das Regime 2013 durch den
Bauvon Hochkabinen entscheidend verbessert worden. Andere Zollamter sind re-
gelmassig Uberlastet. Dies fihrt zu langen Wartezeiten beim Grenzibertritt. Die
Folgensind Einbussen bei Qualitat und Kosten der Transportleistung: Lieferzeiten
konnen nicht eingehalten werden und die Lastwagen stehen unproduktiv an Ort
und Stelle.

Starre LSVA-Tarife

Der LSVA-Tarif ist heute nicht tageszeitabhangig ausgestaltet. Dadurch erhalten
die Strassentransporteure und die nachfragende Wirtschaft keine Anreize, ihre
Transportfahrten ausserhalb der Stosszeiten durchzufiihren. Durch die preisli-
che Differenzierung der Transportkosten konnte die Strasseninfrastrukturin den
Stosszeiten vom Guterverkehr entlastet werden.
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Zunehmende Kapazitiatsengpasse

Abbildung 14

Die Agglomerationen des
Mittellandes sind am starksten
von Engpassen betroffen.

Erwartete Kapazitatsengpasse auf dem Strassennetz 2030 (gemass Trendfall)

= |nstabiler Betrieb (stockender oder gestauter Verkehr)

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an IVT ETH, 2013.

Luft

Betriebszeiten: Enges Korsett fiir Flughafen Ziirich

Der Flughafen Zirich hat bei den Betriebszeiten im Vergleich zu allen wichtigen
europaischen Flughé&fen die unglinstigsten Rahmenbedingungen (Nachtflugver-
bot von 23.30 bis 6 Uhr). Fir die Swiss sind die Betriebszeiten bereits heute kri-
tisch. Durch weitere Einschrankungen der Betriebszeiten wiirde Swiss massiv an
Wettbewerbsfahigkeit verlieren und Fracht wiirde an weniger restriktivreglemen-
tierte Luftfrachtdrehkreuze abgezogen. Andere Luftfrachtstandorte haben mit
reinen Frachterfliigen, die fast alle bei Nacht abfliegen, bereits heute einen deut-
lichen Wettbewerbsvorteil. Weitere Einschrankungen bereits im Minutenbereich
wirden fur Swiss massive Auswirkungen auf die beforderte Fracht haben. Ohne
Cargo kann Swiss bereits heute nur wenige Langstrecken tberhaupt profitabel

betreiben.

Abbildung 15

Restriktive Betriebszeiten
schranken die internationale
Wettbewerbsfahigkeit des
Flughafens Zirich ein.
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Sperrzeiten an wichtigen Flughafen im Vergleich

KAPAZITAT UNEINGESCHRANKTE GENERELLES
FLUGHAFEN (BEWEGUNGEN /STUNDE) BETRIEBSZEITEN NACHTFLUGVERBOT
Amsterdam 108 06:00-23:00 Uhr Nein*
Paris CDG 97 06:00-23:15 Uhr Nein*
Kopenhagen 83 06:00-23:00 Uhr Nein*
Minchen 82 06:00-22:00 Uhr Nein, Larmquota
London LHR 81 07:00-23:00 Uhr Nein, Ladrmquota
Frankfurt 81 05:00-23:00 Uhr 23:00-05:00 Uhr
Madrid 78 07:00-23:00 Uhr Nein*
Mailand 70 06:30-23:30 Uhr Nein*
Briissel 68 00:00-24:00 Uhr Nein*
Ziirich 68 06:00-23:00 Uhr 23:30-06:00 Uhr
Wien 68 05:00-21:30 Uhr Nein*

* Mogliche Restriktionen der Anzahl Flugbewegungen

Quelle: Intraplan 2012.



Knappe Frachtkapazitaten an den Flughdfen Genf und Ziirich

Infrastrukturelle Kapazitatsengpasse im Frachtverkehr zeichnen sich ab und die
Frachtinfrastrukturen an den Landesflughafen sind zum Teil veraltet. Insbeson-
dere fehlt es an den notwendigen Infrastrukturen fir hochwertige, temperatur-
gefiihrte und besonders eilige Sendungen. Aufgrund ihrer Wirtschaftsstrukturist
die Schweiz auf Infrastrukturen fir qualitativhochwertige Luftfrachtverkehre an-
gewiesen. Kommt hinzu, dass die Platzverhaltnisse fiir LKW-Park- und Docking-
platze am Flughafen Genf sehr knapp sind. Kiinftig diirfte sich das Problem auch
am Flughafen Zirich akzentuieren. Die Flughafen haben die kiinftigen Engpasse
erkannt und entsprechende Planungen aufgegleist. Am Flughafen Zirich wurden
im Jahr 2011 eine neue Speditionshalle und im Jahr 2012 30 neue LKW-Parkplat-
ze in Betrieb genommen, am Flughafen Basel-Milhausen wurde ein neuer Car-
go-Terminal errichtet und Anfang 2015 dem Betrieb libergeben. Auch der Geneve
Aéroport plant infrastrukturelle Erweiterungen im Luftfrachtbereich.

Wasser

Stetiges Containerwachstum prognostiziert

Der Containerumschlagin den Schweizerischen Rheinhafen ist zwischen 2000 und
2013 von 74188 auf 104 945 Container angestiegen. Dies entspricht einem Wachs-
tum von 41 Prozent beziehungsweise durchschnittlich 2,7 Prozent jahrlich. In den
nachsten Jahren rechnet der Bund mit einem weiteren Containerwachstum von
einem bis zwei Prozentpunkten tiber dem BIP-Wachstum. Die bestehenden was-
ser- und landseitigen Kapazitaten an den Schweizerischen Rheinhafen reichen
nicht aus, um das prognostizierte Wachstum zu bewaltigen. Zudem fehlt ein leis-
tungsfahiges trimodales Terminal am Logistikstandort Basel, um das Wachstum
im Containerverkehr auf effiziente Art und Weise aufzufangen.

Rheinhdfen sind von nationaler Bedeutung

Dieinden Schweizerischen Rheinhafen ankommenden Giter sind nur zu knapp ei-
nem Drittel fir die Nordwestschweiz bestimmt. Beim Export haben nur 23 Prozent
der abgehenden Ladungen ihren Ursprung in der Nordwestschweiz. Es werden
deshalb nebst zusatzlichen Umschlagseinrichtungen auch gute Verkehrsanbin-
dungenan Strasse und Schiene bendtigt. Heute werden drei Viertel der Exporte via
Rheinhafen auf der Schiene herangefihrt; bei den Importen betragt der Bahnan-
teilim Hinterlandverkehr knapp 60 Prozent.

Engpass Mittlere Briicke Basel

Die Mittlere Briicke in Basel ist ein Hindernis fiir den Schiffsgiterverkehr auf dem
Rhein. Normalerweise verkehren die Schiffe auf dem Rhein nach Basel mit drei
Ubereinander gestapelten Containerlagen. Aufgrund des baulichen Engpasses
Mittlere Briicke konnen die basellandschaftlichen Hafen nur mit zwei Container-
lagen angefahren werden. Dies hat negative Auswirkungen auf die Kapazitat und
Kosten der Wassertransporte an diese Hafen. Die bauliche Erweiterung des Durch-
fahrtprofils der Mittleren Briicke wiirde die Entwicklungsmaoglichkeiten insbeson-
dere im Containerverkehr verbessern. Andererseits haben die basellandschaft-
lichen Hafen den Vorteil, dass der Zu- und Wegfuhrverkehr auf der Strasse nicht
durch das Nadelohr der Osttangente im Raum Basel transitieren muss.
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Giiterverkehrspolitische Leitlinie der Wirtschaft

Die Wirtschaft benotigt nachfragegerechte Kapazitaten
auf allen Guterverkehrsinfrastrukturen. Infrastruk-
turell und betrieblich bedingte Kapazitatsengpasse
mussen rasch beseitigt werden. Dazu sind die vor-
handenen Kapazitaten zu sichern, beziehungsweise
besser auszunutzen und neue Kapazitaten zu schaffen.
Die Weiterentwicklung der Guterverkehrsinfrastruktur
und der Logistikstandorte muss mit den Bedurfnissen
der Wirtschaft abgestimmt werden.

Konkrete Forderungen

Schiene

Die Bahninfrastruktur entspricht nicht den Bediirfnissen des Giiterverkehrs.

Bestehende Engpasse auf dem Schienennetz sind durch geeignete bauliche Mass-
nahmen firden Giterverkehrzu beheben. Der Giiterverkehr benotigt zum Beispiel
mehr Kreuzungsmaglichkeiten, mehr Uberholgeleise, eine rasche Umsetzung des
4-Meter-Korridors und bauliche Anpassungen der Bahnhofsinfrastrukturen.

Die Produktivitat des Schienengiterverkehrsist zu steigern, indem die Infrastruk-
tur auf langere und schwerere Glterziige ausgerichtet wird.

Die Weiterentwicklung der Bahninfrastruktur darf nicht zulasten des Giiterverkehrs
gehen. Muss der Giiterverkehr trotzdem Kapazitats- oder Produktivitatseinbussen
hinnehmen, muss dies angemessen entschadigt werden. Es braucht eine Kom-
pensation flir verlorene Kapazitat oder Qualitat.

Geeignete Umschlagsanlagen fiir einen effizienten multimodalen Giiterverkehr
fehlen.

Der Bund soll ein Umschlagsanlagenkonzept fiir den Wagenladungsverkehr und
den kombinierten Verkehr ausarbeiten, das sich an der Nachfrage der Schlissel-
branchen im Guterverkehr ausrichtet. Die Planungen fiir ein Umschlagsanlagen-
konzeptsindin eine verkehrstrageribergreifende Gesamtschau fir den Giterver-
kehreinzubetten und haben die verladende Wirtschaft verbindlich einzubeziehen.

Verdrangung des Giiterverkehrs von der Schiene durch die Fahrplanverdich-
tung des Personenverkehrs.

Der Giterverkehristbesserindie kurz- und langfristige Trassenplanung einzube-
ziehen. Netznutzungskonzept und Netznutzungsplane sind eine zentrale Voraus-
setzung zur Sicherung der notwendigen Trassen fir den Guterverkehr. Dadurch
konnen die Produktivitat und die Zuverlassigkeit des Schienenguterverkehrs er-
heblich gesteigert werden. Fiir den Giiterverkehr definierte Trassen missen auch
fur diesen gesichertwerden.



> Diebestehende Prioritatenregelung fiir den Zugang zur Schieneninfrastruktur muss
flexibler werden. Dem Giiterverkehrist gegeniiber dem Regionalverkehr grossere
Prioritat einzuraumen.

Strasse

> Bestehende Engpasse auf dem Nationalstrassennetz sind rasch durch bauliche
Massnahmen zu beseitigen.

> Bestehende Kapazitaten miissen besser ausgelastetwerden. Dazu braucht es einen
verstarkten Einsatz von ICT-basierten Verkehrsmanagementsystemen zur Kapa-
zitatssteigerung und Verflissigung des Verkehrs. Bloss erganzenden Charakter
habentemporare Massnahmen wie zum Beispiel die Umnutzung von Pannenstrei-
fen.

> Die Wirtschaft unterstitzt eine tageszeitabhangige Flexibilisierung der LSVA-Ta-
rife,um finanzielle Anreize fiir eine Glattung der Verkehrsspitzen zu setzen.

» Das Nachtfahrverbot fiir Lastwagen im Binnen- und Import-/Exportverkehr ist zu

flexibilisieren, um die verkehrsintensiven Pendlerverkehrszeiten zu entlasten:

- Lastwagenfahrten sollen ab 4 Uhr moglich sein, wie dies bis 1997 der Fall war
(heute 5 Uhr).

- Esistzuprifen, larmarme Elektro-LKWs auf Kurzstrecken fiir die Belieferung
derurbanen Zentren ganzlich vom Nachtfahrverbot auszunehmen.

- Weitersolldie 25-Prozent-Regelung fir die Zuladung von nicht Frischeproduk-
tenim Sinne einer grossziigigeren Praxis iiberarbeitet werden.

- Das geltende Nachtfahrverbot fiir den Transitverkehr sowie das generelle Sonn-
tagsfahrverbot miissen beibehalten werden.

> Die Zollabwicklungskapazitaten an den tiberlasteten Grenziibergangen miissen ge-
steigert werden. Wo diese nicht innert niitzlicher Frist realisiert werden kénnen,
sind geeignete Warteraume zu schaffen.

> Die Abwicklungseffizienz an den Grenziibergangen ist zu steigern. Dazu sollen ei-
nerseits die Offnungszeiten der Zollamter flexibilisiert und bediirfnisgerecht auf
das Verkehrsaufkommen ausgerichtet werden. Andererseits sind die Zollamter
mit Hochkabinen auszuristen. Durch diese einfache infrastrukturelle Massnah-
me konnen Lastwagen deutlich rascher abgefertigt werden.
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Luft

Die Weiterentwicklung der Flughafeninfrastrukturen muss die Bedirfnisse einer
modernen Luftfrachtlogistik einbeziehen. Bestehende Frachtgebaude (zum Bei-
spiel Fracht West in Zirich) sollen nicht umgenutzt, sondern fir die Frachtabfer-
tigung erhalten bleiben. Dies ist im Interesse der internationalen Luftanbindung,
ist die Rentabilitat des Luftverkehrs doch auf die mitfliegende Fracht angewiesen.

Anden Landesflughafen sind genligend Verkehrs- und Parkflachen fir die ankom-
menden und abgehenden LKW-Transporte bereitzustellen.

Die geltenden Einschrankungen der Flugverkehrszeiten diirfen nicht weiter ver-
scharftwerden.

Die Ziel- und Quellverkehre Schweiz von und zu Flugh&fen (sogenannte Road Fee-
der Services) sollen vom Nacht- und Sonntagsfahrverbot ausgenommen werden.

Die Kapazitat der Luftfracht muss durch eine international abgestimmte Digitali-
sierung der Luftfrachtprozesse gesteigert werden.

Der Bund soll die Digitalisierung der Luftfrachtprozesse im Rahmen eines koordi-
nierten «Logistik-E-Government»-Projekts vorantreiben. BAZL, Zollund die Wirt-
schaft missen ihre Systeme besser untereinander und mit dem Ausland vernet-
zen.

Wasser

Es braucht eine Erweiterung der Containerumschlagskapazitaten durch den Bau
eines effizienten und trimodalen Terminals am Logistikstandort Basel mit einer
leistungsfahigen Anbindung an das Strassen- und Schienennetz.

Die strassenseitige Anbindung der Hafen ist durch direkte Anschliisse an das Hoch-
leistungsstrassennetz sicherzustellen. Uber die Hafenbahn ist die Bedienung der
Hafenunternehmen nachhaltig zu sichern.

Ubereine IT-gestiitzte Lésung ist das Management der Abfertigungszeiten unter den
Hafen grenziiberschreitend zu koordinieren.



Siedlungsentwicklung verdrangt
Guterverkehrs- und Logistikaktivitaten.
Die Raumplanung muss die Bedurf-
nisse des Guterverkehrs starker beruck-
sichtigen.

Konfliktfeld

Die fortschreitende Ausdehnung der Wohngebiete ist
eine Herausforderung fur Guterverkehrs- und
Logistikaktivitaten. Dadurch entstehen bei bestehen-
den und geplanten Guterverkehrsinfrastrukturen
und Logistikstandorten Nutzungskonflikte, die meist
zulasten des Guterverkehrs entschieden werden.

Die Bedurfnisse des Guterverkehrs und der Logistik
werden in der Raumplanung nicht genigend be-
rucksichtigt.

Schiene

Die Siedlungsentwicklung stellt den Schienenglterverkehr auf eine harte Probe.
Neue Siedlungsflachen kommen immer naher an bestehende Bahnlogistikinfra-
strukturen oder wichtige Bahngiiterlinien zu liegen. Dadurch werden die Hand-
lungsspielraume fiir Logistikaktivitaten an den betroffenen Standorten und Regio-
nen immer enger und eine effiziente Gliterversorgung wird dadurch stark beein-

trachtigt.

Strasse
Gerade in Agglomerationen Die Interessen der Siedlungsentwicklung stehen oftmals auch in Konflikt mit den
ist der Bedarf an Logistikstandorten Bedirfnissen der Strassenlogistik. Gerade in dicht besiedelten Rdumen fehlt es
besonders gross. an geeigneten Logistikflachen fir eine effiziente Versorgung. Insbesondere in ur-

banen Raumen, wo sich die verschiedenen Nutzungsarten in einem ausgeprag-
ten Spannungsfeld befinden, steht die Logistik vor grossen Herausforderungen.
Behorden reagieren auf Nutzungskonflikte oftmals mit betrieblichen Restrikti-
onen [Nutzungseinschridnkungen, Anlieferbeschrankungen, Durchfahrtsverbote,
Geschwindigkeitsreduktionen, Gewichtsverbote usw.). Dabei wére der Bedarf an
guterschlossenen Logistikstandorten gerade in den Agglomerationen, wo das G-
terverkehrsaufkommen grossist, besonders gegeben. Daneben steht die Begren-
zung des Gesamtgewichts von Lieferwagen auf 3,5 Tonnen einer effizienteren ur-
banen Logistik entgegen, da dies zu unnétig vielen Fahrzeugbewegungen fihrt.
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Luft

Die Flughafenregionen sind aufgrund ihrer Zentrumsnahe und ihrer sehr guten Ver-
kehrsanbindung attraktive Wohngebiete. Die zunehmende Bebauung der Flachen
inunmittelbarer Flughafennahe schrankt die betrieblichen und infrastrukturellen
Weiterentwicklungsmaglichkeiten der Flughafen aus Larmschutzgriinden jedoch
stark ein.

Wasser

Die Schweizerischen Rheinhafen in Basel sind von der Siedlungsentwicklung eben-
falls betroffen. Die Areale des Hafens direkt am Rhein sind potenziell attraktive
Wohn-, Kultur-, Dienstleistungs- und Freizeitstandorte. Ziele der Stadtentwick-
lung stehenin einem unmittelbaren Spannungsfeld mit den Bedirfnissen des Ha-
fens, sich als Logistikinfrastruktur von nationaler Bedeutung zu behaupten und
weiterzuentwickeln.



Konkrete Beispiele

fur die Verdrangung von
Guterverkehrs- und
Logistikaktivitaten durch die
Siedlungsentwicklung.

Schiene

Logistische Herausforderungen fiir die Industrie im Arc Lémanique

Der Arc Lémanique ist eine der wichtigsten und am schnellsten wachsenden Wirt-
schafts- und Bevolkerungsregionen der Schweiz. Entsprechend rasch schreitet
der Siedlungsbau in der Agglomeration Lausanne-Morges voran. Die Siedlungs-
flache dehnt sich aus, unter anderem immer naher an bestehende Bahnlinien he-
ran. Dies hat fir den Guterverkehr in der Region negative Folgen. Der Transport
von gesundheitlich und ckologisch heiklen Produktionsmitteln fir die Industrie
im Wallis ist nur noch unter erschwerten Bedingungen moglich. Mangels Koor-
dination von Siedlung und Verkehr stehen betroffene Industrieunternehmen im
Wallis vor grossen logistischen Herausforderungen, die den Produktionsstandort
infrage stellen.

Larmklagen beim Tanklager Mettmenhasli

Seit tber 30 Jahren wird in Mettmenhasli (ZH) ein Tanklager betrieben. Nach dem
Tanklager Rimlang, das unter anderem den Flughafen Ziirich mit Treibstoffen be-
dient, ist Mettmenhasli die zweitwichtigste Lagerstatte fir Mineralol- und Gas-
produkte in der Agglomeration Zirich. Pro Jahr werden rund eine Million Tonnen
Mineralolerzeugnisse umgesetzt. Infolge der Siedlungsentwicklung entlang der
Bahnlinie zum Lager wurden in den letzten Jahren regelmassig Larmklagen bei
der Standortgemeinde eingereicht. Die «neuen» Anwohnerinnen und Anwohner
der Anlage storen sich an den Immissionen, die bei der Bewirtschaftung des La-
gersanfallen. Dieser Nutzungskonflikt miindetin sich stetigverschlechternde zeit-
liche Rahmenbedingungen fiir die Belieferung vom und zum Lager, die eine effi-
ziente Nutzung dieses fiir eine ganze Agglomeration bedeutenden Tanklagers ge-
fahrden.

Strasse

Bauzonenreglement Harkingen beriicksichtigt nationale Bedeutung nicht

Die Gemeinde Harkingen liegt mitten im Logistik-Hotspot der Schweiz, dort wo
sich die Nationalstrassen A1 und A2 kreuzen. Aus nationaler Perspektive ist Har-
kingen damit fur logistische Aktivitaten dusserst zweckmassig gelegen. Das Bau-
zonenreglement der Gemeinde tragt diesem Umstand jedoch nicht gentigend Rech-
nung. Paragraf 7 verbietet durch seine restriktive Ausgestaltung faktisch die An-
siedlung von neuen Logistikinfrastrukturen. Dies obwohl der Zubringerverkehr
nicht durch den Ort fahrt.

Urbane Logistik in der Agglomeration Ziirich

Der Guterverkehr wird in der Verkehrspolitik der Agglomeration Zirich zu wenig
berilicksichtigt und in der Folge zunehmend erschwert. Bauliche Massnahmen ei-
nerseits (Tramverldngerungen, separate Tramspuren, Velostreifen, Baustellen
usw.) und die marginale Bericksichtigung von baulichen Massnahmen fiir die Ver-
sorgung andererseits stellen eine Herausforderung fir die urbane Logistik dar.
Der Schwerpunkt der stadtischen Verkehrspolitik beim motorisierten Individual-
verkehr, dem offentlichen Verkehr und dem Langsamverkehr fihrt dazu, dass die
Anliegen des Giterverkehrs zu wenig bericksichtigt werden, auch weil der Aus-
tausch mit der betroffenen Wirtschaft mangelhaft ist.
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Luft

Bevdlkerungswachstum um den Flughafen Ziirich

Der Flughafen Ziirich ist seit 1948 in Betrieb. Damals wohnten in der Flughafenge-
meinde Bassersdorfrund 2100 Personen. Bis 1970 wuchs diese Zahl auf iber 5500
an.Zwischen 2001 und 2010 betrug das Bevolkerungswachstum 47 Prozent. Heute
wohnen hier iber 10000 Menschen. Zum Vergleich: Die Bevolkerung des Kantons
Zirich wuchs im selben Zeitraum um gut zwolf Prozent, die Schweizer Bevolke-
rung um etwa acht Prozent. Die Griinde fiir das ausserordentliche Wachstum sind
vielfaltig: beispielsweise die attraktive Wohnlage in unmittelbarer Nahe zu den
neu entstandenen Arbeitspldatzen am Flughafen und spater die verkehrstechni-
sche Anbindung durch die S-Bahn Zirich. Das rasante Bevolkerungswachstum
schrankt die infrastrukturellen und betrieblichen Weiterentwicklungsmaglich-
keiten des Flughafens Ziirich stark ein. Fragen der Raumentwicklung der Flugha-
fengemeinden stehenin einem Spannungsfeld mit den Entwicklungsbedirfnissen
des Flughafens. Durch die Ausdehnung der Siedlungsgebiete in Flughafennahe
entstehen immer neue Begehrlichkeiten gegeniiber den Flughafen. Das Ergebnis
sind eingeschrankte Entwicklungsmaglichkeiten und Planungsunsicherheit fir
die Flughafen und Fluglarm fir die Anwohner.

Wasser

Druck durch Siedlungsentwicklung am Rheinhafen

Binnenhafen am Rande wirtschaftlich starker und wachsender Stadte stehen unter
hohem Siedlungsdruck. Bei den Schweizerischen Rheinhafen sind von drei Hafen-
gebieten zwei Areale direkt betroffen: Basel-Kleinhiiningen und Birsfelden. Ei-
nerseits wachst der Druck von innen. Behordliche Auflagen bei baulichen und be-
trieblichen Anpassungen der Hafeninfrastrukturen nehmen in Mischzonen stetig
zu und die betrieblich notwendigen Spielraume zum Beispiel hinsichtlich Betriebs-
zeitenausdehnung schwinden zusehends. Andererseits wachst auch der Druck von
aussen: Misch- und Wohnnutzungen sind im Laufe der Jahre immer dichter an ehe-
mals deutlich ausserhalb der Stadte gelegene Hafengebiete herangewachsen.
Emissionsintensive Nutzungen wie beispielsweise Getreide- oder Schrottumschlag
fuhren zu Konflikten und fehlender Akzeptanz mit den neuen Nachbarn. Flachen-
erweiterungen sind in Basel-Kleinhliningen nur noch hinter der Autobahn A2 (so-
genanntes Areal Basel Nord) realisierbar. Ersatzstandorte sind allenfalls im be-
nachbarten Ausland zu finden. Diese Entwicklung stellt im Zusammenhang mit
dem prognostizierten Giterverkehrsaufkommen in den Schweizerischen Rhein-
hafen eine grosse Herausforderung dar.



Giiterverkehrspolitische Leitlinie der Wirtschaft

Die Wirtschaft ist auf zweckmassige Logistikstandorte
in der Nahe der Produktions- und Verbraucherzen-
tren angewiesen. Die Raumplanung auf allen Staats-
ebenen hat die Bedurfnisse des Guterverkehrs starker
zu berucksichtigen. Potenzielle Nutzungskonflikte
zwischen der Siedlungsentwicklung sowie den Guter-
verkehrs- und Logistikaktivitaten sind durch den
aktiven Einbezug der Wirtschaft fruhzeitig anzugehen.
Die unbeschrankte Umwandlung von Logistikflachen
zu Wohnflachen muss hinterfragt werden. Bestehende
Logistikstandorte und deren Erschliessung miussen
erhalten bleiben, wo sie fur eine effiziente Versorgung
der Siedlungsgebiete notig sind oder nicht an einem
anderen Ort effizient weiterbetrieben werden konnen.

Konkrete Forderungen

Schiene

Die Bediirfnisse des Giiterverkehrs werden in der Raumplanung von Kantonen
und Gemeinden/Stadten zu wenig beriicksichtigt.

Die Siedlungsentwicklung muss mit den Bediirfnissen des Giiterverkehrs und der
Logistikstandorte abgestimmt werden. Dazu braucht es einen institutionalisierten,
kooperativen Planungsprozess unter frithzeitigem Einbezug der betroffenen Wirt-
schaftsakteure und der Anliegen des urbanen Giterverkehrs. Diese Forderung
giltanalog auch fur alle anderen Giterverkehrstrager.

Die Wirtschaft fordert eine Gesamtschau Giterverkehr (inklusive Logistik- und
Industrieanlagen). In einem verkehrstrégeribergreifenden Ansatz soll der Bund
seine strategischen Ziele (und Massnahmen) fir den Logistikstandort Schweiz
formulieren. Die kantonale Richtplanung und kommunale Nutzungsplanung sind
daraufabzustimmen.
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Strasse

Bestehende Logistikflachenin Zentrumsnahe miissen wo sinnvoll erhalten werden.

Fir Logistikstandorte, die einer anderen Nutzung (beispielsweise Wohnen, Dienst-
leistung) zugefiihrt werden sollen, sind alternative Standorte zu suchen. Geeignete
Logistikflachen zeichnen sich durch eine gute Anbindung an Strasse und Schiene
aus.

Das Gesamtgewicht von Lieferwagen ist von 3,5 auf 4,5 Tonnen zu erhéhen. Dies
fuhrt zu einer Verringerung der Bewegungen, was insbesondere die Kapazitats-
engpasse in den Zentren entlastet.

Luft

Dieinfrastrukturelle und betriebliche Weiterentwicklungsméglichkeitder Landes-
flughafen als Verkehrsinfrastruktur von nationaler Bedeutung muss gewahrleis-
tet sein. Die lokale Siedlungsentwicklung muss mit dem Bedirfnis der Wirtschaft
nach einer guten internationalen Luftverkehrsanbindung abgestimmt werden.

Bei der Festlegung von Larmgrenzwerten und bei der Regelung der Folgen von
Grenzwertiiberschreitungen darfder Luftverkehr gegeniiber anderen Larmquel-
len nicht diskriminiert werden.

Die bestehenden Betriebszeiten der Landesflughafen diirfen nicht weiter einge-
schranktwerden.

Es muss durch geeignete Instrumente sichergestellt werden, dass keine neuen
Wohngebiete unter den An- und Abflugrouten ausgewiesen werden.

Wasser

Die bestehenden Logistikflachen in Basel-Stadt und Basel-Landschaft sind durch
eine libergeordnete Planung raumplanerisch zu sichern. Es braucht zudem eine
enge Koordination der nationalen Interessen des Bundes mit den Eigentiimerkan-
tonen, um die Hafen als Infrastruktur von nationaler Bedeutung langfristig weiter-
zuentwickeln.



Regulatorische Rahmenbedingungen
hemmen effizienten Guterverkehr. Der
Guterverkehr muss von unnotigen

und ineffizienten gesetzlichen Vorschriften
befreit werden.

Konfliktfeld

Gesetzliche Vorschriften erschweren heute einen
effizienten und wettbewerbsfahigen Guterverkehr.
Davon sind alle Verkehrstrager betroffen. So ist die
Arbeitszeitgesetzgebung der Eisenbahn im industriel-
len Zeitalter stehen geblieben, wahrend das Strassen-
regulativ stetig verscharft wird. Die Wettbewerbs-
fahigkeit der hiesigen Luftfrachtdienstleister wird
unter anderem durch hohe Sicherheitskosten belastet
und durch international unterschiedliche Regulie-
rungen benachteiligt.

Schiene

Im Schienenverkehr gelten heute spezielle Regelungen beziiglich Arbeitszeit. Das
geltende Arbeitszeitgesetz (AZG) ist veraltet und muss an die heutigen gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Gegebenheiten angepasst werden. Insbesonde-
re vor dem Hintergrund des geringen Wertschopfungspotenzials des Schienengi-
terverkehrs bedarf es einer weitergehenden Flexibilisierung der Arbeitszeitvor-
schriften. Ein dhnliches Bild zeigt sich bei den Sicherheitsvorschriften, die Uber
internationale Standards hinausgehen.

Strasse

Die Produktivitat des Strassentransports leidet unter einer stetigen Verscharfung
der Rahmenbedingungen. Hinzu kommt, dass die Geschwindigkeitsbegrenzung von
Lastwagen auf 80 Stundenkilometer aufgrund der technischen Weiterentwicklung
immer weniger Grundlage hat. Heute kdnnten LKWs auf dem Nationalstrassen-
netz ohne Sicherheits- und Umweltbedenken schneller fahren.
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Luft

Die Luftfracht in der Schweiz leidet unter hohen Kosten. Einerseits missen die
Flughafen, Fluggesellschaften und Luftfrachtanbieter hoheitliche Sicherheits-
kosten Ubernehmen, fir die in anderen Landern die 6ffentliche Hand aufkommt.
Andererseits drohen durch einen moglichen Anschluss der Schweiz an das EU-
Emissionshandelssystem (EU ETS) Wettbewerbsnachteile fir hiesige Fluggesell-
schaften gegeniiber aussereuropaischen, sprich amerikanischen und asiatischen
Konkurrenten. Wie ein Damoklesschwert hangt zudem die mogliche Kiindigung
des bilateralen Luftverkehrsabkommens mit der EU Gber der Luftfahrt und Luft-
fracht. Diese hatte gravierende betriebliche Nachteile zur Folge und wiirde die Luft-
fracht stark verteuern und Schweizer Exportfirmen benachteiligen.

Wasser

Auchinder Binnenschifffahrt steckt noch regulatorisches Optimierungspotenzial.
Die bestehenden Doppelbesteuerungsabkommen sind fir die Schiffsmannschaft
lickenhaft. Es fehlen Bestimmungen iber die Binnenschiffer. Neue unilaterale
Bestimmungen wie das Mindestlohngesetz in Deutschland, welches auf der deut-
schen Rheinstrecke auch fiir Transporte etwa zwischen Basel und Rotterdam gilt,
fihren zu hohem administrativem Mehraufwand. Daneben gefahrden verschiede-
ne Regulierungsanstrengungen auf EU-Ebene die Souveranitat der Zentralkom-
mission fiir die Rheinschifffahrt (ZKR], welche heute fiir die zwischenstaatliche
Regelung der Rheinschifffahrt zustandig ist. Durch das Vertragswerk der ZKR hat
die Schweiz heute einen volkerrechtlich gesicherten freien Zugang zum Rhein.
Dieser muss verteidigt werden. Dies nicht zuletzt deshalb, weil die Mannheimer
Akte als Grundlage der ZKR-Tatigkeit die volkerrechtliche Verpflichtung fir alle
Mitgliedslander enthalt, fir eine behinderungsfreie Schifffahrt zu sorgen. Dies
impliziert etwa das Verbot einer Bestreikung der Schleusen.



Konkrete Beispiele

fur regulatorische Rahmen-
bedingungen, die einen
effizienten Giterverkehr
hemmen.

Schiene

Veraltete Arbeitszeitgesetze im Bahngiiterverkehr

Das Arbeitszeitgesetz (AZG] fiir die Bahn atmet den gesellschaftlichen Geist seiner
Entstehungszeit in den frihen 1970er-Jahren. Erstens erschwert der Wildwuchs
bei der Berechnung der durchschnittlichen Arbeitszeit den Personaleinsatz zwi-
schen verschiedenen Verkehrstragern. Zweitens ist es veraltet und bedarf einer
Anpassung an die heutigen gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Gegebenhei-
ten. Eine Flexibilisierung ist beispielsweise hinsichtlich Sonderdienstfahrten und
Pausenvorschriften anzustreben. Durch die Pflicht, den Dienst am Dienstort zu be-
ginnen und zu beenden, sind immer wieder Sonderdienstfahrten notwendig. Die-
se zahlen als Arbeitszeit, was mit den Anforderungen einer wirtschaftlichen Gu-
terbahn nicht vereinbar ist. Ahnliche Probleme ergeben sich aus den Pausenvor-
schriften: Pausen missen am Dienstort samt Verpflegung maoglich sein. Aufgrund
der haufigen Nachtschichten und der langen Distanzen im Giterverkehr ergibt
sich daraus Konfliktpotenzial, welches Flexibilitat und Produktivitat einschrankt.

Strasse

Laufende Verscharfung des Strassenregulativs

Infolge steigender gesellschaftlicher Erwartungen und fortschreitender techni-
scher Errungenschaften ist die Strassenverkehrsgesetzgebung einem stetigen
Wandel unterworfen. Beispiele dafiir: das Via-Sicura-Programm, die Verschar-
fung der Fahrzeugemissionsvorschriften, die Verscharfung der Strassenverkehrs-
kontrollen oder die Zunahme der Ordnungsbussentatbestande. Zudem hat der Ge-
setzgeber oftmals den Anspruch, jeden Einzelfall regeln zu wollen. Dadurch wird
die Effizienz des Strassengttertransports infrage gestellt.

Geschwindigkeitsbegrenzung fiir Lastwagen

Die Hochstgeschwindigkeit fir Lastwagen kann ohne Sicherheits- und Umweltbe-
denkenvon 80 auf 90 Stundenkilometer erhoht werden. LKWs verfligen heute tiber
eine Reihe von Assistenzsystemen (zum Beispiel Bremsassistent, Spurassistent,
Abstandsregeltempomat, Aufmerksamkeitsassistent, Notbremsassistent), die ne-
ben leistungsfahigeren Betriebs- und Dauerbremsen die Fahrsicherheit in den letz-
ten Jahren stark erhoht haben.

Unsinnige Gewichtsbeschrankung bei Lieferwagen

Die Beschrankung des Gesamtgewichts bei Lieferwagen auf 3,5 Tonnen ergibt so-
wohl aus Kapazitats- als auch technischen Griinden keinen Sinn. Bei den Abmes-
sungen sind Lieferwagen nicht limitiert, weshalb schon heute ohne Weiteres mehr
Ladevolumen, beispielsweise durch grossere Aufbauten, moglich ware. Herstel-
ler kannten heute problemlos hohere Nutzlastgarantien abgeben. Auch wiirden
bei 4,5 Tonnen Gesamtgewicht vermehrt Solofahrzeuge anstelle von Anhanger-
ziigen eingesetzt, was die Strasseninfrastruktur entlasten wiirde.

Luft

Flughafen bezahlen fiir hoheitliche Sicherheitsaufgaben

In der Schweiz tragen die Landesflughafen und die Regionalflughafen mit regelmas-
sigem Linienverkehr auch Kosten fir hoheitliche Sicherheitsaufgaben, etwa fiir die
landseitige Uberwachung des Flughafenzauns oder die Patrouillen in den Geb&u-
den. Die Schweizer Flughafen werden dadurch im internationalen Wettbewerb be-
nachteiligt. Diese Kosten von rund 40 Millionen Franken werden im Gegensatz zum
Ausland nicht primarvom Staat, sondernvon der Luftfahrtbranche getragen. Dies
verschlechtert die Wettbewerbsfahigkeit des Luftfahrtstandorts Schweiz.
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Giiterverkehrspolitische Leitlinie der Wirtschaft

Das Regulativ fir den Guterverkehr muss von un-
notigen und ineffizienten Rahmenbedingungen befreit
werden. Daneben ist sicherzustellen, dass derin-
ternationale Guteraustausch auch kiinftig auf einem
stabilen, diskriminierungsfreien und zeitgemassen
Rechtsrahmen beruht.

Konkrete Forderungen

Schiene

Arbeitsvorschriften sind starr und gehen iiber internationale Standards hinaus.

Die geltenden Arbeitsvorschriften fir den Schienengiiterverkehr miissen flexibi-
lisiert, an entsprechende Bestimmungen im Strassentransportund aninternatio-
nale Standards angeglichen werden.

Strasse

Stetige Verscharfung des Strassenregulativs.

Die Rahmenbedingungen fir den Strassengiiterverkehr diirfen nicht weiter ver-
scharftwerden. Ein effizientes Transport- und Logistikregulativ beruht auf libera-
len und marktwirtschaftlichen Grundsatzen.

Ungenutzte Effizienzverbesserungspotenziale beim Giiterverkehr.

Der Verkehr soll durch die Anhebung der Héchstgeschwindigkeit fir LKWs auf 90
Stundenkilometer (auf Autobahnen/-strassen) verflissigt und starker mit dem
Personenverkehr harmonisiert werden.



Luft

Hoheitliche Sicherheitskosten missen durch die 6ffentliche Hand mitgetragen
werden.

Das bilaterale Luftverkehrsabkommen mit der EU ist aufrechtzuerhalten, denn
ohne Abkommen ist eine effiziente Luftcargologistik nicht denkbar.

Die Schweiz muss sich gegen die einseitige Einfihrung des EU-Emissionshandels-
systems in der Luftfahrt zur Wehr setzen, um die Wettbewerbsfahigkeit der Schwei-
zer Luftfahrt nicht zu gefahrden.

Die Schweiz muss sich fiir den Abschluss eines global verbindlichen Klimaabkom-
mens im Rahmen der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation ICAO einsetzen.

Wasser

Die geltenden Bestimmungen der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt
missen konsequent angewendet werden. Daneben miissen Liicken in den beste-
henden Doppelbesteuerungsabkommen (DBA] betreffend die Binnenschiffer mit
(definierten) Staaten geschlossen werden und neue DBA mit weiteren relevanten
Staaten (zum Beispiel Deutschland, Frankreich) abgeschlossen werden.

Die volkerrechtlich gewahrten Rechte fir die Rheinschifffahrt sind zu bewahren.
Es braucht ein Bekenntnis der Schweiz zur Mannheimer Akte. Die Ubertragung
von Kompetenzen der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt an die EU darf
die Grundsatze des Vertrags, wie den freien Zugang zum Rhein, nicht gefahrden.
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Politische Planungs- und Entscheidungs-
prozesse vernachlassigen Guterverkehrs-

anliegen. Infrastrukturen mussen rasch,
bedarfsgerecht und international abgestimmt
erstellt und betrieben werden konnen.

48

Konfliktfeld

Die politischen Planungs- und Entscheidungs-
prozesse stellen ein Hindernis bei der Bereitstellung
von bedarfsgerechten Guterverkehrsinfrastruk-
turen und Logistikstandorten dar. Sie dauern zu lange,
sind international wie auch zwischen den Verkehrs-
tragern ungeniugend abgestimmt und beziehen die
Wirtschaft zu wenig ein.

Schiene

Gegenwartig befindet sich das Strategische Entwicklungsprogramm 2030 (STEP)
in Planung. Im ersten Ausbauschritt 2025 wurden die Anliegen des Schienengi-
terverkehrs vernachlassigt. Das gleiche Versaumnis darf sich nicht wiederholen.
Auch im Transitverkehr herrscht Verbesserungspotenzial bei der Infrastruktur-
planung. Mitder NEATwird gerade das grosste Bauwerk der Schweiz fertiggestellt.
Ab 2016 sollen die ersten Giiterziige durch den Gotthardbasistunnel rollen. Uber
24 Milliarden Franken lasst sich die Schweiz diese neue Eisenbahn-Alpentrans-
versale kosten. Der Nutzen dieser Infrastruktur fir den Giterverkehrist aber auch
15 Jahre nach Baubeginn ungewiss. Einerseits, weil die internationale Koordina-
tion der NEAT-Ausbauten ungentgend ist. In den nordlichen und sudlichen Nach-
barlandern werden die Anschlussstrecken mit jahrelanger Verspatung fertigge-
stellt. Andererseits wird das Kosten-Nutzen-Verhaltnis der NEAT-Bauten firden
Guterverkehr, welche im Wesentlichen durch LSVA-Gelder finanziert worden sind,
durch den dichten Personenverkehrsfahrplan infrage gestellt. Generell fehlt im
internationalen Verkehr ein abgestimmtes Korridormanagement. Dies macht sich
durch Differenzen in der Infrastrukturplanung, im Betriebskonzept, in der Bau-
stellenkoordination, im Ereignismanagement oder bei den Sicherheitsvorschrif-
ten entlang der Nord-Siid-Achse bemerkbar. Kapazitatseinbussen, Verspatungen
und Zusatzkosten bei den Logistikunternehmen sind die Folge.



Strasse

Auchfiirdie Strasse befindet sich der strategische Ausbauschritt 2030 in Planung.
Fraglichist, inwiefern die strategischen Planungen von Schiene und Strasse aufei-
nander abgestimmt sind, werden sie doch von zwei verschiedenen Bundesamtern
(Bundesamt fiir Verkehr und Bundesamt fiir Strassen)] verantwortet. Zudem sieht
der geplante Nationalstrassen- und Agglomerationsfonds keine spezifischen Gi-
terverkehrsinfrastrukturen vor, dabei besteht gerade in Agglomerationen Nach-
holbedarf. Hinzu kommt, dass sich Planungs- und Realisierungsprozesse fiir neue
Strasseninfrastrukturen oft iber Jahrzehnte erstrecken. Mittels Einsprachen und
Verbandsbeschwerden werden dringend bendétigte Strassenprojekte regelmas-
sig ausgebremst. Dies verunmdglicht eine Weiterentwicklung der Strasseninfra-
strukturund stellt nicht nur die Qualitat der Strasseninfrastrukturals wichtigstem
Verkehrstrager infrage, sondern zieht auch die Umwelt und die Verkehrssicher-
heitin Mitleidenschaft.

Luft

Der Flughafen Ziirich - einziger interkontinentaler Hub der Schweiz - ist schon heute
in hohem Mass reguliert. Er unterliegt einem Nachtflugverbot von 23.30 bis 6 Uhr.
Sein Betriebwird zudem durch ein enges Korsett politischer Rahmenbedingungen
beeintrachtigt: Zircher Fluglarmindex (ZFl), Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt
(SIL), Sperrzeiten der deutschen Durchfiihrungsverordnung zur Luftverkehrsord-
nung (DV0), Umweltschutzgesetzgebung usw. Es ist nicht ausgeschlossen, dass
zudem in Zukunft ein zwischen der Schweiz und Deutschland vereinbarter Staats-
vertrag umzusetzen ist.

Wasser

Auf Stufe Bund besteht ein Schifffahrtsbericht aus dem Jahr 2009. Weitere strate-
gische Uberlegungen zur Entwicklung der Rheinschifffahrt und der Hafen fehlen.
So ist die Rheinschifffahrt als leistungsfahiger und nachhaltiger Verkehrstrager
nur ungentgend in die nationale Verkehrsplanung einbezogen, was jedoch eine
Voraussetzung fiir die effiziente Verknipfung der einzelnen Verkehrstrager ware.
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Politische Planungs- und Entscheidungsprozesse

Konkrete Beispiele

fur die Vernachlassigung
von Guterverkehrsanliegen
durch politische Planungs-

und Entscheidungsprozesse.
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Schiene

Fehlende NEAT-Anschliisse im Norden und Siiden

Geht es nach dem Plan des Bundesrats, soll der Gotthardbasistunnel Ende 2016
eroffnet werden. Der Ceneritunnel dirfte 2019 folgen. Nach Fertigstellung der
NEAT-Bauten und des 4-Meter-Korridors wird die Schweiz aufder Nord-Siid-Ach-
se Uber wettbewerbsfahige Schieneninfrastrukturen fir den Giterverkehr ver-
figen. Der Ausbau der fiir Import-/Export- und den Transitverkehr notwendigen
Anschlussstrecken in Italien und Deutschland ist jedoch nicht absehbar und erst
mit mehrjahriger Verspatung zu erwarten. Fur den Giterverkehr besteht die Ge-
fahr, dass notwendige Kapazitaten im grenziiberschreitenden Verkehr nicht zur
Verfligung stehen, beziehungsweise der nationale Personenverkehr die Trassen
durch die neuen Alpentransversalen bereits besetzt hat, wenn die Kapazitaten auf
den Anschlussstrecken dannzumal zur Verfligung stehen werden.

Fehlendes Korridormanagement

Im Transitverkehrfehlt ein einheitliches Korridormanagement. Im Jahr 2012 wur-
den sowohlam Simplon wie auch am Brenner Unterhaltsarbeiten ausgefiihrt. Als
zeitgleich die Gotthardstrecke wegen eines Felssturzes mehrwochig gesperrt
wurde, hatte dies einen gravierenden Unterbruch der Giterversorgung auf der
Schiene zur Folge.

Strasse

Spiessrutenlauf beim Strassenausbau

Die Weiterentwicklung des Strassennetzes in der Schweiz braucht einen langen
Atem. Aufgrund von Einsprachen durch Anrainer oder Verbandsbeschwerden ent-
wickelt sich der Strassenausbau zum Spiessrutenlauf. Verschiedene dringend be-
notigte Strassenprojekte stecken seit Jahren oder gar Jahrzehnten in den Schub-
laden fest. Bekanntestes Beispiel: die Ziircher Oberlandautobahn. 1965 wurde die
Oberlandautobahn erstmals geplant. Auch fast 50 Jahre nach Planungsbeginn
fehlt das Teilstick zwischen Uster und Hinwil zur Vollendung der A53 weiterhin.
Dabei wiirde der Strassenabschnitt einen wichtigen Beitrag zur Entlastung der
betroffenen Gemeinden vom Durchfahrtsverkehr leisten. Weiteres Beispiel: der
6-Spur-Ausbau des Herzstiicks des Nationalstrassennetzes zwischen Harkingen
und Wiggertal, wo sich A1 (Ost-West) und A2 (Nord-Siid) kreuzen. Seit Beginn der
Planungen bis zur erfolgten Spurerweiterung sind rund 20 Jahre vergangen.

Wasser

Rolle des Bundes bei der Planung neuer Infrastrukturanlagen nicht geregelt
Obwohl der Bundesrat in seinem Schifffahrtsbericht bereits 2009 die nationale
Bedeutung der Rheinhafen herausgestrichen hat, fehlt es vorderhand an einer
Rechtsgrundlage, welche die Rolle des Bundes beider Planung und Bereitstellung
neuer Infrastrukturanlagen regelt. Mit dem neuen Giitertransportgesetz, das im
2015 in die Rate kommt, soll dieses Manko behoben werden.



Giiterverkehrspolitische Leitlinie der Wirtschaft

Die Wirtschaft ist auf eine effiziente und effektive
Weiterentwicklung der Guterverkehrsinfrastrukturen
angewiesen. Die politischen Entscheidungsprozesse
sind so auszugestalten, dass geeignete Guterver-
kehrs-und Logistikinfrastrukturen rasch, bedarfs-
gerecht und international abgestimmt erstellt und
betrieben werden konnen.

Konkrete Forderungen

Schiene

Strategische Entwicklungsprogramme (STEP) Schiene beriicksichtigen Giiter-
verkehrsanliegen ungeniigend.

Die STEP-Planungen missen die Anliegen des Guterverkehrs starker einbeziehen.
Dazuistder Aspektdes Giterverkehrsin den Kosten-Nutzen-Rechnungen starker
zu bericksichtigen.

Der Nutzen der NEAT-Bauten fiir den Giiterverkehr ist fraglich.

Der Bund muss den Nutzen der NEAT-Bauten fiir den Guterverkehr sicherstellen.
Kiinftig miissen bei Ausbautenim grenziiberschreitenden Verkehr Anschlussstre-
ckenim Ausland verbindlich zugesichert werden.

Bei der Trassenplanung durch die neuen NEAT-Tunnels sind die Bedirfnisse des
Glterverkehrs einzubeziehen und die dem Giiterverkehr zugeteilten Trassen zu
sichern.

Es fehlt eininternational abgestimmtes Korridorkonzept.

Die internationale Koordination entlang den wichtigsten Transitstrecken muss ver-
bessertwerden. Es brauchteininternational koordiniertes Infrastrukturmanage-
ment, das die Bereiche Planung, Instandhaltung, Betrieb, Sicherheit und Notfall
umfasst.
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Politische Planungs- und Entscheidungsprozesse

Strasse

! Verkehrstrageriibergreifende Aspekte der Verkehrsinfrastrukturplanung wer-
denungeniigend beriicksichtigt.

> Verkehrsinfrastrukturen missen verkehrstrageribergreifend geplant werden.
Dazu muss die Organisation der verantwortlichen Verkehrsamter mit dem Ziel ei-
ner starkeren Koordination der Verkehrsplanung tuberprift werden.

! Strategische Entwicklungsprogramme (STEP) Strasse beriicksichtigen Giiter-
verkehrsanliegen ungeniigend.

> Die STEP-Planungen missen die Anliegen des Giiterverkehrs starker einbeziehen.
Dazuistder Aspektdes Giterverkehrsin den Kosten-Nutzen-Rechnungen starker
zu bericksichtigen.

I LangePlanungs-und Realisierungszeiten fiir neue Strasseninfrastrukturen be-
hindern die bedarfsgerechte Weiterentwicklung des Strassennetzes.

> Die Planungs- und Realisierungszeiten fiir den Bau von Strasseninfrastrukturen
sinddringend zu beschleunigen. Der Bund soll L6sungen aufzeigen, wie Strassen-
projekte kiinftig schneller realisiert werden kénnen. Dazu gehért eine Uberprii-
fung der bestehenden Rechtsmittelverfahren im Strassenbau.

» DerBundsollaufzeigen, welche volkswirtschaftlichen Kosten durch die Verzoge-
rungvon Infrastrukturprojekten - auf Strasse und Schiene - entstehen.

Luft

I Entwicklungsfahigkeit der Landesflughafenist gefahrdet.

» Am Pistensystem des Flughafens Zirich kénnten in Zukunft Anpassungen erfor-
derlich sein. Die Planungen dafir missen schon heute in Angriff genommen wer-
den.

» Esdirfen keine weiteren Beschrankungen der An- und Abfliige angestrengt oder
hingenommen werden.

Wasser

I Ungeniigende Beriicksichtigung der Sicherung und Weiterentwicklung von Was-
serstrasse Rhein und Entwicklung der Hafenanlagen in der nationalen Giiter-
verkehrsplanung.

» DerBund ibernimmteine aktive Rolle in der strategischen Planung der Hafenent-
wicklung im Rahmen einer verkehrstrageriibergreifenden Planung.
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Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen
berucksichtigt den Guterverkehrsnutzen

nicht. Beim Bau von neuen Infrastrukturen
braucht es mehr Transparenz und
Kostenwahrheit bei der Finanzierung.

Der politisch motivierte Ausbau
unwirtschaftlicher Bahnprojekte
droht zu einem Fass ohne Boden
zu werden.

Konfliktfeld

In den letzten Jahrzehnten wurde eine langfristige

und solide Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen
vernachlassigt. Der Ausbau der Schieneninfrastruktur
ist intransparent beziglich seiner finanziellen Folgen
fur Staat und Kunden. Die bedarfsgerechte Weiterent-
wicklung der Strassen- und Hafeninfrastruktur steht
vor grossen finanziellen Herausforderungen.

Schiene

Bei Investitionsentscheiden in die Schieneninfrastruktur mangelt es an Kosten-
transparenz. Beim Ausbau der Schieneninfrastruktur wurden in den letzten Jah-
rendie Folgekosten der Investitionen nichtin die politische Entscheidung einbezo-
gen. Dies hat dazu gefiihrt, dass die Kosten fiir den Betrieb und den Unterhalt des
Schienennetzes stetig angestiegen sind und das Schienennetz heute gravierende
Mangelaufweist. Der Nachholbedarfbeim Unterhalt belauft sich auf rund 2,3 Milli-
arden Franken. Mitdem Bahninfrastrukturfonds wurde ein Finanzierungsmecha-
nismus geschaffen, der die Finanzierung des Unterhalts gegeniiber dem Ausbau
priorisiert. Nichtsdestotrotz wird den Folgekosten bei Investitionen nochimmer zu
wenig Gewicht beigemessen. Der politisch motivierte Ausbau von unwirtschaftli-
chen Bahnangeboten schwacht die Eigenwirtschaftlichkeit des Bahnsystems und
birgt die Gefahr, dass der Schienenunterhalt zu einem Fass ohne Boden wird, der
kinftig nur noch auf Kosten zusatzlicher Ausbauten finanziert werden kann. Ins-
besondere Ausbauten im Regionalverkehr sind teuer und erfolgen nicht auf Basis
einer transparenten Darlegung der Zusatzkosten. Problematisch sind auch die im
internationalen Vergleich hohen Trassenpreise der Schweiz. Zudem «bestraft»
das heutige Trassenpreissystem schwere Glterziige und erweist sich somit als
kontraproduktivim Hinblick auf eine Verbesserung der Produktivitat.
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Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen

54

Strasse

Die Finanzierung der Strassenaufgaben des Bundes iber Steuern und Abgaben bei
den Strassenbentitzern (Treibstoffsteuern, Vignette) ist heute mehr als selbsttra-
gend. Ein Teil der Steuern und Abgaben fliesst in den allgemeinen Bundeshaushalt
oder in Schienenprojekte. Angesichts steigender Ausgaben und sinkender Ein-
nahmen in der «Strassenkasse» und der dringend notwendigen Engpassbeseiti-
gung auf dem Nationalstrassennetz sind moglicherweise mittelfristig neue Fi-
nanzmittel notwendig. Die Strassenfinanzierung soll daher mit der Schaffung des
Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) auf eine neue Grund-
lage gestellt werden. Bisher wurde nicht ersichtlich, inwiefern Giiterverkehrsin-
frastrukturen, zum Beispiel Uber die Agglomerationsprogramme, daraus mitfi-
nanziert werden konnten.

Wasser

Die Schweizerischen Rheinhafen Basel sind eine Versorgungsinfrastruktur von
nationaler Bedeutung. Bisher besteht keine nationale Mitfinanzierung der Hafen-
infrastruktur durch den Bund. Dies im Gegensatz zur Strasse oder Schiene. Auf-
grund des steten Containerwachstums sind kiinftig Kapazitatsausbauten notig.
Die Finanzierung des Ausbaus ist nicht gesichert.

Mit dem Rhein verfugt die Schweiz liber einen direkten und vélkerrechtlich gesi-
cherten Zugang zu den beiden grossten Nordseehafen Europas (Antwerpen und
Rotterdam). Im Interesse der Landesversorgung ist es notwendig, dass die Schweiz
im Notfallauch auf eine Binnenflotte, vor allem Tank- und Trockenglterschiffe, zu-
rickgreifen kann. Deren Anschaffung wird durch neue EU-Regulierungen verteu-
ert.



Konkrete Beispiele

fur Finanzierungsprobleme
im Zusammenhang

mit dem Guterverkehr.

Schiene

Steigende Betriebs- und Unterhaltskosten

Die steigenden Kosten fiir den Unterhalt des Bahnnetzes driicken auf die Ge-
schaftszahlen der SBB. Denn die steigenden Passagierzahlen, das intensiver ge-
nutzte Bahnnetz und das neue Rollmaterial im Personenverkehr belasten die
Schieneninfrastruktur zunehmend. So mussten auf der Neubaustrecke Mattstet-
ten-Rothrist sechs Gleiskilometer bereits zehn Jahre nach der Inbetriebnahme
ersetzt werden. Die Infrastrukturbelastung und die daraus folgende Zunahme bei
den Unterhaltskosten finden bisher zu wenig Berticksichtigung in der Kosten-Nut-
zen-Analyse neuer Ausbauten und der Festlegung von Benutzungspreisen.

Wasser

Rolle des Bundes in der Hafenfinanzierung unklar

Bau und Unterhalt der bestehenden Infrastruktur an den Schweizerischen Rhein-
hafenwirdfaktischvonden Kantonen Basel-Stadtund Basel-Landschaftfinanziert;
dies durch Direktinvestitionen und durch Verzicht auf eine marktgerechte Ver-
zinsung der entsprechenden Flachen. Angesichts der nationalen Bedeutung der
Schweizerischen Rheinhafenist die Rolle des Bundes an diesen Aufgaben ungeni-
gend definiert.

Keine Biirgschaftskredite im Binnenschiffsverkehr

Die EU plant neue Emissionsvorschriften fir Motoren im «Nicht-Strassen-Bereich».
Die in einer ersten Phase fir die Binnenschifffahrt vorgeschlagenen Grenzwerte
sind mit den am Markt erhaltlichen Motoren nicht erfiillbar. Die Motorenherstel-
ler haben aber kein Interesse, fir den relativ kleinen Markt der Schiffsmotoren
passende Modelle zu entwickeln. Einen Ausweg konnte der Wechsel zu neuen An-
triebsstoffen (Flissiggas) bringen. Dies wird die Anschaffung neuer Binnenschiffe
verteuern. Heute kennen viele Staaten Kredithilfen fur Schiffskaufe; die Schweiz
bisher nurim Hochseebereich.
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Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen
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Giiterverkehrspolitische Leitlinie der Wirtschaft

Die Finanzierung der Guterverkehrsinfrastrukturen
muss auf eine langfristige und solide Grundlage
gestellt werden. Dazu braucht es mehr Transparenz
und Kostenwahrheit bei der Finanzierung und beim
Bau von neuen Infrastrukturen. Dabei ist der Finan-
zierungsschlussel starker nach dem Verursacher-
prinzip aufzuteilen.

Konkrete Forderungen

Schiene

Mangelnde Nutzen- und Kostentransparenz beim Ausbau der Schieneninfra-
struktur.

Die Lebenszykluskosten (Betriebs- und Unterhaltskosten) einer Schieneninfra-
struktur sind kiinftig zwingend in die Investitionsentscheidungen einzubeziehen.
Dies bedingt mehr Transparenz beziiglich den Betriebs- und Unterhaltskosten.
Dadurch sollen die Voraussetzungen fiir eine starkere Berlcksichtigung des Ver-
ursacherprinzips geschaffen sowie eine Objektivierung und Entpolitisierung der
Investitionsentscheide erreicht werden.

Im Rahmen einer Kosten-Nutzen-Analyse sollen Schienenausbauprojekte kiinftig
aufden Nutzen fur den Giterverkehr untersucht werden.

Mangelnde Verursachergerechtigkeit beim Trassenpreis.

Das Trassenpreissystem muss liberarbeitet werden. Der Trassenpreis soll den
Infrastrukturverschleiss und die Kapazitatsbeanspruchung starker beriicksichti-
gen. Deshalbist kiinftig bei der Berechnung auf Leistung (Tonnenkilometer), Fahr-
zeitund Zugkilometer abzustellen. Entsprechend sollen die Faktoren Trassenqua-
litdt und Energieverbrauch starkerin den Trassenpreis einfliessen.

Fahrplanmassige Verspatungen aufgrund von erzwungenen Halten gegeniiber dem
verspateten Personenverkehr sollen durch ein Bonus-Malus-System abgegolten
werden.



Strasse

Der Bund soll Guterverkehrsinfrastrukturen fir die urbane Versorgung lber die
Agglomerationsprojekte mitfinanzieren.

Wasser

Bei der Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur von nationaler Bedeutung ist ei-
ne Gleichbehandlung der Verkehrstrager - insbesondere bei Bau und Unterhalt -
anzustreben. Damit muss ein starkerer Einfluss des Bundes auf die Planung ein-
hergehen.

Der Bund soll die strassenseitige Anbindung von Hafeninfrastrukturen iber die
Agglomerationsprojekte mitfinanzieren.

Der Bund soll priifen, inwiefern eine Ausweitung des bestehenden Biirgschafts-
kreditrahmens fiir die Hochseeschifffahrt auf die Binnenschifffahrt fir die sichere
Landesversorgung notwendig ist.
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Ungleich lange Spiesse im Wetthewerb

auf Schiene und Strasse. Konkurrenz

ist die Grundlage fur ein effizienteres Guter-
verkehrssystem.

58

Konfliktfeld

Fehlender Wettbewerb auf der Schiene fihrt dazu,
dass das Innovationstempo weit hinter dem der
Strasse zurtckliegt, sowohl was die Wirtschaftlichkeit
als auch Immissionen auf Mensch und Umwelt an-
geht. Hingegen fuhrt der funktionierende Wettbewerb
im Strassenverkehr laufend zu Innovation und Effizi-
enzsteigerung. Der mangelnde Produktivitatszuwachs
der Bahn istim Wesentlichen das Resultat der be-
stehenden Marktordnung und stellt die Zukunftsfahig-
keit des Schienenguterverkehrs infrage. Im Wett-
bewerb mit der Strasse verliert der Bahnguterverkehr
daher zunehmend an Terrain. Zusatzlich hemmen
restriktive Arbeitsvorschriften den Bahnverkehr.

Schiene

Die tiefe Produktivitat des Schienengtiterverkehrs ist einer der Hauptgriinde fir
dessen mangelnde Wettbewerbsfahigkeit. Die tiefe Wettbewerbsintensitat unter
Guterbahnen driickt sich in hohen Kosten, mangelnder Innovation und fehlender
Kundenorientierung aus. Trotz liberalisiertem Bahnglterverkehr spielt derintra-
modale Wettbewerb auf der Schiene nicht. Die integrierte Bahn und ihre Beherr-
schung der systemrelevanten Ressourcen und Dienstleistungen fihrt zu einer
marktbeherrschenden Stellung der SBB Cargo. Die mangelnde Definition offentli-
cherInfrastrukturen und systemrelevanter Dienstleistungen/Ressourcen mit dis-
kriminierungsfreiem Zugang (zum Beispiel auf der letzten Meile] sowie die Fixie-
rungvon SBB Cargo aufdie Leistungserbringung tiber die ganze Wertschopfungs-
kette hinweg behindern den Markteintritt von potenziellen Konkurrenten.

Damit der Wettbewerb im Schienengtiterverkehr spielen kann, braucht es gleich
lange Spiesse zwischen denverschiedenen Bahnanbietern. Im heutigen Marktum-
feld ist diese Voraussetzung nicht gegeben. Die SBB als integriertes Bahnunter-
nehmen beherrschen sowohldie Schieneninfrastrukturals auch systemrelevante
Glter- und Personenverkehrsdienstleistungen.



Strasse

Im Gegensatz zur Guterbahn ist der Strassentransport privatwirtschaftlich or-
ganisiert und finanziert. Der Strassentransport kommt ohne staatliche Zuschis-
se aus, wahrend der Schienengiterverkehr im Binnen- als auch Transitverkehr
subventioniertwird. Die relative Wettbewerbsfahigkeit der Schiene gegeniiber der
Strasse wird dadurch kiinstlich hochgehalten, was der Effizienz des Gitertrans-
portsystems schadet.

Auchim Strassenverkehr bestehen heute dank Liicken im Strassenverkehrsgesetz
Wettbewerbsverzerrungen. So ist es maoglich, mit landwirtschaftlichen Gefahr-
ten 40-Tonnen-Transporte durchzufiihren und dadurch das herkommliche Stras-
sentransportgewerbe zu konkurrenzieren, ohne dabei der Leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA] und den Arbeits- und Ruhezeitbestimmungen zu
unterliegen. Die Umgehung der geltenden Vorschriften stellt fiir das Transportge-
werbe eine unfaire Wettbewerbssituation dar.
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Wettbewerb auf Schiene und Strasse

Konkrete Beispiele

fur ungleich lange
Wettbewerbsspiesse bei
Schiene und Strasse.
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Schiene

Kein diskriminierungsfreier Infrastrukturzugang

Die SBB verfligen an ihren Giterbahnhdofen tber Dienstraume fir ihr Personal.
Diese konnen zwischen Infrastruktur und Verkehrsbereich querfinanziert werden
und stehen den Angestellten der privaten Konkurrenten nicht zur Verfiigung. Bei
den privaten Bahnen fihrt dies oft zu Schwierigkeiten beztiglich der Einhaltung
der Vorschriften des Arbeitszeitgesetzes fur Lokfiihrerinnen und Lokfihrer, weil
diesen unterwegs keine Pausenraume zur Verfligung stehen. Die Einsatzplanung
fur das Lok-Personal der Privatbahnen muss diesem Umstand Rechnung tragen,
was zu erheblichen Einbussen bei der Arbeitsproduktivitat gegentiber der SBB
Cargo fiihren kann. Ein weiteres Beispiel: Umschlagseinrichtungen auf offentli-
chen Freiverladeanlagen stehen alleine der SBB Cargo zur Verfligung, obwohlder
Auslastungsgrad der kostspieligen Anlagen in der Regel tief ist.

Strasse

Unfairer Wettbewerb im Strassentransport

Mit leistungsfahigen landwirtschaftlichen Traktoren lassen sich Transporte mit
Nutzlasten ahnlich den 40-Tonnen-Nutzfahrzeugen durchfiihren. In der Ost-
schweiz sind geschwindigkeitsreduzierte Tankwagen (maximal 40 Stundenkilo-
meter) zugelassen. Dadurch wird das Transportgewerbe in unfairer Weise konkur-
renziert: Einerseits bezahlen diese Fahrzeugkategorien keine Schwerverkehrs-
abgabe, andererseits unterliegen sie nicht den brancheniiblichen Arbeits- und
Ruhezeitbestimmungen.



Giiterverkehrspolitische Leitlinie der Wirtschaft

Wettbewerb ist die Grundlage fur ein effizienteres
Guterverkehrssystem. Wettbewerb braucht

faire Spielregeln und gleich lange Spiesse fiir alle
Teilnehmer. Im Schienengliterverkehr muss die
Wettbewerbsintensitat erhoht werden. Dies ist der
Schlussel zu mehr Produktivitat und Eigenwirt-
schaftlichkeit, Innovation und nachfragegerechten
Angeboten.

Konkrete Forderungen

Schiene

Mangelnderintramodaler Wettbewerb und fehlende Eigenwirtschaftlichkeitim
Schienengiiterverkehr trotz Marktliberalisierung.

Die Wettbewerbsintensitat im Schienengiterverkehr muss erhoht werden. Im libe-
ralisierten Schienengtterverkehr sollen durch die Trennungvon Infrastruktur und
Verkehr langst fallige Produktivitatsgewinne erzielt werden. Durch die Verselbst-
standigung der SBB Cargo und deren Befreiung aus der Giterverkehrspflicht er-
halt das Unternehmen einerseits mehr unternehmerischen Handlungsspielraum.
Andererseits werden die Voraussetzungen fiir eine unabhangige Trassenzuteilung
und nachfragegerechte Giterverkehrsangebote geschaffen.

Diskriminierungsgefahr beim Netzzugang.

Derdiskriminierungsfreie Netzzugang muss ausgeweitet werden. Dienstraume und
die Verladeinfrastruktur auf Freiverladeanlagen sollen denverschiedenen Akteu-
ren zur Verfligung stehen. Die Bedienung der letzten Meile (Anschlussgleis) ist
ebenfalls dem diskriminierungsfreien Netzzugang zu unterstellen. Artikel 62 des
Eisenbahngesetzes muss entsprechend erganzt werden.

Hohe Systemkosten fiir das Schienennetz.

Das Zusammenlegen der diversen Normalspurnetze zu einem verselbststandig-
ten Bahnnetz Schweiz muss im Hinblick auf potenzielle Synergie- und Transpa-
renzgewinne geprift werden.

Restriktive Arbeitsvorschriften hemmen Giiterbahn.

Die arbeitszeitgesetzlichen Rahmenbedingungen miissen flexibilisiert und an den
Strassengiterverkehr angeglichen werden.
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Wettbewerb auf Schiene und Strasse
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Strasse

Die Liicken in der Strassenverkehrsgesetzgebung betreffend LSVA, Arbeitszeit-
gesetzgebung und Mineraldlsteuerrickvergiitung missen geschlossen werden.
Dadurch sollen gleich lange Spiesse zwischen dem Transportgewerbe und bran-
chenfremden Transporteuren hergestellt werden.
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