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Anhdrung Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz

Sehr geehrter Herr Bundesrat

Wir danken lhnen fur die Gelegenheit, anlasslich der Anhorung Stellung nehmen zu kénnen. Wir hatten
die ursprungliche kurze Anhdrungsfrist moniert, die langere Frist bis 12.2. hat uns nun erlaubt, in einem
ordentlichen Prozess eine umfassende Eingabe zu erarbeiten. Wir wiirde es begriissen, wenn Sie in
kiinftigen Planungen von Beginn an gentgend Zeit einrfAumen kdnnten.

economiesuisse ist die grosste Dachorganisation der Schweizer Wirtschaft. Als Verband der Schweizer
Unternehmen stehen hinter economiesuisse tber 30 000 Unternehmen mit insgesamt 1,5 Mio.
Beschaftigten in der Schweiz. Unsere Mitglieder sind 100 Branchenverbande, 20 kantonale
Handelskammern sowie Einzelfirmen. Wir haben in jedem Fall ein grosses Interesse an den
Infrastrukturen der Schweiz, die das Rickgrat der Wirtschaft bilden.

Wir begriissen ausdrticklich die Absicht des UVEK, eine Gesamtschau der nationalen
Infrastrukturnetze vorzunehmen. Der Standort Schweiz steht in einem harteren Wettbewerb denn je.
Dies kommt im Bericht zu wenig zum Tragen. Der Schweiz muss es gelingen, im Wettbewerb mit
Landern wie China, Sudkorea oder Indien, die heute neue Infrastrukturen erstellen, mitzuhalten — und
dies, ohne auf der griinen Wiese planen zu kdnnen. Es geht darum, unsere Infrastrukturen so zu
erneuern und auszubauen, dass sie mit den neuen Infrastrukturen mithalten, diese in
Leistungsfahigkeit und Kosteneffizienz tbertreffen.

An dieser Stelle sei auch gesagt, dass economiesuisse selbst ein Infrastrukturkonzept erarbeitet, das
die grundsatzlichen Stossrichtungen in allen Infrastrukturfragen aufnimmt. Wir werden dieses im
Friahjahr 2010 publizieren. Gerne sind wir bereit, im Rahmen eines Treffens mit dem Departement
unsere Uberlegungen auch im Rahmen einer Prasentation darzulegen.

economiesuisse Verband der Schweizer Unternehmen
Hegibachstrasse 47 Fédération des entreprises suisses
Postfach CH-8032 Zirich Federazione delle imprese svizzere
Telefon +41 44 421 35 35 Swiss Business Federation

Telefax +41 44 421 3479 www.economiesuisse.ch
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Zu den wesentlichen Punkten des Berichts nehmen wir wie folgt Stellung:

1. Eine Strategie sollte auf einer Analyse der globalen Entwicklung (z.B. Siedlungsdruck etc.), der
Analyse der Entwicklung der Bedtirfnisse und der Analyse der Entwicklung der Mdglichkeiten
beruhen. In weiten Teilen wird im Bericht lediglich die europaische Entwicklung als Richtschnur
angegeben, eine unabhangige Sichtweise und eine Reflektion kommen uns zu kurz.

2. Eine Strategie muss die Aspekte der Umsetzung beinhalten. Wir sind in dieser Hinsicht vom
Bericht enttduscht.

3. Den defensiven Ansatz des vorliegenden Berichtes halten wir fur verfehlt. Um die
Infrastrukturnetzwerke zeitgemass weiterzuentwickeln, benétigt unser Land enorme
Krafte/Ressourcen und ein Uberzeugtes Vorgehen. Es droht z.B. zunehmend, dass die
Investitionen im Infrastrukturbereich vernachléssigt werden, zu Gunsten der sozialen Bereiche.
Auch in dieser Hinsicht macht der Bericht keine Aussagen.

4. Grundsatzlich fehlen die Aussagen lUber die demokratischen Prozesse zur Zielerreichung und tber
den Einbezug der Burger und der Wirtschaft, insbesondere spielen hier die friihzeitige Information
und der Einbezug eine unabdingbare Rolle.

5. Aufgrund zégerlicher Liberalisierungen in der Schweiz gibt es noch ein erhebliches Effizienz-
Potential, welches heute brachliegt.

6. Im Bereich der Public Private Partnerships bestehen grosse Defizite im Vergleich zum

europdischen Umland — auch hier gilt es, sich zu verbessern. Wir sollten angesichts der Attraktivitat

des Landes fir Investoren einen Anteil an PPPs haben, der Giber dem europaischen Durchschnitt
zu liegen kommt. Diese Hausaufgaben missen erfillt werden.

7. Auch die Privatisierungen kommen nicht voran, obwohl grosse finanzielle Mittel erschlossen
werden und gleichzeitig positive Marktdynamik bewirkt werden kénnte. Alleine die Privatisierung
der Swisscom und der Post dirften in weiten Teilen z.B. die Projekte der Bahn 2030 finanzieren
kdnnen.

8. Die Finanzierung der Infrastrukturen Giber neue verursacherorientierte Instrumente, wie z.B. das
Mobility Pricing, die das alte System der Besteuerung (Bund, Kantone) ersetzen, wére zu
diskutieren. Es geht darum, ein zukunftsorientiertes, kosteneffizientes und nutzungsabhangiges
Finanzierungsmodell einzufuhren. Dieses System muss verkehrstrageribergreifend funktionieren.
Dabei darf das System zur Erhebung nicht die Kosten des heutigen Erhebungssystems
Ubersteigen. Wir sehen heute aber keinen Bedarf, weder fur ein Road Pricing noch fir ein Mobility
Pricing. Ein Systemwechsel sollte dann thematisiert werden, wenn ein offensichtliches Problem
besteht.

9. Im Bezug auf die EU sehen wir hinsichtlich der Normierung und der Interoperabilitat eine
Zusammenarbeit Gberall dort als sinnvoll an, wo fir die Wirtschaft ein Nutzen entsteht. In allen
anderen Fragen, zum Beispiel dem Handel mit Emissionszertifikaten in der Luftfahrt, sollte eine
Kooperation fir die betroffenen Unternehmen nicht obligatorisch sein, sondern auf Freiwilligkeit
beruhen.

10. Die Massnahmen, die im Bericht in der Anlage unter 4. Strom aufgefuhrt werden, sollen in
Konkretisierung der bundesratlichen Strategie zur Energiepolitik als strategische Ziele in diesem
Bereich definiert werden. Das Handeln des Bundes soll sich an diesen Massnahmen ausrichten.
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Wir bedauern, dass der Bericht des UVEK nicht umfassend alle Infrastrukturen aufgenommen hat.
Wichtige Bereiche der Infrastrukturen blieben ausgeklammert, zum Beispiel die Post — dieser Bereich
musste in jedem Fall beriicksichtigt werden.

Die Ausgangslage fir die Infrastrukturpolitik in der Schweiz ist als gut zu bewerten, es gibt vor allem
bei Analyse und Planung Handlungsbedarf. Die Schweiz verfligt auch Uber das nétige Know-How und
die ndtigen Ressourcen, um eine Vorbildfunktion aufzubauen. Wir wirden es sehr begriissen, wenn
Sie den parlamentarischen Kommissionen empfehlen wirden, eine zusatzliche Anhdrung
durchzufiihren und wirden uns bereit halten, unsere Einschatzung auch zu prasentieren.

In der Beilage finden Sie eine ausfuhrliche Stellungnahme zu den einzelnen Infrastrukturthemen. Wir
danken Ihnen fur die Bertcksichtigung unserer Anliegen.

economiesuisse
Freundliche Griisse

Dr. Pascal Gentinetta Dominique Reber
Vorsitzender der Geschéftsleitung Mitglied der Geschéftsleitung
Anhang

— Stellungnahme zu den einzelnen Infrastrukturthemen
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Anhang - Erganzungen im Detall

Vor der Bezugnahme auf Ihren Bericht méchten wir auf die grundsatzlichen Leitlinien der
Wirtschaft verweisen, die uns als Grundlage dienen. Wir méchten Sie bitten, diese zu
tibernehmen und die Infrastrukturpolitik aufgrund dieser Zielsetzungen zu prifen.

Leitlinien Infrastruktur der Wirtschaft
Die Infrastrukturen tragen als eines von mehreren Elementen zur langfristigen Standortattraktivitat und
Wettbewerbsfahigkeit der Schweiz bei. Fir ein gutes und preiswertes Infrastrukturangebot soll sich die
Infrastrukturpolitik kiinftig auf folgende Leitlinien stutzen:
Ziel 1 — Effizienz, Wirtschaftlichkeit, Wettbewerb

- Effizienz soll wenn moglich durch Wettbewerb unter privaten Anbietern hergestellt werden.

- Wo es den Wettbewerb gibt, missen fir alle Marktteilnehmer gleich lange Spiesse gelten.

- Der Staat soll nur bei Marktversagen tétig werden.

- Staatliches Eigentum ist nur in Ausnahmefallen — wenn die langfristige Versorgungssicherheit
gefahrdet ist — akzeptierbar.

Die Effizienz und Wettbewerbsféhigkeit von natiirlichen Netzmonopolen ist durch
anreizorientierte Regulierung zu gewahrleisten.

Ziel 2 — Langfristig ausreichende und qualitativ gute Versorgung
- Eine qualitativ gute und quantitativ gentigende Versorgung ist langfristig sicher zu stellen.

- Die Nachfrage nach Infrastrukturleistungen wird weiterhin stark zunehmen. Eine langfristige,
zukunftsweisende, integrierte und kohéarente Infrastrukturpolitik hat dafiir zu sorgen, dass die
Angebote friihzeitig geplant und bedarfsgerecht realisiert werden.

- Infrastrukturen, die durch die 6ffentliche Hand finanziert werden und an ihre langfristigen
Kapazitatsgrenzen stossen, sind durch geeignete Anreizinstrumente und aktive
Bewirtschaftung zu optimieren. Angebote und Kapazitatserweiterungen sind nach einheitlichen
volks- und betriebswirtschaftlichen Kriterien zu bewerten, zu priorisieren und umzusetzen.

Ziel 3 — Angemessene Regulierung

- Die Regulierung soll immer auf Effizienz und Wirtschaftlichkeit ausgerichtet sein. Sie muss
transparent gestaltet und verhaltnisméssig sein und soll sich auf das absolut Notwendige
beschrénken.

- Die Regulierung muss der technischen und wirtschaftlichen Realitat der Sektoren entsprechen.
Sie muss aber maglichst auf einheitlichen Grundséatzen beruhen.

- Interessenkonflikte durch Eigentum, Bewilligungs- und Aufsichtsfunktion der 6ffentlichen Hand
sind zu vermeiden.

Ziel 4 — Nachhaltige Finanzierung

- Der Betrieb, die Grundversorgung und der Infrastrukturausbau sind aus dem Markt heraus zu
finanzieren. Sollte dies nicht mdglich sein, miissen sie maglichst verursachergerecht,
kostenorientiert und wettbewerbsneutral durch die Benutzer finanziert werden.
Quersubventionierungen sind zu vermeiden.

- Die wirtschaftliche Effizienz darf nicht wegen einseitiger Bevorzugung von politisch motivierten
Anliegen der Versorgungssicherheit und des Service-Public (z.B. Regionalpolitik,
Strukturerhaltung, Umweltvorschriften, etc.) beeintrachtigt werden.

- Die Nettokosten aus Grundversorgungsverpflichtungen sind transparent auszuweisen. Nur
unter dieser Bedingung kann eine Finanzierung durch Dritte in Frage kommen.
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- Das Subsidiaritatsprinzip ist einzuhalten: der Bund ist fur die Infrastrukturen von nationaler
Bedeutung und die Kantone und Gemeinden fir regionale und lokale Infrastrukturen zustandig.
Grundsétzlich soll das Prinzip gelten, dass das Gemeinwesen, in dem der Nutzen einer
Infrastruktur anfallt, deren Kosten auch tragt (Aquivalenzprinzip).

- Bei Entscheiden der Finanzierung durch die 6ffentliche Hand sind die Bindung an klare Ziele,
die Transparenz und die Wettbewerbsneutralitéat zwingend.

- Der Anteil privat finanzierter Infrastrukturinvestitionen hat in den letzten Jahren zugenommen
und muss angesichts des grossen zukinftigen Finanzierungsbedarfs gegentber der
offentlichen Hand favorisiert werden.

Ziel 5 — Innovation in den Infrastrukturen

- Die Schweiz soll einen Spitzenplatz bei der Entwicklung, der Bereitstellung und der Nutzung
von zukunftsorientierten Infrastrukturdiensten einnehmen.

- Privatinvestitionen in neue Technologien missen belohnt und dirfen nicht regulatorisch
eingeengt werden.

Im folgenden nehmen wir Bezug auf lhren Bericht:

Grundsatzliche Bemerkungen zur Infrastruktur Strom

Die Energiestrategie des Bundesrats vom 21. Februar 2007 sollte primér zur Grundlage der
Infrastrukturstrategie im Bereich ,Strom* erklart werden und darauf abgestitzt die erforderlichen
Folgerungen im vorliegenden Bericht gezogen werden. Die vier Séulen der Energiepolitik des
Bundesrats sollten fir die Infrastrukturstrategie ,,Strom*“ die Wegmarken setzen. Der
Infrastrukturbericht nimmt auf die Energiestrategie keinen oder véllig unzureichend Bezug.

Da die im Bericht beschriebenen Strominfrastrukturen (Kraftwerke und Hochspannungsnetze) einen
Planungs- und Realisierungshorizont von oft mehr als 20 Jahren haben, ist der Berichtszeitraum bis
2030 eher zu knapp bemessen.

Die drohende Stromliicke (bei Leistung und Energie) wird als zentrales Thema fir den Neu- und
Ausbau der Strominfrastrukturen im Bericht zu wenig und nicht saisonal differenziert gewdrdigt. Die
bestehende und weiter wachsende Licke im Winterhalbjahr sollte im Bericht geméass den
Bedarfsvorschauen prominent erwéhnt werden. Stattdessen werden die Mdglichkeiten zur
Effizienzsteigerung und das Thema ,Elektrosmog” (NIS) Ubermdassig bewertet. Der wachsende
Elektrizitatsbedarf bildet die Grundlage fir den Ausbau der Elektrizitatsinfrastrukturen. Die Wirtschaft
ist darauf angewiesen, dass die Stromversorgung auch bei wachsendem Bedarf weiterhin
unterbruchsfrei und kostengtinstig gesichert werden kann. Dies setzt seitens des Bundes und der
Kantone Rechtssicherheit und unterstiitzende (und nicht verhindernde) Rahmenbedingungen mit
raschen Verwaltungs- und Gerichtsverfahren voraus.

Auf die zeitlich vordringliche Notwendigkeit zur speditiven Planung und zum rechtzeitigen Bau der
Ersatzkernkraftwerke sowie der Ablosung der Langfristvertrdge wird im Bericht véllig unzureichend
hingewiesen.

Zur Gewabhrleistung einer landesweiten Stromversorgung sind auch die Mittel- und
Niederspannungsnetze in die Erneuerung und den Ausbau der Strominfrastrukturen einzubeziehen.
Dies gilt namentlich auch fur die Verbesserung der Energieeffizienz und den Aufbau intelligenter Netze
(smart grids). Deren Aufbau setzt allerdings voraus, dass die Netzumbaukosten und die Installation
elektronischer Zahler auf die Durchleitungspreise geschlagen werden kénnen. Entsprechende
bundesgesetzliche Rahmenbedingungen sind hierfir rechtzeitig zu schaffen und sollten im Bericht
ansatzweise erwahnt werden.
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Die Netzkapazitatsengpasse im Inland missen vordringlich behoben werden. Dementsprechend ist der
Umsetzung des Sachplans Ubertragungsleitungen im Bericht ein bedeutend grésseres Gewicht
beizumessen und ein Massnahmenplan vorzuschlagen.

Die Bedeutung des bilateralen Verhaltnisses mit der EU und die Stellung der Schweiz als
Stromdrehscheibe Europas sind im Bericht starker zu gewichten und Strategien und Leitlinien fur deren
Verbesserung zu entwickeln. Ebenso sind der Ausbau der internationalen Verbundnetze und
grenziberschreitenden Leitungen, aber auch der europaweite Aufbau eines
Hochspannungsgleichstrom-Netzes, im Rahmen der Verhandlungen fur ein bilaterales
Stromabkommen mit der EU zu thematisieren. Nur auf die Schweiz bezogen macht der Aufbau eines
Hochspannungsgleichstrom-Netzes infolge zu kurzer Distanzen keinen Sinn.

Die Sicherstellung der Stromversorgung ist geméass Energie- und Stromversorgungsgesetz primér eine
Aufgabe der Unternehmen der Elektrizitatswirtschaft. Nur wenn die Versorgungssicherheit mittel- oder
langfristig erheblich geféhrdet ist, kann der Bundesrat — unter Einbezug der Kantone und der
Organisationen der Wirtschaft — Massnahmen treffen. Der Bund sollte seine Rolle und seine
Moglichkeiten zur Sicherstellung der Strominfrastrukturen im Bericht transparent darlegen. Damit wird
die Notwendigkeit des Einbezugs der Elektrizitatsbranche in den Infrastrukturstrategieprozess ,Strom*
offensichtlicher.

Der Bund sollte fiir guinstige Investitionsrahmenbedingungen sorgen und hierfur Leitlinien im Bericht
festhalten.

Die moglichen volkswirtschaftlichen Schaden bei Stromausféallen infolge einer ungeniigenden
Strominfrastruktur sollten im Bericht mit Zahlen hinterlegt werden (z.B. Studie Polynomics, im Auftrag
des BFE, Schlussbericht vom 30.6.2008). Die Zahlen Uber die direkte und indirekte Wertschépfung
sind zwar eindricklich, sagen aber Uber die enorme volkswirtschaftliche Bedeutung einer sicheren
Stromversorgung wenig aus.

4.4 Infrastruktursektor Strom

Dieses Kapitel ist zu oberflachlich, in hohem Mass ergédnzungsbedurftig und enthalt teilweise falsche
Angaben. Wir empfehlen eine grundlegende Uberarbeitung. Folgende Grundaussagen sollten im
Bericht enthalten sein:

— Elektrische Energie deckt zwar nur rund einen Viertel des schweizerischen Energiebedarfs ab,
nimmt jedoch — aufgrund ihrer Eigenschaften — eine Schliisselrolle unter den Energietragern ein.
Fur die moderne Gesellschaft ist sie unerlasslich; d.h. sie muss permanent verfligbar sein.

— Elektrische Energie ermoglicht die effiziente Nutzung und Substitution anderer Energietradger und
ist deshalb zentral fur die Optimierung des Gesamtenergieverbrauchs. Diese Schliisselrolle hat
Konsequenzen fur den Ausbau und den Betrieb der Stromproduktions-, Ubertragungs- und
Verteilanlagen. Ausreichende Redundanzen und Sicherheiten miissen bestehen, damit lokale
Netzstorungen keine grossflachigen Stromausfalle zur Folge haben. Ohne bedeutende
Investitionen in die Strominfrastruktur wird die Schweiz bald nicht mehr in der Lage sein, ihren
Stromverbrauch aus eigener Kraft zu decken und die bisher gewohnte Versorgungssicherheit zu
gewabhrleisten.

— Der Strombedarf wird weiter steigen infolge der rasch wachsenden Bevdélkerung und der zu
erwartenden wirtschaftlichen Entwicklung sowie neuer Stromanwendungen. In den letzten Jahren
konnte der Mehrverbrauch — namentlich im versorgungskritischen Winter — durch Stromimporte mit
Beziligen aus den Langfristvertragen mit Frankreich sowie Effizienzsteigerungen in der Erzeugung
und beim Verbrauch aufgefangen werden. Dazu trugen auch neue Kraftwerkskomponenten,
effizientere Transformatoren und Ausbauten in Kraftwerksanlagen und Netzen bei. Es ist jedoch zu
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5.2

erwarten, dass bereits ab 2012 die notwendigen Leistungsreserven nicht mehr bestehen und ab
dem Winterhalbjahr 2018 eine Stromknappheit eintreten kann, falls ein Ausbau der
Stromproduktion versdumt wird.

Alle Energieperspektivstudien zeigen eine sich rasch vergréssernde ,Stromlucke” infolge des
Auslaufens der Langfristvertrage mit Frankreich und der altersbedingten Ausserbetriebsetzung der
Kernkraftwerke Beznau 1 und 2 sowie Mihleberg. Zur Deckung der Stromliicke will die
Elektrizitatswirtschaft spatestens 2025 zwei neue Kernkraftwerke ans Netz bringen.
Entsprechende Rahmenbewilligungsgesuche wurden dem Bundesrat eingereicht. Der fehlenden
Kraftwerksleistung soll mit dem Ausbau von Speicherkraftwerken begegnet werden, damit
Leistungsspitzen abgedeckt und die Netzstabilitdt gewdhrleistet bleiben. Im Ausbau befinden sich
zurzeit die Pumpspeicherkraftwerke Linth-Limmern und Nant de Drance, weitere Werke sind in
Planung. Um im Leistungsbereich die Versorgungssicherheit zu erhéhen, wére als
Ubergangslosung der Einsatz von Gaskombikraftwerken denkbar. Der Beitrag der neuen
erneuerbaren Energien ist zuktinftig wertvoll, kann aber im Berichtszeitraum zur Deckung der
Stromliicke wenig beitragen.

Auch im Bereich der Stromnetze zeichnen sich kritische Belastungen ab. Engpéasse sind nicht nur
an den Grenzen zu Frankreich und Deutschland vorhanden, sondern auch zu Osterreich und
Italien. Es sind somit alle Schweizer Grenzen betroffen. Der Grund dieser Engpéasse ist nicht nur
durch den Stromhandel bedingt, sondern auch durch die Tatsache, dass die Schweiz im Winter
eine Unterversorgung aufweist und somit Strom importieren muss, was zu einem Preisdifferenzial
an den Grenzen fihrt. Eine rasche Behebung der Engpéasse und eine zeitgeméasse Netzarchitektur
sind deshalb unerlasslich. Bereits im Jahr 2007 forderte die vom Bundesrat eingesetzte
Arbeitsgruppe Leitungen und Versorgungssicherheit die Behebung der festgestellten Engpésse
und den Netzausbau an strategischen Punkten. Die im Bericht angeregte generelle Priorisierung
der Ausbauprojekte ist jedoch abzulehnen. Die langwierigen Verfahrensprozesse mit ungewissem
Ausgang sind fur eine zeitgerechte Inbetriebnahme notwendiger Leitungen erschwerend genug.
Deshalb machte die Arbeitsgruppe konkrete Vorschlage zur Verfahrensverbesserung, die infolge
der langen Leitungsrealisierungsfristen dringend umgesetzt werden sollten. Einschneidende
Vorschriften zu Verkabelungen wirden der akuten Problematik nicht gerecht, damit die dringend
zu schliessenden Licken im Netz behoben werden kénnen. Hinzu kommen die exorbitanten
Kosten, die sich negativ auf den Strompreis auswirken wirden.

Im Zusammenhang mit der Strommarktoffnung sind ausreichende regulatorische Anreize fir neue
Produktionsanlagen und Erweiterungen des Stromnetzes erforderlich, um die Versorgungs-
sicherheit nicht zu gefahrden. Stromimporte kénnen aufgrund der Versorgungslage in Europa und
der Kapazitatsengpasse im Ubertragungsnetz nicht die Problemlésung der schweizerischen
Stromversorgung sein. Dies, weil die zurzeit existierende grenziiberschreitende Struktur
notwendigerweise ausgebaut werden muss und grosse Importe mehr Engpésse und héhere
Kosten fur die Schweiz bedeuten. Durch den allfalligen Wegfall der heute noch fir die
Langfristvertrdge bestehende Importpriorisierung durfte sich die Situation fur die Strompreise und
die Versorgungssicherheit weiter verschlechtern. Verknappungen der inléndischen Strom-
versorgung infolge ungentigender Produktions- und Netzkapazitaten wirden die Schweiz in ihrer
wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung weit zurtickwerfen.

Entwicklungstendenz Energie

Wir teilen die Erkenntnis, dass kiinftig eine Verschiebung im Endverbrauchermix hin zur Elektrizitat
erfolgen wird. Immer mehr und immer leistungsfahigere strombetriebene Geréte durchdringen unseren
Alltag. Auch die neuen Informations- und Kommunikationsmittel und der Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs und langerfristig auch die Elektromobilitat sowie der Heizungs- und Klimabereich sind
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Anwendungsbeispiele, die — trotz und gerade wegen hdherer Energieeffizienz — den Stromverbrauch
ansteigen lassen. Ob und wie sich die sich abzeichnende Stromliicke schliessen lasst, héngt von den
Rahmenbedingungen, namentlich von den politischen Gegebenheiten ab. Hier herrscht unseres
Erachtens auf politischer Ebene klarer Korrektur- und Handlungsbedarf, vor allem im Bereich der
Grosskraftwerke, die der Bundesrat ausdriicklich in seine Energiestrategie eingeschlossen hat. Auch
wir sind Uberzeugt, dass das Ausbaupotenzial der Wasserkraft und der neuen erneuerbaren Energien
in der Schweiz nicht ausreicht, um auf absehbare Zeit den steigenden Strombedarf zu decken. Die
zusatzlich bengtigte elektrische Energie muss zum grossen Teil thermisch, prioritar in Kernkraftwerken
oder als Ubergangslosung in Gaskombikraftwerken, im Inland erzeugt werden. Die Sicherung der
bestehenden Langfristvertrage mit privilegierter Importregelung ist ein politisches Anliegen, das im
Rahmen der bilateralen Verhandlungen durchzusetzen ist. Zusatzliche Importe aus dem Ausland
kénnen jedoch infolge der Engpésse und der héheren Kosten nicht die Lésung sein. Intelligente
Stromnetze (smart grids) werden heute vielfach vorschnell (und so auch im Bericht) als Losung zur
Verbesserung der Netzkoordination und der Einspeisung unregelmassig anfallender dezentraler
Energieproduktionen angepriesen. Ausserdem wird gemass den Ausfiihrungen im Bericht erwartet,
dass smart grids nicht unbedingt bendétigte Anwendungen wéhrend der Spitzenlast selbsttéatig
vorlbergehend drosseln und dezentrale Energiespeicher — z.B. Batterien von Elektrofahrzeugen — als
Puffer fir Spannungsschwankungen nutzen. smart grids bestehen einstweilen nur als Forschungs- und
Pilotprojekte, vorab im Bereich der Verteilnetze. Ob, wann und zu welchen Kosten sie sich europaweit
durchsetzen, ist derzeit vollig offen. In den nachsten zwanzig Jahren kénnen jedenfalls die im Bericht
geschirten Erwartungen mit grosster Wahrscheinlichkeit nicht erfillt werden. Die angespannte
Netzsituation muss prioritar durch Ausbau und Zubau der Transportleitungen gemass den
Empfehlungen der vom Bundesrat eingesetzten Arbeitsgruppe Leitungen und Versorgungssicherheit
geldst werden. Zusatzlich ist ein europaweiter Netzausbau mit Aufbau eines Hochspannungs-
gleichstromnetzes notwendig sowie ein europaweit abgestimmtes Engpassmanagementverfahren.
Dagegen sind die Normaltemperatur-Supraleitung und auch die Erschliessung von Wiisten-
Solarkraftwerken (Projekt Desertec) realistischerweise nicht vor 2040/2050 betriebsbereit. Da dies den
Berichtszeitraum Uberschreitet, ist eine Erwahnung im Infrastrukturbericht nicht gegeben.

6 Herausforderungen

6.1 Sektortbergreifend

Betreffend Strom: Die Entwicklung des Anteils von Elektrofahrzeugen wird tberschatzt und im
Berichtszeitraum nicht derart sein, dass die Autobatterien als Puffer zum Ausgleich von
Spannungsschwankungen im Stromnetz eingesetzt werden kénnen. Voraussetzung ware ohnehin ein
intelligentes Stromnetz (smart grid), das — wie oben erwéhnt — im Berichtszeitraum kaum
flachendeckend realisiert sein wird. Der diesen Bereich behandelnde Abschnitt (S. 46) ist deshalb
wegzulassen. Im Kapitel zur Sicherstellung der langfristigen Finanzierung (S. 49) sollten auch die
aktuellen Rahmenbedingungen fir Investoren kritisch hinterfragt werden. Mit der Strommarkt6ffnung
steigen die Investitionsrisiken der Elektrizitatsbranche, weshalb Investitionsanreize und stabile
gesetzliche Rahmenbedingungen unabdingbar sind.
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6.2

Strasse

Kapazitatsengpasse beseitigen

Engpésse im Nationalstrassennetz verursachen hohe volkswirtschaftliche Kosten. Auch
Massnahmen in den Agglomerationen und auf den Hauptachsen dréngen sich auf. Ein gut
ausgebautes, funktionierendes Verkehrssystem ist Voraussetzung fir eine prosperierende
Wirtschaft und ein wichtiger Standortfaktor. Deshalb unterstiitzen wir den Bau von neuen
Netzelementen, wo sich das Ziel einer Verkehrsverfliissigung nicht anders erreichen lasst. Die
vorhandenen Mittel sind aber effizient und far Infrastrukturprojekte einzusetzen, die aus
volkswirtschaftlicher und betriebswirtschaftlicher Perspektive einen maglichst hohen Nutzen
bringen. Angesichts knapper 6ffentlicher Finanzen sind klare Prioritaten und nachhaltige
Finanzierungsmodelle notwendig. Die von Ihnen formulierten Schwerpunkte 1, 2, 5 und 6
begriissen wir.

Verkehrssicherheit

Die Wirtschaft untersttitzt grundsatzlich Massnahmen fur mehr Sicherheit im Strassenverkehr,
Diese sollen beriicksichtigen, dass die Uberwiegende Mehrheit der Verkehrsteilnehmer sich
regelkonform verhalt und die Sicherheit auf Schweizer Strassen trotz hdherem
Verkehrsaufkommen in den letzten Jahrzehnten auch gemessen am Ausland sehr gut ist.

Weitere Punkte, die im Bericht nicht enthalten sind:

3.

Transparente und verursachergerechte Finanzierung

Im 2009 wurden auf Bundesebene tber 8,7 Mrd. Franken Ausgaben fir den Verkehr geplant.
Mit einem Ausgabenanteil von 15 Prozent ist dies der zweitgrosste Aufgabenbereich des
Bundes. Rund 5 Mrd. Franken werden dabei Giber zweckgebundene Einnahmen
(Mineraldlsteuern, LSVA, Autobahnvignette, MwSt-Promille) finanziert. Der Rest stammt aus
allgemeinen Mitteln bzw. wird Uber Schulden (inkl. Bevorschussungen) finanziert. Die konkrete
Mittelverwendung gestaltet sich wesentlich komplizierter. Auffallend ist dabei ein Transfer von
fast 2 Mrd. Franken von Ertragen aus den Strassenabgaben zu den tbrigen Verkehrstragern.
In dieser Summe nicht enthalten sind Strassenabgaben in der Héhe von 2,3 Mrd. Franken, die
nicht der Verkehrsfinanzierung zugutekommen (die Halfte der Mineraldlsteuer, ein Drittel der
LSVA und die Automobilsteuer). Trotz des umfangreichen Transfers von Strassenmitteln auf
Bundesebene konnten bis anhin die Nationalstrassen vollumfanglich und verursachergerecht
durch Strassenabgaben finanziert werden. Beim offentlichen Verkehr ist die Ausgangslage eine
andere. Der Eigenfinanzierungsgrad betragt beim OV nur knapp 50 Prozent. Die
bevorstehenden Ausbauvorhaben von Verkehrsinfrastrukturen sollen sich vom geltenden,
uniiberschaubaren Finanzierungsystem vollumfanglich verabschieden. Bereits heute ist die
Zweckentfremdung von Mitteln aus der Strassenfinanzierung hoch problematisch. Dies setzt
falsche Anreize und unterminiert die Kostenwahrheit der verschiedenen Verkehrsmittel.
Mittelfristig missen die Strassenmittel zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs durch allgemeine
Bundes- und Kantonsmittel sowie Beitrdge der Verkehrsunternehmen ersetzt werden. Die
Treibstoffabgaben dirfen nur im Zusammenhang mit Erweiterungen des
Nationalstrassennetzes bzw. nachgewiesene Finanzierungslicken in der ,Spezialfinanzierung
Strassenverkehr” erhéht werden.

Bedarf fur zusatzliche Strassenabgaben

Eine Erh6hung der Verkehrskosten wiirde dem Standort Schweiz schaden und ist deshalb zu
vermeiden. Die Mehrkosten hétten Wirtschaft und Konsumenten zu tragen. Nur falls der damit
generierte Nutzen die Kosten tberschreitet, kann ein Mehraufwand akzeptiert werden. Der
Bedarf nach neuen Verkehrsabgaben in der Schweiz muss je nach den verfolgten
Zielsetzungen differenziert analysiert werden. Verkehrslenkung, Verkehrsfinanzierung und
Umwelt sind die am haufigsten genannten Griinde zur Einfiihrung/Erh6hung der
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Strassenabgaben. Zur Diskussion gestellt wird das Mobility Pricing Modell, das sowohl den
individuellen Strassenverkehr als auch den offentlichen Verkehr umfassen soll.

Ziel Verkehrslenkung und Stauvermeidung

Strassenbenutzungsgebihren sollen erhoben werden, um gewisse Verkehrsachsen oder
Gebiete zu entlasten. Uber die Hohe der Abgabe soll die Verkehrsnachfrage beeinflusst
werden. Solche Modelle werden von Experten inshesondere in Agglomerationen empfohlen,
wo die Verkehrsiiberlastung am akutesten ist. Das vom UVEK im Bericht vorgeschlagene
Mobility Pricing verfolgt auch das Ziel einer Verkehrslenkung, um das Umsteigen vom
individuellen Strassenverkehr zum 6ffentlichen Verkehr zu fordern bzw. Anreize fiir eine
ausgewogenere Auslastung der Verkehrsinfrastrukturen in den unterschiedlichen Tageszeiten.
Mit dem Mobility Pricing gibt es weltweit noch keine solchen landesweiten Mobilitédtsgebuhren.
Erfahrungen wurden aber mit Stadtmauten gesammelt. Das bekannteste Beispiel ist London,
das seit 2003 eine Congestion Charge im Stadtzentrum erhebt. Zur Beurteilung ihrer
Zweckmassigkeit dirfen Road-Pricing-Modelle nicht isoliert von den tbrigen Instrumenten des
Verkehrsmanagements betrachtet werden. Aus volkswirtschaftlicher Sicht sollten die
Massnahmen mit dem besten gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Verhaltnis bevorzugt
werden. Aus theoretischer, teilweise auch empirischer Sicht ist ein gewisser Lenkungseffekt
des Road Pricing nachweisbar. Kritiker verweisen insbesondere auf folgende Nachteile:

Unglnstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis: Experten sind sich einig, dass der Betrieb und der
Aufbau eines Road-Pricing-Systems kostspielig sind. Der Aufwand liegt meistens bei 30 bis 40
Prozent des Ertrags. Hohe Kosten entstehen insbesondere dann, wenn die Zahl der
abgabenpflichtigen Fahrzeuge tief ist (wie bei zahlreichen Strassenprojekten in Norwegen)
oder wenn die Systemkosten sehr hoch sind (wie in London). Im Vergleich dazu betréagt der
Aufwand bei der Mineral6lsteuer 1,5 Prozent des Bruttosteuerertrags. In London wird ein
wesentlicher Teil des Ertrags (27 Prozent) durch Strafzahlungen erzielt. Auch in der Schweiz
kann von einem grossen finanziellen Aufwand ausgegangen werden. Die Technologie zur
Gebuhrenerhebung ist zwar vorhanden, die Installations- und Unterhaltskosten sind jedoch
gemessen an den zu erwartenden Ertragen sehr hoch. Damit die Einfihrung eines Road
Pricing volkswirtschaftlich Sinn macht, missten die Kosten durch einen entsprechend hohen
Nutzen kompensiert werden. Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage nach allfalligen
gunstigeren Lésungen. In der Diskussion zum Road Pricing werden sie haufig vernachléssigt.
Dem Gesetzgeber stehen zahlreiche Mdglichkeiten zur Verfligung, den Verkehr zu
verflissigen: Verkehrslenkung durch Verkehrsinformationen, dynamische Signalisation,
Verkehrsleitung durch Fahrberechtigungen, Dosieranlagen usw. Massnahmen wie diese
werden heute vielerorts erfolgreich eingesetzt. Bevor teure Alternativen geprift werden, sollten
die vorhandenen Instrumente umfassend untersucht und ausgeschépft werden. Der Ausbau
der Strasseninfrastruktur entlastet schliesslich gewisse Verkehrsachsen. Ein Beispiel dafir ist
die Zircher Westumfahrung. Es lohnt sich, die Effekte dieser Investitionen abzuwarten, bevor
neue Verkehrsgebtihren eingefihrt werden.

Diskutabler Lenkungseffekt: Die meisten Experten sprechen dem Road Pricing eine gewisse
Lenkungswirkung zu. Die bisherigen Erfahrungen zeigen jedoch ein gemischtes Bild. Der
Lenkungseffekt hangt stark vom Abgabesatz ab. Wé&hrend in den norwegischen Stadten Oslo,
Bergen und Trondheim die Anzahl Fahrten lediglich um funf bis sieben Prozent zurlickging,
erreichte London einen Riuckgang von etwa 20 Prozent; der Abgabesatz im letzteren Fall liegt
rund dreimal hoher. In London kostet eine Fahrt ins Zentrum acht Pfund (etwa 17 Franken). Die
in verschiedenen schweizerischen Studien untersuchten Szenarien gingen meistens von einer
Abgabe unter funf Franken aus. Wahrend in London die Anzahl Fahrten spirbar zuriickging,
wurde das Ziel der Staureduktion kaum erreicht. Nach voriibergehenden Entlastungen erreichte
die Verkehrsiberlastung finf Jahre nach der Einflihrung der Congestion Charge dasselbe
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Niveau wie vor der Einfihrung der Massnahme. Weder die Erhéhung der Gebihr (von funf auf
acht Pfund im Jahr 2005) noch die Erweiterung der gebuhrenpflichtigen Zone (im Jahr 2007)
konnten an dieser Entwicklung etwas andern. Die Londoner Behorden fiihren die negative
Entwicklung vor allem auf die zahlreichen Baustellen in der Innenstadt zuriick. Eine andere
Erklarung bietet die Anzahl Einfahrten im gebuhrenpflichtigen Gebiet nach Tagesstunden.
Wahrend der Stosszeiten (morgens zwischen 8 und 9 Uhr), wenn die Verkehrsuberlastungen
besonders akut sind, scheint der Lenkungseffekt am kleinsten zu sein. Beinahe gleich viele
Fahrzeuge fahren stadteinwérts wie vor der Einfihrung der Gebihr. Erst spéater am Tag ist eine
klare Anderung im Verkehrsverhalten zu beobachten. Damit wird klar, dass die
Verkehrsbeeinflussung tber preisliche Massnahmen, selbst im Erfolgsbeispiel London, ihr Ziel
nicht oder nur teilweise erreicht. Grund dafir ist, dass die Verkehrsnachfrage wahrend
Stosszeiten sehr hoch und nur marginal preiselastisch ist.

Ziel Verkehrsfinanzierung

Mittel aus dem Road Pricing werden meistens fiir den Bau und Betrieb von
Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrsdienstleistungen verwendet. Beispiele dafiir sind die
Autobahngebtihren in Frankreich oder die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs in London. Eine
zusatzliche, Uber das heutige Mass hinausgehende Quersubventionierung des 6ffentlichen
Verkehrs durch den Strassenverkehr ist in der Schweiz nicht erwiinscht und wiirde gegen den
Grundsatz der verursachergerechten Finanzierung verstossen. Es stellt sich somit die Frage,
wie die zusatzlichen Einnahmen im Falle eines Road Pricing verwendet werden sollen. Fir die
Wirtschaft wéare eine vollstdndige Kompensation durch eine entsprechende Senkung der
bestehenden Verkehrsabgaben oder eine neue Zweckbindung zugunsten des Strassenwesens
zwingend. Aufgrund der ungeniigenden Effizienz der Systeme (hoher Anteil
Durchfihrungskosten) erweist sich Road Pricing jedoch als ineffizient und zwar selbst im Falle
der wenig wahrscheinlichen vollumfanglichen Kompensation.

Auf Bundesebene sind die Strassenkosten gedeckt. Obwohl die Hélfte des
Mineraldlsteuerertrags in die allgemeine Bundeskasse fliesst und ein erheblicher Teil der
Strassenmittel fur den Ausbau der Schieneninfrastruktur verwendet wird (LSVA,
Mineral6lsteuer), wurden in den letzten Jahren Uberschiisse erzielt: Ende 2008 wies die
Spezialfinanzierung Strassenverkehr kumulierte Einnahmeniberschisse von rund 2,7 Mrd.
Franken aus. Die Motorfahrzeugsteuern sowie Anteile an Verkehrsabgaben decken die
Strassenkosten der Kantone vollumfanglich.

Die Finanzplanung des ASTRA warnt vor Finanzierungsliicken in der Strassenrechnung
(Spezialfinanzierungstrassenverkehr) ab 2015. Begriindet werde der héhere Bedarf nicht
wegen sinkenden Einnahmen sondern hauptsachlich wegen dem zunehmenden
Unterhaltsaufwand und dem immer l&ngeren Nationalstrassennetz. Bevor die
Strassengebtihren fur Finanzierungszwecke erh6ht werden, muss sichergestellt werden, dass
die zusatzlichen Mittel tatséchlich dem Strassenverkehr zugutekommen. Erst falls die Mittel fir
den Betrieb und Unterhalt der Nationalstrassen nachweislich nicht mehr reichen und die Mittel
nicht kinstlich durch die Quersubventionierung anderer Verkehrstrager verknappt werden,
kann der Bedarf neu beurteilt werden. Mit der gegenwartigen ,Spezialfinanzierung
Strassenverkehr” besteht heute und auf absehbare Zeit ein verursachergerechtes
Finanzierungssystem fir die Strasseninfrastruktur. Mit Blick auf diese Ausgangslage tiberzeugt
somit auch das Finanzierungsargument fir Road Pricing nicht. Dies schliesst jedoch nicht aus,
dass der Bau von einzelnen teuren Verkehrsinfrastrukturen (z.B. Strassentunnels), die den
Nutzern einen direkten Mehrwert bringen, dereinst durch verursachergerechte
Strassenabgaben finanziert werden kénnten. Ein dementsprechendes ,Objekt Pricing” wére im
konkreten Fall vertieft zu prufen.
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Schliesslich wird die Einfuhrung des Road Pricing / Mobility Pricing zur Infrastrukturfinanzierung
mit dem voraussichtlich sinkenden Verbrauch von fossilen Treibstoffen begriindet. Schwindet
der Verbrauch von steuerpflichtigen Treibstoffen, und dies bei unverdnderter Mobilitat, oder
kommen neue steuerbefreite Energien breiter zur Anwendung, kénnten die
Mineral6lsteuerertrage als Hauptquelle der Strassenfinanzierung dereinst nicht mehr
ausreichen. Bisher haben weder Substitutionsprozesse noch die steigende Energieeffizienz die
Mineral6lsteuerertrage gefahrdet. Die Finanzplanung des Bundes geht auch in den nachsten
Jahren von stabilen Ertragen aus. Erst wenn sich ein substanzieller Riickgang bei den
Mineralblsteuerertragen abzeichnen wiirde und die Strassenfinanzierung nicht mehr
gewabhrleistet sein sollte, miisste ein neues, verursachergerechtes Finanzierungsinstrument
zugunsten der Strasseninfrastruktur in Betracht gezogen werden. Wahrend es immer noch
unklar ist, wie rasch und durch welche Energie die heutigen Treibstoffe ersetzt werden, macht
es zurzeit wenig Sinn, Uber die kinftigen Finanzierungsinstrumente im individuellen
Strassenverkehr zu entscheiden. Falls die Fahrzeuge von Morgen durch elektrische Motoren
getrieben werden, kann auch die Diskussion tber eine Stromabgabe eventuell Sinn machen.

Problematische Einfuhrung neuer Abgaben und Gebihren: Mittels Road Pricing wird die
Einfuhrung einer neuen Strassenabgabe vorgeschlagen. Werden diese neuen
Staatseinnahmen nicht durch die Senkung existierender Steuern und Gebuhren kompensiert,
erhoht sich die gesamte Steuer- und Abgabenlast, insbesondere fir die Verkehrsbeteiligten,
die eine Teuerung der Mobilitdtskosten in Kauf nehmen missen. Dies ist nur durch eine
gezielte Senkung anderer Verkehrsabgaben zu vermeiden. Da der Léwenanteil der
Strassenverkehrsabgaben beim Bund erhoben wird, liegen hier auch die grossten
Kompensationsmoglichkeiten. Insbesondere stellt sich die Frage der Kompensation durch eine
Senkung der Mineraldlsteuer. Die Mineraldlsteuer hat bereits eine starke Lenkungsfunktion.
Deshalb kann davon ausgegangen werden, dass ein Ersatz der Mineraltlsteuer durch eine
distanzabhéngige Abgabe auf die Fahrleistung kaum einen Einfluss hétte. Ein entsprechender
Systemwechsel wirde allerdings eine raumliche und zeitliche Lenkung ermdéglichen. Diesem
Vorteil stiinden als Nachteil — im Vergleich zu heute — deutlich hohere Erhebungskosten
gegeniber. Zudem liefe eine Senkung oder gar eine Aufhebung dieser Abgaben im
gegenwartigen Zeitpunkt der CO2-Politik des Bundes entgegen. Damit kommt diese Steuer fur
Kompensationen kaum in Frage. Konsequenter ware die Senkung oder Abschaffung
pauschaler Abgaben. Die Nationalstrassenabgabe kann wegen des bescheidenen Ertrags
keine namhafte verkehrslenkende Wirkung auslésen. Am besten geeignet fir Kompensationen
waren die kantonalen Motorfahrzeugsteuern. Beim Ersatz der fixen Abgaben der
Autobahnvignette und der Motorfahrzeugsteuer durch eine leistungsabhangige Abgabe auf
allen Strassen wird mit einer Reduktion der Fahrleistung um insgesamt vier bis sechs Prozent
gerechnet. Auf Gemeindeebene werden kaum Verkehrsabgaben erhoben. Damit sind auf
dieser Ebene Kompensationen ausgeschlossen.

Ziel Entlastung der Umwelt

Experten sind sich einig, dass ein positiver Umwelteffekt beim Road Pricing nicht a priori
gegeben ist. Gemass friheren Berichten des Bundesrats kann sich Road Pricing jedoch in
einem begrenzten Gebiet — je nach Ausgestaltung des Systems — positiv auf die Umwelt
auswirken. Grossraumig fallen die Umwelteffekte jedoch kaum ins Gewicht. Ein anderes
umweltbezogenes Argument, das von grinen und linken Kreisen ins Feld gefuhrt wird, geht
dahin, dass nebst den Kosten fiir den Bau und Betrieb von Strassen der Strassenverkehr auch
erhebliche externe Kosten generiert, die kompensiert werden missen. Das Bundesamt fir
Raumentwicklung (ARE) schétzt die vom motorisierten privaten Personen- und
Gluterstrassenverkehr verursachten externen Kosten auf etwa 7,3 Mrd. Franken. Wahrend der
Strassengiiterverkehr via LSVA seine externen Kosten deckt, sehen diese Kreise
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Handlungsbedarf hauptsachlich beim motorisierten Individualverkehr. Die bisher untersuchten
Road-Pricing-Szenarien wirden nicht ansatzweise die vom Bundesamt fur Raumentwicklung
berechneten externen Kosten decken. Unbeantwortet bleibt auch die Frage, wozu die
erheblichen Einnahmen verwendet werden sollten. Auch wenn sich der Ubergang zu
alternativen Energien im Strassenverkehr verwirklicht, macht es durchaus Sinn, wahrend einer
Ubergangszeit, weiterhin eine Mineralélsteuer zu erheben und die neuen Fahrzeuge nicht
unmittelbar mit neuen Abgaben zu belasten. Damit wird der Ubergang zu neuen Technologien
ohne Gesetzesanderungen steuerlich begtinstigt. Falls der Strassenverkehr wesentlich
umweltfreundlicher wird (d.h. wesentlich weniger CO2-Austoss), wird es auch weniger
umweltpolitische Griinde geben, den 6ffentlichen Verkehr in heutiger Héhe durch
Strassenabgabe zu finanzieren. Damit stiinden zusétzliche Mittel fir den Betrieb und Unterhalt
der Strassen zur Verfligung.

Fazit

Aus heutiger Sicht macht es keinen Sinn, die heutige Strassenabgabe zu erhéhen bzw. durch neue
Abgaben zu ersetzen. Solange die Strasseninfrastruktur finanziert ist und weder konkrete
Strassenausbauplane auf dem Tisch liegen, noch der Zweckentfremdung von Strassenmitteln ein
Ende gesetzt wurde, stimmen wir keiner Erh6hung der Strassenabgabe zu. Weder die
Verkehrsbelastung noch die Verkehrsfinanzierung rechtfertigen eine rasche Einfihrung von Road
Pricing in der Schweiz. Im Gegenteil: Es bestiinde ein hohes Risiko, dass vor allem héhere Steuern
und Abgaben zulasten des motorisierten Individualverkehrs generiert wirden, ohne dass eine
Gegenleistung erbracht wiirde. Das vorhandene Potenzial an Verkehrsmanagementmassnahmen
muss vollumfanglich ausgeschopft werden, bevor neue Ansatze mit einem aus heutiger Sicht
weniger guten Kosten-Nutzen-Verhéltnis in Betracht gezogen werden. Dies schliesst nicht aus,
dass einzelne neue Strasseninfrastrukturen respektive bestimmte Objekte, mit denen ein konkreter
Nutzen fir die Verkehrsteilnehmer geschaffen wirde, unter Umstéanden durch
Benutzungsgebtihren finanziert werden kdnnten. In einem spéateren Zeitpunkt sind wir bereit, die
Notwendigkeit einer Erhéhung der Strassenabgabe genauer zu analysieren, falls die vorhandenen
Mittel nachweislich nicht ausreichen.

6.3 Schiene

Die grossten Herausforderungen im Schienenbereich in den néchsten Jahren sind die Finanzierung
des Betriebsunterhalts, die Finanzierung des Ausbaus der Schieneninfrastruktur und der in ganz
Europa gewtinschte starkere Wettbewerbsdruck.

Kapazitatsengpasse beseitigen

Das Schienennetz wird in den nachsten Jahren weiter ausgebaut. Der Prozess zur Projekteauswahl
muss transparent und gut dokumentiert sein. Anstelle eines politisch vordefinierten Investitions-
volumens durfen nur Projekte mit einem eindeutigen volks- und betriebswirtschaftlichen Nutzen
realisiert werden. Dabei missen anhand von Rentabilitatstiberlegungen, Auslastungsgradvergleichen
und Kosten-Nutzen-Uberlegungen auch fir einzelne Linien und Projekte klare Prioritaten gesetzt
werden (beispielsweise missen Projekte, die auch von nationaler Bedeutung sind, Projekte mit einem
ausschliesslich regionalen Nutzen vorgehen). Gebaut werden darf zudem nur, was auch finanziert ist.
Demnach begrussen wir den 6. Schwerpunkt.

Finanzierungssystem optimieren

Die Finanzierung des Schienenverkehrs muss neu definiert werden. Zurzeit ist die nachhaltige
Sicherung der Eisenbahninfrastruktur in finanzieller Hinsicht nicht sichergestellt. Beschrankte
offentliche Mittel sowie ungebremste Forderungen zu Angebotserweiterungen tiben einen starken
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Druck auf die Finanzierungsfrage aus. Nicht nur fir den kiinftigen Ausbau der Schieneninfrastrukturen
(z.B. Bahn 2030) muss noch eine geeignete Finanzierung gefunden werden. Auch fir den téaglichen
Betrieb und Unterhalt leiden die Bahnen unter knappen Ressourcen. Wegen Fehlanreizen,
unrealistischer Finanzplanung und mangelnder Effizienz wurde zunehmend klar, dass die verfugbaren
Mittel fur Investitionen nicht ausreichen. Trotz namhaften Zuschiissen der offentlichen Hand wurde zu
wenig in Infrastruktur investiert. Niemand kann ein Interesse an ineffizienten Infrastrukturen haben —
weder die Bahnbenitzer noch der Steuerzahler und noch weniger die Eisenbahnverkehrsunternehmen
selbst. Die Diskussion um die ktinftige Infrastrukturfinanzierung muss moglichst rasch geftihrt werden.
Zentral ist, dass vor allem Transparenz geschaffen wird, welche Mittel wofir verwendet werden.

Damit die o6ffentlichen Mittel moglichst wirtschaftlich eingesetzt werden, muss der
Eigenfinanzierungsgrad des gesamten 6ffentlichen Verkehrs spurbar erhdht werden. Dies
bedingt, dass die Finanzierung kiinftig verursachergerecht gestaltet wird. Der 6ffentliche Verkehr deckt
heute lediglich die Halfte seiner Kosten. Eine solche Situation schafft Fehlanreize. Die Schieflage im
Eisenbahnverkehr durch zusatzliche Strassengelder oder Steuern zu l6sen, lehnen wir entschieden ab.

Wir teilen nicht die Ansicht, wonach der FindV-Fonds ein bewahrtes Instrument zur Finanzierung von
Grosseisenbahnprojekten ist. Der FinéV-Fonds ist hoch verschuldet und wird seine Verpflichtungen
dem Bund kaum vor 2030 zurtickzahlen. Damit ist die Gefahr gross, dass trotz zuséatzlichen Einnahmen
die Projekte ,Bahn 2030" noch mehrere Jahre nicht realisiert werden. Die zuséatzlichen Mittel wiirden
lediglich dazu dienen, die tiefen Finanzldcher, die durch die bestehenden Projekte verursacht wurden,
zu decken. Die im 9. Schwerpunkt vorgeschlagene Weiterfihrung des Fin6V-Fonds zur
Finanzierung von neuen Grosseisenbahnprojekten unterstiitzen wir nicht. Hingegen erachten wir
eine Vereinfachung der Finanzfliisse im Bereich des offentlichen Verkehrs als sehr erstrebenswert
(Schwerpunkt 10). Ziel muss es sein, die Transparenz zu erhéhen, sowohl bei der Finanzierung als
auch bei der Mittelverwendung.

Weitere Punkte, die im Bericht nicht enthalten sind:

Verzerrungsfreier Wettbewerb als Ziel

Der Wunsch nach mehr Wettbewerb im Schienenverkehr wird im Bericht kaum bericksichtigt.
Allgemein wird der Schienenverkehr in Europa zunehmend im Wettbewerb stehen. Fir eine
erfolgreiche Entwicklung der Eisenbahnbranche sowie fiir eine moglichst gute Position der Schweiz im
europaischen Eisenbahnverkehr braucht es deshalb neue und geeignete Rahmenbedingungen. Das
Modell von nationalen Eisenbahnunternehmen, das vorwiegend unter einem Monopolregime
Dienstleistungen anbietet und gleichzeitig in eigener Regie eine Infrastruktur betreibt, wird in Zukunft
zusatzlich an Bedeutung verlieren. Die Schweiz ist sprichwdrtlich keine Insel und soll keinen
Sonderzug fahren. Ein diskriminierungsfreier Netzzugang, interoperable Eisenbahninfrastrukturen,
sowie eine geeignete Regulierung sind die Hauptvorrausetzungen, damit sich der Eisenbahnverkehr
moglichst gut im intermodalen Wettbewerb behaupten kann. Im Sinne des dritten europaischen
Eisenbahnpakets sollte die Schweiz mindestens die Offnung des grenziiberschreitenden
Schienenpersonenverkehrs (inkl. Kabotage) vorbereiten.

Rechtliche Trennung von Verkehr und Infrastruktur

Der Netzzugang muss moglichst diskriminierungsfrei gestaltet werden. Das européaische Recht sieht
die vollstéandige (d.h. auch rechtliche) Trennung von Verkehr und Infrastruktur vor. Heute hat die Halfte
der Mitgliedstaaten der EU ihre Schieneninfrastruktur vom historischen Eisenbahnunternehmen
komplett ausgegliedert. Das Modell des integrierten Bahnunternehmens muss kritisch hinterfragt
werden. Schon im Positionspapier ,Wettbewerb bringt mehr Giter auf die Schiene® (2002) stellte
economiesuisse fest, dass eine integrierte Bahn die Interessen der Drittnutzer nur ungentigend
berlicksichtigt. Es wurde zudem festgehalten, dass eine Trennung ins Auge gefasst werden soll, falls
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integrierte Eisenbahnunternehmen den Wettbewerb zu stark erschweren. Aus heutiger Sicht wird
zunehmend Klar, dass die konsequente Trennung von Verkehr und Infrastruktur den
diskriminierungsfreien Netzzugang wesentlich besser sicherstellen wiirde als unter dem Regime des
integrierten Eisenbahnunternehmens. Ein von Eisenbahnverkehrsunternehmen unabhangiger
Infrastrukturbetreiber wiirde sich gegeniber allen Bahngesellschaften gleichermassen verpflichtet
fuhlen und hatte keinen Anreiz fur diskriminierende Trassenvergabe. Die Netzbetreiberin wiirde ein
wirtschaftliches Interesse an der grosstmdoglichen Nutzung des Netzes und an einem qualitativ
hochwertigen Netz haben. Sie wiirde daher den Zugang aller interessierten Bahnunternehmen
unterstutzen und so den Wettbewerb fordern. Dazu wiirde sich mit einer sauberen Trennung eine
unabhangige Trassenvergabestelle ertbrigen, zugunsten des Wettbewerbsrechts welches bei
Marktversagen wirkt. Dies hatte vermutlich auch eine positive Auswirkung auf die volkswirtschaftlichen
Gesamtkosten (weniger Sektorregulierung).

Nicht nur aus wettbewerbspolitischer Sicht wiirde eine Trennung Sinn machen. Mittels der Trennung
erhoht sich auch die Transparenz. Heute wirkt sich die unvollendete Trennung von Verkehr und
Infrastruktur schadlich aus. Die Zusatzkosten durch Mehrverkehr (wegen der Bahn 2000) waren nach
vollzogener Trennung bereits sehr rasch sichtbar geworden und hétten nicht zu einer Uberraschung
nach vielen Jahren gefiihrt. Die bestehende Intransparenz birgt zuséatzlich die Gefahr von
wettbewerbsverzerrenden Quersubventionierungen — die sich mit fortschreitender Liberalisierung
akzentuieren kdnnen. Auf der einen Seite werden die Infrastrukturen von der 6ffentlichen Hand
mebhrheitlich finanziert. Anderseits werden Verkehrsleistungen, mit Ausnahme des Regionalverkehrs
und des kombinierten Gterverkehrs, grundsatzlich nicht subventioniert. Dazu agieren
Tochtergesellschaften von Eisenbahnunternehmen oft als Bauherrschaft bei Grosseisenbahnprojekten
(z.B. AlpTransit Gotthard AG, 100-prozentig im Besitz der SBB). Eine klarere Trennung von
Infrastrukturaufgaben und Verkehrsdiensten wiirde die Transparenz wesentlich erhéhen.

Aus diesen Grinden fordern wir eine rechtliche Trennung von den Verkehrs- und
Infrastrukturbereichen. Die Trennung von Netz und Dienst ist so zu organisieren, dass auch klare
betriebswirtschaftliche Kostenvorteile erzielt werden kdnnen, die an die Kunden weiterzugeben sind.
Die zu grindende Infrastrukturbetreiberin soll fir den Bau, Betrieb und Unterhalt der gesamten
normalspurigen Eisenbahninfrastruktur zustandig sein

Trassenpreisreform und Prioritatenordnung auf dem Netz

Will man ernsthaft mehr Giter auf den Schienen transportieren, so miissen die Rahmenbedingungen
zugunsten des Schienenguterverkehrs spirbar verbessert werden. Heute wird auf Kosten des
Steuerzahlers und des Strassenverkehrs der Ausbau der Schieneninfrastruktur finanziert und der
Betrieb des Schienengitertransports subventioniert. Gleichzeitig ist der Glterverkehr gegentiber dem
Personenverkehr benachteiligt. Bei der Trassenvergabe werden Guterziige stiefmitterlich behandelt
und muissen hdhere Preise bezahlen. Dies macht wenig Sinn. Das geltende Trassenpreissystem
benachteiligt den Schienenguterverkehr und ist nur mit hohen Kosten zulasten des Steuerzahlers
wettbewerbsfahig.

Seit mehreren Jahren fordert die Wirtschaft Anderungen bei den Trassenpreisen sowie bei der
Prioritdétenordnung auf dem Schienennetz. Doch der Schienenguterverkehr bezahlt in der Schweiz
immer noch rund das Dreifache des Tarifs der umliegenden Lander. Gleichzeitig und nur schwer
nachvollziehbar bewegen sich die Trassenpreise im Personenverkehr im européischen Mittelfeld. Dies
fuhrt zum Schluss, dass das schweizerische Trassenpreissystem strukturell geédndert werden sollte, mit
dem Ziel, Subventionen abzubauen.

Weiter schadet die geltende Prioritdtenordnung der Qualitat des Guterverkehrs und treibt dessen
Kosten in der Hohe. Grundsétzlich sollte allgemein der vertaktete Verkehr Vorrang haben. Allerdings
sollte diese Prioritat nur gegen einen hdéheren Trassenpreis gewahrt werden. Wir fordern deshalb eine
grundlegende Anderung des Trassenpreissystems. Die Preise fiir die Netzbenutzung sollen in einem
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angemessenen Verhaltnis zum Aufwand des Infrastrukturbetreibers und zur Qualitat und zeitlichen
Lage einer Trasse stehen. Nicht nur der Personenverkehr, sondern der gesamte vertaktete
Verkehr soll die Trassen prioritér, jedoch gegen Preisaufschlag, benutzen durfen.

Sektorregulierung

Die schrittweise Offnung des Eisenbahnmarktes bedarf einer speziellen Sektorregulierung, wie wir sie
aus Telekom oder Strommarkt kennen. Ein verwaltungsunabhangiger Bahnregulator (RailCom) sollte
geschaffen werden, um die Liberalisierung durchzusetzen. Seine Aufgabe ist das Eingreifen bei
Wettbewerbsbehinderungen. Mit den heutigen Kompetenzen des Bundesamts fur Verkehr (BAV) als
Eigner und Aufsichtsbehdrde sind Interessenkonflikte offensichtlich. Die Konzentration von Aufgaben
im BAV widerspricht den internationalen Vorgaben und auch den bundeseigenen Weisungen. Dies
obschon das UVEK in seinen Leitlinien zur Weiterentwicklung der Regulierung in den schweizerischen
Netzinfrastrukturen vom 12. Dezember 2007 festgehalten hatte, dass die Regulierung unabhangig
ausgestaltet werden muss (Leitlinien 10, Seite 18), wenn Entscheide neutral oder frei von Instruktion
getroffen werden sollen. Im selben Dokument wird richtigerweise prazisiert, dass insbesondere
problemtisch sein konnte, wenn der Bund gleichzeitig am ehemaligen Monopolisten mehrheitlich
beteiligt ist. Eine konsequente Entflechtung der heutigen Aufgaben des BAV und die Schaffung eines
Regulators mit klaren Kompetenzen ist also eine Voraussetzung fur den Erfolg einer weiteren
Marktoffnung. Die RailCom soll tiber ein eigenes Fachsekretariat verfligen und folgende Kernaufgaben
erfillen:

- Sie legt die Trassenpreise (ex-Ante) nach den auf dem Verordnungsweg definierten Prinzipien
fest. Die Kommission kann wettbewerbsverzerrende Trassenpreise untersagen und soll
Anreize flr einen wirtschaftlichen Betrieb und Unterhalt der Schieneninfrastruktur setzen. Sie
ergreift die Initiative entweder aufgrund einer Klage oder von Amtes wegen;

- Sie vermittelt und entscheidet bei Streitigkeiten im Zusammenhang mit dem gesetzlichen
diskriminierungsfreien Netzzugang. Sie kann gegen technische, betriebliche und kommerzielle
Barrieren der Eisenbahnverkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreiber einschreiten;

- Sie Ubt die Aufsicht Uber die Trassenvergabestelle aus, solange die Infrastruktur und der
Verkehr nicht rechtlich getrennt sind.

Der diskriminierungsfreie Zugang muss umfassend interpretiert werden, damit sich der Wettbewerb
maoglichst frei entfalten kann. Es reicht nicht aus, wenn der Zugang zum Netz gewéhrleistet wird, aber
dort weitere Wettbewerbsverzerrungen bestehen bleiben. Von wesentlicher Bedeutung sind
insbesondere folgende potenzielle Hindernisse:

- Benutzung der Einrichtungen wie Tankstellen, Rangierbahnhdfe oder Werkstatten
- Zusatzleistungen wie Rangier- und Schiebedienste

- Energiebezug

- Letzte Meile (Zufahrt vom Nutzer auf das Netz)

- Prioritdétenordnung Personen-/Glterverkehr

- verursachergerechte Trassenpreise.

Die vorgeschlagene sektorspezifische Regulierungsbehérde soll nicht als permanentes Organ
betrachtet werden, sondern als temporare Instanz, die den immer mehr vom Wettbewerb gepragten
Eisenbahnmarkt unabhangig beaufsichtigt. Daher muss die Existenz der RailCom zeitlich befristet
werden (z.B. 10 Jahre), damit die Notwendigkeit dieser Institution periodisch hinterfragt wird. Auch
sollte gepruft werden, ob eine einzige (neue) Wettbewerbsbehérde geschaffen werden soll, in die
neben der WEKO auch die Sektorbehdrden mit Wettbewerbsaufgaben und die Preistiberwachung
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eingegliedert werden. Damit sich der Wettbewerb im Schienenbereich dauerhaft etablieren kann,
fordern wir die Griindung einer unabhangigen RailCom, die solange wie notwendig,
insbesondere den diskriminierungsfreien Netzzugang sicherstellt.

Systematische Ausschreibungen

Zur Forderung des Wettbewerbs missen kinftig die von der 6ffentlichen Hand bestellten und
finanzierten Verkehrsleistungen systematisch ausgeschrieben werden. Heute wird der Regionalverkehr
vorwiegend durch allgemeine Steuermittel finanziert. Der Beitrag des Bundes belduft sich 2009 Jahre
auf 770 Mio. Franken und stellt damit einen wichtigen Ausgabenposten dar. Es wurde wiederholt
festgestellt, dass die Mittel zugunsten des regionalen Personenverkehrs aus Sicht des Bundes nicht
optimal eingesetzt werden. Im Subventionsbericht des Bundesrates gehort die Abgeltung des
Regionalverkehrs zum Beispiel zu den 70 Bundessubventionen mit Handlungsbedarf. Im
Regionalverkehr wurde bisher vorwiegend auf Dienstleistungen von o6ffentlichen Unternehmen im
Monopol gesetzt. Solche Marktordnungen schaffen wenig Anreize fir einen effizienten Betrieb. Die
Leistungserbringer, die den Zuschlag infolge einer Ausschreibung gewinnen, sollen von sicheren
Bedingungen profitieren. Umgekehrt sollen Méngel des im ordentlichen Bestellverfahren abgegoltenen
Verkehrsangebots mdglichst rasch und ohne Ausnahme zu einer Ausschreibung fihren. Unternehmen,
die sich nicht einem transparenten Ausschreibungsverfahren unterstellen, dirfen nicht von einem
Uberméssigen finanziellen Schutz durch den Bund profitieren. Die Kantone sollen Anreize bekommen,
maoglichst viele Dienstleistungen im Regionalverkehr auszuschreiben. Dass Ausschreibungen im
Schienenverkehr zu einem besseren Kosten-Nutzen-Verhaltnis beim Einsatz 6ffentlicher Mittel fuhren,
wurde im Ausland schon mehrfach nachgewiesen. Beispiele in Deutschland zeigen, dass sich durch
die Ausschreibungen nicht nur die Wirtschaftlichkeit verbessert, sondern auch die Angebotsqualitat.
Der mit einer Ausschreibung verbundene Aufwand darf aber gleichzeitig nicht unterschéatzt werden.
Dieser muss aber mit dem Aufwand des bestehenden linienweisen Bestellungsverfahrens im
Regionalverkehr verglichen werden, der bekanntlich ebenfalls hohe Kosten verursacht.

Besonders in der Schweiz, die bereits Giber mehrere im Regionalverkehr tatige Eisenbahnunternehmen
verfugt, sind die Aussichten auf einem funktionierenden Bieterwettbewerb gut, soweit die dafur
erforderlichen Rahmenbedingungen geschaffen werden. Um sich eine gute Position im européischen
Eisenbahnmarkt zu schaffen und vom steigenden Wettbewerb zu profitieren, kann eine breitere
Anwendung von Marktinstrumenten auch im eigenen Interesse der Eisenbahnunternehmen liegen. Mit
den voraussichtlich steigenden Mobilitatsbedurfnissen wird die Nachfrage nach 6ffentlichen
Transportmitteln in Europa weiter wachsen, insbesondere in den Agglomerationen. Gewisse
Unternehmen sind bereits grenziiberschreitend tatig (Arriva, Veolia Transport). Im Busbereich konnte
die Tochtergesellschaft der Schweizerischen Post, die Post Auto AG, erste erfolgreiche Erfahrungen im
benachbarten Ausland sammeln. Den Schwerpunkt 10 unterstiitzen wir.

6.4 Luftfahrt

Der Ausbau der Infrastruktur ist nicht nur aus rdumlichen, 6kologischen und finanziellen Grinden
limitiert. Gerade im Falle der Luftfahrt scheitert die nachfragegerechte Entwicklung der Infrastruktur oft
auch an politischen Widerstanden.

Volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrt (Seite 10)

Die Analyse attestiert der Luftfahrt von allen untersuchten Infrastrukturnetzen den tiefsten
volkswirtschaftlichen Nutzen. Der Anteil der direkten und indirekten Wertschopfung der Luftfahrt am
BIP betragt lediglich 0.3 Prozent, oder CHF 1,4 Mrd. (Total Infrastruktur: 10 Prozent bzw. CHF 43.8
Mrd.). Im Vergleich zu anderen Studien ist diese Schéatzung sehr tief. So beziffert beispielsweise alleine
der Flughafen Zirich seine direkte und indirekte Wertschépfung auf CHF 7.3 Mrd.
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(Nachhaltigkeitsbericht 2008). Rechnet man die induzierten und katalytischen Effekte hinzu, so
resultiert fiir den Standort Zirrich eine Wertschépfung von 19,6 Mrd.".

Uberdies unterschatzt der Bericht die Bedeutung der Luftfahrtinfrastruktur fur die Standortqualitat der
Schweiz. Fur eine kleine und offene Volkswirtschaft mit einer hohen Anzahl an internationalen
Organisationen sowie einer hohen Exportquote ist die Luftfahrt von absolut elementarer Bedeutungz.
Im Hinblick auf die zu tief geschéatzte Wertschopfung der Luftfahrt ist eine explizite Nennung der
Relevanz der Luftfahrt fir den internationalen Standortwettbewerb wichtig. economiesuisse fordert
deshalb folgende Ergénzung auf S. 12:

.Bereits geringe Unterschiede in der Qualitat der Infrastrukturausstattung kdnnen somit einen
entscheidenden Einfluss auf die Standortattraktivitat eines Landes ausiiben. Insbesondere der
Luftfahrt kommt dabei eine hohe Bedeutung zu. Denn gerade fir eine kleine, offene
Volkswirtschaft mit einer Vielzahl an internationalen Organisationen und einer hohen
Exportquote ist eine herausragende Luftfahrtinfrastruktur von elementarer Bedeutung. Der
Zustand der Infrastrukturnetze (...)"

Kosten der Infrastrukturnetze (Seite 13)
Im Bericht wird behauptet, dass Infrastrukturen externe Kosten verursachen. Diese Behauptung trifft,
im Gegensatz zu anderen Verkehrstragern, beim Luftverkehr nicht zu.

Die dem Bericht zu Grunde liegende Studie des ARE ,Externe Kosten des Verkehrs in der Schweiz
2005" umfasst nur den Schienen- und Strassenverkehr, nicht aber den Luftverkehr. Die Infrastrukturen
des Luftverkehrs generieren in der Schweiz keine externen Kosten. Der Luftverkehr tragt seine Kosten
selber.

Ausgangslage / Stand der nationalen Infrastrukturnetze / Luftverkehr (Seite 23)

1. Abschnitt: Skyguide bewirtschaftet nicht nur den Luftraum tber der Schweiz, sondern zu einem
grossen Teil (45%) auch jenen Uber dem angrenzenden Ausland.

2. Abschnitt: Generell unterschatzt die Studie die Kapazitatsprobleme an den Landesflughafen. Die
Kapazitatsgrenzen an den Landesflughafen Genf und Zirich sind schon heute erreicht. Die Kapazitét
des Flughafens Zurich stosst nicht nur wegen den Uberflugbeschrankungen in Suddeutschland an ihre
Grenzen, sondern auch durch die, fur diese Flugplatzkategorie einzigartig strenge, Nachtflugsperre und
durch die Einschrénkungen bei den An- und Abflugverfahren.

3. Abschnitt: Nicht alle, sondern nur bestimmte, Treibhausgase haben unterschiedliche Auswirkungen
in verschiedenen Hohen. Beim wichtigsten Treibhausgas, beim CO2 spielt es keine Rolle, in welcher
Hobhe es in die Atmosphére eingebracht wird.

4. Abschnitt: In der Liste der (Landes) Flugh&afen ohne Hub-Charakter fehlt der Flughafen Basel.
Fussnote 57: veraltet (Verfassungséanderung ist beschlossen)

Entwicklungstrends (Seite 41)

Der Bericht betrachtet Entwicklungstrends im Verkehr bis 2030. Im Personenverkehr prognostiziert der
Bericht dem Luftverkehr mit einem Plus von 90 Prozent die starkste Zunahme (Strasse + 20%,
Schiene +45%). Trotz des enormen Wachstums und den damit verbundenen heutigen und zukunftigen
Kapazitatsengpassen enthalt das Strategiepapier keine konkreten Forderungen nach einem Ausbau
der Infrastruktur. Dies im Gegensatz zu Strasse und Schiene, wo in den jeweiligen Leitsatzen | die
Kapazitatsproblematik explizit angesprochen wird.

! Die Studie im Auftrag des BAZL/Aerosuisse/SIAA (2006) schatzt einen dhnlich hohen Betrag.

2 In einer Studie von Avenir Suisse zum Flughafen Zirich (2009) werden diese Argumenten u.a. durch Arbeiten von Schips (2005) und
Athur D. Little (2002) untermauert.
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Herausforderungen (Seite 48)

Umweltvertraglichkeit
Der Bericht verlangt, dass externe Kosten durch marktbasierte Instrumente internalisiert werden sollen
und erwahnt unter anderem das EU-ETS. Die Schweizer Luftfahrtindustrie lehnt es jedoch ab, ein
regionales Emissionshandelssystem wie das EU ETS einzufiihren und stellt sich auch gegen die
Ubernahme des EU-ETS durch die Schweiz. Die Schweizer Zivilluftfahrt unterstiitzt im Einklang mit
IATA ein globales ETS, vorausgesetzt, dass die tUbrigen Potenziale zur Reduktion von CO2 (z.B. SES)
ausgeschopft sind. SWISS schlagt daher folgende Erganzung vor:
.Die externen Kosten der Infrastrukturnutzung sind mittels marktbasierter Instrumente wie
Lenkungsabgaben (z.B. LSVA, Fluglarmfonds) oder Zertifikatehandel (z.B. EU ETS,
Alpentransitborse) so weit als moglich zu internalisieren. Dabei ist jedoch darauf zu achten, dass
weder im nationalen noch im internationalen Kontext Wettbewerbsverzerrungen entstehen.”

Wettbewerbsfahigkeit

Die schweizerischen Infrastrukturunternehmungen sollten global und nicht nur gegentiber ihren
europdischen Konkurrenten vor Diskriminierung geschitzt werden. In der Luftfahrt herrscht der
Wettbewerb auf globaler Ebene.

Langfristige Finanzierung sicherstellen (Seite 50)
Die Einflhrung eines Mobility Pricings auf Flughéafen ist fur die Sparte Luftfahrt nicht nétig und wird
abgelehnt, weil die Finanzierung der Luftfahrtinfrastruktur aus dem Sektor selber heraus erfolgt.

Herausforderungen fur die Luftfahrt (Seite 56)

Flughafenkapazitaten

Der Bericht fordert eine gleichmassige Verteilung der Flugbewegungen ber den Tag. Diese Forderung
verkennt die Realitaten. In einem kleinen lokalen Markt wie der Schweiz lassen sich Langstreckenfliige
nur betreiben, wenn zuséatzlich zu lokalen auch Umsteigepassagiere befdrdert werden. Dies impliziert
per se eine (wellenférmige) Konzentration von Flugbewegungen. SWISS fordert aus diesem Grunde
die Streichung dieses Abschnittes.

Ferner wird ein Pisten-Ausbau- bzw. Neubau implizit ausgeschlossen: Doch gerade fir den Flughafen
Zurich ist ein Parallelpistensystem eine zukunftstrachtige Variante. Auch die Verlangerung der Piste 28
wirde Vorteile bringen: sie wiurde die Larmbelastung in flughafennaher Umgebung reduzieren. Unser
Mitglied SWISS schlagt deshalb folgende Anderung vor:

» (...) ein kompletter Neubau von Start- und Landebahnen ist angesichts der dusserst knappen
Raumverhaltnisse in den dicht besiedelten Flughafenregionen schwierig. Eine mdgliche Lésung
stellt ein Parallelpistensystem am Flughafen Zirich dar.”

Umweltvertraglichkeit
Kerosinsteuern sind kein effizientes Mittel und sollten in einem solchen Bericht auch nicht als Beispiel
verwendet werden. Wir schlagen folgende Anderung vor:

.Eine nicht wettbewerbsverzerrende und spirbare Reduktion der Schadstoff- und CO,-
Emissionen des Luftverkehrs — z.B. durch effiziente Luftraumbewirtschaftung,
Kerosinbesteuerung; oder Emissionszertifikathandel — setzt ein international abgestimmtes
Vorgehen voraus. Solange die Luftfahrt ihre Infrastrukturkosten selber tragt, ist eine
Kerosinsteuer kein geeignetes Mittel. *

Die grossten Potenziale zur Einddmmung des Fluglarms birgt der technische Fortschritt. Daher soll in
erster Linie der Einsatz leiserer Flugzeuge gefordert werden. Uberdies braucht es insbesondere fiir den
Flughafen Zurich eine langfristige Raumplanung, um die Bautatigkeit in unmittelbarer Nahe des
Flughafens zu steuern.
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Wettbewerbsfahigkeit

Es ist ein zusatzlicher Abschnitt "Wettbewerbsfahigkeit verbessern™ einzufiigen. Da die Entwicklung der
schweizerischen Zivilluftfahrt stark von deren internationaler Wettbewerbsfahigkeit abhangt, ist diese
im Einklang mit dem ,Luftfahrtpolitischen Bericht* durch die Schaffung von giinstigen
Rahmenbedingungen zu férdern.

Insgesamt scheint die Infrastrukturstrategie des Bundesrates aus unserer Perspektive neutral
auszufallen. Grundsétzlich unterschétzt der Bericht jedoch die Kapazitatsproblematik und greift
deshalb in seinen Forderungen zu kurz. Folgende Elemente sollten in einer Stellungnahme erwédhnt
werden.

- Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrt wird zu tief geschéatzt. Der Bericht sollte daher
zumindest auf die Bedeutung der Luftfahrt fir den internationalen Standortwettbewerb
hinweisen.

- Die Strategie erwahnt des Ofteren den Einsatz von marktbasierten Instrumenten zur Reduktion
von externen Effekten. An diesen Stellen muss der Einsatz von internationalen und
wettbewerbsneutralen Instrumenten starker hervorgehoben werden.

- Die Forderung nach einer gleichmassigeren Verteilung der Flugbewegungen tber den Tag ist
zu streichen. Sie entspricht nicht der Realitat.

- Der Bau von neuen Landepisten soll nicht als unrealistisch bezeichnet werden. Die Strategie
soll zumindest die Prifung eines Parallelpistensystems fur den Flughafen Zirich erwéhnen.

- Die Leitsétze sollen die Kapazitatsengpasse an den Landesflughéfen explizit aufgreifen.

6.5 Herausforderungen im Sektor Strom

Wir unterstitzen die Erkenntnis, dass die Schweiz nicht um einen rechtzeitigen — d.h. baldigen —
Neubau von Grosskraftwerken herum kommt. Im Bericht wird jedoch der Beitrag der
Effizienzsteigerung zur Deckung der signifikanten zuktnftigen Stromlicke tberschétzt und der Einfluss
des auf S. 36 erwahnten schnelleren Bevélkerungswachstums nicht einbezogen. Die
Stromperspektivstudien der Elektrizitatswirtschaft zeigen eine grossere Unterversorgung von 25-
30TWh auf. Es darf auch nicht vergessen werden, dass die Substitution der fossilen Rohstoffe durch
Elektrizitdt — bspw. durch Zielsetzungen der Klimapolitik — einen wesentlichen Strommehrbedarf
auslost. Beim Ubertragungsnetz sind die Grenziibergange zwar neuralgische Punkte, weil dort die
Flisse durch die angrenzenden Transportbetreiber begrenzt werden. Die Engpassursachen liegen
jedoch meist im Landesinnern. Folglich sind nicht nur kurzfristig Massnahmen zur effizienten
Bewirtschaftung der knappen Kapazitaten notwendig, sondern ein unverziglich aufgenommener — und
nicht nur langfristiger — Ausbau des Schweizer Stromnetzes ist notwendig. Die NIS-Problematik kann
nur marginal durch die Verkabelung verkleinert werden. Demgegeniber fihren Verkabelungen zu
einem komplizierteren und risikobehafteten Betrieb und massiv hoheren Kosten, die der Endkunde
letztlich bezahlen muss. Fur die kleinriumige Schweiz besteht keine Mdglichkeit, wirtschaftlich
Hochspannungsgleichstrom (ohne Einbindung in ein européisches Netz) einzusetzen.
Verbesserungspotential sehen wir ebenfalls im Netz des europaischen Stromverbunds durch
vermehrte Koordination. Wir untersttitzen auch die Einfuhrung von impliziten Auktionen als effizienter
Mechanismus des Engpassmanagements. Jedoch sind diese Verfahren — angewandt ausschliesslich
im vortagigen Bereich und angewandt ausschliesslich auf Landesgrenzen — bei Weitem nicht
ausreichend, um die zukinftigen Herausforderungen zu meistern. Noch wichtiger ist aber, dass der
Ausbau der Schweizer Netze zielgerichtet und in Koordination mit der EU vorangetrieben wird. Durch
Um- und Ausbau des Netzes miissen die Engpéasse gezielt beseitigt werden. Von Vorteil ware es auch,
Netzelemente einzubauen, welche ermdglichen, den Fluss bestmdglich zu optimieren. Kirzere



Seite 21

Anhdrung Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz

Bewilligungsprozedere — dhnlich jenen der EU Staaten — sind zudem vordringlich in der Schweiz
einzufuhren.

6.6

Gas

Keine Bemerkungen

6.7

Telekom

Ergénzend zu den angefiihrten Punkten.

7

Rechtssicherheit schaffen

Im heutigen Telekomumfeld herrscht weder fir private Anbieter noch fir die Swisscom
Rechtssicherheit. Langwierige Verfahren vor WEKO und COMCOM sind Teil des aktuellen
Systems. Dies ist vor dem Hintergrund eines sehr raschen technologischen Wandels und hoher
Investitionsrisiken eine Wachstumsbremse. Diese muss geldst werden.

Klare Rahmenbedingungen geben

Die Schweiz verfugt nicht tber eine Infrastrukturpolitik in der Telekommunikation. Es ist nicht
klar, welches Ziel das Land verfolgt. Ist die Glasfaser wichtig und gewiinscht? Welche Rolle
soll der Wettbewerb in der Telekommunikation spielen? Wie sieht die Grundversorgung kiinftig
aus? Sollen die Mobilterminierungsgebihren reguliert werden? Wird die Telekommunikation
~europaisiert“? Die unausgesprochene Telekommunikationspolitik schafft ebenfalls Investitions-
risiken, die von allen Marktteilnehmenden bei Entscheiden einkalkuliert werden miissen.

Liberalisierung und Privatisierung zu Ende fuhren

Die Wirtschaft fordert, dass die Swisscom privatisiert werden soll. Dies hatte den wichtigen
Effekt, dass der grosste Marktteilnehmer sich rational verhalten konnte. Heute muss die
Unternehmung jederzeit mit einem Staatseingriff rechnen (Eircom). Dieser potentielle Eingriff
muss von der Swisscom in das eigene Verhalten einkalkuliert werden. Sie kann nie etwas
unternehmen, was zu einem Eingriff fihren wiirde. Gleiches gilt auch fur die anderen
Marktteilnehmer, die sich mit einem Konkurrenten konfrontiert sehen, der auch irrational
(politisch) handelt. Allgemein fuhrt dies zu hdheren Risiken, die Investitionen hemmen und
Preise erhghen.

Disziplin in der Verwaltung beim Bund, Kantonen und Bundesbetrieben

Der Bau von eigenen Telekommunikationsnetzen durch Bund und Kantone ist nicht statthaft.
Im kleinen Markt Schweiz wird ein wichtiger Auftraggeber entzogen, wenn Bundesstellen und
Bundesbetriebe neue Infrastrukturen parallel zu den kommerziellen Netzen der privaten
Anbieter errichten. Vielmehr sollte der Bund sich darum bemuihen, durch Ausschreibungen
maoglichst viele unterschiedliche Anbieter mit den jeweiligen effizienten Angeboten zum Zug
kommen zu lassen.

Leitlinien der nationalen Infrastruktur

Die grundsatzliche Haltung im Bericht wirkt reaktiv. Es ist die Rede von Erhalt der bestehenden
Infrastruktur. Der Erhalt ist sicher wichtig und Grundlage des Funktionierens. Dies sollte aus Sicht der
Wirtschaft aber nicht das Ziel sein. Die Schweizer Wirtschaft ist nicht gefangen im Mittelmass, sondern
verfugt Uber eine hervorragende Ausgangslage, um die Fiuhrungsrolle als Standort auszubauen. Die
Infrastrukturen sollen dabei Mittel zum Zweck und nicht Selbstzweck sein. Die Wirtschaft hat eigene
Leitlinien entworfen (siehe Anfang) und mochte, dass diese vom UVEK aufgenommen werden.

Fur die von Ihnen vorgegebenen Elemente wiirde dies bedeuten:
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Es ist sicherzustellen, dass die Schweiz Uber das Jahr 2030 hinaus Uber eine leistungsféhige
Infrastruktur verfugt, die auf europaischem und auch globalem Niveau hinsichtlich
Preis/Leistung und Innovation eine fihrende Rolle einnimmt.

Die negativen Auswirkungen auf die Menschen und die Umwelt sind so weit zu minieren, dass
auch in diesem Bereich der Schweiz eine Vorbildrolle zukommt — auch in diesem Fall vor dem
Hintergrund innovativer Losungen, die der Volkswirtschaft als Ganzes zu Gute kommen. Der
Schutz der Umwelt soll Hand in Hand mit der wirtschaftlichen Entwicklung gehen, er darf nicht
zum Selbstzweck werden. In jedem Fall sind freiwillige und selbstverpflichtende Massnahmen
der richtige Weg. Dies hat die Schweiz in der Vergangenheit belegt. Im Zentrum des
Umweltschutzes soll das selbstverantwortliche Handeln der Firmen und der Menschen stehen
und nicht zuséatzliche staatliche Zwangsmassnahmen.

Der Mitteleinsatz ist hinsichtlich der Effizienz massiv zu steigern. So sind weltweit fihrende
Regulierungssysteme zu analysieren und Lehren fir die Schweiz zu ziehen. Bei den
Liberalisierungen und Privatisierungen hat die Schweiz sozusagen noch unausgeschépftes
Potential. Durch Privatisierungen und Liberalisierungen liesse sich noch unausgeschopftes
Potential erschliessen. Vor dem Hintergrund knapper werdender finanzieller Ressourcen ist
dies unbedingt notwendig.

Die Modelle zur Finanzierung sind ganz allgemein zu flexibilisieren. Der Staat sollte nur dort
aktiv werden, wo sich keine privaten Investoren finden. Deshalb sind Infrastrukturprojekte so zu
gestalten, dass private Investoren angezogen werden kénnen. Public-Private-Partnerships sind
analog zu europdaischen Modellen auf eine breite Basis unterschiedlicher Varianten zu stellen.
Es wird kinftig viel Kreativitat gefragt sein; angesichts der Stabilitét der Schweiz als Standort
musste es fur Investoren attraktiver sein, sich hier einzubringen als im europdischen Raum.
Das Niveau privater Finanzierungen sollte deshalb bis 2030 deutlich tiber dem Durchschnitte
des européischen Benchmarks liegen.

Die Integration in Europa ist hinsichtlich der Interoperabilitaét und Normierung von
Infrastrukturen ein Muss und erlaubt, vom européischen Markt zu profitieren. In allen anderen
Fragen (zum Beispiel Emissionshandel) gibt es keinen Grund, européische
Rahmenbedingungen nachzuvollziehen. Die Schweiz sollte den eigenstandigen bilateralen
Weg weitergehen. Sofern auf freiwilliger Basis Firmen oder Branchen an européischen
Systemen teilnehmen wollen, sollte die Eidgenossenschaft als Ermdglicher auftreten und die
Forderungen bei der EU einbringen.

Stossrichtung lll: Wirtschaftlichkeit des Infrastruktursystems steigern

Projekte priorisieren und optimieren

Nur Projekte realisieren, die einer Kosten-Nutzen Analyse standhalten und in angemessenen
Zeitraum eine vernunftige Erfolgshilanz aufweisen. Messkriterium sollte das Interesse privater
Investoren sein, sich auf ein Projekt einzulassen. Erst wenn sich kein privater Investor findet,
ist eine staatliche Finanzierung angezeigt.

betriebliche Effizienz férdern

Die Produktivitat ist durch organisierte Massnahmen zu steigern. Dazu gehért vor allem auch:
keine doppelten Infrastrukturbauten, wettbewerbsorientierte Regulierung, Privatisierungen,
Liberalisierungen, Marktéffnungen. Ausserdem sollte ordnungspolitisch rigid verhindert werden,
dass Bundesbetriebe oder der Bund selbst liberalisierte Infrastrukturen wieder erstellen (eigene
Telekomnetze in der Bundesverwaltung, IT bei SBB, etc.).

Synergien ausschopfen

Synergien bei Bau, Betrieb und Unterhalten sollten priorisiert werden und nétigenfalls tber
Regiebetriebe hinweg realisiert werden. Der Synergie ist Vorrang zu geben, vor betrieblichen
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Interessen der Bundesbetriebe. Letzlich geht es um die Frage des Nutzens fir die
Volkswirtschaft.

Stossrichtung IV: Finanzierung der Infrastrukturnetze langfristig sichern.

- Dauerhafte Anreize fur privates Engagement schaffen
Die Rahmenbedingungen sind so zu schaffen, dass ein diskriminierungsfreier Wettbewerb
maoglich wird.

- Mittelfristig bestehendes Finanzierungsmodell optimieren
Einnahmen und Ausgaben miissen sich die Waage halten. Es kann nur gebaut werden, was
bezahlt und auch langfristig unterhalten werden kann.

- Lé&ngerfristig Systemwechsel zu Mobility Pricing anstreben
Das Modell des Mobility Pricing ist nur dann zu akzeptieren, wenn es das bestehende
Abgabesystem ersetzt und die Gesamtbelastung reduziert. Es muss auch das
Verursacherprinzip eingehalten werden, es wére z.B. nicht akzeptabel, wenn aus dem
Strassenverkehr zusatzliche Mittel in den Schienenverkehr umgelenkt wirden.

- Voraussetzungen fur privates Engagement schaffen
Projekte sollten grundsétzlich fur private Investoren getffnet werden. Die Finanzierungsmodelle
sollten mdglichst offen sein und nicht durch Vorgaben eingeschrankt werden.

Stossrichtung V: gunstige Rahmenbedingungen fir die Infrastruktursektoren schaffen

- Infrastrukturmarkte angemessen regulieren
Die Aussage ist sehr pauschal. Eine angemessene Regulierung ist dann gegeben, wenn das
Ergebnis aus Sicht der Volkswirtschaft optimal ist. Eine Regulierung sollte sich daher nicht
nach den Kriterien ,minimal“ oder ,maximal“ orientieren. Vielmehr geht es darum, einen
Fahrplan aufzuzeigen, wie die liberalisierten Sektoren von der sektorspezifischen Regulierung
geldst werden kdnnen. Es muss Ziel einer Liberalisierung sein, dass nach erfolgreicher
Umsetzung die Liberalisierungsbehdrden durch die Wettbewerbsbehérde abgeldst werden.
Nur so kann langerfristig eine Uberregulierung verhindert werden. Das sektorspezifische
Liberalisierungsregime ist nach getaner Arbeit abzuschaffen (sunset clause).

- Aktive Rolle bei der Europaisierung bernehmen
Die geographische Positionierung erlaubt der Schweiz, eine Sonderrolle in Europa
einzunehmen. Diese sollte zu Gunsten der bilateralen Beziehungen mit Europa gespielt werden
kénnen. Wichtig ist, dass die schweizerischen Infrastrukturen langfristig mit dem europdaischen
System kompatibel sind. Wichtig ist auch, dass es keinen autonomen Nachvollzug
europaischer Rahmenbedingungen ohne Not gibt. Die Schweiz kann einen eigenen Weg gehen
und sollte sich auch im Infrastrukturbereich diesen offen halten.

- Verkehr gesamtheitlich koordinieren
Der Verkehr ist so zu koordinieren, dass sich fir den Standort eine optimale Lésung ergibt.
Dies beinhaltet auch die Sicherstellung der Freiheit zur Wahl des Transportmittels. Eine
Koordination ist sinnvoll und richtig, wenn sie nicht zu Lasten der individuellen Freiheit geht. Es
ware schadlich, wenn das Wirtschaftssystem Schweiz durch eine Uberregulierung der
Transportkette grundsétzlich Standortnachteile hinnehmen musste.

Strasse
Ziff. I: Es sind keine Verkehrsmanagementinstrumente vorgesehen. Solche Massnahmen missen den
Verkehrsbeteiligten klare Vorteile bringen. Wir sind mit den beiden Schwerpunkten einverstanden.

Ziff. IV 7: Der zweite Satz muss umformuliert werden. Eine Erh6hung der Treibstoffabgabe kommt erst
in Frage, wenn eine Finanzierungslicke in der Nationalstrassen Finanzierung entsteht. Die dadurch
erzielten Steuerertrage dirfen nur Strassenausgaben decken.
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Schiene

Ziff. | 1: Zusatzlicher Satz: Falls beschlossene Eisenbahnprojekte nicht wie geplant finanziert werden
kénnen, missen die Projekte neu beurteilt und priorisiert werden, bevor zuséatzliche Bundesgelder in
Eisenbahninvestitionen fliessen. Nur Projekte, die ein genligendes Kosten/Nutzen Verhaltnis
aufweisen, sollen tatsachlich realisiert werden.

Ziff. 11 3: Im Guterverkehr muss die Zuverlassigkeit sowie die Geschwindigkeit erhéht werden.

Ziff. Il 3: Die Erreichung des in der Verfassung definierten Verlagerungsziels im alpenquerenden
Guterverkehr muss insbesondere durch die Verbesserung der Rahmenbedingungen zugunsten des
Schienengiterverkehrs erreicht werden (Trassenpreisreform, Prioritat).

Ziff. 111 6: Die Formulierung dieses Schwerpunktes unterstitzen wir ausdricklich.

Ziff. 111 8bis (neu): Der Personenverkehr (Grenziberschreitender- sowie Fernverkehr) soll schrittweise
dem Wettbewerb gedffnet werden.

Ziff. IV 9: Neue Formulierung: Der Fin6V-Fonds soll wie geplant nach der Vollendung der Bahn 2000,
NEAT, HGV und ZEB-Projekten und die vollstandige Zuriickzahlung der Bevorschussung aufgeldst
werden. Mit Bahn 2030 muss eine neue Finanzierung definiert werden: Konzept economiesuisse.

Ziff. V 11: Neue Formulierung: Mittelfristig sollen die Verkehr- und Infrastrukturbereiche der
schweizerischen Eisenbahnverkehrsunternehmen (Normalspur) vollstdndig getrennt werden.

Luftfahrt
Leitsatz I: Der Leitsatz | ist mit folgendem Satz zu erganzen: ...Die Kapazitat der Landesflughafen ist
durch effizientere Nutzung und gegebenenfalls durch Ausbau zu erhdhen.

Leitsatz II: ... sind im Rahmen nicht wettbewerbsverzerrender und globaler Kooperationen
weiterzufihren.

Leitsatz VI (neu): Durch die Schaffung von giinstigen Rahmenbedingungen ist die internationale
Wettbewerbsfahigkeit des Luftfahrtstandortes Schweiz zu férdern.

Schwerpunkte Strom

Ziff. 1 1: In Ubereinstimmung mit der Energiestrategie des Bundesrats sollte vorab ein klarer Hinweis
auf die Notwendigkeit der Kernenergie erfolgen. Die bundesratliche Energiestrategie will sowohl den
Ersatz der bestehenden als auch den Neubau von Kernkraftwerken mit Verkiirzung der Bewilligungs-
und Bauverfahren ermdglichen.

Ziff. | 2: Das Ubertragungsnetz ist nach wie vor in einem guten Zustand. Dass Leitungen langer als die
geplante Nutzungsdauer in Betrieb sind, ist der sehr guten Instandhaltung zuzuschreiben. Der dringend
notige Netzausbau ist primér die Folge der Marktoffnung und des Handels.

Ziff. 1 3: Fur intelligente Stromnetze (smart grids) bestehen Pilotprojekte im Kanton Thurgau und in der
Stadt Zurich. Die Entwicklung und die Kosten von smart grids sind weiter zu verfolgen, und die
gesetzliche Regelung der Netzkosten ist dieser Entwicklung anzupassen.

Ziff. Il 4: Die Stromversorgung der Schweiz erfolgt seit Jahrzehnten sicher, kostenginstig und
umweltvertraglich auf international tberdurchschnittlichem Niveau. Die Erdverlegung von
Hochspannungsleitungen ist kein Beitrag zur Erh6hung der Sicherheit; sie ist nicht nur aus
Kostengrunden, sondern fir lange Strecken auch mangels technischer Reife zu vermeiden. Hingegen
sind Installationen von Fluss-Optimierenden-Elementen (Phase-Shifter, line impedance controllers) zu
prifen.

Ziff. 11 5: Der Ersatz bestehender durch neue KKW ist aus Griinden des Klima- und Umweltschutzes
allen anderen Optionen tberlegen. Gaskombikraftwerke erhdhen die Auslandabhangigkeit, sodass die
Stromversorgung wegen Lieferengpéassen aus wichtigen Lieferlandern nur noch eingeschréankt
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gewabhrleistet sein kann. Gaskombikraftwerke als Ubergangslosung kénnen nur wirtschaftlich realisiert
werden, wenn vergleichbare Rahmenbedingungen wie im Ausland bestehen.

Ziff. Il 6: Sdmtliche Massnahmen im Bereich der Stromversorgung missen am Kriterium der
Wirtschaftlichkeit ausgerichtet werden. Die langfristige kostenglinstige Stromversorgung der Schweiz
muss vorrangiges Ziel sein. Die Stromversorgung darf nicht langer als Fiskalquelle zur Finanzierung
zweckfremder Anliegen herangezogen werden.

Ziff. V 7: Die langfristige kostengiinstige Stromversorgung aus Importvertragen muss beibehalten
werden. Die Langfristvertrage sind aus Grinden der Versorgungssicherheit und des
Investitionsschutzes uneingeschréankt zu erhalten. Die Verbesserung der Koordination in den
europaischen Stromverbund muss Uber geeignete harmonisierte Mechanismen des Netzverbunds
erfolgen. Die weitere Integration in den europdischen Strommarkt ist erklarungsbedurftig.

Ziff. V 8: In Art. 18 StromVG bestehen genigende und vom Parlament beschlossene Bestimmungen,
um die Netzgesellschaft in Schweizer Hand zu behalten. Ein diesbezlglicher gesetzlicher
Revisionsbedarf besteht nicht.

Schwerpunkte Gas
Ziff. V 1: Die Ubernahme der EU-Regulierung dréangt sich fiir den schweizerischen Gasmarkt nicht auf.

Schwerpunkte Telekom

1) Ausbau der Glasfaser: Die Schweiz ist beziiglich dem Ausbau der Glasfaser (FTTH) im Vergleich
zu anderen OECD Lé&ndern im Hintertreffen. Dies beruht vor allem auf der hohen Verfugbarkeit von
Bandbreite Uber alternative Technologien. Es darf aber nicht vergessen werden, dass die
Glasfaser hinsichtlich Kapazitdt und Konvergenz eine kleine Revolution darstellt, die in allen
Infrastrukturen eine Rolle spielt.

Die Glasfaser ist gegenuber elektromagnetischen Stérungen nicht anfallig und ihre Kapazitat ist
de facto unbegrenzt — sie eignet sich sehr gut fir die Steuerung elektrischer Anlagen und
Ubertragung hoher Bandbreiten. Mobile Datennetze werden zum Beispiel erst dann wirklich
leistungsfahig (LTE, UMTS), wenn sie an eine Glasfaserinfrastruktur angeschlossen sind. Gleiches
gilt fiir alle anderen IP- basierten Dienste.

Entscheidend fir den Erfolg des Standortes wird sein, dass méglichst rasch ein méglichst breit
verfligbares Netz entsteht (FTTH), auf dem unterschiedliche Technologien und Dienste zum
Einsatz kommen.

2) Grenzwerte fur nicht ionisierende Strahlung sind auf das europaische Umfeld anzupassen. Das
heutige System erschwert Investitionen und Innovation. Das heutige Regime ist ein gutes Beispiel,
wie zu hohe Auflagen zu einem Antennenwald fihren und zu einer Unterversorgung: Wirden die
europdischen Grenzwerte umgesetzt, konnte die Zahl der Antennen fur kiinftige Netze massiv (20-
30%) reduziert werden. Ausserdem wiirde die Versorgungssicherheit auf einen einzigen Schlag
massiv verbessert, die Reichweite der Antennen wirde erhéht, ohne dass neue Antennen gebaut
werden mussten.

5) Regulatorische Rahmenbedingungen in der Telekommunikation sind so zu gestalten, dass die
Schweiz zum innovativsten ICT Land in der OECD wird. Die Schweiz kann und sollte in diesem
Bereich eine Vorbildrolle ibernehmen.

Der Staat soll sich als Eigner und Besitzer von Telekominfrastrukturen und Anbietern
zuruickziehen.

6) Die Uberpriifung der Instrumente sollte derart gestaltet sein, dass in den nachsten 10-15 Jahren
die wettbewerbliche Sektorregulierung durch eine Marktregulierung (Kartellgesetz) ersetzt werden
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kann. Die Regulierung des Telekombereichs sollte nur dort an den européischen Rahmen
angepasst werden, wo dies dem Standort nutzt.

7) Die Grundversorgung ist auf eine neue Basis zu stellen. Nicht mehr der Einsatz einer Technologie
ist massgeblich, sondern die Verfligbarkeit von Bandbreiten und von Kapazitéaten. Die
Grundversorgung darf nicht zum Nachteil der wirtschaftlichen Entwicklung ausgestaltet sein.



