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Zusammenfassung 

1 Vision Cargo Sous Terrain 
Cargo Sous Terrain (CST) ist eine langfristig ausgerichtete Vision für ein neues Logistiksystem 

mit einem Schwerpunkt zunächst im CH-Mittelland, das die heutigen Logistiksysteme (Strasse, 

Schiene) ergänzen soll. Es ist vor allem auf die zukünftigen Bedürfnisse des Detailhandels und 

der Paketlogistik (v.a. E-Commerce) ausgerichtet und ermöglicht ς anders als die heutigen Sys-

teme ς eine kontinuierliche Anlieferung, die mit einem störungsfreien autonomen Betrieb (in 

einem Tunnel) und einem neuartigen Feinverteilsystem (City Logistik mit neuen Verteilsyste-

men mit Einsatz von emissionsfreien und automatisch fahrenden Fahrzeugen) die Effizienz und 

Zuverlässigkeit massiv steigern soll. 

 Das System ist intermodal und modular aufgebaut und besteht aus einem Hauptlauf (unter-

ƛǊŘƛǎŎƘŜǊ Ψ¢ǳōŜΩύΣ ŘŜǊ Ƴƛǘ ŜƛƴȊŜƭƴŜƴ ¦ƳƭŀŘŜǎǘŀǘƛƻƴŜƴ (Hubs) und einem Feinverteilsystem (inte-

griertes City Logistik-{ȅǎǘŜƳύ ǾŜǊƪƴǸǇŦǘ ƛǎǘΣ ǿƻ ǇŀƭŜǘǘƛŜǊōŀǊŜ DǸǘŜǊ ŀƴ ŘŜƴ ΨIǳōǎΩ ŀƴ ŘƛŜ hōŜǊπ

fläche gelangen und zum Endkunden verteilt werden. Eine erste Etappe (Zeithorizont 2030) 

plant einen Tunnel zwischen Niederbipp/Härkingen und der Stadt Zürich mit einer Länge von 

ca. 65 km. Der Vollausbau (Zeithorizont 2050) sieht Netzelemente zwischen St. Gallen und Genf 

mit Ästen nach Basel, Luzern und Thun vor. 

 Der Förderverein Cargo Sous Terrain hat verschiedene Grundlagen ausgearbeitet und 

kommt in seiner Machbarkeitsstudie (POC II, 2016) zum Schluss, dass ein solches System tech-

nisch machbar ist, wirtschaftlich betrieben und privat finanziert werden kann und das beste-

hende Güterverkehrssystem entlastet wird.  

 

Ziel und Auftrag der Studie 

Das UVEK prüft, die spezifischen rechtlichen Anforderungen an die Realisierung von Cargo Sous 

Terrain in einem Spezialgesetz zu regeln. Dazu soll eine unabhängige Studie die öffentlichen 

Wirkungen (Verkehr, Volkswirtschaft, Umwelt, Raum) analysieren und Anforderungen an die 

zukünftige Umsetzung formulieren. 

 

 

2. Volkswirtschaftliche Bedeutung 
Potenzielle Wirkungen 

Von einem funktionierendem CST-System sind insbesondere in der Logistik Wirkungen zu er-

warten, die volkswirtschaftlich bedeutend sind: 

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

ten zu erwarten. Dies ergibt sich einerseits aus der neuen Möglichkeit einer kontinuierlichen 
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Lieferung und flexibleren Lagerhaltung, anderseits durch die neue City-Logistikkonzeption. 

Letztere kann ς erfolgreich implementiert und unter Nutzung der generischen Potenziale ς 

den Logistikaufwand bis zu 30% senken. Dies kommt einerseits den transportintensiven 

Branchen (v.a. Logistikbranche, Detailhandel, Online-Handel, Paket- und Postservices), ande-

rerseits, wenn die Produktivitätseffekte weitergegeben werden, den Endkunden zugute. 

Á Zuverlässigkeit und Versorgungsqualität: Dank der Entflechtung der Verkehrsströme auf 

dem Hauptlauf und dem neuen Sammel- und Verteilansatz können Stausituationen vermie-

den werden, was die Sicherheit und Planbarkeit der Logistikkette insgesamt verbessert und 

auch die Ansprüche der Gesellschaft (Stichwort 24-Stunden-Services) besser befriedigen 

kann.  

Á Flächenproduktivität: Dank der Nutzung des Untergrunds und der Organisation an den Hubs 

können oberirdische Logistikflächen eingespart werden. Je nach Entwicklung der Hubs kön-

nen Flächen (von 1 bis 2 Hektaren pro Hub) für alternative Nutzungen freigespielt werden. 

Dies ist insbesondere in städtischen Räumen relevant und erhöht die Potenziale des raum-

ordnungspolitischen Gebots der Verdichtung nach innen. 

Á Weitergehende Potenziale für Logistik und produzierende Wirtschaft: Ein funktionierendes 

CST-System (insbesondere das neuartige City-Logistik-System) weist ein Potenzial auf, die 

Logistik der involvierten Branchen zu revolutionieren, insbesondere, wenn sich die Trans-

ǇƻǊǘōŜƘŅƭǘƴƛǎǎŜ όtŀƭŜǘǘƛŜǊǳƴƎύ ǳƴŘ Řŀǎ Ψ/Ǌƻǎǎ 5ƻŎƪƛƴƎΩ ƛƳ ½ǳǎŀƳƳŜƴǎǇƛŜƭ ŘŜǊ ǾŜǊǎŎƘƛŜŘŜƴŜƴ 

Logistik-Akteure durchsetzen kann. Daraus können weitergehende volkswirtschaftliche Ef-

fekte entstehen, insbesondere 

Á Entwicklung neuartiger Konzepte bei der gemeinsamen Nutzung von Logistiksystemen 

mit Folgen für die Arbeitsteilung und Prozessgestaltung in der Logistikbranche (z.B. Zu-

sammenarbeit der Verkehrsträger, flexible Sharing und Korporationsformen), nutzbar 

ausserhalb des Perimeters und Umsetzungspotenziale im Ausland. 

Á Neue Produktionsformen und Verteilformen im Bereich der Beschaffungs- und Lagerlo-

gistik für die verladende Wirtschaft, insbesondere im Detailhandel.  

Á Neue Produktionsformen in einzelnen Industriezweigen, die sich entlang der Hubs ansie-

deln und dadurch Synergien in der Logistikkette nutzen und von den Quelle-Ziel-Bezie-

hungen direkt profitieren (z.B. 3D-Druck und Internet-Handel). 

Á Standorteffekte: Ganz grundsätzlich hat eine hohe Logistikeffizienz und maximale Zuverläs-

sigkeit einen positiven Einfluss auf die Standortattraktivität einer Region: 

Á Hub-Regionen: Die Standortattraktivität bezieht sich vor allem auf den Produktions-

standort, weil Synergien in der Logistikbranche entstehen können, die mit der Produk-

tion verbunden sind.  
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Á Städte: Hier steht die Standortattraktivität in Bezug auf die Flächenproduktivität und die 

Versorgungssicherheit im Vordergrund. Damit steigt insbesondere das Verdichtungspo-

tenzial. Die Standortattraktivität steigt vor allem relativ, wenn andere Städte (aufgrund 

der Verkehrsüberlast) kein so hohes Level an Versorgungssicherheit erreichen können. 

Längerfristig ist eine deutlich effizientere City-Logistik eine wichtige Voraussetzung für 

die Verdichtung der Städte und Agglomerationsgebiete der Schweiz.  

Á Region Mittelland (erste Etappe): Die Steigerung der Standortattraktivität bezieht sich 

auf die CST-Achse und steigert auch das Verdichtungspotenzial im Mittelland.  

Á Gesamte Volkswirtschaft (Schweiz): Insbesondere mit dem Vollausbau könnte die 

Schweiz im globalen Produktionswettbewerb und als Wissensstandort für innovative Lo-

gistikansätze profitieren und weitere Verdichtungspotenziale ausschöpfen.  

Á Weil CST integral funktioniert, ist die Zusammenarbeit verschiedener Akteure eine zent-

rale Voraussetzung (bzw. auch ein kritischer Erfolgsfaktor). Das kann wiederum neue Zu-

sammenarbeitsformen in der Wirtschaft stimulieren, was wiederum weitere Standort-

potenziale implizieren kann. 

Á Wertschöpfung und Arbeitsplätze durch CST-Investitionen: Bau und Betrieb lösen Wert-

schöpfungs- und Beschäftigungseffekte aus. In der ersten Etappe sind dies knapp 540 Mio. 

CHF/a oder 4'000 Arbeitsplätze (direkte und indirekte Effekte) während der Bauphase und 

ca. 200 Mio. CHF/a resp. 260 Arbeitsplätze während der Betriebsphase. Würde der Vollaus-

bau realisiert, wären diese Grössenordnungen (aufgrund des deutlich höheren Investitions-

volumens) ca. zehn Mal höher. 

 

Würdigung 

Á Aus heutiger Warte sind die Potenziale in der Logistikbranche und im Handel am konkretes-

ten. Weitergehende volkswirtschaftliche Effekte auf andere Branchen sind als Potenziale zu 

verstehen. Ob und wie sie eintreffen, ist unsicher und abhängig von der zukünftigen Ent-

wicklung der einzelnen Märkte (v.a. Arbeitsteilung in der Produktion und Wettbewerbsfähig-

keit der Schweiz als Industriestandort, neue Produktionstechnologien, Kooperation der Wirt-

schaftsakteure).  

Á Im Zentrum steht vor allem eine Steigerung der Standortattraktivität dank erhöhter Flä-

chenproduktivität und gesteigerter Versorgungssicherheit, die es erlauben, die ς raumpoli-

tisch erwünschten ςPotenziale der inneren Verdichtung auszuschöpfen. 

Dabei ist zu erwähnen, dass die Dichten in ausländischen Metropolen deutlich höher sind; 

die Steigerung der Standortattraktivität ist also in erster Linie relativ zu interpretieren. 

Á Es ist nicht davon auszugehen, dass das CST-System ursächlich die Wertschöpfungskette 

(Supply Chain) in der Industrie und im Handel verändert. Ein funktionierendes CST-System 
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kann aber zu erwartende neue Logistik-Anforderungen (Stichworte 24-Lieferung, Glättung 

der Anlieferspitzen) effizient befriedigen, insbesondere im Bereich City Logistik. 

Á Die volkswirtschaftliche Bilanz für die öffentliche Hand und die Allgemeinheit ist stark von 

den Verkehrspotenzialen und ςwirkungen abhängig. Positiv zu würdigen sind die Entlas-

tungseffekte für die bestehenden Verkehrsträger und insbesondere die Steigerung der Zu-

verlässigkeit für zeitkritische Branchen (Detailhandel und Paketlogistik). Angesichts der An-

nahmen bezüglich der Preisentwicklung dürften aber die Transportkosten (oder gar die 

Preise für Endprodukte) in einer ersten Phase kaum sinken, hingegen die Versorgungsquali-

tät und ςsicherheit zunehmen. Vor allem in den Städten steigt die Logistikproduktivität und 

führt zu sinkendem Flächenverbrauch. 

Demgegenüber sind aber auch Einbussen für die öffentliche Hand zu erwarten. Die verrin-

gerte LKW-Menge auf der Strasse führt zwar zu Kosteneinsparungen beim Unterhalt, senkt 

aber gleichzeitig auch das Einnahmenpotenzial von bestehenden Verkehrsabgaben (Mineral-

ölsteuern, LSVA). 

Á Insgesamt ist die volkswirtschaftliche Bilanz positiv, wenn man insbesondere den Wert-

schöpfungseffekt der Investitionen mit einbezieht (direkter und indirekter Effekt für die 

erste Etappe 536 Mio. CHF/a). Der grösste Teil fällt aber den Investoren, den direkten Nut-

zern der Logistikbranche und der Bauindustrie zu. Die volkswirtschaftliche Bilanz für die öf-

fentliche Hand und die Allgemeinheit ist dann positiv, wenn die Verkehrspotenziale umge-

setzt werden können und signifikante Entlastungseffekte entstehen. 

Á Im Vollausbau ist die volkswirtschaftliche Bedeutung höher. Der Nutzen für die Logistik und 

die Verladerschaft dürfte tendenziell in den weiteren Etappen zunehmen, obwohl aus heuti-

ger Sicht das Verkehrspotenzial geringer ist. Dies dämpft zwar die Aussichten auf die Mög-

lichkeiten einer eigenwirtschaftlichen Finanzierung und die Zahlungsbereitschaft von priva-

ter Seite. Auf der anderen Seite könnte ein flächendeckender Systemwechsel mit neuen 

Supply Chain Prozessen auch neue Potenziale eröffnen. 

 

 

3 Wirkungen Verkehr ς Umwelt - Raum 
Verkehrliche Potenziale 

Á Die Grundlagen der Machbarkeitsstudie weisen eine hohe Qualität auf, sowohl methodisch 

als bezüglich der Datengrundlagen. Dabei werden die heute zur Verfügung stehenden Men-

gengerüste im Güterverkehr ausgewertet und ergänzt durch Annahmen zu generischen Po-

tenzialen, die sich aus dem Gesamtkonzept ergeben (erfolgreiche Umsetzung des neuen und 

innovativen Ansatzes unter Berücksichtigung seiner generischen Potenziale). Dabei besteht 
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die Unsicherheit, inwiefern solche weitergehenden Potenziale effektiv realisiert werden kön-

nen. 

Á Im Zentrum für die Abschätzung von Effekten auf Verkehr und Logistik steht die verkehrliche 

Analyse, die als Basis für andere Analysen (Umwelt, Raum etc.) dient. 

Á Konzentriert man sich auf die Auswertung der heute vorliegenden Mengengerüste der 

Transportstatistik und Verkehrsprognosen, so resultieren als CST-Nachfragemenge für 

den Hauptlauf ca. 4.5 Mio. Tonnen oder 114 Mio. Tonnenkilometer. Gemäss den weiter-

gehenden Analysen der Machbarkeitsstudie ist dies als unterer Wert zu verstehen, weil 

hier mögliche Potenziale der Verlader und des gesamten Logistiksystems hinzukommen 

könnten. Auf Basis der Interviews lässt sich sagen, dass der gesamte Detailhandel von 

Coop und Migros gut 15% der von CST ausgewiesenen Nachfrage ausmachen würde. 

Für den Zustand des Vollausbaus ergibt sich eine Nachfragemenge von 54.3 Mio. Tonnen 

resp. 3'016 Mio. Tonnenkilometer.  

Á Weitere Verkehrsmengen kommen hinzu, wenn ς bei funktionierendem CST-System - 

die generischen Potenziale von CST realisiert werden können: Für die erste Etappe käm-

men zusätzlich zu den 4.5 Mio. Tonnen weitere 50% dann zustande, wenn die räumli-

chen Einzugsgebiete besser genutzt werden und auch heutige Import-Exportverkehre in 

die Logistikkette einbezogen werden können. Dies entspricht den Ergebnissen einer De-

tailanalyse und Befragung von potenziellen CST-Nutzern. Weitere Potenziale kämen zu-

stande, wenn in Zukunft der Palettisierungsgrad der Güter stark ansteigt und weitere 

Branchen und Warengruppen das CST-Angebot nutzen würden. Denkbar ist auch, dass 

angebotsinduzierte Effekte (etwa die Ansiedlung von weiteren Logistikanbietern entlang 

der CST-Achse) auftreten. Diese weitergehenden Potenziale sind vor allem langfristig 

denkbar. Gemäss Machbarkeitsstudie ergibt sich so ein Gesamtpotenzial von 11.8 Mio. 

Tonnen oder 327 Mio. Tkm für die erste Etappe. 

Á Dabei ist die Konkurrenzsituation (insbesondere zum Strassengüterverkehr) zu berück-

sichtigen. Die heutige Strassenlogistik liefert weitgehend direkt in die Zentren und benö-

tigt keinen zusätzlichen Umschlag, dies allerdings auf Kosten von steigenden Verkehrs-

problemen und Einbussen in der Zuverlässigkeit, insbesondere in den frühen Morgen-

stunden und abends. Die Machbarkeitsstudie gewichtet die Verbesserung der Zuverläs-

sigkeit durch CST hoch und geht davon aus, dass für CST konkurrenzfähige Preise ver-

langt werden können. Je stärker sich die Rahmenbedingungen auf der Strasse gegen-

über heute verschlechtern (kein Ausbau der Strasseninfrastruktur, keine Verbesserung 

dank besserer Informationstechnologie und Digitalisierung, hohe LSVA-Kosten trotz bes-

serer Umweltperformance, keine Aufweichung des Nachtfahrverbots), desto grösser die 

Konkurrenzfähigkeit von CST gegenüber den herkömmlichen Systemen. 
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Entlastungswirkungen 

Á Das neue City-Logistikkonzept führt in den städtischen Gebieten (in der ersten Etappe: v.a. 

Stadt Zürich) zu Verkehrsreduktionen (bezogen auf die Fahrleistung im Gesamtnetz). Die in 

der Machbarkeitsstudie dank besserer Auslastung unterstellten Einsparungen im Transport-

volumen im Vor- und Nachlauf in der City-Logistik von 30%, sind als generische Potenziale zu 

interpretieren und kommen dann zustande, wenn die City-Logistik mit einem neuen System 

aus einer Hand betrieben würde und auch die grossen Akteure (Detailhandel, Post) ihre 

ΰƭŜǘȊǘŜΨ aŜƛƭŜ ƎŜƳŜƛƴǎŀƳ ƻǊƎŀƴƛǎƛŜǊŜƴΦ 5abei ist aber auch der Wettbewerbsaspekt zu be-

trachten, könnte doch dadurch ein neues Systemmonopol in der Disposition der Feinvertei-

lung entstehen. 

Á Entlastung Nationalstrassen: Es ist zu erwarten, dass der grösste Teil (90%) der CST-Nach-

frage von der Strasse kommt und dadurch das Strassennetz entlastet. Die gemäss Machbar-

keitsstudie ausgewiesene Reduktion von 20% des LKW-Verkehrs ist nur bei Ausschöpfung 

aller Potenziale realistisch. Bezogen auf die gesamte Verkehrsmenge (LKW, PW) liegt die Ent-

lastungswirkung im Prozentbereich. Eigene Modellrechnungen gehen von einer Verkehrsent-

lastung in den Spitzenstunden von max. 10% aus. Ein funktionierender CST-Betrieb kann des-

halb den Zeitdruck für die bereits bekannten Ausbaupläne im Korridor Mittelland (A1, Hei-

tersberg) etwas dämpfen, nicht aber diese Ausbauten ersetzen.  

Á Entlastung untergeordnetes Netz: Die Machbarkeitsstudie geht von einer Reduktion der 

Fahrzeugkilometer um die Hubs aus. Dies ist allerdings erst dann der Fall, wenn die Syner-

gien (gemeinsame Nutzung, neue Pufferung und Lagerhaltung) ausgeschöpft werden kön-

nen. In dieser gemeinsamen Nutzung von Hubs liegt ein entscheidender kritischer Erfolgsfak-

tor. Positive Effekte würden insbesondere im städtischen Raum (bei marktgerechten Anord-

nungen der Hubs und intelligenter City Logistik) entstehen und dadurch das Staurisiko ver-

ringern, vor allem bei den Einfallsachsen. Entlang der Hubs im Mittelland würden zunächst 

vor allem Umlagerungen stattfinden. Insbesondere auf den Achsen in die Stadt Zürich kann 

die (theoretische) Reduktion von 50% LKW in einer Spitzenstunde das Staurisiko punktuell 

spürbar senken. Hier wäre allerdings ein ΨReboundΩ-Effekt (Auffüllen der freigewordenen Ka-

pazitäten durch MIV) nicht auszuschliessen.  

Á Entlastung Schienennetz: Die Verkehrsanalysen zeigen, dass die Auswirkungen auf den 

Schienenverkehr grundsätzlich eher gering sind. CST könnte aber wichtige Entwicklungsmög-

lichkeiten konkurrenzieren, insbesondere die Entwicklung eines Liniensystems im KV in die 

Städte (z.B. Achse-Olten-Limmattal-Zürich). Eher gering sind die Auswirkungen auf den 

EWLV, v.a. solange das System nicht eine flächendeckende Wirkung erzeugt. Denkbar sind 

aber Ertragseinbussen, indem wertvolles Stückgut auf CST verlagert wird und vor allem 

schwere und niederwertige Massengüter auf der Schiene verbleiben (plus Gefahrengüter, 
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die aus Sicherheitsgründen nicht im CST-System transportiert werden dürfen). Dies würde 

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

was längerfristig wiederum Flächen freispielen (z.B. heutige Rangierflächen, Terminals, An-

schlussgleise) und neue Nutzungen ermöglichen könnte.  

 

Umwelt und Raum 

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

tenzial auch tatsächlich umgesetzt werden kann und für den zusätzlichen Stromverbrauch 

Umweltzertifikate gelöst werden.  

Á Die Machbarkeitsstudie kommt zum Schluss, dass in einer Gesamtbilanz (Umwelt-

punkte) CST mit herkömmlichem Strom etwa gleich gut abschneidet wie der Referenzfall 

mit Strasse/Schiene. Mit dem Einsatz von zertifiziertem Ökostrom würde die Gesamtbi-

lanz von CST deutlich besser (ca. -60% gegenüber Referenz).  

Á Dies ist insbesondere für die CO2-Bilanz relevant. Wäre CST nur mit knapp 40% ausgelas-

tet (gemäss den Werten der INFRAS-Verkehrsanalyse), wäre die CO2-Bilanz auch mit 

dem Einsatz von Ökostrom gegenüber dem Referenzfall in etwa ausgeglichen.  

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

Á Die Immissionen im Umfeld der Hubs sinken gegenüber dem Referenzfall dann, wenn 

die Potenziale für neue Kooperationsformen in der City-Logistik tatsächlich spielen und 

emissionsfreie Fahrzeuge eingesetzt werden. Dieser nimmt erst ab, wenn auch dort au-

tomatisierte und immissionsfreie Prozesse eingesetzt werden, übrigens auch ein kriti-

scher Kostenfaktor. 

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

dere die Flächenproduktivität dank des unterirdischen Betriebs gesteigert werden kann und 

Flächen für den Ausbau von oberirdischen Logistikzentren im städtischen Gebiet gespart 

werden können. Dies ist insbesondere bei den City Hubs positiv zu würdigen. Andererseits 

sind die Flächenreserven um die geplanten Verteilhubs nicht so gross, dass grössere räumli-

che Umlagerungen der City Logistik Branche zu erwarten sind. 

 

 

4 Umsetzung 
Kritische Erfolgsfaktoren 

Die Chancen für eine optimale Umsetzung hängen sehr stark von kritischen Erfolgsfaktoren für 

eine grosse CST-Nachfrage ab: 
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Á Niedrige Kosten und integrale Realisierbarkeit des CST-Systems: Dazu braucht es eine güns-

tige Bauweise mit einem hohen Standardisierungsgrad und niedrigen Betriebskosten, insbe-

sondere auch bei der intermodalen Schnittstelle. Für eine integrale Umsetzung braucht es 

einen hohen Grad an Koordination der Planungsprozesse (öffentliche Aufgabe). 

Á Hohe Attraktivität des CST-Angebots: Dazu müssen die Synergiepotenziale maximal ausge-

schöpft werden und die Preise konkurrenzfähig sein. Zudem stellt dies auch hohe Ansprüche 

an die Modularität (stufenweise Erweiterung des Systems). Dazu braucht es eine hohe Ko-

operationsbereitschaft der verschiedenen Akteure und den Willen, eigene Ansprüche (z.B. 

Verwaltung der letzten Meile) an Dritte abzugeben. 

Á Hohe (bzw. steigende) Kosten der Alternativen: Dazu braucht es ein starkes Verkehrswachs-

tum und eine hohe Regulierungsdichte insbesondere für den Strassenverkehr. Eine zentrale 

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

 

Aufgrund des vorgesehenen privaten Betreibermodells sind die Risiken für die Investoren und 

Betreiber deutlich grösser als für die öffentliche Hand. Anders formuliert: Die zu äussernde 

Zahlungsbereitschaft der privaten Betreiber ist ein zentraler kritischer Erfolgsfaktor. Dies lässt 

sich umgekehrt auch (im Sinne einer zentralen Herausforderung) positiv formulieren: Wenn die 

Logistikakteure gemeinsam die Risiken tragen und in den zentralen CST-Segmenten zusammen-

arbeiten wollen und dies auch tun, dann kann ein funktionierendes CST-Angebot die Nachfrage 

beeinflussen und die Chancen für die Realisierung der ausgewiesenen Potenziale signifikant er-

höhen. 

 

Anforderungen an die Umsetzung 

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

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

den Ansätzen unterstützen: 

Á Standortfestlegung (Tube, Hubs): Dazu braucht es Vorgaben von Bundesseite und planeri-

sche Festsetzungen. Ansatzpunkt kann das sog. Konzept des Bundes für den Gütertransport 

auf der Schiene gemäss Art. 3 des Gütertransportgesetzes sein, in welchem das System 

Cargo Sous Terrain integriert werden könnte. 

Á Rahmenbedingungen optimieren, insbesondere Möglichkeiten im Regulativ für den städti-

schen Güterverkehr und Anforderungen CST (Sicherheit, Fiskalität). 

 

Offene Fragen und Vertiefungsbedarf 

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

sondere für die logistische und verkehrliche Funktionalität relevant sind: 
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Á Mit Blick auf das Kernsystem (Tube und Hubs) stellen sich zum jetzigen Zeitpunkt insbeson-

dere Fragen bezüglich Analyse der Logistikprozesse der zentralen Akteure, der Konkretisie-

rung des Hub-Konzepts (Haupt- und Nebenhubs) und der Ausgestaltung der intermodalen 

Schnittstelle mit dem Ziel, die Kosten für den Umlad zu minimieren. 

Á Mit Blick auf die City Logistik stellen sich die grössten offenen Fragen. Von Bedeutung sind 

insbesondere die Ausgestaltung und das Betriebssystem der City Hubs, die Bedingungen und 

betrieblichen Rahmenbedingungen zur Bündelung der Transporte, die Marktrelevanz und 

Akzeptanz eines 24h Betriebs für weitere Branchen, und der Umgang mit den neuen Techno-

logien (z.B. automatisierte Fahrzeuge). Dazu sind u.a. Auswertungen von Erkenntnissen der 

City Logistik in anderen Städten relevant. 

Zudem müssten die kritischen Faktoren (insbesondere Interessenskonflikte der Akteure, Ko-

ordination der Kunden, Tourenkonzepte, Regulativ im städtischen Raum) vertieft werden. 

Á Mit Blick auf das Betreiberkonzept sind vor allem die Anreize für Zusammenarbeit (z.B. Aus 

der Hand geben der letzten Meile) und Wettbewerbsbedingungen der einzelnen Akteure zu 

vertiefen.  

 

Die Vertiefung der offenen Punkte sollte im Verlauf der weiteren Projektierung von CST erfol-

gen. Daneben kann auch von den Promotoren initiierte Forschung einen Beitrag leisten. Die 

Einzigartigkeit des Systems und der visionären Idee machen es aber generell schwierig, mittels 

Analogieschlüssen und Erfahrungen an Orten Erfahrungen zu sammeln. Das ist die Chance für 

eine revolutionäre Idee und Risiko zugleich. 
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1. Ausgangslage, Ziele  

Positives Ergebnis der Machbarkeitsstudie 

Der Förderverein Cargo Sous Terrain (CST) schlägt ein neuartiges Konzept für die Güterver-

kehrslogistik in der Schweiz vor. Es zeichnet sich vor allem durch folgende Ziel-Attribute aus:  

Á Unterirdisch, und damit flächenschonend, 

Á Eigenständig und integriert, mit eigenen Hubs, Fahrzeugsystemen und einem neuartigen 

Feinverteilsystem, damit die bestehenden Infrastrukturen (Terminals, Güterverkehrsachsen 

Strasse und Schiene) entlastend, insbesondere die City Logistik in dicht besiedelten Räumen. 

Á Modular, mit etappierten räumlichen Entwicklungsachsen und der Möglichkeit, zusätzliche 

Elemente zu integrieren, insbesondere 

Á Weitere Dienstleistungen bei den Hub-Standorten. 

Á Parallelführung von unterirdischen Hochspannungsleitungen 

Á Nutzung der Abwärme bei den Hub-Standorten. 

Á Visionär, mit einem längerfristigen Zeithorizont. 

Seit der Gründung des Fördervereins 2013 wurden verschiedene Grundlagen (Technik, Verkehr, 

Business-Modell) ausgearbeitet.1 Die Machbarkeitsstudie (Proof of concept von CSD, 2015, und 

ergänzt POC II 2016) baut auf diesen Grundlagen auf und kommt zum Schluss, dass ein solches 

System grundsätzlich technisch machbar ist, wirtschaftlich betrieben werden und das beste-

hende Güterverkehrssystem entlastet werden könnte. Die Ergebnisse sind an einer Pressekon-

ferenz vom 26. Januar 2016 der Öffentlichkeit präsentiert worden. Bis Mitte 2016 sind insbe-

sondere zu den Themen City Logistik und Betreiberkonzept weitere vertiefte Analysen vorge-

nommen worden, die im Bericht POC II enthalten sind.  

 

Plausibilisierungsbedarf und spezifische Fragen des BAV 

Das UVEK prüft, die spezifischen rechtlichen Anforderungen an die Realisierung von Cargo Sous 

Terrain in einem Spezialgesetz zu regeln. 

 Das BAV hat deshalb ς als Grundlage für die Haltung des Bundesrats und zur Formulierung 

der Anforderungen an die Spezialgesetzgebung ς eine unabhängige Einschätzung in Auftrag ge-

geben, zur Abschätzung weiterer Wirkungen des Projekts, differenziert nach den verschiede-

nen Ausbauzuständen (erste Etappe, Vollausbau) insbesondere: 

Á eine quantitative und qualitative Analyse der verkehrlichen Wirkungen (Attraktivitätseffekte, 

Kapazitätseffekte), Entlastungswirkung Strasse und Schiene (negativ formuliert: Kannibalisie-

                                                             
1 vgl. Literaturverzeichnis. Die Machbarkeitsstudie und die Fachberichte sind intern und nicht publiziert. Für die Verfassung des 
vorliegenden Berichts sind sie aber INFRAS zugänglich gemacht worden. 
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rung der bestehenden Verkehre), differenziert nach Gütergruppen und Regionen. Diese Ana-

ƭȅǎŜ ǎƻƭƭ ŀǳŎƘ ŜƛƴŜ tƭŀǳǎƛōƛƭƛǎƛŜǊǳƴƎ όΨǎŜŎƻƴŘ ƻǇƛƴƛƻƴΩύ ŘŜǊ ōŜǎǘŜƘŜƴŘŜƴ ±ŜǊƪŜƘǊǎƎǊǳƴŘƭŀƎŜƴ 

ermöglichen; insbesondere ist zu prüfen, inwieweit das heutige EWLV-System (als Backbone 

einer umweltfreundlichen Güterverkehrsversorgung) konkurrenziert werden könnte,2 

Á eine Auslegeordnung der volkswirtschaftlichen Effekte und eine qualitative Beurteilung 

(Chancen und Risiken), 

Á eine quantitative und qualitative Analyse der Umweltwirkungen, insbesondere Energie und 

Klima, Luftschadstoffe und Lärm, Bodenverbrauch,  

Á eine qualitative Analyse der räumlichen Wirkungen (Standortvorteile, Belastungen, Entlas-

tungen, Zusammenspiel Raumentwicklung und Wirtschaft). 

Daraus abgeleitet werden die Auswirkungen auf die verschiedenen Hoheiten (Bund, Kantone, 

Gemeinden) projiziert und Aussagen zu den Herausforderungen und Aufgabengebieten ge-

macht.  

 

Vorgehen und Inhalt des vorliegenden Berichts 

Der vorliegende Bericht beantwortet die Fragen des BAV und beruht insbesondere auf folgen-

den Analyseschritten: 

Á Auswertung der vorliegenden Grundlagen und Detailanalysen der Machbarkeitsstudie (s. Li-

teraturverzeichnis). 

Á Interviews mit ausgewählten Akteuren (s. Liste im Anhang): 

Á Promotoren von Cargo Sous Terrain: Loglay, Präsidium CST-Förderverein 

Á Verlader und potenzielle Hauptnutzer: Coop Logistik, Post Logistik 

Á Weitere Akteure der Logistikbranche: Planzer, SBB Cargo 

Á Potenzielle Energiedienstleister: BKW 

Á Relevante Städte: Stadt Zürich. 

Á Systemanalyse und Würdigung des Gesamtsystems. 

Á Eigenständige Verkehrsanalyse mittels Auswertung der vorliegenden Güterverkehrsperspek-

tiven mit Hilfe eines speziellen Tools (Aggregierte Methode Güterverkehr (AGM) des Bun-

desamtes für Raumentwicklung) und Plausibilisierung der Analysen von CST. 

Á Eigenständige volkswirtschaftliche Analyse entlang den Nachhaltigkeitsindikatoren für 

grosse Infrastrukturen und Ermittlung der Wertschöpfungseffekte. 
Á Plausibilisierung der Umweltanalysen von CST und Ermittlung von Energie- und Flächenbilan-

zen.  

                                                             
2 Die verkehrliche Analyse ist unabhängig von der volkswirtschaftlichen Analyse, da für letztere die Annahmen des Förderver-
eins CST aus der Machbarkeitsstudie als Basis für quantitative Aussagen herangezogen wurden. 
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2. Systemanalyse und Wirkungsmechanismen CST  

2.1. Systemverständnis 
 

Kurzbeschrieb CST: Ziele und Funktionsweise 

Das System Cargo Sous Terrain ist ein zusätzliches und eigenständiges System für den Trans-

port von ƴƻǊƳƛŜǊǘŜƴ DǸǘŜǊƴ ΰ5ƻƻǊ ǘƻ 5ƻƻǊΨ ǾƻƳ {ŜƴŘŜǊ ȊǳƳ 9ƴŘƪǳƴŘŜƴΦ 9ǎ ƛǎǘ ƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭ ŀǳŦπ

gebaut und besteht aus einem Hauptlauf (unterirdischer Tube), der mit einzelnen Umladestati-

onen (Hubs) und einem Feinverteilsystem (City Logistik) verknüpft ist, wo Güter an den Hubs 

an die Oberfläche gelangen und zum Endkunden verteilt werden. In der Tube erfolgt der Trans-

port kontinuierlich und vollautomatisch mit eigens dafür vorgesehenen Fahrzeugen. Die Fein-

verteilung soll ebenfalls weitgehend vollautomatisch und emissionsfrei erfolgen. Dank der 

weitgehenden Unabhängigkeit von der bestehenden Infrastruktur kann ein kontinuierlicher Be-

trieb sichergestellt werden. Dies soll eine neuartige Logistikkette ermöglichen: 

Á Das System ist auf palettierbare Stückgüter ausgerichtet; im Zentrum stehen die Logistikbe-

dürfnisse der Detailhandels- und der Paketlogistik. 

Á Die Hubs dienen als verlängerte Verladerampen und ermöglichen eine stufenweise Ausliefe-

rung und damit eine bedarfsgerechte Portionierung der ausgelieferten Mengen und eine viel 

flexiblere Bündelung. 

Á Die Hubs dienen als multifunktionale Logistikanlagen, mit Lager- und Transportfunktion. 

Á Cross Docking: An den Hubs können verschiedene Systeme für den Umlad eingebunden wer-

den (autonom fahrende CST-Fahrzeuge (Trolleys, weitere), mobile Hubs, Selbstabholerbo-

xen). 

Á Das System soll aus einer Hand betrieben werden. Damit wird eine Zusammenarbeit ange-

strebt, damit Synergieeffekte für die einzelnen Logistikanbieter genutzt werden können. 

 

Die folgende Abbildung zeigt die Funktionsweise von CST. Die einzelnen Paletten werden an 

den Verteilzentren (vor allem an den Hubs ausserhalb der Städte) per LKW (allenfalls auch per 

Bahn) angeliefert und ins CST-System eingespiesen. Palette werden von autonom fahrenden 

und elektrisch betriebenen Fahrzeugen an den Zielhub (v.a. Hubs im städtischen Raum) ge-

bracht, wo (je nach System der Feinverteilung (s.u.) die Palette hochgeliftet und feinverteilt 

werden. Parallel zum Palettensystem soll auch ein Förderband (Hängebahn) für kleinere Güter 

(z.B. Pakete) betrieben werden. 
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Abbildung 1: Funktionsweise Cargo Sous Terrain (CST) 

 

Quelle: Tages Anzeiger 

 

Logistikkonzept und Vergleich mit herkömmlicher Logistik 

Die folgende Abbildung zeigt die Logistikkette im Detail. Für die Anlieferung und Feinverteilung 

zu den Hubs sind verschiedene Systeme denkbar (herkömmlicher Strassenverkehr, neuartige 

Fahrzeuge).  

 

Im Vergleich zur den herkömmlichen Systemen Strasse und Schiene ändert sich in erster Linie 

die Gefässkette und deren Organisation. Der wichtigste Unterschied von CST zu Strasse und 

Schiene ist der kontinuierliche Betrieb über den ganzen Tag, der eine neue Organisation der 

Feinverteilung ermöglichen soll. Tabelle 1 zeigt die wichtigsten Unterschiede auf. 
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Abbildung 2: Transportsystem CST im Vergleich zum konventionellen Transport 

 

Quelle CST www.cargosousterrain.ch 

 

Tabelle 1: Vergleich CST mit herkömmlichen Systemen im Stückgutverkehr 

 Strasse Schiene CST 

Art der Transportware Alle Arten von Gütern, 

spezifisch zu kombinie-

ren 

WLV: Alle Arten von Gü-

tern 

KV: Stückgut, alle contai-

nerisierbaren Güter 

(standardisiert) 

Stückgut und Schüttgut 

(palettierbar), beliebig 

kombinierbar 

Transportkette: Verteil-

zentrum-Zielort 

In der Regel Hauptlauf 

und Feinverteilung mit 

grossen LKW 

EWLV: Anschlussgleis-

Anschlussgleis  

KV-Binnenverkehr: 

Strasse-Schiene-Strasse 

Hauptlauf von Hub zu 

Hub mit autonomen 

Fahrzeugen; Feinvertei-

lung mit flexiblem Sys-

tem ab Hubs 

Zeitlicher Ablauf Stark auf Spitzen ausge-

richtet, z.B. Anlieferung 

Detailhandel oder Paket-

logistik in der Morgen-

spitze 

Nachtsprung Kontinuierlich  

Betreibermodell Sowohl Hauptlauf als 

auch letzte Meile jeweils 

von einem Anbieter; 

grosse Anbieter (Detail-

handel und Paketlogistik) 

transportieren eigen-

ständig; kleinere Anbie-

ter  

SBB Cargo solo oder in 

Zusammenarbeit mit 

Strassenlogistiker (z.B. 

Cargo Domizil) 

Einzelne Verkehre (z.B. 

Post, Coop) werden di-

rekt von den Verladern 

organisiert 

Hauptlauf und Feinver-

teilung erfolgt aus einer 

Hand und ermöglich 

(dank des kontinuierli-

chen Betriebs) Synergien  

Feinverteilung Direkt jeder Transpor-

teur für sich 

In der Regel Strasse kon-

ventionell (KV-Transport-

kette) 

Integriert und vollauto-

matisch 

 

CST Infrastruktur  

Die CST-Infrastruktur besteht aus folgenden Elementen: 

Á Dem eigentlichen Tube in 50 Metern Tiefe, 
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Á Den Hubs, wo die Transporteinheiten mit Lifts an die Oberfläche gelangen und umgeladen 

werden.  

Á Das Hub-Konzept unterscheidet drei Typen von Hubs: 

Á Haupt Hub: Direktzugang zu den Tubes via Schacht: Das vorliegende CST-Angebotskon-

zept sieht für die erste Etappe folgende 10 Hubs vor (mit Angabe der heutigen potenzi-

ellen CST-nutzer vor Ort):3 

Hub 1: Oberbuchsiten, Scheienacker (Migros Verteilbetrieb Neuendorf) 
Hub 2: Egerkingen, Lischmatten (Paketzentrum der Post und Planzer Transport AG) 
Hub 3: Rickenbach SO (Coop Verteilzentrale Non-Food) 
Hub 4: Aarburg-Olten, Chlos  
Hub 5: Buchs AG, Wynenfeld (Migros Verteilzentrum Suhr) 
Hub 6: Hunzenschwil, Rühacker (Coop Verteilzentrum Schafisheim) 
Hub 7: Spreitenbach, Tivoli (Shoppingcenter Tivoli) 
Hub 8 (City Hub): Zürich Altstetten, Juchhof (Post Verteilzentrum Mülligen) 
Hub 9 (City Hub): Zürich Hardturm (Migros Verteilzentrum Herdern) 
Hub 10 (City Hub): Oerlikon, Ischlag (Post Verteilzentrum) 

Á Neben-Hubs: Logistikstandort mit direkter oberirdischer Verbindung für CST-Fahrzeuge 

via Haupt Hub. Die erste Etappe sieht insgesamt 12 Nebenhubs für logistikintensive Be-

triebe vor. Beispiele dafür wären etwa die Ansiedlung von Logistiklagern oder von weite-

ren Produzenten mit Potenzial für eine kontinuierliche Transportkette. 

 

Die erste Etappe ist auf den Raum Mittelland mit Zielort Zürich und auf den Detailhandel aus-

gerichtet. Die Hubs bilden einerseits die grossen Verteilzentren im Mittelland und die möglichst 

nahe am Zielort (Raum Stadt Zürich) gelegenen City-Logistik-Zentren. Die folgende Figur ver-

deutlicht die sogenannte Bestvariante: 

 

                                                             
3 Stand derzeitige Planungsannahmen gemäss Machbarkeitsstudie. 
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Abbildung 3: CST System mit Haupt- und Nebenhubs Etappe 1 

 

Eigene Darstellung auf Basis des CST-Angebotskonzepts von RappTrans et.al.  

 

CST Betrieb und Betreiberkonzept 

Á Der Betrieb im Tube erfolgt mit einheitlichen autonom fahrenden batteriebetriebenen Fahr-

zeugen, die standardisierte Einheiten (2 Europallets) transportieren und dezentral gesteuert 

werden (Intelligenz beim Fahrzeug, analog einem Lagerlogistik- oder Gepäcksortiersystem) 

Die Aufladung der Fahrzeuge erfolgt im Tube mit Schnelladestationen. 

Á An den Haupthubs gelangen die Transporteinheiten mit Lifts an die Oberfläche und werden 

umgeladen. Für die Feinverteilung (City-Logistik) werden momentan verschiedene Systeme 

vertieft:  

Á Automatische Fahrzeuge (die Fahrzeuge in den Tubes verkehren zum Teil auch auf dem 

konventionellen Strassennetz) 

Á Eigene Sammelfahrzeuge (E-Trolley als Ansatz) 

Á Konventionelle Strassenfahrzeuge (z.B. auch E-Lieferwagen) 

Á Selbstabholersysteme. 
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Á Das Betreibermodell umfasst unabhängige, eigenständig finanzierte Gesellschaften (Unter-

stützerverein, Entwicklungs-AG, Infrastruktur AG, Betreiber AG) in einem offenen diskrimi-

nierungsfrei zugänglichen System. 

Á Die Erstellung und der Betrieb der Hubs kann durch verschiedene Investoren und Betreiber 

erfolgen. Die Interviews haben gezeigt, dass es denkbar ist, dass einzelnen Hauptnutzer ei-

gene Hubs erstellen und die Nutzung für Dritte zulassen. 

Á Der Betrieb der City Logistik (Etappe 1: Zürich) soll wiederum aus einer Hand erfolgen. Die 

LƴǘŜǊǾƛŜǿǎ ƘŀōŜƴ ƎŜȊŜƛƎǘΣ Řŀǎǎ ŘƛŜǎ Ŝƛƴ ŀōǎƻƭǳǘŜǎ {ŎƘƭǸǎǎŜƭŜƭŜƳŜƴǘ ŘŀǊǎǘŜƭƭǘΣ ǿŜƛƭ ŘƛŜ ΰƭŜǘȊǘŜ 

aŜƛƭŜΨ ŘŀŘǳǊŎƘ ŀǳǎ ŘŜǊ IŀƴŘ ƎŜƎŜōŜƴ ǿƛǊŘ ŀƴ ŜƛƴŜƴ 5ǊƛǘǘŜƴΦ  

 

CST Systemebenen 

CST ist nicht nur als einfache Verkehrsinfrastruktur konzipiert, sondern stellt ein Gesamtsystem 

dar. Deshalb braucht eine Systembetrachtung. Es gilt drei Systemebenen zu unterscheiden: 

 

a) Transportsystem 

Das integrierte Transportsystem stellt das Kernelement dar mit einem Hauptlauf (im Tube) und 

dem Vor- ǳƴŘ bŀŎƘƭŀǳŦ ǳƳ ŘƛŜ IǳōǎΦ WŜ ƴŀŎƘ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŀǊǘ ǳƴŘ !ŦŦƛƴƛǘŅǘ ŦǸǊ ŘƛŜ ΰƭŜǘȊǘŜ aŜƛƭŜΨ 

erübrigt sich ein Umlad. In diesem Transportsystem bietet CST auch verschiedene Dienstleis-

tungen an, wie zum Frachtüberwachung, online Buchung, firmenübergreifender Datenaus-

tausch. 

 

b) Ergänzende Nutzungen für Energieleitung und -produktion 

Der Tube (Hauptlauf) kann parallel insbesondere für die Untertagverlegung von Starkstromlei-

tungen genutzt werden. Das Potenzial ist abhängig von den Bedürfnissen von Swissgrid und 

momentan nicht abgeklärt. Ein explizites Bedürfnis ist aktuell nicht vorhanden. Die Synergie 

zum CST-System liegt insbesondere bei der Erstellung (Untertagbau). Der Umgang mit der Ab-

wärme der Starkstromleitung ist aber insbesondere ein Kostenfaktor (Abschirmung der Leitung 

ggü. Transportsystem). Zur Zeit ist gemäss Aussagen von Swissgrid der Bedarf für die Verlegung 

von Starkstromleitungen und der Nutzung der Abwärme eher auf der Nord-Süd-Achse relevant. 

Auf der Ost-West-Relation (1. Etappe) besteht kein Bedarf.  

 

Damit könnten einerseits oberirdische Leitungen eingespart und neue Zusatznutzen generiert 

werden. Andererseits entstehen neue Anforderungen an den Unterhalt der Leitung. Gemäss 

Machbarkeitsstudie sind allerdings die zusätzlichen Erträge für CST eher marginal und die Ener-

gienutzung sehr lokal (um die Hubs). Die Potenziale für Geothermie sind momentan weder ver-
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tieft noch spezifisch sichtbar. Denkbar ist dass die unterirdischen Anlagen für Energiespeiche-

rung verwendet werden können (z.B. unterirdische Speicherung von Solarenergie aus PV-Anla-

gen). 

 

c) Lager und Produktionsstandort 

Die Hubs können einerseits als Umschlaganlagen verstanden werden, quasi als intermodale 

Terminals in der dritten Dimension. Von der Konzeption her (und vor allem dank des unterirdi-

schen Raumgewinns4) sind aber auch weitere Nutzungskonzeptionen denkbar, vor allem in der 

längeren Frist. Der Hub kann als Logistikzentrale mit allen Logistikfunktionen wie bspw. Termi-

nalabstellanlagen und Pufferflächen, Lagerhaltung oder Zollfreilager betrachtet werden. Die 

Machbarkeitsstudie nennt weitere Nebennutzungen wie Werbeflächen oder logistische Zusatz-

leistungen wie Konfektionierung. Zudem sind auch assoziierte Produktionsformen (quasi das 

ΰ!ƴǎŎƘƭǳǎǎƎƭŜƛǎΨ ŦǸǊ CƛǊƳŜƴύ ŘŜƴƪōŀǊΦ 5abei könnte zum Beispiel die Entwicklung im Bereich der 

3D Drucker eine massgebende Rolle spielen, indem verschiedene Hubs mit Anschlüssen an 3D 

Druckerinfrastruktur ausgestattet sind und direkt am Transportstandort produziert wird. Die 

Interviews haben gezeigt, dass diesbezüglich ein längerfristig mögliches Nischenpotenzial be-

stehen könnte. 

 

CST Hierarchie und Etappen 

Der eigentliche Backbone (Tubes) werden in vier Etappen unterteilt (vgl. Abbildung 4). Die 

Machbarkeitsstudie unterscheidet dabei: 

Á Etappe 1: Niederbipp/Härkingen ς Stadt Zürich (vgl. Abbildung 3). Die Errichtung der einzel-

nen Hubs kann grundsätzlich stufenweise erfolgen. Zentral ist (aufgrund des Güterverkehrs-

aufkommens und des Flächennutzens) die Errichtung der City Hubs zu einem frühen Zeit-

punkt. 

Á Ausbauschritte: Gemäss Angebotskonzept (RappTrans) sind verschiedene weitere Ausbau-

schritte vorgesehen, einerseits die Netzerweiterung (Richtung Basel, Bern-Westschweiz, St. 

Gallen) oder isolierte Systeme rund um die wichtigen Citys. Aufgrund der Güterströme 

dürfte eine zweite Etappe Richtung Basel (z.B. mit Anschluss Hafen) im Vordergrund stehen. 

 

Der Vollausbau gemäss Machbarkeitsstudie ist in folgender Abbildung dargestellt. 

 

                                                             
4 Die geschilderten Funktionen sind grundsätzlich auch oberirdisch denkbar. Das Vorhandensein von unterirdischen Anlagen 
erhöht aber die Flächeneffizienz und erleichtert die Logistikabläufe. 
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Abbildung 4: CST Vollausbau 

  

Quelle CST www.cargosousterrain.ch (Orange: erste Etappe) 

 

 

2.2. Wirkungsmechanismen 
 

Übersicht über die Wirkungsebenen 

Die folgende Abbildung zeigt das Gesamtsystem von Cargo Sous Terrain und die Wirkungsbe-

züge. 
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Abbildung 5: Systemzusammenhänge CST 

 

 

Potenzielle Nutzer und Konkurrenz 

Die Nachfrage ist abhängig vom Preis und der Qualität des Angebots und setzt sich zusammen 

aus den verschiedenen potenziellen Nutzern der Logistikbranche, weiteren Nutzniessern von 

transportintensiven Branchen (allen voran der Gross- und Detailhandel und die Paketlogistik) 

und ς infolge des Ansatzes der Mehrfachnutzung des Tubes, Besitzern von Leitungen im Be-

reich Energie und Telekom. Dieser Kreis ist heute bereits im Förderverein vertreten und bildet 

auch den Kreis der heute absehbaren potenziellen Hauptnutzer im neuen System.  

 Die Konkurrenz ist abhängig von den Möglichkeiten von CST, neue Logistikkonzepte zu bil-

den und Synergien zwischen den verschiedenen Anbietern zu erzeugen. Es ist davon auszuge-

hen, dass vor allem zwei Konkurrenzgebilde entstehen. Erstens die grösseren Strassenlogistiker 
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mit Schnittstellen zum heutigen Kombiverkehr (auch eigenen Terminals), zweitens SBB Cargo 

als Anbieter von Bahnleistungen.  

Es ist davon auszugehen, dass vor allem dort Konkurrenzsituationen entstehen, wo bereits 

Investitionen in neue Logistiksysteme (z.B. Flotte mit grossen LKW, Umschlaganlagen, Lagerlo-

gistik, Cargo Domizil) getätigt worden sind und nicht in das CST-System integriert werden kön-

nen. Längerfristig ist es allerdings auch denkbar, dass sich ursprüngliche Konkurrenten in das 

CST-System einklinken und gewisse Betreiberfunktionen übernehmen.  

 

Resultierende Auswirkungsebenen 

Zu unterscheiden sind: 

Á Ebene Verkehr: Tonnagen und Fahrzeuge auf dem CST und vor- und nachgelagerte Fahrten. 

Ohne Einbezug von räumlichen Effekten handelt es sich dabei zunächst in erster Linie um 

System- und Routenumlagerungen. Dank der neuen harmonisierten Produktionsweise, den 

neuen Feinverteilungskonzepten, dem 24h Betrieb und der Pufferfunktion wird aber auch 

ein Transporteffizienzeffekt erwartet, der die Anzahl Tonnagen nicht beeinflusst, aber die 

Anzahl Fahrzeuge in der Feinverteilung reduziert. 

Ein Spezialelement stellt der Einfluss auf den kombinierten Verkehr (Strasse-Strasse und 

Strasse-Schiene) sowie den Einzelwagenladungsverkehr als Systemangebot dar.  

Á Das CST-Angebot ist per definitionem intermodaler Verkehr und dürfte sowohl einzelne 

Direktzüge (z.B. Nachtangebote der Postlogistics oder Detailhandel, Abfalllogistik, Cargo 

Domizil) als auch KV konkurrenzieren bzw. ergänzen. 

Á Bei den konventionellen Massengütern im EWLV ist aufgrund der Niederwertigkeit keine 

Verlagerung zu erwarten; dies gilt aufgrund der Sicherheitsanforderungen auch für ge-

fährliche Güter. Die Verlagerung von Stückgut hingegen schwächt die Ertragskraft des 

EWLV und könnte im Extremfall das System gefährden und dazu führen, dass das System 

nicht mehr genügend Nachfrage erzeugt und grössere Anpassungen erfordert (weitere 

Redimensionierung, neue Angebote).  

Á Ebene Infrastruktur: Die Entlastungseffekte auf den konventionellen Infrastrukturen 

(Strasse, Schiene) führen kurzfristig zu mehr Kapazität für Personenverkehr (weniger Stauri-

siko). Längerfristig ist denkbar, dass der Infrastrukturausbau verlangsamt werden kann. Um-

gekehrt könnte die neue Hub-Infrastruktur Investitionen in die Feinverteilungsinfrastruktur 

zur Folge haben. 

Á Ebene Finanzen öfftl. Hand: Die Veränderungen bei der Infrastruktur haben auch Folgen für 

die Finanzen der öffentlichen Hand (Bund, Kanton, Gemeinden). Die Reduktion der Strassen-

verkehrsleistung senkt die Einnahmen aus Verkehrsabgaben (v.a. Mineralölsteuer, LSVA) für 

den Strassenverkehr. Im Bahnbereich sind verschiedene Effekte zu beachten. Einerseits führt 
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eine Reduktion des Verkehrs aufgrund der grenzkostenorientierten Trassenpreise im Güter-

verkehr zu keiner Zusatzbelastung. Zudem könnten auch Infrastrukturbeiträge der öffentli-

chen Hand (z.B. in KV-Terminals) reduziert werden. Andererseits könnte die Gefahr entste-

hen, dass für den EWLV (bei starker Gefährdung) neue Abgeltungen notwendig werden. 

Á Ebene Wirtschaft: Ein neues Transport- und Logistiksystem bietet vor allem längerfristig 

auch Möglichkeiten für die Wettbewerbsfähigkeit und das Innovationspotenzial bzw. neue 

Produktions- und Standortvorteile einzelner Branchen und Regionen. Mögliche Stichworte 

dazu sind: 

Á Bessere Versorgungssicherheit, günstigere Produkte für den Endkunden dank tieferen 

Logistikkosten und damit erhöhte Standortattraktivität 

Á Neue Logistik-Angebote und -kompetenz im urbanen Raum 

Á Hubs als multifunktionale Produktionsstandorte (z.B: 3D Drucker) 

Á Exportfähigkeit des Systems5. 

Á Ebene Raum und Umwelt: Aufgrund der engen Korridorbezogenheit dürfte das CST-System 

zu einem räumlichen Konzentrationseffekt führen: Logistikbetriebe dürften sich längerfristig 

stärker entlang der Achse an den Hubs ansiedeln, Verlader bzw. Produktionsbetriebe je nach 

Affinität auch. Dies kann auch die Standortattraktivität und die regionale Wettbewerbsfähig-

keit stärken. Der Konzentrationseffekt ist jedoch achsenbezogen. Grundsätzlich besteht auch 

das Potenzial einer räumlichen Entflechtung entlang der Achse, abhängig vom Standort der 

Hubs und deren Funktionalität. Die Entlastungseffekte betreffen entsprechende bestehende 

Logistikflächen bzw. der Druck für einen effizienten Umgang mit potenziellen Logistikflächen 

im Agglomerationsgebiet. 

Umweltseitig sind insbesondere folgende Effekte relevant: 

Á Belastungen während der Bauphase, 

Á Emissionen und Energieverbrauch während Betriebsphase innerhalb CST-System, 

Á Immissionen an den Hubs und Feinverteilung, 

Á Entlastungseffekte Strasse und Schiene (Emissionen und Immissionen). 

 

  

                                                             
5 Dabei geht es weniger um eine Vernetzung des Systems mit Nachbarländern (etwa denkbar für den Raum Basel), sondern um 

den Kompetenzaufbau der Tunnelengineering- und Bauindustrie sowie der Logistikindustrie, ähnliche Systeme in ausländischen 
Agglomerationsgebieten aufzubauen (bauen-organisieren-betreiben). Dazu kommt die Stärkung der Schweiz als Technikstand-
ort (Wissenschaftsstandort). Ähnliche Effekte sind auch durch den Bau der Basistunnel erwartet worden.  
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2.3. Methodik Wirkungsanalysen 
Grundsätzlich sind zwei Ebenen von Fragen zu unterscheiden 

Á Welche Auswirkungen sind zu erwarten, wenn das System realisiert wird (Unterscheidung in 

einzelne Etappen)? 

Á Kommt das System zustande? Wie kommen diese Wirkungen zustande? wie sieht die Trans-

formation vom heutigen System (mit Strasse und Schiene) zu erwarteten morgigen System 

(CST, Strasse, Schiene) aus? 

 

Auftragsgemäss gehen wir von der ersten Frage aus und beurteilen die potenziellen Wirkun-

gen, die das System hätte, wenn es vollständig realisiert würde (mit den verschiedenen Etap-

pen). Die Wirkungsanalyse entspricht dementsprechend einer Potenzialanalyse, in folgenden 

Schritten: 

1. Plausibilisierung der Grundlagen  

2. Ableitung eines realistischen Basispotenzials, basierend auf vorliegenden Mengengerüsten: 

Welche Transportmengen könnte CST übernehmen? 

3. Diskussion weiterer Potenziale, nicht direkt nachweisbar und eher generischer Natur: Wel-

che zusätzlichen Potenziale sind bei einem funktionierenden System denkbar, und unter 

welchen Rahmenbedingungen könnte solche realisiert werden? 

4. Ableitung der kritischen Erfolgsfaktoren, um das Potenzial zu realisieren: Funktionalität, 

Preise, Organisation), 

5. Folgerungen für die bestehenden Systeme Strasse und Schiene. 

 

Es gilt an dieser Stelle festzuhalten, dass die Frage, wie ein privat finanziertes CST-System zu-

stande kommt, deutlich anspruchsvoller und komplexer ist, da CST aufgrund der Systemzusam-

menhänge stark davon abhängig ist, dass die erste Etappe möglichst integral realisiert wird und 

die Etappierungsmöglichkeiten (mit Ausnahme einzelner Hubs) sehr gering sind. Da es sich aber 

um ein privatwirtschaftliches Projekt handelt, ist diese Frage der Realisierung nicht im Fokus 

des öffentlichen Interesses. Entsprechend ist es auch nicht Aufgabe der vorliegenden Analyse, 

den CST-Businessplan zu plausibilisieren. 
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3. Verkehrliche Analyse 

Ziel der verkehrlichen Analyse ist eine von bereits vorliegenden Einschätzungen unabhängige 

Abschätzung der verkehrlichen Implikationen aus dem Vorhaben CST auf bestehende Infra-

strukturen, insb. dem Nationalstrassen- und Schienennetz. Dahinter steht vor allem die Mög-

lichkeit, dass allfällige Entlastungseffekte durch das Vorhaben CST Ausbauinvestitionen auf den 

bestehenden Infrastrukturen vermeiden oder doch zumindest hinausschieben könnten.  

Angesichts des Rahmens der vorliegenden Arbeit, aber auch angesichts der vorhandenen Infor-

mationen zum System CST kann es nur um eine grobe Einschätzung gehen. Basis bilden die vor-

handenen Prognosen und Mengengerüste des Bundes. Ausgangspunkt ist dabei die Frage, wel-

che Mengen (zum Zeitpunkt) 2030 realistischerweise als Nachfrage für das CST-System in Frage 

kommen könnten. Die Analyse berücksichtigt keine weitergehenden Potenziale aufgrund mög-

licher disruptiver Effekte in der Logistik. Die Ergebnisse sind direkt vergleichbar mit der soge-

ƴŀƴƴǘŜƴ Ψ¢ƻǇ 5ƻǿƴΩ !ƴŀƭȅǎŜ ƎŜƳŅǎǎ aŀŎƘōŀǊƪŜƛǘǎǎǘǳŘƛŜΦ LƳ YŀǇƛǘŜƭ оΦо ǎǘŜƭƭŜƴ ǿƛǊ ǳƴǎŜǊŜ .Ŝπ

rechnungen den Schätzungen von CST gegenüber. 

 

3.1. Branchenanalyse und Nachfrageabschätzung 
Als Grundlage der Analyse zu den verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens CST wird ein ver-

kehrliches Mengengerüst benötigt. Das vorliegende Kapitel 3 beschreibt die Ableitung dieses 

Mengengerüsts und stellt die wichtigsten Erkenntnisse daraus dar.  

 

Zur Abschätzung des verkehrlichen Mengengerüsts werden die vorhandenen (modalen) Ver-

kehrsstatistiken6 resp. deren Zusammenstellung und prognostische Weiterführung im Rahmen 

des Verkehrsmodells des Bundes (VM-UVEK)7 verwendet. Dabei werden ς je nach Quelle resp. 

Verfügbarkeit ς die Frachtarten, die Art der Waren (nach Warengruppen-Klassifizierung NST) 

und relationale Informationen berücksichtigt. Das Vorgehen zur Abschätzung des verkehrlichen 

Mengengerüsts kann übersichtsartig wie folgt skizziert werden: 

Á Definition der für das System CST (je nach Ausbaustufe) relevanten räumlichen Bezüge und 

Verkehrsbeziehungen 

=> Verkehrsarten und Relationen 

Á Abgrenzung der für das System CST relevanten Frachtarten und ihrer berücksichtigten An-

teile (in Anlehnung an die Klassifizierung aus der Strassengüterverkehrsstatistik) 

=> Frachtarten 

                                                             
6 BFS: Gütertransporterhebung GTE und Erhebung Grenzquerender Güterverkehr GQGV. 

   BFS: Statistik öffentlicher Verkehr inkl. Schienengüterverkehr. 
7 ARE: Aggregierte Methode Güterverkehr AMG (Datenbank und Anwendungstool im Rahmen VM-UVEK). 
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Á Abgrenzung der für das System CST relevanten Warenarten und ihrer berücksichtigten An-

teile (in Anlehnung an die generelle Nomenklatur der Güterverkehrsstatistik) 

=> Art der Ware (Warengruppe) 

 

Modi 

Für die zur Analyse verwendeten Modi wird vorerst unterstellt, dass diese in den relevanten 

Frachtarten, Warenarten und Relationen ihr Aufkommen zu 100 Prozent abgeben. Die Sinnhaf-

tigkeit dieser Annahme muss angesichts der Zielstellung bei der Ableitung des verkehrlichen 

Mengengerüsts nicht hinterfragt werden; in der Praxis wird es kaum zu einer solch vollständi-

gen Verlagerung kommen. Zur Analyse wurden berücksichtigt: 

Á Strassengüterverkehr mit schweren Nutzfahrzeugen (>3.5 Tonnen Gesamtgewicht), 

Á Schienengüterverkehr im 

Á Wagenladungsverkehr WLV, 

Á unbegleiteten kombinierten Verkehr UKV. 

 

Der Strassengüterverkehr mit leichten Nutzfahrzeugen (<3.5 Tonnen Gesamtgewicht) ist nicht 

berücksichtigt worden, da er mengenmässig im Vergleich zum schweren Güterverkehr nur eine 

untergeordnete Rolle spielt und angesichts seines hauptsächlichen Einsatzes bei der Feinvertei-

lung kaum Relevanz für den CST-Hauptlauf besitzt. 

 

Verkehrsarten und Relationen 

Die Ableitung des verkehrlichen Mengengerüsts basiert auf einer räumlichen Differenzierung 

nach den sogenannten MS-Regionen.8 Für die 1. Etappe von CST wurden 9 Regionen berück-

sichtigt (siehe nachfolgende Abbildung 6); wobei die Auswahl im Raum zwischen Härkingen 

und Zürich eher grosszügig ausfällt, jedoch die Region Winterthur ausspart, da die damit ver-

bundenen Vor-/Nachläufe als zu aufwändig und damit nicht relevant für CST einzustufen sind. 

Für den Vollausbau wurden 41 Regionen berücksichtigt, die wiederum eher grosszügig abge-

grenzt sind. 

 

                                                             
8 MS-wŜƎƛƻƴŜƴ όa{ Ґ ƳƻōƛƭƛǘŞ ǎǇŀǘƛŀƭŜύ αΦΦΦȊŜƛŎƘƴŜƴ ǎƛŎƘ ŘǳǊŎƘ ŜƛƴŜ ƎŜǿƛǎǎŜ ǊŅǳƳƭƛŎƘŜ IƻƳƻƎŜƴƛǘŅǘ ŀǳǎ ǳƴŘ ƎŜƘƻǊŎƘŜƴ ŘŜƳ 

Prinzip von KleinarōŜƛǘǎƳŀǊƪǘƎŜōƛŜǘŜƴ Ƴƛǘ ŦǳƴƪǘƛƻƴŀƭŜǊ hǊƛŜƴǘƛŜǊǳƴƎ ŀǳŦ ½ŜƴǘǊŜƴΦά ό.C{ύΦ 
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Abbildung 6: MS-Regionen zur Ableitung des verkehrlichen Mengengerüsts 

 

 

Zur Analyse werden alle Verkehrsbeziehungen zwischen diesen Regionen berücksichtigt ς aus-

ser MS-Regions-Binnenverkehre (unabhängig von der Regionsgrösse). Vor allem mit diesem Zu-

lassen aller Verkehrsbeziehungen dürfte die Mengenableitung am oberen Rand der Erwartun-

gen liegen, da somit auch Relationen erfasst werden, welche durch ihre Lage wohlmöglich gar 

nicht via CST bedient werden könnten oder deren Länge insb. im Kurzstreckenbereich mut-

masslich unwirtschaftlich für einen CST-Transport sind;9 eine Auswahl wirklich sinnvoller Relati-

onen würde jedoch den Rahmen dieser Arbeit übersteigen.10 

 

LƳ ǾŜǊƪŜƘǊƭƛŎƘŜƴ aŜƴƎŜƴƎŜǊǸǎǘ ǎƛƴŘ αƴǳǊά {ŎƘǿŜƛȊŜǊ .ƛƴƴŜƴǾŜǊƪŜƘǊŜΣ ŘΦƘΦ ¢ǊŀƴǎǇƻǊte, die in 

der Verkehrsstatistik mit Quelle und Ziel Schweiz erfasst wurden, enthalten. Grenzüberschrei-

tende Importe und Exporte werden deswegen ausgeklammert, da deren Relevanz für das Sys-

tem CST als sehr gering einzustufen ist: Der Umlad von heute noch bestehenden Direktverkeh-

                                                             
9 So sind bspw. auch Relationen zwischen Thal und Olten berücksichtigt, aber auch alle möglichen Relationen zwischen Glattal 
und der Stadt Zürich ς unabhängig ihrer tatsächlichen Relevanz für das System CST. 
10 Nach unserer Einschätzung dürfte das aus der räumliche Abgrenzung resultierende Mengenpotenzial in etwa vergleichbar 
sein zu den der Machbarkeitsstudie CST zugrunde gelegten Mengen. In der Machbarkeitsstudie ist allenfalls zur 1. Etappe CST 
eine etwas grössere räumliche Ausdehnung enthalten, die jedoch mit Hilfe einer detaillierteren Relationsanalyse die Anzahl der 
infrage kommenden Relationen innerhalb dieser Räume auf ein plausibles Mass reduziert, so dass in Summe in etwa ein ver-
gleichbares Mengenpotenzial (auf der Stufe der räumlichen Abgrenzung) resultiert. 

1. Etappe 2030 

Vollausbau 2050 


















































































































































