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Zusammenfassung

Das BAV hat INFRAS zu einer Einschatzung liber die Hebung zusatzlicher Verlagerungspotenzi-

ale im alpenquerenden Guterverkehr angefragt. Dabei werden insbesondere auch die Anliegen

der Motion 22.3013 «Attraktivitat und Wettbewerbsfihigkeit des Guterverkehrskorridors

durch die Schweiz starken» sowie des Postulats 22.3001 «Starkung der Verlagerung durch den

Einsatz von kranbaren Sattelaufliegern» beachtet sowie die Frage nach Fahrten lGber den Bren-

ner mit Schweiz-Potenzial.

Die Kurzanalyse kommt zu folgenden Empfehlungen:

Potenzial fir zusatzliche Verlagerung kiirzerer Distanzen auf die Schiene besteht insbeson-
dere auf Relationen bis 300 km bzw. bis 600 km Distanz zwischen den Verladeterminals.

Wir schlagen daher einen zuséatzlichen, tiber die Zeit konstanten, zweistufigen «Abgeltungs-
bonus» pro Sendung fir alpenquerende Giiterverkehre auf der Schiene vor. Die Bonusstufe
fur Verkehre bis 300 km sollte dabei deutlich grosser ausfallen als derjenige bis 600 km Dis-
tanz.

Zusatzlich schlagen wir vor, das Gebiet mit den heute geltenden hochsten Abgeltungssatzen
etwas breiter zu definieren und weitere Regionen in Stidwestdeutschland einzubeziehen so-
wie Regionen in Frankreich Ostlich des Rheins.

Mit dem Auslaufen der Forderung der Rollenden Landstrasse (RoLa) empfehlen wir, zwei
Massnahmen hinsichtlich Verladefahigkeit von Sattelaufliegern genauer zu priifen und ge-
geneinander abzuwagen: Einerseits Anreize fir die Beschaffung kranbarer Sattelauflieger,
andererseits die Schaffung von Verlademaglichkeiten fir nicht kranbare Sattelauflieger.
Teilweise werden Sendungen heute auf der Strasse transportiert, weil die Schienenverkehrs-
und/oder die Verladeinfrastruktur fehlt oder Modernisierungsbedarf aufweist, wie beispiels-
weise die linksrheinische Bahnlinie via Frankreich. Eine Beteiligung der Schweiz am Ausbau
solcher Infrastrukturen kdnnte auf einzelnen Relationen wesentlich zur Verlagerung beitra-

gen.

Zusatzlich werden weitere mogliche Massnahmen zur Kombination mit den obenstehend er-

wahnten beschrieben. Nicht weiter eingegangen wird auf verkehrspolitische Instrumente, die

nicht direkt auf den Schienengiterverkehr fokussieren, wie beispielsweise ein Slot-Manage-

ment auf der Strasse.
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1. Auftrag und Fragestellung

Im Verlagerungsbericht 2021 (BAV 2021a) wurde das Verlagerungspotenzial nach Ziel-/Quellre-

gion identifiziert sowie die Menge der Brenner-Verkehre mit Schweiz-Potenzial abgeschétzt.

Als Ausblick wurde fur den Verlagerungsbericht 2023 Folgendes in Aussicht gestellt, wofiir das

BAV Inputs von INFRAS angefragt hat:

= Eine Vertiefung, «ob und mit welchen Mitteln die regional unterschiedlichen, verbleibenden
Verlagerungspotenziale noch besser ausgeschépft werden kénnen.»

= Eine Einschatzung, ob «zusatzliche Anreize fiir die Verlagerung von Fahrten tber den Bren-

ner auf Bahnangebote durch die Schweiz umgesetzt werden kénnen».

Zusatzlich zu den obigen Themen sind mit dem Verlagerungsbericht 2023 die Motion 22.3013

«Attraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit des Gliterverkehrskorridors durch die Schweiz star-

ken» sowie das Postulat 22.3001 «Starkung der Verlagerung durch den Einsatz von kranbaren

Sattelaufliegern» zu beantworten.

= Das Ziel der Motion ist die Anpassung des heutigen Forderregimes fiir Neuverkehre und eine
Erhdhung der Abgeltungen fiir Transporte aus bestimmten Regionen.

= Ziel des Postulats ist die Erhohung des Anteils kranbarer Sattelauflieger.

Der vorliegende Kurzbericht berticksichtigt die Anliegen der beiden parlamentarischen Vor-
stdsse, indem auf die Themen «nicht kranbare Sattelauflieger» sowie auf Massnahmen zur For-

derung fiir Neuverkehre eingegangen wird.

2. Gesetzliche Rahmenbedingungen

2.1. Angepasstes Glterverlagerungsgesetz (GVVG)
Das Parlament hat Art. 8 Abs. 1 GVVG angepasst. Die Formulierung, der unbegleitete kombi-
nierte Verkehr «iber grosse Distanzen» solle geférdert werden wurde angepasst, indem der
Zusatz «iber grosse Distanzen» gestrichen wurde.

Wir interpretieren dies so, dass der Gesetzgeber das Verlagerungspotenzial insbesondere
auch bei Verkehren liber kiirzere Distanzen besser ausschopfen mochte. Bei den in diesem Be-
richt vorgeschlagenen Massnahmen nehmen wir diese Absicht des Gesetzgebers auf und gehen

auf entsprechende Massnahmen ein.

2.2. Keine weitere Verlangerung Rollende Landstrasse
Gemass Beschluss der eidgendssischen Rate wird die Rollende Landstrasse (Rola) bis Ende 2028
fortgefiihrt und vom Bund unterstiitzt. Flir den vorliegenden Bericht gehen wir von keiner wei-

teren Verlangerung aus, d.h. es werden keine Massnahmen mit Bezug zur Rola vorgeschlagen.
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3. Zusatzliche Potenziale

3.1. Potenzialanalyse im AQGV durch die Schweiz

In einer Analyse zum Verlagerungspotenzial (BAV 2021b) wurde untersucht, welches Aufkom-
men im Jahr 2050 noch als Potenzial zur Verlagerung theoretisch zur Verfligung steht. Mit einer
Diskussion der Warenarten, der bestehenden modalen Anteile, der Relationen und der Distanz-
klassen wurde versucht abzuschatzen, was von diesem grundsatzlichen Potenzial realistischer-
weise noch von der Strasse auf die Schiene verlagerbar sein kénnte. Es hat sich dabei gezeigt,
dass vom grundsatzlichen Potenzial (Was ist noch auf der Strasse unterwegs?) ca. 50% verla-

gert werden koénnte.

Ausgangslage

Da die Diskussion liber die dann tatsachlich realisierbare Verlagerung theoretischer Natur ist,

wird nachfolgend das Gesamtpotenzial (also 100% des Strassenaufkommens) anhand der heu-

tigen Strukturen aufgezeigt (Erhebungsjahr 2019). Damit Idsst sich insbesondere ein Eindruck

bekommen, welche Relationen resp. Quell- und Zielregionen hier heute und auch fir die ca.

nachsten zehn Jahre im Vordergrund stehen und welche Distanzklassen damit verbunden sind;

diese Strukturen — Regionen und Distanzen — werden sich selbst mittel- bis langfristig nicht sig-

nifikant verandern. Ausgangspunkt ist also der heutige Modalsplit. Hier zeigt sich, dass:

= im Binnenverkehr noch fast die Halfte des Aufkommens auf der Strasse transportiert wird,

= bei Import und Export die Verlagerung am wenigsten weit fortgeschritten ist — hier besitzt
die Bahn heute nur einen Anteil von gut einem Viertel des Aufkommens,

= im Transit die Strasse nur noch einen Restanteil von 15% einnimmt, dieser jedoch aufgrund

der Grosse dieses Teilmarkts absolut besehen immer noch das grosste Potenzial hergibt.

Abbildung 1: Aufkommen und Modalsplit im AQGV Schweiz 2019
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Grafik INFRAS. Quelle: BAV AQGV 2019.
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Die nachfolgende Analyse zum Verlagerungspotenzial ist in die drei Verkehrsarten Binnen, Im-

port/Export und Transit differenziert.

Binnenverkehr

= Hier sind nahezu alle Grossregionen nérdlich des Alpenhauptkamms im Strassenverkehr mit
dem Tessin mit sehr dhnlichen Aufkommensanteilen vertreten.

= Einzig zwischen Westschweiz und Tessin bestehen kaum grdssere Transportaufkommen.

= Die Zentralschweiz sticht etwas hervor — jedoch diirfte hier das Potenzial aufgrund der gerin-

gen Distanzen (und auch dem hohen Anteil an Steinen, Erden) zu gering sein.

Abbildung 2: Quell-/Ziel-Regionen im AQGV-Binnenverkehr (Grossregionen, 2019)
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Grafik INFRAS. Quelle: BAV AQGV 2019.

Schiene = WLV + UKV + ROLA (alle Tonnagen exkl. der Gewichte intermodaler Transportgefasse und Fahrzeuge).
Lesehinweis: Die Sdulen beziehen sich auf die linke Achse und zeigen das modale Aufkommen. Die Linie bezieht sich auf die
rechte Achse und kumuliert das Strassenaufkommen von links nach rechts => hier zeigt sich ein sehr linearer Verlauf, was die
nahezu gleichen Anteile der Grossregionen im Binnenverkehr mit dem Tessin wiedergibt.

= Aus Sicht der Distanzklassen scheint im Binnenverkehr eine Differenzierung bis und mit
300 km sinnvoll.

= Dies ist dann gleichzeitig eine Abgrenzung, die eine Differenzierung zu grenziiberschreiten-
den Transporten herstellen kann, da diese i.d.R. langer als 300 km sind (ausgenommen die
sehr grenznahen Terminals Weil am Rhein, Singen und Wolfurt).

= Die Distanzklasse bis 200 km ist vor allem von Zentralschweizer Relationen mit dem Tessin
besetzt, wo eine Verlagerung aufgrund der zu kurzen Distanzen und auch der dahinter ste-

henden Warenarten nur sehr schwerlich gelingen dirfte.
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Abbildung 3: Distanzklassen im AQGV-Binnenverkehr (2019)
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Grafik INFRAS. Quelle: BAV AQGV 2019.

Schiene = WLV + UKV + ROLA (alle Tonnagen exkl. der Gewichte intermodaler Transportgefdsse und Fahrzeuge).

Lesehinweis: Die Sdulen beziehen sich auf die linke Achse und zeigen das modale Aufkommen. Die Linie bezieht sich auf die
rechte Achse und kumuliert das Strassenaufkommen von links nach rechts => hier zeigt sich, dass bis 300 km mehr als drei Vier-
tel der zur Verfligung stehenden Strassentonnage anfallen (abztiglich der knapp 30% in der Distanzklassen bis 200 km verbleibt
also immer noch fast die Halfte im Bereich zwischen 200 und 300 km).

Import und Export Schweiz

= Beim Import und Export sind es in erster Linie die Relationen zwischen der Deutschschweiz
und Italien, welche noch ein namhaftes Potenzial im Strassengliterverkehr aufweisen.

= Als Quell- und Zielregion — die Aufkommen sind hier zwischen Import und Export in etwa
symmetrisch verteilt — steht die Lombardei klar im Vordergrund (fast die Halfte des Aufkom-
mens). Es folgen Piemont und Emiglia-Romagna.

= Fir Tessiner Exporte oder Importe — also auf alpenquerenden Relationen mit nérdlich der
Schweiz gelegenen Landern — steht fast kein Potenzial zur Verfligung. Gerade noch «sicht-
bar» sind hier allenfalls noch Freiburg (Deutschland) und Stuttgart (Deutschland), womit

eher grenznahe Relationen verbunden sind.
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Abbildung 4: Quell-/Ziel-Regionen im AQGV-Im-/Export (2019)
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Grafik INFRAS. Quelle: BAV AQGV 2019.

Schiene = WLV + UKV + ROLA (alle Tonnagen exkl. der Gewichte intermodaler Transportgefdsse und Fahrzeuge).

Lesehinweis: Die Sdulen beziehen sich auf die linke Achse und zeigen das modale Aufkommen - sie sind nach dem Aufkommen
im Strassenguterverkehr gereiht (roter Sdulenbereich). Die blaue Linie bezieht sich auf die rechte Achse und kumuliert das
Strassenaufkommen von links nach rechts.

= Bei den Distanzklassen zeigt sich, dass bis 600 km mehr als vier Fiinftel des Aufkommens auf
der Strasse erfasst werden.

= Bis 300 km liessen sich immerhin noch 22% des Aufkommens separieren (wenn Mailand als
Destination verwendet wird, was fir die hier infrage kommenden Terminals durchaus kor-

rekt sein durfte).

Abbildung 5: Distanzklassen im AQGV-Im-/Export (2019)
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Grafik INFRAS. Quelle: BAV AQGV 2019.

Schiene = WLV + UKV + ROLA (alle Tonnagen exkl. der Gewichte intermodaler Transportgefdsse und Fahrzeuge).

Lesehinweis: Die Sdulen beziehen sich auf die linke Achse und zeigen das modale Aufkommen. Die blaue Linie bezieht sich auf
die rechte Achse und kumuliert das Strassenaufkommen von links nach rechts.
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Transitverkehr
* Im Transit zeigt die Analyse der infrage kommenden Quell-/Ziel-Regionen ein zweigeteiltes
Aufkommenspotenzial:
= Einerseits besteht nach wie vor auf eigentlich «klassischen» bahnaffinen Langstreckenre-
lationen immer noch ein gewisses Potenzial, insbesondere mit den Niederlanden und Bel-
gien (beide zusammen gut ein Viertel des noch auf der Strasse verkehrenden Aufkom-
mens). Hier kdnnte allenfalls auch die heutige Kapazitats- und Angebotssituation (Quali-
tat, Zuverldssigkeit) eine Rolle spielen. Eine Langstreckenrelation fallt hier etwas aus dem
Rahmen, weil auf ihr offenbar keine Bahnangebote bestehen: UK und Irland.
= Anderseits sind es wenige grenznahe Regionen, welche noch ein gewisses Potenzial auf-
weisen und wo insbesondere heute offenbar kein Bahnangebot besteht, weil hier so gut
wie kein Aufkommen auf der Bahn unterwegs ist. Hierbei handelt es sich um «France Est»
(Elsass, Lothringen) und um die deutschen Regionen Stuttgart, Tibingen und Schwaben.
Zusammen wadren in diesen Regionen noch knapp 20% der heutigen Strassentonnagen zu

holen.

Abbildung 6: Quell-/Ziel-Regionen im AQGV-Transit (2019)
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Grafik INFRAS. Quelle: BAV AQGV 2019.

Schiene = WLV + UKV + ROLA (alle Tonnagen exkl. der Gewichte intermodaler Transportgefasse und Fahrzeuge).

Lesehinweis: Die Saulen beziehen sich auf die linke Achse und zeigen das modale Aufkommen — sie sind nach dem Aufkommen
im Strassenguterverkehr gereiht (roter Sdulenbereich). Die blaue Linie bezieht sich auf die rechte Achse und kumuliert das
Strassenaufkommen von links nach rechts.

= Bei den Distanzklassen zeigen sich die grenznahen Regionen in Bereichen non ca. 500 bis 600

Kilometer.
= Danach zeigen sich keine auffalligen Spitzen: bis ca. 1'000 km ist gut die Halfte des heutigen

Aufkommens auf der Strasse unterwegs.
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Abbildung 7: Distanzklassen im AQGV-Transit (2019)
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Grafik INFRAS. Quelle: BAV AQGV 2019.

Schiene = WLV + UKV + ROLA (alle Tonnagen exkl. der Gewichte intermodaler Transportgefdsse und Fahrzeuge).

Lesehinweis: Die Sdulen beziehen sich auf die linke Achse und zeigen das modale Aufkommen. Die blaue Linie bezieht sich auf
die rechte Achse und kumuliert das Strassenaufkommen von links nach rechts.

3.2. Potenzialanalyse fiir Fahrten vom Brenner

Analysen haben gezeigt, dass 2019 ca. 14% der Schwerverkehrsfahrten auf dem Brenner theo-
retisch einen nicht langeren oder sogar kiirzeren Weg via San Bernardino oder Gotthard gehabt
hatten (gemessen an der Fahrzeit und unter Einbezug von Ruhe- und Wartezeiten). Fir den
Fall, dass diese ihre Routenwahl verdndern, misste das damit verbundene Aufkommen entwe-
der via Schiene oder Strasse tiber Schweizer Ubergdnge abgewickelt werden.

Da sich dann beim Transport durch die Schweiz auch die Transportkosten verandern und
ein anderes Angebot auf der Schiene besteht, wird ein Teil der damit verbundenen Nachfrage
auf der Bahn transportiert werden. Insbesondere auf Relationen, wo bereits heute die Bahn im
Rhein-Korridor einen hohen Marktanteil besitzt (bspw. Nordrhein-Westfalen — Lombardei),
durfte diese Verlagerung erfolgen. Analysen zeigen, dass dies fiir ca. zwei Drittel der davon be-
troffenen Brenner-Fahrten der Fall sein dirfte.

Ein Drittel der Brennerfahrten mit Schweiz-Potenzial ist jedoch auf Relationen unterwegs,
die aufgrund ihrer Distanzen und insbesondere aufgrund des dort kaum vorhandenen Bahnan-
gebots auf der Strasse verbleiben dirften. Dieses Drittel stellt ein weiteres Verlagerungspoten-
zial dar:
= Gesamthaft ergibt dies ein Potenzial von ca. 1.5 Mio. Tonnen.
= Es handelt sich vorwiegend um Fahrten von oder nach Baden-Wirttemberg (Stuttgart, TU-

bingen) und Bayern (Schwaben).
= Dazu kommt — vergleichbar zum Verlagerungspotenzial beim Transitverkehr durch die
Schweiz — die grenznahe Region «France Est» (Elsass, Lothringen).

= |m Stden steht wiederum die Lombardei im Vordergrund.

INFRAS | 11. Juli 2023 | Zusétzliche Potenziale
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Zusatzliches Verlagerungspotenzial vom Brenner

Abbildung 8

Tonnage der Top 50 Brennerfahrten mit Schweiz-Potenzial
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Grafik INFRAS. Quellen: BAV AQGV 2019, BMVIT CAFT 2019.

Anmerkung: Die Relationen sind entsprechend ihrer Fahrtenanzahl am Brenner gereiht.
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4. Herausforderungen aus Sicht Verladerschaft

Das zentrale Qualitatskriterium im AQGV ist die Plinktlichkeit (BAV 2021a, 26ff):

= Teilweise ist die (Un-)Punktlichkeit auf die erhohte allgemeine Bautétigkeit in verschiedenen
Landern zuriickzufihren.

= Akzentuiert werden die Herausforderungen aufgrund der Bautatigkeit durch fehlende inter-
nationale Koordination zu Streckensperrungen, Unterhaltsfenstern, Trassenvergabe etc. (vgl.
Kap. 6.7.3 zu Massnahmenvorschldgen betreffend Koordination).

= Ein weiterer wichtiger Grund fiir die oft mangelhafte Plinktlichkeit ist die eingeschrankte
Verfligbarkeit von Trassen in hoher Qualitat. Dies zeigt sich auch um Umstand, dass sich
2020 wahrend der Pandemie — mit weniger Verkehr und somit besserer Trassenverfiigbar-

keit - die Plnktlichkeit im Allgemeinen verbessert hat.

Zudem wird auch die kurzfristige Flexibilitat als Kriterium fiir die Wahl des Transportmodus
weiter an Bedeutung gewinnen. Dies ist einerseits generell auf die Digitalisierung und Flexibili-
sierung der Produktionsprozesse zuriickzufiihren, welche flexible, insbesondere aber auch zu-
verlassige und planbare Transporte verlangen (V6V 2017).

Insbesondere wenn es darum geht, auch neue Branchen/Verkehr fiir die Schiene zu gewin-
nen, ist es zentral, die in der Wahrnehmung teilweise hohen Einstiegshiirden fiir Operateure
und Logistiker zu reduzieren (TRAFFIX 2018, 23ff).

Fazit: Die zentralen aktuellen Herausforderungen aus Sicht der Verlader/Spediteure sind
Punktlichkeit, Effizienz/Geschwindigkeit, Flexibilitdt und Transportkosten. Diese Herausforde-
rungen werden in Kapitel 6.1 als Kriterien flr eine erste Bewertung der Massnahmen herange-

zogen.
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5. Ubersicht verkehrspolitische Instrumente

In diesem Kurzbericht wird nur eine Auswahl von maéglichen Instrumenten ndher evaluiert, da
die angestrebte zusatzliche Verlagerung tber die Optimierung der aktuellen Instrumente zur
Forderung des kombinierten Verkehrs erreicht werden soll. Die nachfolgenden Kategorien ver-
kehrspolitischer Instrumente dienen zur Einordnung der weiteren Vertiefungen:

1) Regelung Marktzugang

2) Marktordnung Strasse und Schiene (Gebote und Verbote)

3) Zulassung und technische Regularien

4) Steuern, Abgaben und Gebihren

5) Abgeltungen und Férderung = in Kapitel 6.2 konkretisiert

6) Infrastrukturpolitik

7) Raumplanung

Vertieft werden die bisherigen Anséatze Gber Instrumente zur Abgeltung oder Forderung, wobei
auch nicht-finanzielle, verhaltens6konomische Anreize sowie Anreize fiir eine bessere Koordi-
nation zwischen verschiedenen Akteuren mitgemeint sind.

Nicht weiter vertieft werden auch Massnahmen zu Durchfahrtsrechten wie ein Slot-Ma-
nagement flr LKW auf Strasse, d.h. Buchung/administrierte Zuteilung von Transit-Zertifikaten
oder ein Handle mit Transit-Rechten (Alpentransitbdrse).! Dies unter anderem, weil die
Schweiz mit den Tropfenzahler-System bereits einen aktuell gut funktionierenden alternativen

Ansatz anwendet.

1 Aktuell wird ein Slot Management fiir LKW fiir den Brenner Korridor diskutiert (Agreement Siidtirol, Tirol, Bayern). Insofern
konnte sich ein mogliches Momentum ergeben fiir die Einflihrung eines Reservationssystems. In der Schweiz wird dies aktuell
nur fir den Personenverkehr (Vorstdsse Kt. Uri) gefordert.
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6. Optimierung Instrumente kombinierter Verkehr

6.1.

Ubersicht und Bewertung

Die in Tabelle 1 aufgefiihrten und in den nachfolgenden Kapiteln teilweise noch weiter konkre-

tisierten Massnahmen sollen dazu beitragen, die regional unterschiedlichen, verbleibenden

Verlagerungspotenziale noch besser auszuschopfen.

Tabelle 1: Massnahmen und deren Bewertung aus Sicht Verlader/Logistiker

Massnahme Wirkung auf Wirkung auf Wirkung Grobbeurtei- Grobschatzung
Punktlichkeit Effizienz / Ge- auf Trans- lung Diskrimi- zusatzliches Ver-
der Sendungen  schwindigkeit/ portkosten nierung lagerungspoten-

Flexibilitat zial

Gezielte Anpas- neutral neutral positiv abhangig von potenziell gross,

sung der Abgeltun- Ausgestaltung abhangig von

gen Ausgestaltung

Anpassung Bestim-  neutral neutral positiv abhangig von potenziell mittel,

mungen Subventi- Ausgestaltung abhdngig von

onsabgabe Ausgestaltung

Anreize fiir Be- neutral neutral positiv abhéangig von potenziell gross,

schaffung kranba- Ausgestaltung abhéangig von

rer Sattelauflieger Ausgestaltung

Schaffung Verlade-  neutral positiv neutral unkritisch potenziell gross,

moglichkeit far abhéangig von

nicht kranbare Sat- Umsetzung
telauflieger

Forderung Ver- positiv Positiv (Flexibi- neutral unkritisch potenziell gross,

kehrs- und Verlad- litat) abhangig von

einfrastruktur im konkreten Pro-

In- und Ausland jekten

Flexibleres Tras- positiv positiv neutral unkritisch potenziell mittel,

senmanagement, abhangig von

fir kurzfristige Umsetzung

Trassenbestellung

Label fir mit neutral neutral neutral unkritisch mittel (grosse

Schiene transpor- Unterschiede

tierte Glter pro Waren-

gruppe zu er-
warten)

Internat. Koordina-  positiv positiv neutral unkritisch gross

tion von Sperrun-
gen, Stérungsma-
nagement, Tras-
senplanung
Tabelle INFRAS.
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6.2. Gezielte Anpassung der Abgeltungen

Fir die Prifung einer gezielten Anpassung der Abgeltungen gelten folgende Eckpunkte:

= Die Anpassung des Art. 8 Abs. 1 GVVG sowie die Motion 22.3013 bringen die Absicht des
Parlaments zum Ausdruck, den alpenquerenden Import-/Export- und Binnenguterverkehr
finanziell starker zu unterstitzen.

= Das Prinzip der Diskriminierungsfreiheit ist zu beachten, d.h. beispielsweise, dass die Mass-
nahmen nicht einseitig zu Ungunsten ausldandischer Akteure ausfallen.

= Die neuen Massnahmen sollten die Komplexitat aus Sicht der Abgeltungsempfanger nicht
weiter erhdhen. Dies bedeutet, dass die zusatzlichen Massnahmen sich in das System der
bestehenden Massnahmen einfligen, wobei im Idealfall die Struktur unverédndert bleibt.

= Fir Neuverkehre bei der Verlagerung von der Strasse auf die Schiene besteht bereits das
vom Bund anerkannte und etablierte Transportprogramm der Energie-Agentur der Wirt-
schaft (EnAW), welches allerdings mit der CO,-Vermeidung ein anderes priméres Ziel ver-

folgt als die Verlagerungspolitik.

Die Hebung zusatzlicher Verlagerungspotenziale liber erhéhte Abgeltungen kann gemadss unter-
schiedlichen Ansatzen erfolgen: Entweder lber die Ausdifferenzierung des aktuellen Ansatzes

der relationsspezifischen Abgeltungen oder lber neue, beziehungsweise erganzende Ansatze.

6.2.1. Relationsspezifische Abgeltung

Es stellt sich die Frage nach welchem Abgrenzungsprinzip die Verkehre von/nach einzelnen Re-
gionen verstarkt abgegolten werden sollen. In Tabelle 2 werden drei unterschiedliche Ansatze

hinsichtlich Diskriminierungspotenzial und Koharenz mit dem bestehenden Abgeltungssystem

bewertet.

Tabelle 2: Bewertung unterschiedlicher Abgrenzungsprinzipien

Abgrenzungs- Diskriminierungsfreiheit Einfachheit bzw. Kohdrenz mit bestehendem Abgeltungs-
prinzip system

Geografische neutral, sofern die Defini- Abgangs- und Zielort des Zuges sind beim UKV bereits Krite-
Definition der  tion nicht auf «Schweiz vs. rien. Insofern ist die Kohdrenz gegeben und die Komplexitat
Ziel-/Quellge-  Ausland» reduziert wird und wird nicht erhéht. Allerdings umfasst die aktuell «kleinste»
biete mittels empirischer Fakten  Kategorie bereits nur «Schweiz und Stiddeutschland».

zum Verlagerungspotenzial

hinterlegt ist.

Abschliessende potenziell kritisch, falls nicht Die bisherigen Kriterien im UKV basieren auf geografischen
Liste von Ter-  auf Basis nachvollziehbarer Regionen. Eine Erweiterung dieser Logik mit einer Terminal-
minals Kriterien gut begrindet. Liste erhoht die Komplexitat und ist nicht koharent zum heu-
tigen System. Zudem muss Liste im Fall von neuen Infra-

strukturen neu definiert werden (Vollzugsaufwand).

Mit der Anpassung von Art. 8 Abs. 1 GVVG entfallt das Dis-

Festlegung ei-  unkritisch

ner absoluten
Distanz zwi-
schen den Ter-
minals

tanzkriterium auf Gesetzesstufe. Die Kombination der beste-
henden geografischen Abgeltungskategorien mit einem
neuen Distanzkriterium ist eine Moglichkeit, Verkehre auf
kiirzerer Distanz gezielt zu fordern, ohne die Komplexitat
des Abgeltungssystems Gbermdssig zu erhéhen.
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Aufgrund der in Tabelle 2 angewendeten Kriterien ist eine Liste von Terminals mit zusatzlicher

Forderung weniger empfehlenswert. Bezlglich der beiden anderen Anséatze ergeben sich fol-

gende Empfehlungen:

= Die geografische Definition der Ziel-/Quellgebiete entspricht der bisherigen Logik der Sub-

ventionsvergabe. Wir empfehlen, die Region mit den héchsten Abgeltungen um ausgewadhlte

Regionen in Frankreich zu ergdanzen und somit die bisherigen Definitionen der Abgangs—

und Zielorte der Ziige wie folgt anzupassen:

Frankreich (exkl. Alsace und Lorraine), Niederlande (exkl. Limburg)

Grossbritannien, Belgien, Luxemburg, Skandinavien, Norddeutschland, Rhein-/ Ruhr- und
Maingebiet, Limburg (NL)

Siidwestdeutschland?, Alsace und Lorraine® sowie Schweiz

= Die Analysen in Kapitel 3.1 zeigen insbesondere bei kiirzeren Distanzen noch Potenzial fir

zusatzliche Verlagerung. Bei kiirzeren Distanzen fallen der zusatzliche Zeitaufwand sowie an-

dere Mehrkosten der Verlagerung deutlicher ins Gewicht als auf langeren Strecken. Daher

schlagen wir fur alpenquerende Verkehre Uber kiirzere Distanzen zusatzlich zu den bisheri-

gen Abgeltungsbeitrdagen einen fixen «Abgeltungsbonus» vor:

Der Abgeltungsbonus wird pro Sendung als Zuschlag auf «Abgeltung pro Sendung» ausge-
richtet.

Der Bonus ist fix, d.h. er bleibt Uber die Zeit konstant. Dies, weil die Kostennachteile kur-
zer Distanzen im UKV sich Uiber die Zeit nicht verringern.

Vorschlag fiir einen zweistufigen Abgeltungsbonus: Einen Betrag X fiir Distanzen bis und
mit 300km, fir Distanzen von 300km bis und mit 600km einen Bonus Y.

Der Bonus fiir die geringere Distanz (X) soll deutlich grosser ausfallen als derjenige fir die
langere Distanz (Y). Dies, weil bei kiirzeren Strecken tiberproportional hohere Kosten-
nachteile der Schiene bestehen und zudem die allermeisten Relationen zwischen 300km
und 600km bereits von der Gebiets-Anpassung «Studwestdeutschland, Alsace / Lorraine
und Schweiz» profitieren.

Mit Distanz sind die Trassenkilometer von Terminal zu Terminal gemeint, wobei die Stre-

cke alpenquerend sein muss.

Tabelle 3 zeigt die obigen Empfehlungen zusammengefasst und dargestellt gemass den

«Grundsatzen der Subventionsvergabe» (BAV 2022).

2 «Sudwestdeutschland» ist aktuell nicht abschliessend definiert. Mégliche Konkretisierung der Regionen in Stidwestdeutsch-
land: NUTS Regionen DE11, DE12 (ohne 125, 126, 127, 128), DE13, DE14 und DE27.
3 NUTS Regionen FRF1 und FRF3.
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Tabelle 3: Vorschlag relationsspezifischen Abgeltungen (Abgeltungssétze 2023)

Gebiet des Abgangs -/ Zielort  Abgeltung  Bonus pro Sendung, Bonus pro Sendung, Abgeltung pro

des Zuges pro Sendung wenn Distanz wenn Distanz > 300 Zug
< 300 km km und < 600 km

Frankreich (exkl. Alsace und Fr.58 Fr. X Fr.Y Fr. 50

Lorraine), Niederlande (exkl.

Limburg)

Grossbritannien, Belgien, Lu- Fr. 58 Fr. X Fr.Y Fr. 100

xemburg, Skandinavien, Nord-
deutschland, Rhein- / Ruhr-
und Maingebiet, Limburg (NL)

Sudwestdeutschland, Alsace / Fr.58 Fr. X Fr.Y Fr. 900
Lorraine und Schweiz

Alsace/Lorraine: NUTS FRF1 und FRF3; Stdwestdeutschland: NUTS DE11, DE12 (ohne 125, 126, 127, 128), DE13, DE14 und
DE27 (Vorschlag zur Konkretisierung der heutigen Praxis); der Bonus wird zu «Abgeltung pro Sendung» addiert; Bonus X >
Bonus Y; «Distanz» = Trassenkilometer von Terminal zu Terminal, wobei Strecke alpenquerend sein muss.

Tabelle INFRAS. Quelle: BAV 2022 mit eigenen Ergdnzungen.

Gemass einer ersten sehr groben Abschitzung* basierend auf Zahlen zu beim Bund gemeldeten
Relationen® 2023 fallen ca. 3200 Ziige mit ca. 61'000 Sendungen in die Abgeltungsbonus-Kate-
gorie «bis und mit 300km» und ca. 5800 Ziige mit ca. 166'000 Sendungen in die Kategorie «zwi-
schen 300 und 600km». Die beiden Kategorien addiert, entspricht dies etwa 20% der Gesamt-
menge an heute geplanten Ziigen bzw. Sendungen, die einen «Abgeltungsbonus» erhalten
wirden. Diese Verkehre wiirden auch ohne «Abgeltungsbonus» auf der Schiene verkehren.
Wieviel zusatzlich verlagerter Verkehr ein solcher «Abgeltungsbonus» generieren wirde, be-
dirfte vertiefter Abklarungen.

Fast alle diese Ziige mit «Abgeltungsbonus» fallen zudem in die Gebietskategorie «Std-

westdeutschland, Alsace / Lorraine und Schweiz».®

Variante Abgeltungsbonus 250km/550km

Wird der Abgeltungsbonus auf Distanzen von 250km bzw. 550km festgelegt, dann verandern

sich die grob geschatzten Mengen wie folgt:

= Unter den hoheren Abgeltungsbonus bis und mit 250km fallen von den fiir 2023 geplanten
Zuge/Sendungen nur wenige, inlandische Relationen. Somit wiirden damit primar Neuver-
kehre geférdert.

= Mit einem Abgeltungsbonus fiir Distanzen zwischen 250km und 550km wiirden 5200 der fiir
2023 geplanten Ziige gefordert. Relationen ab Ludwigshafen sowie eventuell ein paar we-

nige weitere wiirden wegfallen.

4 Weil die Trassenkilometer zwischen den Terminals nicht zur Verfiigung standen, wurde eine sehr grobe erste Abschatzung
anhand der Strassen-km vorgenommen. Die Ergebnisse sind daher mit grésster Vorsicht zu werten.

5 Operateure, mit welchen der Bund fiir 2023 eine Vereinbarung lber die Bestellung und Abgeltung von Ziigen und Sendungen
abgeschlossen hat. Relationen, Ziige und Sendungen gemass Stand von 14.02.2023.

6 Abgang-/Zielort Ludwigshafen liegt fiir verschiedene Relationen «auf der Grenze» von rund 600km Distanz. Ludwigshafen fallt
nicht in die Gebietskategorie «Silidwestdeutschland, Alsace / Lorraine und Schweiz».
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= |nsgesamt wiirden noch rund 15% aller fiir 2023 geplanten Ziige gefordert sowie rund 10%

der Sendungen.

Fazit

Mit der Variante «Abgeltungsbonus 250km/550km» profitieren - insbesondere auf der kurzen
Distanz - weniger Verkehre von den Boni, die bereits heute auf der Schiene gefiihrt werden.
Steht ein fixer Franken-Betrag fiir zusatzliche Massnahmen zur Verfiigung, dann kann pro Sen-
dung ein héherer Bonus ausgerichtet werden. Ob dies aber letztlich zu mehr Neuverkehr flihrt
als beim «Bonus 300km/600km» kann nicht gesagt werden, weil auch das Potenzial fur Neuver-
kehre kleiner ist.

Mit den «Abgeltungsboni 300km/600km» kénnen deutlich mehr Relationen und somit
Zige bzw. Sendungen von der Zusatzforderung profitieren (grosseres Potenzial fir Neuver-
kehre). Ceteris paribus fallt bei dieser Variante die Forderung pro Sendung kleiner aus. Ist ne-
ben der Generierung von Neuverkehren auch ein Ziel, die bestehenden Verkehre auf kiirzeren
Distanzen auf der Schiene zu halten, dann steht eher diese Variante im Vordergrund.

Unter Abwigung all dieser Uberlegungen empfehlen wir die «Abgeltungsboni 300km /
600km» und dabei den Bonus fiir 300km deutlich grésser anzusetzen als derjenige fiir 600km.
Dies ergibt eine gute Kombination der Ziele «Neuverkehre auf kurzen Distanzen férdern» (mit
dem Bonus 300km) sowie «bestehende Verkehre auf der Schiene halten» (dank dem Bonus
600km).

6.2.2. Abgeltungen aufgrund ergdnzender Abgeltungskriterien

Erganzend zu den bestehenden geografisch-abgegrenzten Abgeltungsatzen kénnten auch fol-

gende Ansatze zur Hebung des zusatzlichen Verlagerungspotenzials beitragen:

= Wie in Kapitel 3 ausgefiihrt, lassen sich die zusatzlichen Verlagerungspotenziale grésstenteils
einigen klar definierten Gltergruppen zuordnen. Insofern kénnte eine erganzende zusatzli-
che Abgeltung fiir diese Gltergruppen zu einer zusatzlichen Verlagerung beitragen. Diese
zusatzliche Dimension in den Abgeltungskriterien wiirde allerdings die Komplexitat und den
Vollzugsaufwand deutlich erhéhen.”

= Werden zusatzliche Verkehre auf die Schiene verlagert, handelt es sich in der Regel um Neu-
verkehre. Diese werden liber die EnNAW bereits heute geférdert. Zur Hebung zusatzlicher Po-
tenziale konnten alpenquerende EnAW-geférderte Schienenverkehre einen zusatzlichen
«Bonus» erhalten. Dieses Vorgehen hatte den Vorteil, dass Synergien im Vollzug genutzt

werden kdnnten.

Insgesamt empfehlen wir, die oben ausgefiihrten erganzenden Abgeltungskriterien héchstens
in zweiter Linie weiter zu verfolgen und prioritar auf die in Kapitel 6.2.1 erlduterten relations-

spezifischen Anséatze zu setzen.

7 Erheblicher Erhéhung Vollzugsaufwand fir alle Akteure wegen Informationsbedarf zu Gutergruppen.
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6.3. Anpassung der Bestimmungen der Subventionsvergabe

Es ist davon auszugehen, dass ein Teil des zusatzlichen Verlagerungspotenzials aufgrund der

heute geltenden «weiteren Bestimmungen» zur Subventionsvergabe (BAV 2022) nicht ausge-

schopft wird. Unter diesem Gesichtspunkt empfiehlt es sich, die aktuell geltenden Bestimmun-

gen zu Uberpriifen:

= Anpassung der maximal abgeltungsberechtigten Anzahl Sendungen pro Zug. Eventuell kann
auf dieses Kriterium ganz verzichtet werden, da die ungedeckten Kosten gemass Planerfolgs-
rechnung bereits beriicksichtigt werden. Tendenziell wiirde die Streichung zu einer Bevorzu-
gung von Relationen fihren, bei welchen (aufgrund Nachfrage und Infrastruktur) auch lan-
gere Ziige moglich sind.

= Verzicht auf Kriterium «Fiir Ziige mit Ziel-/Quelle Stidwestdeutschland und Schweiz mit
durchschnittlich weniger als 20 geplanten Sendungen je Zug kann der Abgeltungssatz je Zug
gegeniiber dem oben erwdhnten Maximalsatz um bis zu 40% reduziert werden.» Dies vor
dem Hintergrund, dass die Analyse zeigt, dass genau bei diesen Verkehren das noch grosste
Potenzial liegt. Dabei ware eine Abwagung zu treffen zwischen einer gewissen Verschlechte-

rung der Subventionseffizienz versus der Hebung zusatzlicher Verlagerungspotenziale.

6.4. Anreize fiir Beschaffung kranbarer Sattelauflieger
Das Postulat 22.3001 «Starkung der Verlagerung durch den Einsatz von kranbaren Sattelauflie-
gern» hat zum Ziel, den Anteil kranbarer Sattelauflieger zu erhohen.

Gemass Beschluss des Parlaments wird per Ende 2028 die Férderung der Rollenden Land-
strasse (RolLa) auslaufen. Es ist davon auszugehen, dass ein relevanter Teil der heutigen Rola-
Nachfrage auf nicht kranbare Sattelauflieger entfallt. Insofern kénnte den Transporteuren als
Alternative zum auslaufenden RolLa-Angebot neu finanzielle Anreize zur Beschaffung von kran-
baren Sattelaufliegern in Aussicht gestellt werden.

Mogliche Umsetzungskonzepte unter besonderer Beachtung des Umsetzungsaufwands
sowie auch die Abschatzung von Mitnahmeeffekten waren vertieft zu priifen. Eine Moglichkeit
ware die Erhéhung der Abgeltungssatze um einen noch zu bestimmenden Faktor fiir kranbare

Sattelauflieger, die nach einem Stichdatum erstmals in Verkehr gesetzt wurden.

6.5. Schaffung Verlademoglichkeiten fiir nicht kranbare Sattelauf-
lieger

Als Alternative oder Erganzung zu finanziellen Anreizen fiir die Beschaffung kranbarer Sattel-
auflieger (vgl. Kap. 6.4) konnte der Bund auch den Bau von Verlademoglichkeiten speziell fir
nicht kranbare Sattelauflieger gezielt fordern. Sollen im Sinne des Postulats 22.3001 mehr Sat-
telauflieger im UKV verladen werden, waren die Kosten sowie weitere Vor- und Nachteile der
beiden Ansatze in einer separaten Analyse vertieft gegeneinander abzuwagen.

Exemplarisch kann das System CargoBeamer aufgefiihrt werden, ein horizontales Verlade-

system, welches den vollautomatischen Umschlagsvorgang an allen Waggons eines Zuges
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parallel ermoglicht. Zum CargoBeamer-System gehoéren spezielle Waggons und es wird ein spe-
zifisches CargoBeamer-Terminal bendtigt fur Be- und Entladung der Sattelauflieger. Die Firma
CargoBeamer AG mit Sitz in Leipzig betreibt bereits heute ein Angebot durch die Schweiz auf
der Lotschberg-Simplon-Achse von Kaldenkirchen (NRW an der Grenze zu den Niederlanden)

nach Domodossola.®

6.6. Forderung Verkehrs- und Verladeinfrastruktur im Ausland

Ein Teil des Potenzials gemdss Analyse in Kapitel 3 konnte dank zusatzlicher oder ausgebauter

Verladeinfrastruktur gehoben werden.

= Forderung Verladeinfrastruktur im Raum Stuttgart und/oder Ausbau bestehender Infrastruk-
tur in Singen prifen.

= Ertlichtigung der linksrheinische Bahnlinie via Frankreich, um einerseits Potenziale aus dem
Elsass auf die Schiene zu bringen, andererseits aber auch um generell die Stabilitat der Nord-

Sud Giterverkehrs zu erhéhen.®

Es ware zu prifen ob und wie sich die Schweiz am Ausbau dieser Infrastrukturen beteiligen

konnte.

6.7. Weitere mogliche Massnahmen

Aus der Literatur sind weitere moégliche Massnahmen zur Hebung des zusatzlichen Verlage-
rungspotenzials bekannt. Einige davon werden nachfolgend kurz erlautert. Fir die aktuelle Dis-
kussion zur Hebung des zusatzlichen Potenzials erachten wir diese — aus unterschiedlichen

Grinden - zurzeit als sekundar.

6.7.1. Flexibleres Trassenmanagement

Moderne Lieferketten setzen ein hohes Mass an Flexibilitdt voraus, eine Starke des Strassengi-
terverkehrs. Demgegeniiber missen (Giiterverkehrs-) Trassen auf Jahre hinaus ex ante reser-
viert und eingeplant werden. Gelingt es, die Prozesse im Trassenmanagement flexibler zu ge-
stalten, ware dies ein grosser Schritt zur Attraktivitatssteigerung des Guterverkehrs auf der
Schiene. Eine solche Anderung wire ein radikaler Wechsel in der Trassenvergabe mit grossen
Auswirkungen auch auf den Personenverkehr. Realistisch umsetzbar ware dies erst dann, wenn

auch im Personenverkehr ein Bedarf fir kurzfristigere Trassenvergabe bestiinde.

6.7.2. Label oder Zertifikat flr auf der Schiene transportierte Guter
Es besteht ein gewisser gesellschaftlicher Konsens, dass Giiter nach Moglichkeit auf der
Schiene transportiert werden sollen. Mit verhaltensékonomischen Ansatzen kann dieser Um-

stand genutzt werden, um eine zusatzliche Verlagerung zu erreichen. Ein moglicher Ansatz

8 Aktuell jedoch noch mit konventioneller Umschlagstechnik.

9 Vgl. Motion 20.3003 ,Staatsvertrag fiir eine linksrheinische NEAT-Zulaufstrecke” und Motion 22.300 , Weiterfiihrung der er-
folgreichen Verlagerungspolitik und Gewahrleistung der nationalen Versorgungssicherheit dank Ausbau des linksrheinischen
Neat-Zubringers Worth-Strassburg”.
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wire ein Label/ein Zertifikat fir Transporteure oder fir einzelne Transporte. Das Label/Zertifi-
kat konnten die beauftragenden Unternehmen zum Nachweis fiir eigene ESG-Ziele sowie als
Distinktions-Merkmal gegenliber der Konkurrenz verwenden.

Beispielsweise haben Kirschstein et al. (2022) ein Oko-Label fiir den Giiterverkehr entwi-
ckelt, um den CO;-Fussabruck einer Giterlieferung zu berechnen. Auf solchen bestehenden An-
satzen kdnnte aufgebaut werden, um ein spezifisches « Transport-auf-Schiene» Label zu entwi-
ckeln. Daneben existieren bereits weitere Labels wie «Lean & Green» fiir «griine Logistik» von

Swiss Climate.

6.7.3. Internationale Koordination zwischen Akteuren

Als eine der wichtigsten, aber auch komplexesten Massnahmen, um einen stabilen Betrieb zu

gewdhrleisten und somit als Voraussetzung fir einen effizienten Betrieb und piinktliche Sen-

dungen ist die internationale Koordination zwischen den involvierten Akteuren (BAV 2021b, p.

101f):

= |nternational abgestimmte Planung von Baustellen und die Koordinierung der damit verbun-
denen Einschrankungen, beispielsweise ein international (Frankreich, Deutschland, Schweiz)
koordiniertes Trassenmanagement auf der linksrheinischen Strecke.

= Geplanter Unterhalt: Internationale Abstimmung der Unterhaltsfenster und insbesondere
die Zeitfenster mit Einschrankungen harmonisieren.

= Ungeplante Stérungen: auf der Gesamtachse aufeinander abgestimmte Stérungskonzepte
erstellen.

= Durchgehende, d.h. grenziiberschreitende Trassenplanung auf der Gesamtachse dient der
Verringerung der Fahrzeiten. Wichtig ist es insbesondere, die Verlustzeiten an den Grenzen

zu reduzieren.

6.8. Fahrten vom Brenner mit Schweiz-Potenzial

Fiir den Fall, dass Fahrten vom Brenner in die Schweiz verschoben wiirden, so gilt zur Verlage-

rung auch fiir diese Fahrten im Grunde genommen ein kaum abweichendes Set an Massnah-

men als wie es oben generell ausgelegt wurde. Erganzend ist allenfalls festzuhalten, dass bei

den hier infrage kommenden grenznahen Regionen (France Est und Stuttgart, Tiibingen,

Schwaben) offenbar ein addquates Bahnangebot fehlt. Hierflir waren zuséatzlich zu diskutieren:

= Forderung Verlade-Infrastruktur im grenznahen Ausland, vor allem im stiiddeutschen Raum
(vgl. Kapitel 6.6).

= Anpassung der «weiteren Bestimmungen» zur Subventionsvergabe im alpenquerenden un-
begleiteten kombinierten Verkehr hinsichtlich des Kriteriums «Entscheidend ist daher, ob der
nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten logische Leitweg eines schweren Gliterfahr-
zeugs auf der Strasse durch die Schweiz fiihren wiirde.» Mit dem Verzicht auf dieses Krite-
rium wiirden allerdings auch einzelne Verkehre auf die Schweiz «umgeleitet». Dieser Ansatz

ist nur dann weiter zu verfolgen, wenn primar ein politisches Signal gesendet werden soll.
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