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Abb. 1.1 Beteiligte Teilprojekte und deren Beziehungen

Liste der Teilprojekte und der beteiligten Forschungs-

stellen

TP Titel Verantw ortliche Forschungstelle | Abschluss SVINr

A Konzept zur effizienten Erfassung und RappTrans, Zurich Herbst 2012 |2009/002
Analyse der Guterverkehrsdaten

B1 Guterverkehrsintensive Branchen und Lehrstuhl fur Logistik Frihling 2011 |2009/003
Guterverkehrsstrome in der Schw eiz Universitat St. Gallen

B2 Branchenspezifische Logistikkonzepte ProgTrans, Basel Sommer 2012 (2010/005
und Guterverkehrsaufkommen sow ie
deren Trends

B3 Guterverkehr mit Lieferw agen RappTrans, Zirich Herbst 2012 |2010/001

C Anforderung der Guterlogistik an die VT, ETH Zurich Herbst 2012 |2009/008
Netzinfrastruktur und die langfristige
Netzentw icklung in der Schw eiz

D Regulierung des Guterverkehrs - Infras, Zurich Sommer 2011 (2009/004
Ausw irkungen auf die Transportw irt-
schaft

E Informationstechnologien in der Institut far Verkehrsw esen Herbst 2012 |2009/005
zukiunftigen Transportw irtschaft Universitat Stuttgart

F Beeinflussung der Nutzer durch Regu- ProgTrans, Basel Sommer 2012 [2009/009
lierung und integrierte Bew irtschaftungs-
konzepte aus Sicht der Nutzer

G Effizienzsteigerungspotenziale in der Ecoplan, Bern Herbst 2012 [2009/010
Transportw irtschaft durch integrierte Bew irt-
schaftungsinstrumente aus Sicht der
Infrastrukturbetreiber
Zielsystem im Guterverkehr

H Ortsbezogene Massnahmen zur Reduktion Infras, Bern Sommer 2012 (2009/011
der Ausw irkungen des Guterverkehres
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Die vorliegende Teilsynthese umfasst die Teilprojekte B3, C, D, E und F des For-
schungspakets Guterverkehr.

Die Teilsynthese hat zum Ziel, die Erkenntnisse aus den fiinf Teilprojekten in Bezug
auf die vorgeschlagenen Massnahmen systematisch und praxisorientiert aufzuar-
beiten und eine differenzierte Betrachtung und Wirdigung der Massnahmenwir-
kung vorzunehmen. Zudem soll mit dem fir die Teilsynthese gewéhlten Ansatz aufge-
zeigt werden, wie sich methodisch eine konsistente und koharente Ausrichtung von Mas-
snahmen auf konkrete Ziele hin erreichen lasst.

Dazu wurde folgendes Vorgehen gewahlt: Basierend auf einer Analyse des bestehenden
Regulativs sowie des Regulierungsbedarfs aus 6konomischer Sicht und aufgrund staatli-
cher Zielsetzungen wurde ein verkehrstrageriibergreifendes Zielsystem fir den Giterver-
kehr entwickelt.! Ausgehend von diesem Zielsystem, welches die drei exemplarischen
Sichtweisen ,verladende Wirtschaft®, ,Gesellschaft* und ,Umwelt* unterscheidet, wurden
die in den Teilprojekten vorgeschlagenen Massnahmen hinsichtlich ihrer Zielbeitrage be-
urteilt. Abschliessend wurde untersucht, welche Massnahmen einen grossen Beitrag zur
Zielerreichung leisten und zugleich Uber eine gute Gesamtbeurteilung aus allen drei
Sichtweisen verfligen.

Es zeigt sich, dass die Uber 50 beurteilten Massnahmen je nach Sichtweisen zum
Teil sehr unterschiedlich beurteilt werden. Dennoch haben sich Massnahmen mit ei-
ner positiven Beurteilung in allen drei Sichtweisen herauskristallisiert.

e Massnahmen im Bereich des schweren Giterverkehrs: Aus Sicht der "verladenden
Wirtschaft" erscheint es sinnvoll, sich in erster Prioritdt auf die drei Massnahmen
"Roadpricing fur Personenwagen”, "Gewahrleistung Trassenbedirfnisse des Guter-
verkehrs" und "(Teil-)Automatisierte Fahrplanplanung im Schienenverkehr" zu kon-
zentrieren. Hinzu kommt aus Sicht von Gesellschaft und Umwelt die "Alpentransitbér-

se'.

e Massnahmen zum (leichten) Guterverkehr mit Lieferwagen: Aus allen drei Sichtweisen
stehen die Massnahmen "Bereitstellung von Be-/Entladezonen im 6ffentlichen Raum,
Umwidmung von Parkflachen" sowie "unterirdische Anlieferung von Arealen/Uberbau-
ungen" im Vordergrund. Aus Sicht der verladenden Wirtschaft kommen zudem die
Massnahmen "Aufweitung der Lieferzeitfenster", "Zutrittsmanagement fur Gebiete und
Anlagen" sowie "zentrale Packstation" infrage. Aus Sicht der Gesellschaft bzw. der
Umwelt schneiden zusatzlich die ,Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen®, die ,Ein-
richtung von stadtischen Sammel- und Verteilzentren sowie ,City Zutrittslizenzen fur
Last- und Lieferwagen® gut ab.

Eine abschliessende Prioritatensetzung ist letztlich aber erst moglich, wenn zur Beurtei-
lung der Massnahmen ein gemeinsames, verkehrstragertbergreifendes Zielsystem be-
schlossen ist.

Die Verwendung des vorgeschlagenen konsistenten und verkehrstragertbergrei-
fenden Zielsystems zur Beurteilung der Massnahmen und zum ,,Schniiren“ ent-
sprechender Massnahmenbiindel hat sich bewé&hrt. Es hat sich allerdings auch ge-
zeigt, dass das entwickelte Zielsystem an Grenzen stdsst, wenn es um die Beurteilung
von Massnahmen geht, die vorwiegend einen lokalen Wirkungsperimeter haben oder den
Personenverkehr betreffen. Zugleich erwies sich die konsistente Bewertung der Mass-
nahmenwirkungen als eine grosse Herausforderung, da kaum Angaben zu den erwarte-
ten quantitativen Veranderungen vorlagen.

Die Ergebnisse dieser Arbeiten sind im Bericht ,Zielsystem im Giterverkehr” als eigensténdiges Ergeb-
nis des Forschungspakets Guterverkehr verdffentlicht worden. Vgl. Ecoplan/Kurt Moll (2013), Zielsys-
tem im Guterverkehr. Forschungsauftrag SVI 2009/010.
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La présente synthése partielle englobe les projets partiels B3, C, D, E et F du programme
de recherche transport de marchandises.

L'objectif de la synthése partielle est d'exposer systématiquement et en s’appuyant
sur la pratique les résultats des cinqg projets partiels par rapport aux mesures pro-
posées et de procéder a une considération et une évaluation différenciées de |'effet
des mesures. De plus, I'approche choisie pour la synthése partielle vise a montrer com-
ment atteindre méthodiquement une orientation consistante et cohérente de mesures sur
des objectifs concrets.

Nous avons ainsi choisi la procédure suivante: Un systeme cible pour I'ensemble des
modes de transport de marchandises a été développé a partir de I'analyse du réglement
d'exécution existant et du besoin de régulation en matiére économique et des objectifs de
I'Etat.” Partant de ce systeme cible qui distingue les trois points de vue exemplaires
«économie du transport», «société» et «environnement», nous avons évalué les contribu-
tions cibles des mesures proposées dans les projets partiels. Ensuite, hous avons ana-
lysé quelles mesures contribuent largement a réaliser les objectifs tout en présentant une
bonne évaluation globale des trois points de vue.

L’évaluation des 50 mesures ou plus variait parfois beaucoup en fonction du point
de vue. Toutefois, des mesures avec une évaluation positive se sont démarquées dans
les trois points de vue.

e Mesures dans le domaine du transport de marchandises lourd: du point de vue de
I'«économie du transport», il semble judicieux de se concentrer en premier lieu sur les
trois mesures «Roadpricing pour les voiture de tourisme», «Garantie besoins de tra-
cés du transport de marchandises» et «Planification d'horaires (partiellement) automa-
tisée dans les chemins de fer». A ceci s'ajoute la «bourse du transit alpin» du point de
vue de la société et de I'environnement.

e Mesures pour le transport de marchandises (léger) avec véhicule de livraison: Parmi
ces trois points de vue, les mesures «Mise & disposition de zones de charge-
ment/déchargement sur la voie publique, réaffectation d'espaces verts» ainsi que «Li-
vraisons souterraines de surfaces/constructions» se tiennent au premier plan. Du
point de vue de I'économie du transport, les mesures «Elargissement des fenétres de
livraison», «Gestion d'acces pour les zones et installations» ainsi que «Poste d'empa-
guetage central» sont en cause. Du point de vue de la société et de I'environnement,
I' «élargissement de la RPLP au véhicules de livraison», I' xaménagement de centres
de collecte et de distribution municipaux» ainsi que des «licences d'acces aux villes
pour les camions et véhicules de livraisons» obtiennent un bon résultat.

La priorisation consécutive ne pourra se faire qu’une fois qu'un systéme cible commun
pour I'ensemble des modes de transport aura été décidé pour I'évaluation des mesures.

L'emploi du systéme cible cohérent pour I'ensemble des modes de transport pro-
posé pour évaluer les mesures et ficeler des paquets de mesures correspondants a
fait ses preuves. Le systéme cible arrive toutefois & ses limites lorsqu'il s'agit d'évaluer
des mesures qui ont surtout un périmetre d'action local ou concernent le trafic de passa-
gers. En méme temps, la cohérence de I'évaluation des effets des mesures s'est révélée
étre un grand défi vu qu'il n'y avait pratiquement aucune information sur les changements
guantitatifs attendus.

Les résultats de ces travaux ont été publiés dans le rapport «Systéeme cible dans le transport des mar-
chandises» sous forme de résultat autonome du pack de recherche Transport de marchandises. Cf.
Ecoplan/Kurt Moll (en cours d’'impression), Systéeme cible dans le transport des marchandises. Mission
de recherche SVI 2009/010.
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This partial synthesis covers subprojects B3, C, D, E and F in the goods transport re-
search package.

The aim of this partial synthesis is to systematically and practically prepare the findings
from the five subprojects with regard to the proposed measures, and form a differ-
entiated view and appreciation of the effect of the measures. In addition, the ap-
proach selected for the partial synthesis will show how a consistent and coherent
focus of measures on concrete goals can be achieved methodically.

To do this, it was decided that, based on an analysis of the existing regulations and the
need for regulation from an economic viewpoint and due to the government’s objectives,
a target system would be developed to cover all forms of goods transportation.® Based on
this target system, which distinguishes between the three exemplary views of “shipping
trade”, “society” and “environment’, the measures proposed in the subprojects were
judged according to their contribution to goal achievement. An examination was then
made of the measures that contributed most to the achievement of goals and that were
also rated favourably from all three viewpoints.

It was shown that the more than 50 appraised measures achieved in some cases very
different scores. However, it was possible to identify those measures with a positive score
in all three viewpoints.

e Measures involving heavy transport: the shipping trade thinks it makes sense to initial-
ly focus on the three measures “road pricing for private cars”, “ensuring goods trans-
portation routes match needs” and “(partially) automated rail timetable planning”. Then

there’s the “Alpine Transit Exchange” viewed in terms of society and environment.

e Measures for (light) goods transport using delivery vans: from all three viewpoints the
measures “provision of loading and unloading zones in public areas, reassigning park-
ing spaces” and “subterranean deliveries to premises/superstructures” are in the fore-
front. In the view of the shipping trade, the measures “broadening delivery
timeframes”, “access management for areas and sites” and “central packing station”
are also viable. From society and the environment’s viewpoint, “expansion of road-
pricing to delivery vans”, “establishment of urban collection and distribution centres”

and “city entry licences for trucks and delivery vans” come out well.

Final prioritisation will only be possible when a target system that covers all modes of
transport is available to assess the measures.

The application of the proposed consistent target system covering all modes of
transport in assessing the measures and shaping an appropriate set of measures
has proved itself in the past. The system as developed has also been shown to reach
its limits when measures are assessed that have a primarily local impact or relate to pri-
vate transportation. At the same time, the consistent evaluation of the effect of the
measures proved to be a huge challenge since details of the expected quantitative
changes were scarce.

3 The results of this work were published in the report “Zielsystem im Guterverkehr” as a separate result

for the goods transport research package. Cf. Ecoplan/Kurt Moll (in print), Zielsystem im Guterverkehr.
Forschungsauftrag SVI 2009/010.
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Schliisselerkenntnis aus dem vorliegenden Forschungsprojekt ist die Tatsache, dass eine
wertneutrale bzw. "ziellose" Bewertung von Massnahmen nicht vorgenommen werden
kann. Jede Zusammenstellung und Priorisierung von Massnahmen setzt eine politische
Weichenstellung voraus, die das geltende Regulativ heute in den wesentlichen Bereichen
vermissen lasst. Nur die Politik kann aber ein konkretes und verbindliches Zielsystem und
ein darauf abgestimmtes, priorisiertes Massnahmenpaket beschliessen. Ebenfalls ist es
schwierig, die Bewertung der Umsetzbarkeit losgeldst von einem konkreten Zielsystem
vorzunehmen, weil die Umsetzbarkeit massgeblich vom Umsetzungswillen und damit von
der durch die Politik vorgegebenen Zielsetzung bestimmt ist.

Daher wurde in diesem Teilprojekt ein Zielsystem mit drei Sichtweisen (,verladende Wirt-
schaft®, ,Umwelt* und ,Gesellschaft®) entwickelt. Die in den Teilprojekten B3, C, D, E und
F vorgeschlagenen Massnahmen werden im Rahmen dieser Teilsynthese anhand des
Zielsystems fir drei Sichtweisen beurteilt, priorisiert und zu Massnahmenbiindeln zu-
sammengefasst. Die Vorschlage zeigen dabei vor allem das methodische Vorgehen einer
konsistenten und koharenten Ausrichtung von Massnahmen auf konkrete Ziele hin.

a) Gegenstand, Zielsetzung und Vorgehensweise der Teilsynthese
Die vorliegende Teilsynthese umfasst folgende Teilprojekte des Forschungspakets G-
terverkehr:

o B3: Guterverkehr mit Lieferwagen: Entwicklungen und Massnahmen

e C: Anforderungen der Guterlogistik an die Netzinfrastruktur und die langfristige Netz-
entwicklung in der Schweiz

¢ D: Regulierung des Guterverkehrs — Auswirkungen auf die Transportwirtschaft
e E: Informationstechnologie in der zuklnftigen Transportwirtschaft

o F: Beeinflussung der Nutzer durch Regulierung und integrierte Bewirtschaftungskon-
zepte aus Sicht der Nutzer

Das Schwergewicht der Teilsynthese liegt auf praxisrelevanten Ergebnissen und Empfeh-
lungen zuhanden der Entscheidtrager und Entscheidtragerinnen in der Politik und bei den
Infrastrukturbetreibern. Die Teilsynthese hat zum Ziel, die Erkenntnisse aus den finf
Teilprojekten in Bezug auf die vorgeschlagenen Massnahmen systematisch aufzu-
arbeiten und eine differenzierte Betrachtung und Wirdigung der Massnahmenwir-
kung vorzunehmen. Zudem soll mit dem fur die Teilsynthese gewahlten Ansatz aufge-
zeigt werden, wie sich methodisch eine konsistente und kohérente Ausrichtung von Mas-
snhahmen auf konkrete Ziele hin erreichen lasst.

Dazu wurde folgende Vorgehensweise gewabhlt:

e Schritt 1. Als Grundlage fir die Teilsynthese wurde die Frage der im Rahmen der G-
terverkehrspolitik verfolgten Ziele untersucht. Es mussten zwei Ebenen aufgearbeitet
werden, um die Grundlagen fir ein konsistentes Zielsystem herleiten zu kénnen:

o Es galt den Regulierungsbedarf aus 6konomischer Sicht und aufgrund staatlicher
Zielsetzungen zu analysieren.

o Das bestehende Schweizer Regulativ wurde auf samtlichen Ebenen (Verfassung,
Gesetz, Verordnung usw.) auf normative Zielelemente im Guterverkehr untersucht.

Ausgehend von den dabei gewonnenen Erkenntnissen wurde die Methodik fir ein
verkehrstrageribergreifendes Zielsystem fur den Guterverkehr vorgeschlagen. Dieses
Zielsystem unterscheidet sich, je nachdem ob die beispielhaften Sichtweisen ,Verla-
dende Wirtschaft®, ,Gesellschaft” oder ,Umwelt* eingenommen werden. Die Ergebnis-
se dieser Arbeiten sind im Bericht ,Zielsystem im Guterverkehr® als eigenstandiges
Ergebnis des Forschungspakets Giterverkehr verdffentlicht worden.”

Vgl. Ecoplan/Kurt Moll (2013), Zielsystem im Guterverkehr. Forschungsauftrag SVI 2009/010.
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e Schritt 2: Ausgehend von diesem ,Zielsystem Giterverkehr* wurden die in den Teil-
projekten vorgeschlagenen Massnahmen hinsichtlich ihrer Zielbeitrage beurteilt. Die
Beurteilung wurde differenziert nach den drei Sichtweisen ,verladende Wirtschaft®,
,Gesellschaft* und ,Umwelt* vorgenommen. Ebenfalls wurde unterschieden zwischen
Massnahmen im (schweren) Strassen- und Schienenguterverkehr mit flachendecken-
der Wirkung sowie Massnahmen fiir den (leichten) Guterverkehr mit Lieferwagen, de-
ren Wirkung sich vorwiegend lokal in den Kernstéadten und Agglomerationen entfaltet.
Die Beurteilung der Massnahmen erfolgte durch die Forschungsstelle basierend auf
den verfigbaren Informationen aus den Teilprojekten und bei Bedarf ergéanzt mit eige-
nen Einschatzungen. Die Ergebnisse wurden den Forschungsstellen zur Stellung-
nahme zugestellt und ihre Antworten flossen in den vorliegenden Schlussbericht ein.

e Schritt 3: Abschliessend wurde untersucht, welche Massnahmen einen vergleichs-
weise grossen Beitrag zur Zielerreichung leisten und gleichzeitig aus mind. zwei res-
pektive allen drei Sichtweisen eine positive Beurteilung erhalten

b) Analyse des Regulativs und Erarbeitung der Grundlagen eines verkehrstrager-
Ubergreifenden Zielsystems

Die umfassende Analyse des bestehenden Regulativs in der Schweizer Verkehrspolitik
hat gezeigt, dass heute ein gesamtheitliches und verbindliches Zielsystem fir den
Guterverkehr fehlt. Selbst die Bundesverfassung als oberste verbindliche Norm im
schweizerischen Regulativ stellt — abgesehen von wenigen Ausnahmen (wie Kosten-
wahrheit, alpenquerendem Verlagerungsauftrag, Verursacherprinzip) — keine inhaltlichen
Leitlinien bereit, nach denen sich die Gesetzgebung im Guterverkehr orientieren kdnnte.
Bestehende Lucken zwischen den vorhandenen, verbindlichen Zielen im Regulativ und
dem theoretischen Regulierungsbedarf kdnnen nur mit einem gesamtheitlichen Zielsys-
tem geschlossen werden. Daher war es fir eine einheitliche Bewertung und Wurdigung
der vorgeschlagenen Massnahmen erforderlich, die Grundlagen eines verkehrstrager-
Ubergreifenden Zielsystems zu entwickeln.

Im Rahmen dieser Teilsynthese wurden in der Folge in einem ersten Arbeitsschritt die
Grundlagen fur ein mogliches Zielsystem im Guterverkehr entwickelt. Das Zielsys-
tem setzt sich aus insgesamt 12 Zielbereichen zusammen, wobei sich diese gleichméas-
sig auf die drei Nachhaltigkeitsdimensionen Wirtschaft (W), Gesellschaft (G) und
Umwelt (U) verteilen. Auf die Festlegung einer einzigen ,richtigen“ Zielsetzung wurde im
Rahmen dieses Projektes bewusst verzichtet, weil diese Aufgabe der Politik vorbehalten
bleibt. Als Input fir diese politische Entscheidfindung wurden pro Zielbereich durch die
Forschungsstelle drei mégliche typisierte Auspragungen aus der Optik ,verladende Wirt-
schaft®, ,Gesellschaft‘ und ,Umwelt* entwickelt. Zudem wurde auch ein Vorschlag zur
Gewichtung der einzelnen Zielbereiche je nach Sichtweise erarbeitet (vgl. nachstehende
Abbildung; pro Sichtweise wurden max. 18 Punkte Gewichtungspunkte auf die 12 Zielbe-
reiche verteilt):

¢ Die Sichtweise ,,verladende Wirtschaft“ ist dabei gekennzeichnet durch die starke
Fokussierung auf die Zielbereiche aus der Nachhaltigkeitsdimension Wirtschaft. Dem-
gegenuber wird den Zielen im Bereich Umwelt weniger Bedeutung zugewiesen.

e Die Sichtweise ,,Gesellschaft® stellt eine Art ,Ausgleich® zwischen den verschiede-
nen Zielbereichen dar, indem allen drei Dimensionen (Wirtschaft, Gesellschaft und
Umwelt) ungefahr gleichwertig Rechnung getragen wird.

e Bei der Sichtweise ,,Umwelt“ liegen die Eckpositionen (Maxima) klar bei den um-
weltbezogenen Zielbereichen, wahrend Ziele der Dimension Wirtschaft eine weniger
grosse Bedeutung haben.
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Grundversorgung (W)

Vermeidung von Storfallen (U) Niedrige Transportkosten (W)

Schonung der Ressourcen (U) Ausreichende Kapazitaten (W)

Verringerung von Klimaschéden

)

Funktionierender Wettbewerb
(W)

Reduktion der lokalen
Emissionen

Arbeitsbedingungen/Schutz de
einheimischen
Transportgewerbes (G)

Sicherheit (G)

Erreichbarkeit (G)

Sichtweise:

Verladende = == Gesellschaft == Jmwelt
Wirtschaft

W: Kriterienbereich gehort zur Nachhaltigkeitsdimension Wirtschaft
G: Kriterienbereich gehdrt zur Nachhaltigkeitsdimension Gesellschaft
U: Kriterienbereich gehort zur Nachhaltigkeitsdimension Umwelt

Quelle: Ecoplan/Kurt Moll (2013), Zielsystem im Guterverkehr. Forschungsauftrag SVI 2009/010. Abbildung 16-
2.

Abbildung K-1: Bedeutung der Zielbereiche nach Sichtweise

c) Vorgeschlagene Massnahmen in den Teilprojekten und ihre Beurteilung

Mit den fur diese Teilsynthese entwickelten Grundlagen eines Zielsystems war es mdg-
lich, eine einheitliche Beurteilung aller Massnahmen vorzunehmen, die in den drei Teil-
projekten B3, C, D, E, und F ausgearbeitet wurden fir den (schweren) Strassen- und
Schienengiterverkehr (vgl. Abbildung K-1:) und den (leichten) Guterverkehr mit Liefer-
wagen (vgl. Abbildung K-3).
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Nr.

M1

M2

M3

M4

M5

M6

M7

M8

M9

M10

M11

M12

M13

M14

M15

M16

M17

M18

M19

M20

M21

M22

Name

Lockerung des Nachtfahrverbots in den
Randstunden

Freigabe der Kabotage

Trennung Personenverkehr und
Giiterverkehr Schiene

Verkehrsmanagement
(Effizientere LSA-Steuerung)

Gewabhrleistung der Trassenbediirfnisse
des Giiterverkehrs

Zeitlich und raumlich differenzierte
Benutzungsgebiihren (im Giiterverkehr)

Zuschlag auf LSVA fiir zusétzliche
Externalititen im Alpenraum

Trassenpreissystem mit
Umweltanreizen

Alpentransithorse

Sektorale Fahrverbote fiir
schienenaffine Giiter

Emissionshandel

Stérkere Differenzierung der LSVA
nach Energieeffizienz

Bonus- /Malus-System*

Zulassungsvorschriften fiir schwere
Nutzfahrzeuge

Einrichtung von Umweltzonen

Erhéhung der Gewichtslimite
(Gigaliner)

Koordinative Planungsinstrumente Ver-
kehr- [Raumplanung (Masterplan Logistik)

Optimierung des Einbezugs der Verlader*

Kapazitdtsengpasse beseitigen
(Infrastrukturausbau)

Abgestimmte Ablaufe
bei der Verzollung

Ausbildungsinitiative und
Imagekampagne

Vereinfachung der
Motorfahrzeugkontrolle
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Instrument

Infrastrukturzugang

Infrastrukturzugang

Infrastrukturausbau

Infrastrukturmanagement

Infrastrukturzugang /
Infrastrukturmanagement

Marktwirtschaftliche
Massnahmen

Marktwirtschaftliche
Massnahmen

Marktwirtschaftliche
Massnahmen

Marktwirtschaftliche
Massnahmen /

Infrastrukturzugang
Infrastrukturzugang

Marktwirtschaftliche
Massnahmen

Marktwirtschaftliche
Massnahmen

Marktwirtschaftliche
Massnahmen

Infrastrukturzugang
Infrastrukturzugang

Infrastrukturzugang

Strategie

Strategie

Infrastrukturausbau

Infrastrukturmanagement

Strategie

Infrastrukturzugang

Verkehrs-
trager

Strasse

Strasse

Schiene

Strasse

Schiene

Strasse

Strasse

Schiene

Strasse

Strasse
Strasse und
Schiene
Strasse
Strasse und
Schiene
Strasse
Strasse

Strasse

Strasse und
Schiene

Strasse und
Schiene
Strasse
Strasse

Strasse

Strasse

Zielsetzung
der Massnah-
me
Ausreichende
Kapazitaten

Funktionierender
Wettbewerb

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Reduktion der
lokalen Emissionen

Reduktion der
lokalen Emissionen

Reduktion der
lokalen Emissionen

Reduktion der
lokalen Emissionen

Verringerung von
Klimaschéden

Reduktion der
lokalen Emissionen

Reduktion der
lokalen Emissionen

Reduktion der
lokalen Emissionen

Reduktion der
lokalen Emissionen

Niedrige Trans-
portkosten

Ausgleich zwi-
schen Schonung
der Ressourcen
und ausreichender
Kapazitat
Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Niedrige Trans-
portkosten

Niedrige Trans-
portkosten
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Nr.

M23

M24

M25

M26

M27

M28

M29

M30

M31

M32

M33

M34

M35

M36

M37

Name

Verbesserte technische Interoperabilitét

Innovationsforderung im Schienengiiter-
verkehr*

Kapazitatsorientierte resp. verkehrsfluss-
orientierte Instandhaltungsplanung

(Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung
mittels Optimierungsalgorithmen inkl.
automatisiertes Echtzeit-Rescheduling
im Storungsfall

Planerische Sicherstellung von
Logistikflachen in den Agglomerationen

Roadpricing fiir Personenwagen

Management der Lkw-Abstellplatze
(inkl. Reservation)

Anpassung Planungs- und
Bewertungsinstrumente

Anpassung Trassenpreissystem
Trennung Infrastruktur / Verkehr
Optimierte Zugslenkung

(am Beispiel der adaptiven Zuglenkung)

Harmonisierung der Geschwindigkeiten

Infrastrukturausbau fiir den Schienengii-
terverkehr

Klare Zuteilung der Planungskompetenzen*

Terminalausbauten Strasse / Schiene /
Binnenschiff (inkl. Terminalstrategie)

Instrument

Infrastrukturzugang

Strategie

Infrastrukturmanagement

Infrastrukturmanagement

Strategie
Marktwirtschaftliche
Massnahmen
Infrastrukturmanagement
Strategie
Marktwirtschaftliche
Massnahmen

Strategie
Infrastrukturmanagement
Infrastrukturmanagement
Infrastrukturausbau

Strategie

Infrastrukturausbau

Verkehrs-
trager

Schiene

Schiene

Schiene

Schiene

Strasse

Strasse

Strasse

Strasse

Schiene

Schiene

Schiene

Schiene

Schiene

Schiene

Schiene

Zielsetzung
der Massnah-
me

Niedrige Trans-
portkosten

Niedrige Trans-
portkosten

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Erreichbarkeit

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Funktionierender
Wettbewerb

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Abbildung K-2:Uberblick tiber die vorgeschlagenen Massnahmen zum (schweren) Stras-
sen- und Schienengiterverkehr

Nr.

M38

M39

M40

M41

Name

Bereitstellung von Be-/Entladezonen im
offentlichen Raum, Umwidmung von Park-
flachen

Unterirdische Anlieferung fiir Area-
le/Uberbauungen

Einrichtung von stadtischen Sammel-
und Verteilzentren (City Terminals)

Arbeiten in Kooperationsgesellschaften
fiir die letzte Meile*

16 November 2013

Instrument

Infrastrukturmanagement

Infrastrukturausbau

Infrastrukturausbau

Strategie

Verkehrs-
trager

Strasse
Lieferwagen

Strasse
Lieferwagen

Strasse
Lieferwagen

Strasse
Lieferwagen

Zielsetzung
der Massnah-
me
Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten

Ausreichende
Kapazitaten



1441 1 | Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft durch integrierte Bewirtschaftungsinstrumente aus
Sicht der Infrastrukturbetreiber

M42 Transportmanagement Gesellschaft im Strategie Strasse Ausreichende
PPP-Modell fiir die letzte Meile* Lieferwagen Kapazitaten
M43  Zentrale Packstation Infrastrukturausbau Strasse Ausreichende
Lieferwagen Kapazitaten
M44  Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Infrastrukturzugang Strasse Reduktion der
Beispiel von E-Scootern Lieferwagen lokalen Emissionen
M45 City Zutrittslizenzen fiir Last- und Infrastrukturzugang Strasse Reduktion der
Lieferwagen Lieferwagen lokalen Emissionen
M46 Zutrittsmanagement fiir Gebiete und Infrastrukturmanagement  Strasse Reduktion der
Anlagen Lieferwagen lokalen Emissionen
M47 Harmonisierung der Zufahrtsbedingungen  Infrastrukturmanagement Strasse Niedrige Trans-
Lieferwagen portkosten
M48 Nachtanlieferung in larmsensiblen Infrastrukturzugang Strasse Ausreichende
Gebieten Lieferwagen Kapazitaten
M49 Aufweitung der Lieferzeitfenster Infrastrukturzugang Strasse Ausreichende
Lieferwagen Kapazitaten
M50 Verbesserung der Ausbildung der Liefer-  Strategie Strasse Sicherheit
wagenfiihrer Lieferwagen
M51 Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen Marktwirtschaftliche Mass-  Strasse Reduktion der
nahmen Lieferwagen lokalen Emissionen
M52 Befreiung von leichten umweltfreundlichen Infrastrukturzugang Strasse Niedrige Trans-
Motorfahrzeugen mit einem Gesamtge- Lieferwagen portkosten
wicht bis 7.5t von der LSVA und dem
Sonntags- und Nachtfahrverbot
M53 Chauffeurzulassungsverordnung und Infrastrukturzugang Strasse Sicherheit
ARV1 fiir Lieferwagen Lieferwagen

Abbildung K-3: Uberblick tiber die vorgeschlagenen Massnahmen zum (leichten) Giiter-
verkehr mit Lieferwagen

Die Bewertung wurde differenziert nach den beispielhaften Sichtweisen ,verladende Wirt-
schaft, ,Gesellschaft” und ,Umwelt“ vorgenommen. Damit kann aufgezeigt werden, dass
je nach Zielsystem die Bewertung einer Massnahme unterschiedlich ausfallen kann.
Gleichzeitig erlaubt dieses Vorgehen auch jene Massnahmen zu identifizieren, die aus
mehreren Sichtweisen positiv (negativ) beurteilt werden und damit grésser (geringer) Re-
alisierungschancen haben. Die nachstehenden Darstellungen geben einen Uberblick
Uber die vorgeschlagenen Massnahmen und ihre Bewertung in Form von Punkten im
Rahmen dieser Teilsynthese. Je mehr Punkte eine Massnahme erhdlt, desto positiver
wird sie in der jeweiligen Sichtweise beurteilt. Maximal kénnen drei Punkte erreicht wer-
den.

Die Abbildung K-4 zeigt grafisch die Bewertung der Massnahmen zum (schweren) Stras-

sen- und Schienenguterverkehr. In der Abbildung K-5 ist die Bewertung der Massnahmen
zum (leichten) Guterverkehr mit Lieferwagen grafisch dargestellt.
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M1

M2
M3

M4

M5

M6

M7

M8

M9
M10

M11
M12

M13
M14

M15
M16
M17

M18

M19

&

Strasse- und
Schiene

M29

M2 M20

Strasse

-10 -0i5 00
M22| M30
|

Lockerung des Nachtfahrverbots in den Rand-
stunden
Freigabe der Kabotage

Trennung Personenverkehr und Giiterverkehr
Schiene

Verkehrsmanagement (Effizientere LSA-
Steuerung)

Gewabhrleistung der Trassenbedirfnisse des
Guterverkehrs

Zeitlich und raumlich differenzierte Benut-
zungsgebiihren (im Guterverkehr)

Zuschlag auf LSVA fiir zusatzliche Externalita-
ten im Alpenraum

Trassenpreissystem mit Umweltanreizen

Alpentransitborse

Sektorale Fahrverbote fur schienenaffine Guter

Emissionshandel

Stérkere Differenzierung der LSVA nach Ener-
gieeffizienz
Bonus- /Malus-System*

Zulassungsvorschriften fir schwere Nutzfahr-
zeuge
Einrichtung von Umweltzonen

Erhéhung der Gewichtslimite (Gigaliner)

Koordinative Planungsinstrumente Verkehr-
/Raumplanung (Masterplan Logistik)
Optimierung des Einbezugs der Verlader*

Kapazitatsengpéasse beseitigen (Infrastruktur-
ausbau)

—M19——M1—M16}—M1

0f5 ‘ 1.0 15 20

M14 M21
M124 M4
0 M6 MO 25—
05 10 15 2.0
M7
M27 M15
M20  Abgestimmte Ablaufe bei der Verzollung
M21  Ausbildungsinitiative und Imagekampagne
M22  Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle
M23  Verbesserte technische Interoperabilitét
M24  Innovationsférderung im Schienengliterverkehr*
M25  Kapazitatsorientierte resp. verkehrsflussorientierte
Instandhaltungsplanung
M26  (Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung mittels Opti-
mierungsalgorithmen inkl. automatisiertes Echtzeit-
Rescheduling im Stérungsfall
M27  Planerische Sicherstellung von Logistikflachen in
den Agglomerationen
M28  Roadpricing fir Personenwagen
M29  Management der Lkw-Abstellplatze (inkl. Reservati-
on)
M30  Anpassung Planungs- und Bewertungsinstrumente
M31  Anpassung Trassenpreissystem
M32  Trennung Infrastruktur / Verkehr
M33  Optimierte Zugslenkung (am Beispiel der adaptiven
Zuglenkung)
M34  Harmonisierung der Geschwindigkeiten
M35 Infrastrukturausbau fiir den Schienenguterverkehr
M36  Klare Zuteilung der Planungskompetenzen*
M37  Terminalausbauten Strasse / Schiene / Binnenschiff

*

(inkl. Terminalstrategie)
Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen
wurden nicht beurteilt.

Abbildung K-4: Zusammenfassung der Bewertung der Massnahmen zum (schweren)
Schienen- und Strassengliterverkehr aus den drei Sichtweisen ,Wirtschaft®, ,Gesell-
schaft” und ,Umwelt”
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Sicht Sicht
,Gesellschaft” ,Wirtschaft*

Sicht
L,Umwelt*

40; M52
M49
= M39 M38
0. 56 10 15 2,0

M51 |38

I M45 M

|'VI M47
M53

0.5 r M48

| |m44)mas|

Mag|  IM46/

-ols M49
M52
0,5 @43 0

M38 Bereitstellung von Be-/Entladezonen im 6ffentli- M46
chen Raum, Umwidmung von Parkflachen

M39 Unterirdische Anlieferung fiir Area-

le/Uberbauungen

M47

M40 Einrichtung von stadtischen Sammel- und Ver- M48
teilzentren (City Terminals)
M41 Arbeiten in Kooperationsgesellschaften fiir die  M49

letzte Meile*

M42 Transportmanagement Gesellschaft im PPP- M50
Modell fur die letzte Meile*

M43 Zentrale Packstation

M51

M44 Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Beispiel =~ M52

von E-Scootern

M45 City Zutrittslizenzen fir Last- und Lieferwagen  M53

Zutrittsmanagement fir Gebiete und Anlagen

Harmonisierung der Zufahrtsbedingungen
Nachtanlieferung in larmsensiblen Gebieten
Aufweitung der Lieferzeitfenster

Verbesserung der Ausbildung der Lieferwagenfih-
rer
Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen

Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motor-
fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht bis 7.5t von
der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrver-
bot

Chauffeurzulassungsverordnung und ARV1 fur
Lieferwagen

* Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen wurden nicht beurteilt.

Abbildung K-5: Zusammenfassung der Bewertung der Massnahmen zum (leichten) Gu-
terverkehr mit Lieferwagen aus den drei Sichtweisen ,Wirtschaft®, ,Gesellschaft® und

Sumwelt”

Es zeigt sich, dass die Massnahmen abhangig von der Gewichtung der einzelnen Zielbe-
reiche teilweise eine sehr unterschiedliche Beurteilung erhalten. Bei allen Sichtweisen
gibt es jedoch Massnahmen, die besonders gut abschneiden und Massnahmen, die aus

der jeweiligen Sicht der ,verladenden Wirtschaft"
nicht zu Uberzeugen vermogen.
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d) Erkenntnisse zu moéglichen Massnahmenbiindeln

Im politischen Prozess interessieren im Hinblick auf das Schniren von Bindeln nicht nur
die Massnahmen, die innerhalb einer einzelnen Sichtweise (,verladende Wirtschaft®,
.Gesellschaft” und ,Umwelt*) positiv zu beurteilen sind, sondern vor allem auch Mass-
nahmen, die aus mehreren Sichtweisen gut abschneiden. Fir die Massnahmen zum
(schweren) Strassen- und Schienengiterverkehr konnten diesbezlglich folgende Er-
kenntnisse gewonnen werden:;

e Aus Sicht der ,verladenden Wirtschaft‘ erscheint es sinnvoll, sich in erster Prioritat auf
die drei Massnahmen ,Roadpricing fir Personenwagen“ [M28], ,Gewahrleistung der
Trassenbedirfnisse des Giterverkehrs® [M5] und ,(Teil-) Automatisierte Fahrplanpla-
nung“ [M26] zu konzentrieren. Zweite Prioritat haben die Massnahmen ,Verkehrsma-
nagement (Effizientere LSA-Steuerung) [M4], ,Koordinative Planungsinstrumente
Verkehr- /Raumplanung (Masterplan Logistik)* [M17] und ,Harmonisierung der Ge-
schwindigkeiten [M34]. Dieses Massnahmenbindel aus erster und zweiter Prioritat
wird in der Sichtweise ,verladende Wirtschaft in seiner Wirkung als gut bis sehr gut
beurteilt und stdsst auch bei der Sicht ,Gesellschaft* und ,Umwelt“ auf eine positive
Einschatzung.

e Aus Sicht der ,Gesellschaft® bzw. ,Umwelt” ist - wie aus Sicht ,verladende Wirtschaft®
— das ,Roadpricing fir Personenwagen®“ [M28] und zusatzlich die ,Alpentransitbérse”
[M9] zu favorisieren. In zweiter Prioritat gibt es fur ,Gesellschaft* und ,Umwelt* ein
vergleichsweise grosses Massnahmenbilndel, das aber mit Ausnahme des ,Emissi-
onshandels® [M11], der ,Ausbildungsinitiative und Imagekampagne® [M21] und des
»Zuschlags auf LSVA fir zusatzliche Externalitdten im Alpenraum® [M7] bereits durch
das Massnahmenbindel aus Sicht der ,verladenden Wirtschaft® abgedeckt ist.

Mdgliche Massnahmenbiindel fir den (leichten) Gilterverkehr mit Lieferwagen lassen
sich wie folgt zusammenfassen:

e Aus allen drei Sichtweisen stehen die beiden Massnahmen ,Bereitstellung von Be-
/Entladezonen im 6ffentlichen Raum, Umwidmung von Parkflachen® [M38] und ,Unter-
irdische Anlieferung fir Areale/Uberbauungen® [M39] im Vordergrund.

e Aus Sicht der ,verladenden Wirtschaft* kénnten in zweiter Prioritat die Massnahmen
»Aufweitung der Lieferzeitfenster* [M49], ,Zutrittsmanagement fir Gebiete und Anla-
gen“ [M46] sowie die ,Zentrale Packstation® [M43] umgesetzt werden.

e Aus Sicht der ,Gesellschaft® bzw. der ,Umwelt* werden zusatzlich die ,Ausweitung der
LSVA auf Lieferwagen® [M51], die ,Einrichtung von stadtischen Sammel- und Verteil-
zentren® [M40] sowie ,City Zutrittslizenzen fur Last- und Lieferwagen® [M45] favorisiert.

e) Fazit zur Anwendung des Zielsystems

Die Verwendung eines konsistenten und verkehrstragertibergreifenden Zielsystems zur
Beurteilung von Massnahmen und zum ,Schniuren® entsprechender Massnahmenbiindel
hat sich bewahrt. Nebst der Identifizierung von Massnahmenbtiindeln mit einer positiven
Beurteilung aus mehreren Sichtweisen, konnten unter Verwendung der Sichtweisen ,ver-
ladende Wirtschaft®, ,Gesellschaft* und ,Umwelt* auch virulente Zielkonflikte aufgezeigt
und anhand der unterschiedlichen Massnahmenbeurteilung konkretisiert werden.

Es hat sich allerdings auch gezeigt, dass das entwickelte Zielsystem an Grenzen stosst,
wenn es um die Beurteilung von Massnahmen geht, die vorwiegend einen lokalen Wir-
kungsperimeter in Kernstadten und Agglomerationen aufweisen oder deren negative
Auswirkungen in erster Linie den Personenverkehr betreffen. Zugleich erwies sich die
konsistente Bewertung der Massnahmenwirkungen als eine grosse Herausforderung, da
der Konkretisierungsgrad der vorgeschlagenen Massnahmen zum Teil noch wichtige
Fragen offen liess und kaum Angaben zu den erwarteten quantitativen Veranderungen
vorlagen.
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Ausgangslage
In den letzten Jahren haben sich im Giterverkehr folgende Entwicklungen gezeigt:

e Zunahme des Giterverkehrs: Der Guterverkehr auf der Strasse und auf der Schiene
hat kontinuierlich zugenommen. Auch die Prognosen gehen aufgrund der zu erwar-
tenden Wirtschaftsentwicklung von einer Fortsetzung des Verkehrswachstums aus.’
Die festgestellten Wachstumsraten sind im Vergleich zum Personenverkehr gross und
vor allem auf Veranderungen in den Produktionsprozessen zurtickzufthren:

o Zunehmende Internationalisierung der Beschaffung

o Verringerung der Fertigungstiefe der Industrieunternehmen, was zu einer Zunahme
der Verkehre zwischen Zulieferer und produzierenden Unternehmen fiihrt.®

o Abbau von Lagerbestanden und Zentralisierung von Lagerbestanden, was haufige-
re und kleinere Transporte Uber eine langere Distanz zur Folge hat.

e Outsourcing: Die zunehmende Internationalisierung und der Abbau von Lagerbe-
sténden fuhren dazu, dass die Logistiknetzwerke immer komplexer und anfélliger auf
Stérungen werden. Diese hohen Anforderungen an die Logistik gepaart mit dem all-
gemeinen Trend das Unternehmen auf die Kernkompetenzen auszurichten, fuhrte zu
einer neuen Struktur im Logistikmarkt. Wahrend die Unternehmen friiher ihre Logistik
eigenstandig organisiert haben, lUberlassen sie diese Aufgaben heute vermehrt spezi-
alisierten Unternehmen.’

e Containerisierung: Die Internationalisierung und die vermehrte intermodale Abwick-
lung der Transporte flhrten auch zu einem zunehmenden Einsatz von Containern und
Wechselbriicken im Giiterverkehr. Angefangen im Uberseecontainertransport erobern
Container und Wechselbriicken aufgrund ihrer Flexibilitat (Nutzung als Lagerraum /
Vereinfachung des Verkehrstra%erwechsels) mehr und mehr auch den Guterverkehr
auf dem europdaischen Festland.

e Transportkosten und Konkurrenzdruck: Zunehmend wichtiger werden die Trans-
portkosten und damit der Preisdruck. Uberkapazitaten im Giiterverkehr sowie die
Konkurrenz aus den osteuropdischen Landern im Import-, Export- sowie im Transit-
verkehr durch die Schweiz fiihren zu einem Druck auf die Transportpreise. Um am
Markt bestehen zu kénnen, waren und sind weiterhin grosse Effizienzsteigerungen
notwendig.

o |T-Systeme: Zu Effizienzsteigerungen beigetragen hat nicht zuletzt auch der Einzug
von IT-Systemen. Diese erleichtern unter anderem den Austausch von Daten mit Auf-
traggebern und Behodrden, optimieren die Tourenplanung und den Fahrzeugeinsatz.

e Regulierung: Effizienz- und Produktivitatssteigerungen wurden auch durch die Regu-
lierung beginstigt respektive gefordert. Die Regulierung durch die 6ffentliche Hand
war seit Mitte der 90er Jahre (Annahme der Alpenschutzinitiative) von Bestrebungen
zur Verkehrsverlagerung und zur Anlastung externer Kosten gepragt.

o Die Einfuhrung und die Erhéhungen der LSVA flhrten dazu, dass vermehrt An-
strengungen unternommen wurden, um Leerkilometer zu reduzieren und die Aus-
lastung der Fahrzeuge zu erhdhen.

o Die Erhoéhung der Gewichtslimite steigerte insbesondere beim Transport von
schweren Gutern die Produktivitat.

Vgl. Stucki (2009), Forschungspaket UVEK/ASTRA. Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Ver-
kehrsmittel im Giterverkehr der Schweiz. Unterlagen fiir die Gesuchseinreichung betreffend Teilprojek-
te C, F, G und H. S. 3; ARE (2004), Perspektiven des schweizerischen Guterverkehrs bis 2030 und
ARE (2012), Ergadnzungen zu den schweizerischen Verkehrsperspektiven bis 2030.

Die Fertigungstiefe ist der Anteil der Eigenfertigung bei der Giterherstellung. Beispiel: Friiher wurden
i.d.R. alle Bestandteile am Werk produziert und anschliessend zusammengesetzt. Heute werden alle
Bestandteile bei spezialisierten Anbietern eingekauft und anschliessend in einem Werk zusammenge-
setzt.

Selbstverstandlich ist dieser generelle Trend je nach Branche in unterschiedlicher Auspragung feststell-
bar.

Vgl. hierzu auch die Testversuche mit Kleincontainern (z.B. Kompaktumschlag fiir City-Logistik in der
Stadt Zurich).
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o Die Liberalisierung im Strassen- und Schienengiterverkehr flihrte dazu, dass vor
allem auf Relationen des Import-/Exportverkehrs und im Transitverkehr neue
Strassentransport- und Eisenbahnverkehrsunternehmen in den Markt eingetreten
sind. Dies fuhrte zu einer Erhéhung des Angebotes und zu einem Druck auf die
Transportpreise.

Basierend auf den bestehenden Entwicklungen im Giiterverkehr und unter Bertcksichti-
gung der geltenden Regulierungen will das Forschungspaket Guterverkehr (FP GUV) kla-
ren, wie der Guterverkehr fiir den Wirtschaftsstandort Schweiz effizient ausgestaltet und
abgewickelt werden kann. Dabei soll ein umfassender Ansatz verfolgt werden, der nicht
ausschliesslich uber die Teilziele im alpenquerenden Guterverkehr und im Umweltbereich
definiert ist, sondern auch die Bedurfnisse der verladenden Wirtschaft beriicksichtigt.

Einordnung des Berichts in das Forschungspaket Gulter-
verkehr und Abgrenzung

Die vorliegende Teilsynthese ist Bestandteil des im Jahr 2008 gestarteten FP GuV. Das
FP GuV orientiert sich vor dem Hintergrund einer erwarteten kinftigen Zunahme des G-
terverkehrs an folgenden Fragestellungen:9

¢ Wie soll die wachsende Transportnachfrage nachhaltig befriedigt werden?

o Was ist zu tun, damit der Guterverkehr auch kiinftig seinen Beitrag zur Sicherung des
Wirtschaftsstandortes Schweiz leisten kann?

¢ Wie sind die Zusammenhénge zwischen der makrodkonomischen Entwicklung, den
Standortentscheiden wichtiger Unternehmen, neuer Logistikkonzepte und einer stark
optimierten Infrastrukturnutzung?

Das FP GuV besteht aus insgesamt 10 verschiedenen Teilprojekten. Es befasst sich mit
den in Abbildung 1-1 dargestellten Themengebieten. Die vorliegende Teilsynthese (in der
Abbildung dunkelgrau markiert) deckt die Teilprojekte B3, C, D, E und F ab, welche in der
Abbildung hellgrau markiert sind.

® Vgl. Stucki (2009), Forschungspaket UVEK/ASTRA. Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Ver-

kehrsmittel im Giterverkehr der Schweiz. Unterlagen fur die Gesuchseinreichung betreffend Teilprojekte C,
F,GundH. S. 3.
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Teil- Titel Verantwortliche Abschluss SVI Nr.
projekt Forschungsstelle
A Konzept zur effizienten Erfassung und Analyse Rapp Trans AG, Herbst 2009/002
der Giiterverkehrsdaten Zurich 2012
B1 Guterverkehrsintensive Branchen und Giiter-  Lehrstuhl fur Logistik  Frihling 2009/003
verkehrsstrome in der Schweiz Universitat St. Gallen 2011
B2 Branchenspezifische Logistikkonzepte und ProgTrans, Basel Sommer 2010/005
Giterverkehrsaufkommen sowie deren Trends 2012
B3 Guterverkehr mit Lieferwagen Rapp Trans AG, Herbst 2010/001
Zurich 2012
(03 Anforderungen der Giterlogistik an die Netzinf- VT, ETH Zirich Herbst 2009/008
rastruktur und die langfristige Netzentwicklung 2012
in der Schweiz
D Regulierung des Giterverkehrs — Auswirkun-  Infras, Zurich Sommer 2009/004
— gen auf die Transportwirtschaft 2011
E Informationstechnologien in der zuklnftigen Institut fur Verkehrs- Herbst 2009/005
Transportwirtschaft wesen, Universitat 2012
Stuttgart
F Beeinflussung der Nutzer durch Regulierung ProgTrans, Basel Sommer 2009/009
und integrierte Bewirtschaftungskonzepte aus 2012
Sicht der Nutzer
G Effizienzsteigerungspotenziale in der Trans- Ecoplan, Bern Herbst 2009/010
portwirtschaft durch integrierte Bewirtschaf- 2012
—> tungskonzepte aus Sicht der Infrastrukturbe-
treiber
H Ortsbezogene Massnahmen zur Reduktion der Infras, Bern Sommer 2009/011
Auswirkungen des Giterverkehrs 2012

Abbildung 1-1: Das Forschungsprogramm im Uberblick

1.3 Kurzer Uberblick tber die Teilprojekte B3, C, D, Eund F

In diesem Abschnitt werden die Teilprojekte B3, C, D, E und F beziglich ihrer Zielset-
zung, der Methodik und den Schlussfolgerungen kurz vorgestellt (vgl. Abbildung 1-2). Der
Zweck des Uberblicks ist nicht eine Zusammenfassung des Inhalts der jeweiligen Teilpro-
jekte — hierzu verweisen wir auf die entsprechenden Kurzfassungen in den Berichten der
Teilprojekte. Der Uberblick soll den Leserinnen und Lesern vielmehr zeigen, welche In-
halte in diesen Berichten der Teilprojekte enthalten sind.
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Teilprojekt
B3

Glterverkehr mit
Lieferwagen:
Entwicklungen
und Massnahmen

TP C

Anforderungen
der Giterlogistik
an die Netzinfra-
struktur und die
langfristige Netz-
entwicklung

in der Schweiz

TP D

Regulierung des
Glterverkehrs —
Auswirkungen
auf die Trans-
portwirtschaft

November 2013

Zielsetzung

Untersuchung der Rolle des
Lieferwagens in der Trans-
portlogistik und in Bezug auf
Verkehrsbelastung, Ver-
kehrssicherheit und Umwelt

Identifikation von Schliissel-
problemen und Ableiten von
Handlungsbedarf
Entwicklung von Strategien
und Massnahmen sowie Um-
setzungsmdglichkeiten

Anforderungen der Giiterlo-
gistik an die Netzinfrastruktur
und deren langfristige Ent-
wicklung in der Schweiz zu
formulieren

Heutige und kiinftige Eng-
passe im tbergeordneten
Verkehrsnetz analysieren

Geeignete Massnahmen fiir
die Engpassbeseitigung so-
wie fiir die Beriicksichtigung
des Giiterverkehrs bei der
Planung formulieren

Beschreibung des bestehen-
den Regulativs im Giiterver-
kehr und Analyse seiner
Stérken und Schwéchen
Analyse der Stossrichtungen
zur Weiterentwicklung des
Regulativs

Methodik
Literaturanalysen

Datenanalysen

Interviews

Workshop mit Fokusgruppen
- Wirkungsanalysen

- Bewertungsmethoden

- Engpassanalysen fir Stras-
senverkehr, Schienenverkehr
und kombinierter Verkehr
(Terminals)

— Juristische Analyse des
Regulativs”

— Literaturanalyse

— Expertenbefragungen
— Interviews mit Akteuren
— SWOT-Analysen

— Wirkungsmodell

— Fallstudien

Ergebnisse

Analyse der rechtlichen
Rahmenbedingungen

Grundlagendaten zum G-
terverkehr mit Lieferwagen
(Fahrzeugbestand, Fahrleis-
tung, Transportgut, Trans-
portleistung, Betriebskosten,
Netzbelastung und Gangli-
nien, Unfalle, Luft und Larm-
belastung, Klimaschaden
und Flachenverbrauch)

Grundlagen zum Einsatz des
Lieferwagens in der Logistik
und Transportwirtschaft

Problemfelder und Wirkungs-
zusammenhénge

Zielsystem fir den Giiterver-
kehr mit Lieferwagen

Strategische Stossrichtun-
gen, Massnahmen und
Umsetzung

Analyse der Strasseninfra-
struktur bezlglich Netzent-
wicklung, Netzbelastung
(2010 und nach beschlosse-
ner Vollendung 2020), Gang-
linien, Nachfrageentwicklung,
Engpésse

Analyse der Schieneninfra-
struktur bezuglich Netzbelas-
tung, Nutzen und Kosten der
Netzausbauprojekte, Eng-
passe nach beschlossener
Vollendung 2030

Analyse des Kombinierten
Verkehrs (inkl. Rheinschiff-
fahrt), Auswirkung beztiglich
Nachfrageentwicklung, Ter-
minalauslastung, Engpasse
mit und ohne Angebotsver-
besserung

Ubersicht und qualitative
Bewertung des Schweizer
Regulativs im Giterverkehr

Handlungsbedarf fiir die
Weiterentwicklung des Regu-
lativs

Analyse von fiinf Stossrich-
tungen fiir die Weiterentwick-
lung des Regulativs (verbes-
serte Zielerreichung, Effi-
zienzsteigerung im Strassen-
guterverkehr, Abstimmung
Verkehr-Raum, Einbezug der
Verlader, Optimierung Ein-
zelwagenladungsverkehr im
Binnenverkehr
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Teilprojekt
TP E

Informations-
technologien in
der zukinftigen
Transportwirt-
schaft

TPF

Beeinflussung
der Nutzer durch
Regulierung und
integrierte Bewirt-
schaftungskon-
zepte aus Sicht
der Nutzer

Zielsetzung Methodik

- Ermittlung der grundlegen- - Literatur und Internetrecher-
den Anforderungen an eine che
zukiinftige informationstech-  _ Kongressbesuche und Aus-
nische Infrastruktur Wertung von Kongressunter_
Entwicklung von Massnah- lagen
men zur IT-gestitzten Opti-  _ Analyse von Herstelleranga-
mierung und effizienteren ben

Nutzung der Infrastrukturen
und Prozessketten

— Interviews mit Akteuren
— Elektronische Befragung der

Akteure
— Elastizitdten
Plattform fiir die Transportun- — Interviews mit ausgewahlten
ternehmen auf der sie sich Transportunternehmen

zum regulatorischen Rahmen  _ Stakeholderworkshop
der Verkehrspolitik dussemn
konnen.

Aufzeigen von konkreten
Applikationen und Erfahrun-
gen in der Transportwirt-
schaft im Hinblick auf Pro-
zessverbesserungen in den
Transportunternehmen

Abbildung 1-2: Uberblick tiber die synthetisierten Teilprojekte

Zielsetzung

Die vorliegende Teilsynthese verfolgt folgende Zielsetzungen:
e Aufarbeitung der wissenschaftlichen Erkenntnisse aus den Teilprojekten B3, C, D, E

und F

Ergebnisse

— IT-Nutzung im Giiterverkehr

— Bedarf nach IT

— Optimierungspotenziale

— Bewertung von IT-
Massnahmen

- Herausforderungen im Gii-
terverkehr aus Sicht der
Transportwirtschaft

- Bedeutung von Informations-
technologien aus Sicht der
Transportwirtschaft

— Vorschlage als Antwort auf
die Herausforderungen

e Dabei ist ein Schwergewicht auf differenzierte praxisrelevante Ergebnisse und Emp-
fehlungen zu legen, die sich primar an die Entscheidungstréager und Entscheidungs-
tragerinnen in der Politik und bei den Infrastrukturbetreibern richten.

Die vorliegende Synthese der Teilprojekte B3, C, D, E und F positioniert sich im Span-

nungsfeld zwischen
e wissenschaftlich/grundlagenorientiert €=» umsetzungsorientiert

e ausfuhrlich, umfassend €=» kurz populér

in der Mitte, wie die Abbildung 1-3 illustriert:

e Die Teilsynthese ist weder eine Popularfassung oder ein Strategiepapier fur die Poli-
tik, noch ist sie auf akademische Bedirfnisse ausgerichtet.

¢ Sie fasst vielmehr die wissenschaftlich-methodischen Grundlagen und Ergebnisse der
Teilprojekte B3, C, D, E und F leicht verstandlich zusammen.

e Sie setzt im Hinblick auf die Hauptzielgruppe einen Schwerpunkt sowie Differenzie-
rungsmoglichkeiten bei den Umsetzungsempfehlungen.
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Abbildung 1-3: Positionierung von Teilprojekt G

Vorgehen zur Erarbeitung der Teilsynthese

Das Vorgehenskonzept fur die Teilsynthese ist in Abbildung 1-4 dargestellt. Die zentralen
Inputs fur die Teilsynthese setzen sich aus folgenden Elementen zusammen:

Die in den Teilprojekten B3, C, D, E und F erarbeiteten praxisbezogenen Massnah-
men.

Die im Rahmen der vorliegenden Teilsynthese in einem separaten Bericht erarbeite-
ten Grundlagen fir ein verkehrstrageribergreifendes Zielsystem fir den Giterver-
kehr:*® Ein Zielsystem ist notwendig, um die in den Teilprojekten vorgeschlagenen
Massnahmen und deren Wirkungen nach einem einheitlichen Kriterienset beurteilen
und hinsichtlich ihres Zielbeitrags bewerten zu kénnen.

Ausgehend von unterschiedlichen Auspragungen der Zielbereiche mit den Sichtweisen
sverladende Wirtschaft®, ,Gesellschaft und ,Umwelt* (vgl. dazu die Ausfihrungen in Kapi-
tel 3) lasst sich das weitere Vorgehen wie folgt zusammenfassen:

Die in den einzelnen Teilprojekten B3, C, D, E und F identifizierten Massnahmen wer-
den systematisch aufbereitet und bewertet. Dazu werden die Massnahmen einerseits
einem der folgenden Instrumentarien zugeordnet:

— Infrastrukturzugang

— Infrastrukturmanagement

— Infrastrukturausbau

— Marktwirtschaftliche (verkehrspolitische) Massnahmen
— Strategie

Andererseits wird geprift, wie sich die Massnahmen auf einzelne Zielbereiche des
Giiterverkehrs auswirken.'* Dazu wird die Wirkung der Massnahme auf den jeweiligen
Zielbereich auf einer Skala von -3 (stark negativ) Uber 0 (keine Auswirkungen) bis +3
(stark positiv) beurteilt. Die Beurteilung erfolgte durch die Forschungsstelle basierend
auf den verfugbaren Informationen aus den Teilprojekten und bei Bedarf erganzt mit
eigenen Einschatzungen. Die Ergebnisse wurden den Forschungsstellen zur Stel-
lungnahme zugestellt und ihre Antworten flossen in den vorliegenden Schlussbericht

10

Vgl. Ecoplan/Kurt Moll (2013), Zielsystem im Guterverkehr. Forschungsauftrag SVI 2009/010.
Eine Beschreibung der untersuchten Zielbereiche befindet sich in Abschnitt 3.1 (S. 34).
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12
ein.
Auf eine Bewertung der Umsetzbarkeit wird verzichtet, weil diese massgeblich vom
Umsetzungswillen abhangig ist. Die Geschichte hat gezeigt, dass zentrale Elemente
der geltenden schweizerischen Verkehrspolitik im Zusammenhang mit ihrer Einfiih-

rung zahlreiche Hindernisse Gberwinden mussten und teilweise sehr umstritten waren
(z.B. die LSVA).

e Daraus lasst sich in einem zusammenfassenden Schritt fir jede Massnahme ein Ge-
samturteil bilden. Die dazu notwendige Gewichtung der einzelnen Zielbereiche je nach

Sichtweise (,verladende Wirtschaft, ,Gesellschaft® oder ,Umwelt*) wurde in einem
Zwischenschritt vorgenommen.™

e Im abschliessenden Syntheseschritt wurde untersucht, bei welchen Massnahmen ein
vergleichsweise grosser Beitrag zur Zielerreichung zu erwarten ist und zugleich eine
gute Gesamtbeurteilung aus allen drei Sichtweisen resultiert.

Teilprojekt D

O
=
a2
O
(]
=
=
‘©
=

Mass-
nahmen
TP B3

Teilprojekt B3
Teilprojekt E
Teilprojekt F

Zielsysteme Zielsysteme Zielsysteme
Wirtschaft Gesellschaft Umwelt

Abbildung 1-4: Vorgehenskonzept

12 Die detaillierte Beurteilung kann in den Massnahmenblattern im Anhang zu diesem Bericht (Abschnitt

1.3) nachvollzogen werden. Das Vorgehen fur die Beurteilung ist ebenfalls im Anhang (Abschnitt 1.1) be-
schrieben und wird dort anhand von zwei konkreten Beispielen im Detail erlautert.

18 Vgl. zur Bedeutung der einzelnen Zielbereiche die Ausfiihrungen in Abschnitt 3.2.
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Aufbau des Berichts

Der Bericht ist wie folgt strukturiert:

Kapitel 2 fasst die Erkenntnisse auf der Ebene des Regulativs zusammen, einerseits
bezogen auf die bestehenden Zielsetzungen, andererseits bezogen auf den theoreti-
schen Regulierungsbedarf aus 6konomischer Sicht und aufgrund staatlicher Zielset-
zungen. Darauf aufbauend wird der Abstimmungsbedarf zwischen dem geltenden Re-
gulativ und dem theoretischen Regulierungsbedarf diskutiert.

In Kapitel 3 wird ein mdgliches Zielsystem fir den Guterverkehr prasentiert. Einer-
seits wird dabei der Inhalt der identifizierten Zielbereiche dargestellt. Andererseits
werden exemplarisch verschiedene Sichtweisen (verladende Wirtschaft, Gesellschaft,
Umwelt) des Zielsystems vorgestellt.

Kapitel 4 enthalt einen Uberblick tiber die beurteilten Massnahmen und das Ergebnis
der Massnahmenbeurteilung. Dabei wird unterschieden zwischen Massnahmen fir
den (schweren) Strassen- und Schienengiterverkehr (Abschnitt 4.1) und Massnah-
men zum (leichten) Guterverkehr mit Lieferwagen (Abschnitt 4.2).

In Kapitel 5 werden die Massnahmen abschliessend betrachtet im Hinblick auf das
Schmieden von Allianzen und der Suche von Partnerschaften im Rahmen der politi-
schen Umsetzung. Dazu werden einerseits Zielkonflikte und andererseits Zielsyner-
gien zwischen den einzelnen Auspragungen des Zielsystems analysiert, um zu zei-
gen, welche Massnahmen aus mehr als einer Sichtweise eine positive Beurteilung er-
halten. Auch hier wird zwischen Massnahmen zum Strassen- und Schienenguterver-
kehr (Abschnitt 5.1) und Massnahmen fur den (leichten) Guterverkehr mit Lieferwagen
(Abschnitt 5.2) unterschieden.
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In diesem Kapitel werden die grundlegenden Erkenntnisse zum schweizerischen Regula-
tiv zusammengefasst.”* Die Zusammenfassung lasst sich in drei verschiedene Teile glie-
dern:

¢ In einem ersten Teil werden die Erkenntnisse aus dem Top-Down Screening des gel-
tenden Regulativs beschrieben.

¢ In einem zweiten Teil wird der (theoretische) Regulierungsbedarf aufgezeigt, der aus
Okonomischer Sicht und aufgrund moglicher staatlicher Zielsetzungen bestehen kénn-
te.

e Im dritten Teil wird der notwendige Regulierungsbedarf aus 6konomischer Sicht sowie
der mogliche Regulierungsbedarf aufgrund staatlicher Zielsetzungen den normativen
Zielelementen aus den bestehenden Regulativen gegentbergestellt und es werden
Schlussfolgerungen zum Erganzungsbedarf gezogen.

Erkenntnisse aus dem Top-Down Screening des geltenden
Regulativs

Aufbauend auf den ersten Ergebnissen des Teilprojekts D™ wurde der Fokus der weiter-
gehenden Analyse des Regulativs im vorliegenden Projekt auf die bestehenden Elemen-
te eines Zielsystems fiir den Guterverkehr gelegt. Daflir wurde ein vollstandiges "Top-
Down-Screening" des schweizerischen Regulativs durchgefiihrt, d.h. es wurden samtli-
che materiellen Gesetzesbestimmungen16 darauf untersucht, ob sie konkrete direkte oder
indirekte Ziele fir den Guterverkehr enthalten. Die Untersuchung der Bundesverfassung,
samtlicher einschlagiger Bundesgesetze sowie Staatsvertrage und sogar Verordnungen
ergab ein eindeutiges Ergebnis:

e Von einem kohdarenten Zielsystem im Giuterverkehr kann im geltenden schwei-
zerischen Regulativ des Guterverkehrs keine Rede sein. Verbindliche und auch
messbare Ziele sind — wenn Uberhaupt — nur dusserst fragmentarisch zu finden und
sie stehen in keinem erkennbaren Zusammenhang zueinander.

¢ In der Bundesverfassung stehen abgesehen von wenigen Ausnahmen (wie Kosten-
wahrheit, alpenquerendem Verlagerungsauftrag, Verursacherprinzip) — keine inhaltli-
chen Leitlinien bereit, nach denen sich die Gesetzgebung im Guterverkehr orientie-
ren kénnte.

e Die internationalen Vereinbarungen der Schweiz im Giterverkehr enthalten biswei-
len einzelne Zielelemente, diese erscheinen indessen zuféllig zustande gekommen
und weisen zudem oft keine Abstimmung untereinander auf.

e Da bereits die Bundesverfassung keine Orientierungshilfe fir den Gesetzgeber bereit-
stellt, erstaunt es nicht, dass die vereinzelt stipulierten Ziele in den Bundesgesetzen
nicht in einem Ubergeordneten Zusammenhang stehen und daher in der Praxis prak-
tisch keine Bedeutung erlangt haben. Auf normativer Stufe unterhalb der formellen
Gesetze'’ wiederholt sich dieses Bild.

Regulierungsbedarf

Um die im Regulativ vorgefundene Situation konkret bewerten und einen entsprechenden
Handlungsbedarf ausweisen zu kdénnen, wurde anschliessend an die Untersuchung der
vorhandenen Ziele des Regulativs der mdgliche theoretische Regulierungsbedarf aus

14 Es handelt sich dabei um eine Zusammenfassung des Abschnitte 3.6 sowie der Kapitel 9 und 14 des

Berichts Ecoplan/Kurt Moll (2013), Zielsystem im Guterverkehr. Forschungsauftrag SVI 2009/010.
15 Vgl. INFRAS/Rapp Trans AG/Kurt Moll (2011), Regulierung des Guterverkehrs Auswirkungen auf die
Transportwirtschaft. Forschungsauftrag SVI 2009/004.
Unter einem Gesetz im materiellen Sinn versteht man jede Bestimmung (unabhangig von der Rege-
lungsebene), der ein normativer Charakter zukommt.
Unter einem Gesetz im formellen Sinn versteht man ein Gesetz, das im dafiir vorgesehen Verfahren er-
lassen wurde, auf Bundesebene beispielsweise durch das Parlament geschaffen wurde und anschlies-
send dem fakultativen Referendum untersteht.

16

17
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Okonomischer Sicht und aufgrund moglicher staatlicher Ziele herausgearbeitet.

Der anhand der durchgefuihrten Analyse erkennbare Regulierungsbedarf ist in der nach-
folgenden Abbildung zusammengefasst.

Regulierungsbedarf Regulierungsbedarf aufgrund staatlicher
aus 6konomischer Sicht Zielsetzungen
Marktmacht: e Grundversorgung
- * Zugangspreise e Regionaler Ausgleich bei der Erreichbar-
E e Umfang des Zugangs keit
>
;,:, e Standards o Ressourcenbedarf
©
= Ausreichende Infrastrukturkapazitat: e Erh6hung der Sicherheit
e Staatliche Planung der Infrastruktur
Uiber Kosten-Nutzen-Analysen
Externe Effekte: e Erhoéhung der Sicherheit
e Umsetzung des Verursacherprinzips e Schutz der Umwelt und Gesundheit
e Verminderung der Abhangigkeit von er-
Benutzung der Schienenwege erfordern Zug- schopfbaren Ressourcen
trassen (Slots . . .
= ( ) e Faire Arbeitsbedingungen und Schutz des
v > ZRTTEE Ve AU RS £ einheimischen Transportgewerbes
S Personen- und Giterverkehr
> e Grundversorgung

Quelle: Ecoplan/Kurt Moll (2013), Zielsystem im Guterverkehr. Forschungsauftrag SVI 2009/010.
Abbildung 9.1

Abbildung 2-5: Zusammenfassung des Regulierungsbedarfs

Aus dem Vergleich des bestehenden Regulativs und dem
Regulierungsbedarf abgeleitete Handlungsempfehlung

Der Vergleich des bestehenden Regulativs mit dem theoretischen Regulierungsbedarf
ermdglicht — im Sinne eines SOLL-IST-Vergleichs — die Identifikation des Abstimmungs-
und Erganzungsbedarfs des Regulativs im Hinblick auf ein gesamtheitliches Zielsystem.
Die fur den Vergleich verwendeten Zielbereiche und Zieldimensionen (Wirtschaft, Gesell-
schaft und Umwelt) orientieren sich an den Erkenntnissen aus dem Screening des beste-
henden Regulativs (IST-Zustand), den Schlussfolgerungen zum theoretischen Regulie-
rungsbedarfs (SOLL-Zustand) sowie an den Zielsetzungen des ZINV UVEK18.

Die Abbildung 2-6 fasst den IST-Zustand, den SOLL-Zustand sowie den Zielsetzungsbe-
darf zusammen. Die Abbildung liest sich wie folgt:

e Das graue Dreieck (A) zeigt, ob das tatsachliche Ausmass der Zielsetzung im beste-
henden Regulativ klein, mittel oder gross ist.

e Der griine Kreis (O) stellt den Umfang des aus 6konomischer Sicht und aufgrund
maoglicher staatlicher Zielsetzungen notwendigen Regulierungsbedarf dar.

e Das rote Rechteck (O) zeigt den Abstimmungsbedarf, der zwischen dem geltenden
Regulativ und dem Regulierungsbedarf aus 6konomischer Sicht sowie aus mdglichen
staatlichen Zielsetzungen besteht.

18 Vgl. ARE (2008), Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr UVEK (ZINV UVEK).
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Quelle: Ecoplan/Kurt Moll (2013), Zielsystem im Guterverkehr. Forschungsauftrag SVI 2009/010. Abbildung 14-1.

Abbildung 2-6: Zusammenfassung des SOLL-IST-Vergleichs

Zusammenfassend lasst sich bezlglich des Abstimmungs- und Ergénzungsbedarfs des
bestehenden Regulativs im Hinblick auf ein gesamtheitliches Zielsystem fir den schwei-

zerischen Guterverkehr Folgendes feststellen (vgl. Abbildung 2-6):

e Der Abstimmungs- und Erganzungsbedarf fallt je nach betrachteter Nachhaltigkeits-
dimension sehr unterschiedlich aus.

e Er ist vergleichsweise gering in der Nachhaltigkeitsdimension Umwelt, etwas grésser
in der Dimension Gesellschaft und am grdssten in der Dimension Wirtschaft.
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Die heute bestehenden Licken bei den Zielen, verstanden als Differenz zwischen den
vorhandenen, verbindlichen Zielen im Regulativ und dem (theoretischen) Regulierungs-
bedarf, kénnen nur geschlossen werden, wenn als Grundlage ein gesamtheitliches Ziel-
system bereitgestellt wird. Dieser Aufgabe widmet sich das folgende Kapitel. Damit wird
auch die Grundlage geschaffen, um mit den vorhandenen Zielkonflikten innerhalb der
drei Nachhaltigkeitsdimensionen in nachvollziehbarer und transparenter Art und Weise
umzugehen.
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In diesem Kapitel werden die Grundlagen eines Zielsystems fir den Guterverkehr pra-
sentiert. Es handelt sich dabei um eine zusammenfassende Darstellung der im Rahmen
dieser Teilsynthese zusétzlich geleisteten Arbeiten zur Entwicklung eines verkehrstrager-
Ubergreifenden, gesamtschweizerischen Zielsystems im Guterverkehr. Die ausfihrliche

Herleitung und Begriindung der Zielsetzungen ist in einem separaten Forschungsbericht

dokumentiert worden.'® Die Zusammenfassung dieser Arbeiten ist wie folgt gegliedert:

e In Abschnitt 3.1 wird die Struktur des Zielsystems anhand der identifizierten Zielberei-
che vorgestellt.

e In Abschnitt 3.2 werden auf der Grundlage unterschiedlicher méglicher Auspragungen
der Zielbereiche die drei mdoglichen Sichtweisen ,verladende Wirtschaft”, ,Gesell-
schaft® und ,Umwelt” konkretisiert. Hierzu wird pro Sichtweise je ein exemplarischer
Vorschlag zur konkreten Zielsetzung pro Zielbereich hergeleitet.

e Abschnitt 3.3 zeigt wiederum im Sinne eines Vorschlags auf, welche Bedeutung den
einzelnen Zielbereichen aus den drei Sichtweisen zugemessen wird.

Identifizierte Zielbereiche

Ausgehend vom theoretischen Regulierungsbedarf und den bestehenden Zielbereichen
im Schweizer Regulativ wurde fur die Entwicklung eines verkehrstrageriibergreifenden
Zielsystems eine Systematik mit 12 Zielbereichen entwickelt.

Die Zielbereiche verteilen sich — wie in der Abbildung 3-7 dargestellt — gleichméssig auf
die drei Nachhaltigkeitsdimensionen Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt.

1o Ecoplan/Kurt Moll (2013), Zielsystem im Guterverkehr. Forschungsauftrag SVI 2009/010.

November 2013 35



36

1441 1 | Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft durch integrierte Bewirtschaftungsinstru-
mente aus Sicht der Infrastrukturbetreiber

@ Ziel in der Dimension Wirtschaft @ Ziel in der Dimension Gesellschaft ' Ziel in der Dimension Umwelt

Quelle: Ecoplan/Kurt Moll (2012), Zielsystem im Giiterverkehr, Abbildung 10-1

Abbildung 3-7: Identifizierte Zielbereiche nach Nachhaltigkeitsdimensionen

In der nachfolgenden Abbildung sind die Inhalte der Zielbereiche kurz beschrieben:*

2 Eine ausfuhrliche Diskussion zu den Zielbereichen findet sich wie erwéhnt in den Kapitel 10-14 des Be-

richts: Ecoplan/Kurt Moll (2012), Zielsystem im Guterverkehr. Forschungsauftrag SVI 2009/010.
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Bei der Grundversorgung geht es um die Frage, ob alle Unternehmen und Regionen der
Schweiz in einer Mindestqualitat und zu angemessenen Preisen Zugang zum Strassen-
und Schienennetz haben sollen und ob auch eine minimale Guterverkehrsdienstleistung
sicherzustellen ist.

Kostenglinstiger Giterverkehr fordert den Austausch von Giitern und ist daher wichtig fiir
die wirtschaftliche Entwicklung. Die Transportkosten héngen vereinfacht ab von den
Kosten fiir die Infrastrukturbeniitzung und den Aufwendungen des Transportunterneh-
mens fir die Durchfiihrung der Fahrt. Dazu zahlen die Kosten fiir Fahrpersonal, Treib-
stoff, Versicherungen, Abschreibung der Fahrzeuge sowie die vor- und nachgelagerten
Kosten der Fahrt wie z.B. Disposition, Administration und Verladung der Fracht.

Die zentrale Fragestellung in Bezug auf die Verkehrsinfrastruktur ist jene nach der Di-
mensionierung. Welche Kapazitaten und Redundanzen miissen auf den verschiedenen
Verkehrstragern bereitgestellt werden, um die Transportbediirfnisse der verladenden
Wirtschaft optimal und verlasslich befriedigen zu kénnen? Es ist offensichtlich, dass es
hierbei unterschiedliche Zielsetzungen geben kann, welche auch zu einer unterschiedli-
chen Interpretation des ,optimalen” Angebots fiihren.

Funktionierender Wettbewerb hat zwei Komponenten. Bei der intramodalen Komponente
ist der Zugang zur Verkehrsinfrastruktur (Marktzugang) zentral fiir einen funktionierenden
Wettbewerb im Schienen- und im Strassengiiterverkehr. Fir die intermodale Komponen-
te hat der Fokus auf der Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen zwischen Strasse
und Schiene zu liegen, die zu einer Behinderung des Wettbewerbs zwischen diesen
beiden Verkehrstrégern fiihren.

Die finanziellen Mittel miissen ausreichen, um das gewiinschte Infrastrukturniveau zu
finanzieren. Hier muss beantwortet werden, woher die Mittel fiir die Finanzierung der
Infrastruktur stammen sollen.

Die Sicherheit des Giiterverkehrs manifestiert sich in der Anzahl Unfélle und den damit
verbundenen Schéden. Bezlglich der Konkretisierung des Ziels stellt sich somit die
Frage, wie viele Unfalle in Kauf genommen werden respektive, welche Schadenssumme
toleriert wird.

Verkehrsinfrastrukturen verbessern die Erreichbarkeit von Regionen und kénnen dadurch
eine wachstumssteigernde Wirkung haben. Es stellt sich die Frage, welches Erreichbar-
keitsniveau notwendig ist und ob allenfalls die Infrastrukturpolitik bewusst fiir einen
Ausgleich der regionalen Entwicklungschancen genutzt werden soll.

In diesem Zielbereich ist festzulegen, ob die Gewéhrung von fairen Arbeitsbedingungen
und der Schutz des einheimischen Transportgewerbes iiberhaupt anzustrebende Ziele
darstellen und wenn ja, in welchem Ausmass.

Giiterverkehr verursacht lokale Emissionen in Form von Luftverschmutzung und Léarm,
welche die Umwelt und die Gesundheit der Menschen schadigen. Im Rahmen der Ziel-
konkretisierung muss geklart werden, in welchem Ausmass Emissionen toleriert werden
sollen.

Die Emissionen des Giiterverkehrs haben nicht nur im lokalen Bereich unerwiinschte
Auswirkungen. Insbesondere die Treibhausgase, welche durch die Verbrennungsmoto-
ren und bei der Gewinnung von Elektrizitat entstehen, fiihren zu einem weltweiten An-
stieg des Temperaturniveaus und zu Klimaschaden. Auch hier muss, wie bei den lokalen
Emissionen geklart werden, in welchem Ausmass solche Schaden in Kauf genommen
werden sollen.

Der Bau von Verkehrsinfrastrukturen geht mit einem Ressourcenverbrauch (z.B. Fla-
chenverbrauch, Bodenversiegelung, Eingriff ins Landschaftsbild) einher. Die Nutzung der
Infrastruktur bedingt ebenfalls den Einsatz von Ressourcen; im Strassenverkehr vorwie-
gend durch die Verbrennung fossiler, nichterneuerbarer Energietrager. In diesem Zielbe-
reich stellen sich folglich Fragen zur Héhe des Ressourcenverbrauchs und zum Ausmass
der noch tolerierbaren Ressourcenabhéngigkeit.

Stérfélle sind ausserordentliche Ereignisse, welche negative Auswirkungen auf die
verladende Wirtschaft, aber auch auf die Umwelt haben kénnen. Es ist zu klaren, in
welchem Ausmass Anstrengungen zur Storfallvermeidung getroffen werden sollen bzw.
bis zu welchem Umfang ein gewisses Stérfallrisiko in Kauf genommen werden kann.

Abbildung 3-8: Inhalt der Zielbereiche
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Zielsystem mit drei Sichtweisen

Die Konkretisierung des Zielsystems erfolgt durch die Definition dreier unterschiedlicher
Sichtweisen. Es sind dies die Sichtweisen ,verladende Wirtschaft®, ,Gesellschaft* und
,Umwelt* Mittels dieser drei Sichtweisen lassen sich Zielkonflikte zwischen den Nachhal-
tigkeitsdimensionen nachvollziehbar darlegen.

Die Grundhaltungen in den drei Sichtweisen lassen sich wie folgt charakterisieren:*

o Verladende Wirtschaft: Die Transportbedirfnisse sind mdglichst kostengiinstig und
zuverlassig zu befriedigen, um damit einen wesentlichen Beitrag zur Entwicklung der
gesamten Volkswirtschaft leisten zu kénnen.

e Gesellschaft: Bei der Ausgestaltung der Guterverkehrspolitik ist auf einen gewissen
Zusammenhalt zwischen den Regionen zu achten. Dies bedeutet, dass einerseits die
Verkehrsinfrastrukturen den Agglomerationen gute Voraussetzungen fur ihre wirt-
schaftliche Entwicklung bieten sollen, andererseits aber auch Ricksicht auf die
Transportbedurfnisse und Entwicklungschancen der Randregionen zu nehmen ist.

Der Guterverkehr soll im Grundsatz eine mdglichst hohe Kostendeckung fiir die (an-
teilsméssigen) Aufwendungen von Bau, Unterhalt und Erneuerung der Verkehrsinfra-
struktur sowie fur die Bereitstellung der Verkehrsangebote erreichen. Auf eine vollum-
féangliche Benutzerfinanzierung ist nur zu verzichten, wenn dies mit anderen staats-
oder regionalpolitischen Zielen begriindet ist.

Bei der Umwelt ist eine Abwagung zwischen massvollem Schutz und den Bedurfnis-
sen der Wirtschaft vorzunehmen.

o Umwelt: Das Hauptinteresse liegt auf einer umweltvertraglichen und ressourcenscho-
nenden Ausgestaltung des Verkehrssystems. Alle Zielsetzungen, die zu einer Reduk-
tion der Umweltbelastungen fuhren, sind im Rahmen dieser Sichtweise erwinscht.

Ausgehend von diesen drei Sichtweisen (Verladende Wirtschaft, Gesellschaft und Um-
welt), sind in Abbildung 3-9 die méglichen Zielsetzungen (Auspragungen) pro Zielbereich
dargestellt:

o Die Zielbereiche befinden sich in den Zeilen.
o Die unterschiedlichen Sichtweisen befinden sich in den Spalten.

Diese Ubersicht stellt einen Ausschnitt aus einem mit weiteren Sichtweisen beliebig er-
weiterbaren ,Baukasten® dar, aus dem die Politik das verkehrstragertbergreifende Ziel-
system im Guterverkehr zusammenstellen kann. Fur die Beurteilung der Massnahmen im
Rahmen dieser Teilsynthese wird allerdings von den hier vorliegenden typisierten Sicht-
weisen ausgegangen und exemplarisch gezeigt, welchen Beitrag die einzelnen Mass-
nahmen pro Zielbereich und bezogen auf die einzelne Sichtweise jeweils leisten.

Somit ist klar, dass als Ergebnis dieser Teilsynthese nicht ein einziges Massnahmenbiin-
del vorgeschlagen werden kann, sondern letztlich die Wahl des geeigneten Massnah-
menpakets von den Zielsetzungen im Guterverkehr abhéngt. Diese verkehrstrageriber-
greifende Zielfestlegung bleibt prioritare Aufgabe der Politik.

2 Wir weisen an dieser Stelle darauf hin, dass die nachstehende Charakterisierung jeweils nicht fir alle

Mitglieder einer Sichtweis zutreffen muss, sondern zugespitzt auf die Kernanliegen der jeweiligen
Sichtweisen ist, um die Unterschiede zwischen den Sichtweisen hervorzuheben. Beispielsweise sind in
der Sichtweise verladende Wirtschaft fur einige Verlader Nachhaltigkeitsaspekte genauso wichtig, wie
kostenglnstige und zuverlassige Transporte. Vgl. zu den Sichtweisen und den Auspragungen pro Ziel-
bereich auch Ecoplan/Kurt Moll (2012), Zielsystem im Guterverkehr (insbesondere Kapitel 16.1). For-
schungsauftrag SVI 2009/010.
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Nachhaltigkeit-
dimensionen

Sichtweise

Zielbereiche Verladende Wirtschaft Gesellschaft Umwelt
Wirtschaft
Grundversorgung | Grundangebot in der Flache mit mindestens einem Grundangebot in der Flache mit mindestens einem Keine Grundversorgungsziele.
Verkehrstrager. Verkehrstrager.
Auf den Hauptrelationen erganzt mit Wahiméglichkeit Redundante Verbindungen mit zwei Verkehrstragern nur
zwischen Verkehrstragern. dort, wo aufgrund von Kosten-Nutzen-Uberlegungen
gerechtfertigt.
Niedrige Benutzungspreise haben sich fiir alle Benutzungspreise haben sich an der Niedrige Transportkosten sind kein Ziel, im Minimum
Transportkosten Infrastrukturbenutzer (auch Personenverkehr) an den Eigenwirtschaftlichkeit (Betrieb und Infrastruktur) und sind Zielsetzungen geméss Fokus Gesellschaft zu
Grenzkosten zu orientieren. dem Verursacherprinzip (Einschluss externen Kosten) erfiillen.
Grundsatz der Gleichbehandlung hat insbesondere auch|  zu orientieren.
bei Engpasssituationen zu gelten.
Ausreichende Kapazitéten sind so gross anzusetzen, dass Benutzung | Ausbau und Unterhalt der Verkehrsinfrastrukturen hat Kapazitaten sind knapp zu halten, um "unnétige”
Kapazitaten jederzeit mdglichst uneingeschrankt gewahrleistet ist. sich an Kosten-Nutzen-Uberlegungen zu orientieren Transporte zu vermeiden.
Ergeben sich trotzdem Kapazitatsengpasse, ist dem (unter Einbezug aller [auch externer] Kosten und
Giiterverkehr Prioritét einzurdumen. Nutzen).
Unabhangig vom Verkehrstrager sind innerhalb der
verfligbaren Budgetmittel jene mit dem besten Nutzen-
Kosten-Verhaltnis zu realisieren.
Funktionierender Fir alle Verkehrstrager und Verkehrsarten ist ein Fir alle Verkehrstrager und Verkehrsarten ist ein Funktionierender Wettbewerb mit diskriminierungsfreiem
Wettbewerb diskriminierungsfreier Zugang zu gewahrleisten. diskriminierungsfreier Zugang zu gewahrleisten. Zugang ist erwlinscht, um die Giitertransporte moglichst

Gesellschaft
Finanzierbarkeit

Sicherheit

Erreichbarkeit von

Regionen

Faire Arbeits-
bedingungen /
Schutz des
einheimischen
Trp.-Gewerbes

Umwelt
Reduktion lokaler
Emissionen

Verringerung der
Klimaschéden

Schonung der
Ressourcen

Vermeidung von
Storfallen

Quelle:

Benutzungsgebihren haben nach den gleichen
Grundsatzen fiir alle Benutzer zu gelten (Personen- und
Giiterverkehr), eine einseitige Anlastung der externen
Kosten nur beim Giiterverkehr ist abzulehnen.

Magliche Defizit aus der Grenzkostentarifierung sind
durch die 6ffentliche Hand zu tragen.
Beide Verkehrstrager sind dabei gleich zu behandeln.

Verkehrssicherheit ist kein prioritares Ziel, solange
Zuverlassigkeit der Transporte nicht gravierend
gefahrdet ist.

Zwischen den wirtschaftlichen Zentren ist fiir eine
redundante Erschliessung mit Strasse und Schiene zu
sorgen.Ausgleich der Erreichbarkeit zwischen den
Regionen ist kein spezifisches Ziel.

Festlegung der Arbeitsbedingungen ist dem Markt zu
Uberlassen.

Schutz des einheimisches Transportgewerbe ist kein
Ziel, Mindeststandards und Vorgaben sind jedoch fiir
allein der Schweiz tatigen Transportunternehmen
durchzusetzen.

Keine spezifischen Zielvorgaben erwiinscht, Schweiz
soll sich am internationalen Stand der Technik
anpassen.

Keine Zielvorgaben erwiinscht, Beitrag an Kyoto-Ziele
nur auf freiwilliger Basis.

Keine Zielvorgaben erwiinscht.

Storfalle mit negativer Auswirkung auf die Verfiigbarkeit
der Verkehrswege sind zu vermeiden.

Abbildung 16-1.

Dem vertakteten Personenverkehr auf der Schiene wird
gegeniiber dem Giterverkehr eine Prioritét eingerdumt.

Giiterverkehr soll auf beiden Verkehrstrager méglichst
die anteilsméassigen Kosten fiir Betrieb und Infrastruktur
tragen. Quersubventionierungen zwischen den
Verkehrstragern sind méglichst zu vermeiden.

Sicherheit ist auf allen Verkehrstragern auf gleiches
Niveau zu erhdhen. Alle Sicherheitsmanahmen mit
positivem Nutzen-Kosten-Verhéltnis sind umzusetzen.

Verkehrsinfrastruktur ist so auszugestalten, dass
wirtschaftlicher Ausgleich zwischen den Regionen nicht
behindert wird: jede Region soll mit mindestens einem
Verkehrstrager (Strasse oder Schiene)erschlossen
bleiben.

Arbeitsbedingungen sind so auszugestalten, dass
Gesundheit der Beschaftigten und existenzsichernde
Entschadigung gewahrleistet ist.

Schutz des einheimisches Transportgewerbe ist kein
Ziel, Standards sind jedoch fiir alle in der Schweiz
tatigen Transportunternehmen durchzusetzen.

Belastung ist auf das volkswirtschaftliche Optimum zu
beschranken. Externe Kosten sind mittels
Verursacherprinzip anzulasten

Giiterverkehr hat einen angemessenen Beitrag an die
Klimaziele des Bundes zu leisten.

Prioritér sind jene Projekte zu realisieren, die beziiglich
Schonung der Ressourcen besonders gut abschneiden.
Verbrauch der nicht erneuerbaren Energien ist zu
reduzieren.

Rahmenbedingungen fiir den Giiterverkehr sind so
auszugestalten, dass es maglichst keine Unfélle mit
einem von der Gesellschaft nicht akzeptierten
Schadenausmass geben kann.

effizient abzuwickeln.
Verursacherprinzip muss fiir alle Benutzer strikte gelten.

Giiterverkehr muss fiir beide Verkehrstréger je
einzelnen die anteilsmassigen Vollkosten fiir Betrieb und
Infrastruktur decken.

Zielsetzung ist identisch mit jener im Fokus
"Gesellschaft".

Erreichbarkeiten sind eher tief zu halten, damit
"unndtige" Transporte vermieden werden.

Keine spezifischen Zielsetzungen (Mindeststandards bei
den Arbeitsbedingungen und Schutz des einheimischen
Transportgewerbes sind aber zu begriissen, weil sie in
der Tendenz zu héheren Transportkosten und damit
tiefere Nachfrage fiihren).

Larm- und Luftbelastung ist auf ein fiir Mensch und
Umwelt unbedenklich Ausmass zu reduzieren.

CO,-Emissionen sind bis 2020 gegeniber dem Jahr
1990 um 20% zu senken.

Fléchenverbrauch fiir Verkehrsinfrastrukturen ist auf
eine Obergrenze zu beschranken. Fir die Nutzung nicht
erneuerbarer Ressourcen ist ein Preis zu erheben, der
fiir einen optimalen Verbrauch unter Beachtung der
Knappheit sorgt.

Giiterverkehr und Verkehrsinfrastrukturen sind so
auszugestalten, dass das Restrisiko fiir Storfalle mit
Umweltschaden minimiert wird.

Ecoplan/Kurt Moll (2012), Zielsystem im Glterverkehr. Forschungsauftrag SVI 2009/010.

Abbildung 3-9: Auspragung des Zielsystems nach den drei unterschiedlichen Sichtweisen
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Bedeutung der Zielbereiche in den drei Sichtweisen

Nebst der unterschiedlichen Auspragung pro Zielbereich und Sichtweise kann auch die
Bedeutung (Wichtigkeit) des Zielbereichs je nach Sichtweise unterschiedlich sein. Bei-
spielswiese ist zu erwarten, dass der verladenden Wirtschaft der Zielbereich ,Niedrige
Transportkosten® generell wichtiger ist also etwa der Zielbereich ,Verringerung der Kii-
maschaden®, eine genau umgekehrte Einschatzung ist fir die Sichtweise ,Umwelt* anzu-
nehmen.

Die nachstehende Abbildung 3-10 enthalt fur die drei Sichtweisen je einen Vorschlag zur
Gewichtung der Zielbereiche. Die Abbildung liest sich wie folgt:

e 0 bedeutet, dass der Zielbereich fir die jeweilige Auspragung des Zielsystems keine
Bedeutung hat.

e +3 bedeutet, dass der Zielbereich eine hohe Bedeutung fiir die jeweilige Auspragung
des Zielsystems hat.

. Insggzsamt kénnen pro Sichtweise maximal 18 Gewichtungspunkte vergeben wer-
den.

Aus der Darstellung wird Folgendes deutlich:

o Die Sichtweise ,verladende Wirtschaft® ist gekennzeichnet durch die starke Fokussie-
rung auf die Zielbereiche aus der Nachhaltigkeitsdimension®® Wirtschaft. Demgegen-
Uber wird den Zielen im Bereich Umwelt wenig bis keine Bedeutung zugewiesen.

o Die Sichtweise ,Gesellschaft® stellt eine Art ,Ausgleich“ zwischen den verschiedenen
Zielbereichen dar, indem allen drei Dimensionen (Wirtschaft, Gesellschaft und Um-
welt) Rechnung getragen wird. Die grosste Bedeutung haben bei der Sicht ,Gesell-
schaft” die Zielbereiche Sicherheit und Finanzierbarkeit.

¢ Bei der Sichtweise ,Umwelt” liegen die Eckpositionen (Maxima) klar bei den umwelt-
bezogenen Zielbereichen, wahrend die Zielbereiche in der Dimension Wirtschaft keine
grosse Bedeutung haben.

Die vorgeschlagene Gewichtung versteht sich als Input in die politische Diskussion, die
Gewichtungsunterschiede zwischen den drei Sichtweisen werden daher bewusst ,akzen-
tuiert®. Der Vorschlag erhebt keineswegs den Anspruch, dass die Gewichtung fur alle Ak-
teure innerhalb einer Sichtweise zutreffen muss. Das gewahlte Vorgehen will vielmehr
darauf aufmerksam machen, dass Unterschiede zwischen den Sichtweisen bestehen und
diese in einem gemeinsamen Diskurs zu klaren sind, so dass in Zukunft die Beurteilung
von Massnahmen anhand eines gemeinsamen, verkehrstrageriibergreifenden Zielsystem
erfolgen konnte.

z Wiirden alle 12 Zielbereiche des Zielsystems gleich gewichtet, ergabe dies pro Zielbereich 1.5 Gewich-

tungspunkte.

Es gilt der Unterschied zwischen den drei klassischen Nachhaltigkeitsdimensionen ,Wirtschaft®, ,Ge-
sellschaft” und ,Umwelt* sowie den mit dhnlichen Bezeichnungen belegten Sichtweisen ,verladende
Wirtschaft®, ,Gesellschaft* und ,Umwelt* zu beachten: Die Sichtweisen umfassen jeweils Zielvorgaben
(Auspragungen) fur die Zielbereiche aus allen drei Nachhaltigkeitsdimensionen, auch wenn diese je
nach Sichtweise unterschiedlich ausgeprégt sind [vgl. dazu auch den nachfolgenden Exkurs auf S. 40).

23
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Grundversorgung (W)

Vermeidung von Storfallen (U) Niedrige Transportkosten (W)

Schonung der Ressourcen (U) Ausreichende Kapazitaten (W)

Funktionierender Wettbewerb
(W)

Verringerung von Klimaschaden
)

Reduktion der lokalen
Emissionen

Arbeitsbedingungen/Schutz de
einheimischen
Transportgewerbes (G)

Sicherheit (G)

Erreichbarkeit (G)

Sichtweise:

Verladende = == Gesellschaft == Umwelt
Wirtschaft

W, G, U: Kriterienbereich gehort zur Nachhaltigkeitsdimension Wirtschaft, Gesellschaft, Umwelt.

Quelle:  Ecoplan/Kurt Moll (2013), Zielsystem im Guterverkehr. Forschungsauftrag SVI 2009/010. Abbildung
16-2.

Abbildung 3-10: Bedeutung der Zielbereiche nach Sichtweisen

Exkurs: Zielvorgabe und Gewichtung (Bedeutung) eines Zielbereichs miissen nicht iden-
tisch sein!

Im Zusammenhang mit der Frage, welche Bedeutung die einzelnen Zielbereiche (z.B. ,Grundver-
sorgung®, ,niedrige Transportkosten® usw.) aus der jeweiligen Sichtweise ,verladenden Wirtschaft®,
.Gesellschaft* und ,Umwelt“ haben, hat sich folgende interessante Erkenntnis ergeben: Eine be-
sonders strenge Anforderung an einen Zielbereich (z.B. Grundversorgung) aus einer bestimmten
Sichtweise (z.B. ,verladenden Wirtschaft“) muss nicht in jedem Fall dazu fiihren, dass diesem Ziel-
bereich ein — im Vergleich zu den anderen Zielbereichen — grosses Gewicht beigemessen wird.
Dies lasst sich anhand der folgenden Beispiele zeigen (vgl. auch Abbildung 3-10):

o Finanzierbarkeit: Aus der Sicht ,Gesellschaft* werden die Anforderungen (Zielvorgaben) etwas
weniger hart gesetzt als aus der Sicht ,Umwelt®, welche mit der vollstdndigen Nutzerfinanzie-
rung sehr hohe Anforderungen in diesem Zielbereich stellt. Dennoch wird der Zielbereich Fi-
nanzierbarkeit in der Sichtweise ,Gesellschaft® mit +2.5 deutlich héher gewichtet als in der
Sichtweise ,Umwelt” (+1), weil die Gesellschaft letztendlich fiir die Kosten aufkommen muss.

e Sicherheit: Obschon die Auspragungen des Zielbereichs Sicherheit in den beiden Sichtweisen
,Gesellschaft* und ,Umwelt* identisch festgelegt wurden, wird die Erreichung dieses Ziels nach

unserer Equchétzung fur die Sicht ,Gesellschaft® wichtiger sein (+2.5) als aus der Sicht ,Um-
welt” (+2).

24 Hierbei gilt es zu beachten, dass die umweltschadigenden Storfalle im Zielbereich Sicherheit ausge-

klammert sind, weil sie separat im Zielbereich Storfalle berlcksichtigt werden.
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In diesem Kapitel werden die praxisrelevanten Massnahmen vorgestellt, die in den ein-
zelnen Teilprojekten (B3, C, D, E und F) identifiziert wurden. Zudem erfolgt eine Beurtei-
lung der Massnahmen anhand des im vorangehenden Kapitel erlauterten Zielsystems.
Dabei wird unterschieden zwischen den Masshahmen zum (schweren) Strassen- und
Schienenguterverkehr (Abschnitt 4.1) und den Massnahmen zum (leichten) Guterverkehr
mit Lieferwagen (Abschnitt 4.2). Die Unterscheidung erfolgt, weil die Massnahmen zum
Guterverkehr mit Lieferwagen tendenziell eher lokal in den Kernstadten und Agglomerati-
onen eine Wirkung entfalten. Im Gegensatz dazu wirken die Massnahmen zum Strassen-
und Schienengiterverkehr meist flachendeckend Uber die gesamte Schweiz.

Die Kapitel sind jeweils identisch aufgebaut. Zuerst folgt ein Uberblick tiber die vorge-
schlagenen Massnahmen. Anschliessend werden die Ergebnisse der Massnah-
menbeurteilung vorgestellt.

4.1 Massnahmen zum (schweren) Strassen- und Schienengu-
terverkehr (inkl. Terminals)

4.1.1 Uberblick uiber die vorgeschlagenen Massnahmen

Die vorgeschlagenen ,Massahmen® aus den Teilprojekten D, E und F zum (schweren)
Strassen- und Schienengiterverkehr sind vielféltig, sowohl in Bezug auf die verfolgten
Zwecke, den Typus der Massnahme, den Konkretisierungsgrad als auch die betroffenen
Wirkungsbereiche.

Die nachfolgende Ergebnisse der Teilprojekte enthélt eine Kurzbeschreibung der Mass-
nahmen sowie eine Kategorisierung nach folgenden Kriterien:
e Instrument:

— Infrastrukturzugang: Massnahmen, die den Zugang zur Infrastruktur erleichtern o-
der beschranken.

— Infrastrukturmanagement: Massnahmen zur Verbesserung der Nutzung der Infra-
struktur, indem beispielsweise die Verkehrsnachfrage oder das Infrastrukturange-
bot besser gelenkt werden.

— Infrastrukturausbau: Massnahmen mit Bezug zur Infrastrukturkapazitat.

— Marktwirtschaftliche Massnahmen: Massnahmen, die durch eine preisliche Kom-
ponente die Infrastrukturnutzung beeinflussen. Diese Kategorie kann Schnittmen-
gen mit Massnahmen im Bereich Infrastrukturmanagement und Infrastrukturzugang
aufweisen. Die Abgrenzung erfolgt basierend auf dem Preisanreiz.”®

— Strategie: Massnahmen mit geringem Konkretisierungsgrad, die eher mittelfristige
Strategien beschreiben.

e Verkehrstrager: Der von der Massnahme betroffenen Verkehrstrager (Schiene /

Strasse)

e Zielbereich: Die von der Massnahme hauptséchlich betroffenen Zielbereiche der

Grundlagen eines Zielsystems im Guterverkehr (vgl. dazu die Ausflihrungen in Kapitel

3).

% Bei folgenden zwei Massnahmen wére beispielsweise eine andere Zuteilung denkbar:

e Die Massnahme zeitlich und raumlich differenzierter Benutzungsgebiihren (im Guterverkehr) [M6]
konnte aufgrund ihrer verkehrslenkenden Wirkung beispielsweise auch zu den Infrastrukturma-
nagementmassnahmen gezéhlt werden.

e Die Alpentransitborse konnte aufgrund der Plafonierung der Anzahl alpenquerenden Fahrten auch
als Instrument zur Beschréankung des Infrastrukturzugangs betrachtet werden.
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M1  Lockerung des Nachtfahrverbots in den Randstunden
Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung: Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:
In der Schweiz existiert ein Nachtfahrverbot fiir den Strassengterverkehr mit Fahrzeugen iiber 3.5t Gesamtgewicht. Mit der

Umsetzung dieser Massnahme wird das Nachtfahrverbot in den friihen Morgenstunden und am Abend gelockert: Lkw diirften
generell ab 04:00 bis 23:00 verkehren (Heute 05:00 bis 22:00).

M2 Freigabe der Kabotage

Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung:  Funktionierender Wettbewerb

Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Bisher ist es auslandischen Strassentransportunternehmen verboten, Binnentransporte in der Schweiz durchzufthren. Mit der
Aufhebung dieser so genannten "kleinen Kabotage" waren in Zukunft auch im Binnenverkehr alle Unternehmen zugelassen,
sofern sie die gesetzlichen Anforderungen erfillen.

M3  Trennung Personenverkehr und Giiterverkehr Schiene
Instrument: Infrastrukturausbau Zielsetzung:  Ausreichende Kapazititen

Verkehrstrager: Schiene

Kurzbeschreibung:

Durch den Ausbau der entsprechenden Infrastrukturanlagen (Schienennetz, Terminals) wird sichergestellt, dass fiir den
Giiterverkehr und fiir den Personenverkehr separate Infrastrukturen zur Verfligung stehen. Dies kann beispielswese durch
eine Erganzung der bestehenden Gleisanlagen mit einem separaten Gleis fir Uberholvorgénge und/oder den separaten
Betrieb des Giiterverkehrs erfolgen. Eher unwahrscheinlich ist, dass neue Strecken fiir den Gliterverkehr gebaut werden.
Trotz Trennung der Infrastrukturen ist dabei auf eine abgestimmte Planung zu achten.

M4  Verkehrsmanagement ( Effizientere LSA-Steuerung)
Instrument: Infrastrukturmanagement Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten

Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Fuhrungssysteme zur Lenkung des Strassengiterverkehrs beeinflussen die Routenwahl der Lkw. Dadurch kann die Ausnut-
zung der bestehenden Infrastruktur verbessert werden (z.B. temporére Freigabe des Standstreifens, Geschwindigkeitsreduk-
tionen fir flissigen Verkehr, empfehlende Wegwesiser).

M5 Gewahrleistung der Trassenbediirfnisse des Giiterverkehrs

. Infrastrukturzugang / . . . -
Instrument: Infrastrukturmanagement Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Schiene

Kurzbeschreibung:

Die Trassenbediirfnisse des Giiterverkehrs kénnen mit verschiedenen Massnahmen gewahrleistet werden:
- in Betriebskonzepten fiir Storfalle und Fahrplanabweichungen

- bei der Trassenvergabe

- bei der Planung (Massnahmengewichtung im Rahmen langfristiger Bahnprojekte)
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M6  Zeitlich und raumlich differenzierte Benutzungsgebiihren (im Giiterverkehr)
Instrument: Marktwirtschaftliche Massnahmen Zielsetzung: Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Strasse und Schiene

Kurzbeschreibung:

Im Schienenverkehr sieht das Trassenpreissystem ab 2013 bereits eine zeitabhangige Komponente vor (Nachfragefaktor Hauptver-
kehrszeiten [vgl. SBB AG (2013)]) , so dass nachfolgend nur auf den Strassenbereich eingegangen wird.

Auf der Strasse kdnnte die Bepreisung nicht nur nach Fahrzeugklasse, Gewicht und Schadstoffeinstufung (wie aktuell bei der LSVA),
sondern im Grundsatz auch nach der Transportzeit (Tageszeit) und dem Raum (abhéngig von der Auslastung der entsprechenden
Verkehrsinfrastruktur) vorgenommen werden. Damit sollen die Nachfragespitzen gekappt werden und chronische Kapazitatsengpasse
entscharft werden.

M7  Zuschlag auf LSVA fiir zusétzliche Externalitaten im Alpenraum
Instrument: Marktwirtschaftliche Massnahmen Zielsetzung: Reduktion der lokalen Emissionen
Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Auf der bestehenden Infrastruktur soll zusatzlich zur LSVA eine (pauschale) Abgabe eingefiihrt werden zur Deckung der (zusétzli-
chen) externen Kosten im Alpenraum oder zur Regulierung der Kapazitaten an einem bestimmten Alpeniibergang.

M8 Trassenpreissystem mit Umweltanreizen
Instrument: Marktwirtschaftliche Massnahmen Zielsetzung: Reduktion der lokalen Emissionen
Verkehrstrager: Schiene

Kurzbeschreibung:

Gezielte Beriicksichtig von Umweltanreizen fiir die Ermittlung der Trassenpreise:
- Larmabgabe anstatt des existierenden Larmbonus.
- Anstelle der pauschalen Abgeltung der Energiekosten pro Bruttotonnenkilometer, Berechnung des effektive Energieverbrauchs.

M9 Alpentransithorse

Marktwirtschaftliche Massnahmen /

Instrument: Infrastrukturzugang

Zielsetzung: Reduktion der lokalen Emissionen

Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Die Alpentransitbdrse (ATB) verfolgt einen mengenbasierten Ansatz (cap and trade). Durch die ATB wird die Menge der alpenqueren-
den Fahrten im gesamten europaischen Alpenraum (Frankreich, Osterreich und Schweiz) begrenzt. Die verbleibenden Fahrten wer-
den an einer Bérse gehandelt. Bei der Beurteilung wird davon ausgegangen, dass die Alpentransitbérse aufgrund des mengenbasier-
ten Ansatzes stérkere Auswirkungen hat als der Zuschlag auf die LSVA fiir zusétzliche Externalitten im Alpenraum.

Hinweis: Die Alpentransitborse wurde den marktwirtschaftlichen (verkehrspolitische) Massnahmen zugeteilt, weil die Verteilung der
Kontingente Uber ein marktwirtschaftliches Instrumentarium erfolgt. Aufgrund der Plafonierung der Anzahl alpenquerenden Fahrten
kénnte die Alpentransitborse auch als Instrument zur Beschrankung des Infrastrukturzugangs verstanden werden.

M10 Sektorale Fahrverbote fiir schienenaffine Giiter
Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung: Reduktion der lokalen Emissionen

Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Sektorale Fahrverbote verbieten den Transport von bestimmten Giitern auf definierten Streckenabschnitten. Ein sektorales Fahrverbot
existierte beispielsweise bis zur Aufhebung durch den Européischen Gerichtshof auf der Brennerachse. Dieses verbot den Transport
von Massengtitern (zum Beispiel: Abfallen, Steinen, Erden, Erzen, Baumaterialien, Hélzern, Eisen oder Stahl).

November 2013 45



46

1441 1 | Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft durch integrierte Bewirtschaftungsinstru-
mente aus Sicht der Infrastrukturbetreiber

M11 Emissionshandel
Instrument: Marktwirtschaftliche Massnahmen Zielsetzung: Verringerung von Klimaschéden
Verkehrstréger: Strasse und Schiene

Kurzbeschreibung:
Die Transportunternehmen sollen in den Emissionshandel (Cap and Trade System) einbezogen werden. Der Emissionshandel setzt

einen starken Anreiz zur Verringerung des Ausstosses von Treibhausgasen indem ein maximaler Ausstoss (iber eine gewisse Anzahl
kauflicher Zertifikate reguliert wird. Abhangig vom Verbrauch kénnen die Unternehmen Zertifikate am Markt kaufen oder nicht ben6tig-
te Zertifikate verkaufen.

M12 Stérkere Differenzierung der LSVA nach Energieeffizienz

Instrument: Marktwirtschaftliche Massnahmen Zielsetzung: Reduktion der lokalen Emissionen
Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:
Differenzierung der LSVA nicht nur in Abhéngigkeit von Gesamtgewicht und Abgasnorm, sondern auch vom tatsachlichen Energie-

verbrauch. Dadurch wiirden innerhalb der Emissionskategorie effizientere Fahrzeuge bevorzugt.

M13 Bonus- /Malus-System*

Instrument: Marktwirtschaftliche Massnahmen Zielsetzung:  Reduktion der lokalen Emissionen
Verkehrstréger: Strasse und Schiene

Kurzbeschreibung:
Ein Bonus-/Malussystem kdnnte beispielsweise darin bestehen, dass Reduktionsziele festgelegt werden und allenfalls ein Sanktions-

system bei Uberschreitung dieser Ziele eingefiihrt wird.

M14 Zulassungsvorschriften fiir schwere Nutzfahrzeuge

Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung: Reduktion der lokalen Emissionen
Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Die technischen Vorschriften bei der Fahrzeugzulassung werden beziiglich der Emissionsvorgaben (Larmgrenzwerte, Emissionen,
Treibstoffverbrauch etc.) verscharft.

M15 Einrichtung von Umweltzonen
Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung: Reduktion der lokalen Emissionen

Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Die Zufahrt zu stadtischen Kernzonen wird begrenzt. Denkbar wére eine Beschrankung des Zugangs fiir Fahrzeuge mit einem hohen
Schadstoffausstoss. Die Beschrankungen konnte beispielsweise in Abhéngigkeit der Euro-Abgasnorm (EURO1-6) festgelegt werden.

M16 Erhohung der Gewichtslimite (Gigaliner)
Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung: Niedrige Transportkosten
Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Fur die meisten Fahrzeugtypen existieren Hochstmasse bezliglich Lange, Hohe, Achslasten und maximales Gesamtgewicht. Fiir Lkw
sind die Langen in fast allen L&ndern Europas einheitlich geregelt. Sie betragen 16.5m fir Sattelziige und 18.75m fiir Lkw mit Anha-
ngern. Die Gewichte sind in der Schweiz einheitlich auf 40t festgelegt mit Ausnahme des kombinierten Verkehrs (44 t). Mit diesen
Massnahmen soll das maximale Gewicht auf 60t und die maximale Lénge auf 25m angehoben werden. Die Untersuchungen zur
Zulassung von Gigalinern in der Schweiz haben gezeigt, dass eine Zulassung maximal fiir Autobahnen und Autostrassen maglich
wére. Eine gesamtschweizerische Zulassung ist aus technischen Griinden nicht méglich (vgl. Rapp Trans AG (2011), S. 125ff.). An
dieser Pramisse orientiert sich auch die Beurteilung.
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M17 Koordinative Planungsinstrumente Verkehr- /Raumplanung (Masterplan Logistik)

Ausgleich zwischen Schonung der Ressour-

Instrument: Strategie Zielsetzung: cen und ausreichender Kapazitit

Verkehrstrager: Strasse und Schiene

Kurzbeschreibung:

Erstellung eines Masterplans Logistik und Transport, der als Koordinationsinstrument zwischen den branchenspezifischen Anforde-

rungen aus der Logistik und der Raum- und Giiterverkehrspolitik dient. Der Masterplan soll die zukiinftigen Anforderungen, Ziele und

Massnahmen aus der Logistik besser mit der Verkehrs- und Raumordnungspolitik auf Stufe, Bund, Kanton und Gemeinde koordinie-

ren. Dazu sollen:

- Austauschprozesse institutionalisiert werden

- Raumplanerisch Standorte und Trassen fiir den Schienengtiterverkehr gesichert werden

- Branchenspezifische Modal-Split-Zielvorgaben in Richt- und Gestaltungsplénen sowie bei Baubewilligungen verankert werden (bei
gliterverkehrsspezifischen Anlagen)

M18 Optimierung des Einbezugs der Verlader*
Instrument: Strategie Zielsetzung: Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Strasse und Schiene

Kurzbeschreibung:

Die Verlader sind die Kunden der Transportunternehmen. Da die Verlader vermehrt Entscheide zur Verkehrsmittelwahl treffen (als
Verlader gelten nach der Definition in Teilprojekt D auch Logistikdienstleister, die im Auftrag eines Handelsunternehmens Transporte
organisieren), sollen diese stérker in die Gestaltungs- und Umsetzungsprozesse staatlichen Handels einbezogen werden. Dies wiirde
gemass den Einschatzungen im Teilprojekt D méglicherweise zu folgende Ansatzen flihren:

- Betriebszuschiisse an Verlader statt an Transportdienstleister ausrichten

- Férderung von Verladern, die ambitiése Ziele im Transportmanagement verfolgen

- Transportabgabe beim Verlader, statt beim Transporteur ("Transport-Mehrwertsteuer")

- Sonderbehandlung/Ausnahmebewilligungen von verkehrsintensiven Branchen

- Branchenvereinbarungen mit klaren Zielen und Anreizsystemen

- Verlader von Abgaben befreien, falls sie ambitionierte Modal-Split-Ziele verfolgen.

- Férdermittel an Verlader fir Investitionen in Effizienzsteigerungen im Transportsystem

- Férdermittel an Verlader fiir Investitionen in Umschlagsterminals/Plattformen

M19 Kapazititsengpasse beseitigen (Infrastrukturausbau)
Instrument: Infrastrukturausbau Zielsetzung: Ausreichende Kapazitaten

Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:
Die Infrastruktur wird auf Abschnitten, die fiir den Giiterverkehr besonders relevant sind, ausgebaut. Dazu werden u.a zusétzliche

Fahrspuren und zusétzliche Standplétze gebaut.

M20 Abgestimmte Abldufe bei der Verzollung

Instrument: Infrastrukturmanagement Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Die Offnungszeiten der Zollamter zwischen der Schweiz, Deutschland, Frankreich, Osterreich und Italien werden aufeinander abge-
stimmt und auf die Beginn- und Endzeiten des Nachfahrverbotes der Schweiz ausgedehnt. Dadurch kénnen die Fahrzeuge im grenz-
Uberschreitenden Giiterverkehr besser disponiert werden.
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M21 Ausbildungsinitiative und Imagekampagne
Instrument: Strategie Zielsetzung: Niedrige Transportkosten
Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Der Schweiz fehlen gemass Einschatzung des Branchenverbands ausgebildete Chauffeure. Eine breit angelegte Ausbildungsinitiati-
ve, die in Zusammenarbeit von Transportgewerbe, Weiterbildungseinrichtungen und Bund lanciert wird, soll den Mangel an Fachkréf-
ten im Transportgewerbe beseitigen.

M22 Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle
Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung: Niedrige Transportkosten
Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Die Motorfahrzeugkontrolle fiir Fahrzeuge mit einem zulassigen Gesamtgewicht von mehr als 3.5t soll innerhalb der gesetzlichen
Mdglichkeiten vereinfacht werden. Die vereinfachte Kontrolle gilt fiir Fahrzeuge, die nicht alter als 5 Jahre sind. Ausgangspunkt ist das
Jahr der Erstzulassung. Das Aufgebot erfolgt basierend auf der zuriickgelegten Anzahl km pro Jahr.

Durch die vereinfachte Motorfahrzeugkontrolle kénnen die Fahrzeughalter zeitlich und finanziell aufwandige Vorbereitungsarbeiten
reduzieren (z.B. Fahrzeugreinigung etc.).

M23 Verbesserte technische Interoperabilitat
Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung: Niedrige Transportkosten

Verkehrstréger: Schiene

Kurzbeschreibung:

Die Bestrebungen zur Erhéhung der Interoperabilitat (technisch, organisatorisch, infrastrukturell) im Schienengtiterverkehr sind weiter-
zufilhren. Folgende Massnahmen sind denkbar:

- Einheitliche technische Spezifikationen im internationalen Verkehr

- Anerkennung von auslandischen Betriebsbewilligungen

- Interoperable Strecken (Profil, Maximallast, Zugsicherung und Kommunikationssysteme)

M24 Innovationsforderung im Schienengiiterverkehr*
Instrument: Strategie Zielsetzung: Niedrige Transportkosten
Verkehrstrager: Schiene

Kurzbeschreibung:

Vereinbarung von verbindlichen Innovationszielen zwischen den Akteuren im Schienengiterverkehr in der Schweiz (BAV, UVEK, SBB
Infra): Zum Beispiel zum Ausbau von Rangierbahnhdfen mit Funkweichen.

M25 Kapazitétsorientierte resp. verkehrsflussorientierte Instandhaltungsplanung
Instrument: Infrastrukturmanagement Zielsetzung: Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Schiene

Kurzbeschreibung:

Die Verzdgerungen durch aufeinanderfolgende Instandhaltungsmassnahmen kdnnen den Fahrplan auf der Schiene nachhaltig storen.
Heute gibt es zwar eine abgestimmte Planung, diese erfolgt aber nur statisch in Form eines Baufahrplans. Eine Betrachtung der
Auswirkungen auf die Transportkette des Giiterverkehrs unter dem Gesichtspunkt der Netzstabilitat erfolgt nicht. Die kapazitatsorien-
tierte Instandhaltungsplanung berlicksichtigt dank IT-Unterstlitzung die Laufwege der Ziige und stellt sicher, dass sich die negativen
Auswirkungen der geplanten Infrastrukturmassnahmen nicht gegenseitig verstérken. Ebenfalls kann mittels IT-Unterstitzung sicher-
gestellt werden, dass auf parallelverlaufenden Strecken nicht gleichzeitig Instandhaltungsarbeiten ausgefiihrt werden.
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M26 (Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung mittels Optimierungsalgorithmen inkl. automatisiertes Echtzeit-Rescheduling
im Storungsfall

Instrument: Infrastrukturmanagement Zielsetzung: Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Schiene

Kurzbeschreibung:

Bisher erfolgen die Fahrplanplanung (und die Trassenvergabe) noch weitestgehend manuell, weil es im Bahnverkehr eine grosse
Anzahl an Restriktionen und Abhéngigkeiten gibt. Durch die automatisierte Fahrplanplanung kdnnten Trassen bzw. Zufahrten besser
aufeinander abgestimmt werden. Mathematische Optimierungsalgorithmen kénnten ebenfalls im Stérungsfall eingesetzt werden
anstelle der erfahrungsbasierten und intuitiven Entscheidungen der Disponenten.

M27 Planerische Sicherstellung von Logistikflachen in den Agglomerationen
Instrument: Strategie Zielsetzung: Erreichbarkeit
Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

In den kantonalen Richtplénen und den Planungsgrundsatzen sollen Vorranggebiete fiir eine Logistiknutzung oder fiir verkehrsintensi-
ve Nutzungen festgelegt werden. Diese Flachen wéren fiir giterverkehrsintensive Logistikdienstleistungen oder Industrien reserviert.
Die ausgeschiedenen Flachen sollten folgende Kriterien erflillen:
- Sehr gute Anbindung an das Strassen- und Schienennetz
- Geeignete Flachen um Infrastruktur zu erstellen (rechteckig, adaquate Grdsse, hohe

Raumausnutzungsziffer,
- Wenig empfindliche Nutzungen in der Nachbarschaft, sodass Gefahrenguthandling und ein

Betrieb wahrend 24 Std. mdglich sind.

M28 Roadpricing fiir Personenwagen
Instrument: Marktwirtschaftliche Massnahmen Zielsetzung: Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Es gibt verschieden Formen von Roadpricing. Hier wird die Einflihrung einer flachendeckenden distanzabhangigen Benutzungsgebiihr
untersucht, weil diese die meisten Vorteile aufweist, auch wenn sie zurzeit die geringste Akzeptanz hat.

Hinweis. Die Beschreibung und die in der Beurteilung verwendeten Zahlen stiitzen sich auf den Synthesebericht Mobility Pricing
[RappTrans (2007)] ab. Abweichend von der Originalmassnahme der Forschungsstelle stiitzen wir die Beurteilung nur auf die Einfiih-
rung eines flachendeckenden Roadpricing ab und verzichten darauf, auch die Auswirkung eines Roadpricing zu beurteilen, das sich
auf das Ubergeordnete Strassennetz beschrankt.

M29 Management der Lkw-Abstellplétze (inkl. Reservation)
Instrument: Infrastrukturmanagement Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten

Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Die verflgbaren Lkw-Abstellplatze sollen besser ausgelastet werden. Dazu wird ein intelligentes Echtzeit- Reservations- und Informa-
tionssystem implementiert. Die Echtzeitinformationen zeigen Prognosen zur Belegung respektive zur Verflugbarkeit von Abstellplatzen
differenziert nach Anlage. Die Reservation von Abstellpldtzen kann dber das Internet oder tber eine On-Board-Unit im Fahrzeug
erfolgen.
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M30 Anpassung Planungs- und Bewertungsinstrumente
Instrument: Strategie Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Strasse

Kurzbeschreibung:

Der Gliterverkehr konnte bei der Festlegung des Handlungsbedarfs (aufgrund der Analyse der heutigen und kiinftigen Verkehrsprob-
leme) sowie bei der Bewertung der Strasseninfrastrukturprojekte besser beriicksichtigt werden.
Es stehen folgende Massnahmen im Vordergrund:
- Bessere Beriicksichtigung des Giiterverkehrs in der Problem- und Schwachstellenanalyse
- Besser Berlicksichtigung des Guterverkehrs bei der Losungs-Entwicklung
- Verbesserung der Abbildung des Gliterverkehrs in nationalen und regionalen Verkehrsmodellen
- Bessere Berticksichtigung des Giiterverkehrs in NISTRA (Instrument zur Bewertung von
Strasseninfrastrukturprojekten).

M31 Anpassung Trassenpreissystem
Instrument: Marktwirtschaftliche Massnahmen Zielsetzung: Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Schiene

Kurzbeschreibung:

Das Trassenpreissystem soll Uiberarbeitet werden, sodass Anreize entstehen fir eine effizientere Verkehrsbewirtschaftung. Dazu
sollen der Einfluss des Zuggewichts auf den Trassenpreis weiter reduziert werden und kapazitatslimitierende Faktoren (Anzahl Halte,
Durchschnittsgeschwindigkeit), die Infrastrukturanforderungen sowie die Trassenqualitat besser berticksichtigt werden. Im neuen
Trassenpreissystem gilt Folgendes:
- Die Mehrkosten fiir einen schweren Zug werden geringer
- Ziige mit mehreren Stopps bezahlen mehr als Ziige, die eine Strecke mit konstanter

Geschwindigkeit zurticklegen.
- Ziige mit hohen Anforderungen an die Infrastruktur (z.B. hohe Geschwindigkeit bei hohem

Fahrkomfort) bezahlen mehr als Ziige ohne zuséatzliche Anforderungen.
- Trassen mit langen Wartezeiten infolge Zugskreuzungen etc. bezahlen weniger als Trassen

ohne Wartezeiten.
Die Massnahme fiihrt insgesamt dazu, dass die Trassenpreise fiir den Giiterverkehr im Vergleich zum Personenverkehr giinstiger
werden. Nicht berticksichtigt wird dabei eine allenfalls generelle Erhéhung der Trassenpreise zur Erreichung eines héheren De-
ckungsgrades.

M32 Trennung Infrastruktur / Verkehr
Instrument: Strategie Zielsetzung:  Funktionierender Wettbewerb

Verkehrstrager: Schiene

Kurzbeschreibung:

Die Massnahme sieht im Schienenverkehr eine umfassende Trennung von Verkehr und Infrastruktur vor. Die gesamte schweizerische
Normalspurinfrastruktur wiirde in einem staatseigenen Unternehmen zusammengefasst.

M33 Optimierte Zugslenkung (am Beispiel der adaptiven Zuglenkung)
Instrument: Infrastrukturmanagement Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten

Verkehrstrager: Schiene

Kurzbeschreibung:

Umsetzung von regelungstechnischen Innovationen in der Betriebsflihrung (z.B. adaptive Zuglenkung). Bei der adaptiven Zuglenkung
erhélt der Lokfiihrer von der Betriebszentrale Informationen, die beispielsweise fiir eine zeitgerechte Inanspruchnahme der vorgese-
henen Trasse notwendig sind. Dazu gehdren Informationen zum vorausfahrenden Zug, zum nachfolgenden Zug, zur Abweichung von
der empfohlenen Geschwindigkeit usw.
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M34 Harmonisierung der Geschwindigkeiten
Instrument: Infrastrukturmanagement Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Schiene

Kurzbeschreibung:
Die Geschwindigkeiten im Schienenverkehr sollen harmonisiert werden. Dazu soll:

- der Giiterverkehr und der Regionalverkehr (Wegfall zusétzlicher Halte) beschleunigt und

- der Fernverkehr "entschleunigt" werden.

M35 Infrastrukturausbau fiir den Schienengiiterverkehr

Instrument: Infrastrukturausbau Zielsetzung: Ausreichende Kapazitaten

Verkehrstrager: Schiene

Kurzbeschreibung:

Basierend auf dem aktuellen Planungsstand zeichnen sich verschiedene strukturelle Engpésse bei der Schieneninfrastruktur ab. Ein
Ausbau der Infrastruktur ist daher erforderlich.

M36 Klare Zuteilung der Planungskompetenzen*

Instrument: Strategie Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Schiene
Kurzbeschreibung:

Die Planungskompetenzen sollen transparent und verbindlich zwischen der politisch gesteuerten Behorden und den marktwirtschaft-

lich agierenden Eisenbahninfrastrukturunternehmen aufgeteilt werden. Vorgesehen ist folgende Aufgabenteilung:

- Die politischen Behdrden legen die Strategie fest. Sie entscheiden was zu planen und was zu projektieren ist.

- Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen ist fiir die operative Umsetzung der Vorgaben zustandig und entscheidet, wie zu planen
und zu projektieren ist.

M37 Terminalausbauten Strasse / Schiene / Binnenschiff (inkl. Terminalstrategie)
Instrument: Infrastrukturausbau Zielsetzung: Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Schiene

Kurzbeschreibung:

Die Terminalstrategie soll festlegen, welche Terminalkapazitédten in den verschiedenen Regionen fiir eine optimale Erschliessung
bendtigt werden. Die Terminalstrategie kénnte auch ein Teil eines Masterplanes Logistik sein.
Die geplanten Terminalausbauten sollen grundsatzlich folgende Zielsetzungen verfolgen:
- Optimale Verkniipfung der Verkehrstrager Strasse, Schiene und Binnenschifffahrt
sicherstellen
- Anbindung an das internationale KV-Netzwerk sicherstellen
- Allen schweizerischen Wirtschaftsregionen die Anbindung an das KV-Netzwerk gewahren.

Abbildung 4-11: Uberblick iiber die Massnahmen zum (schweren) Strassen- und Schie-
nenguterverkehr

Die mit einem * markierten Massnahmen werden im Rahmen dieser Teilsynthese nicht
weiter beriicksichtigt. Nachstehend folgt hierzu jeweils pro Massnahme eine kurze Be-
grindung:

e Bonus-/Malussystem [M13]: Das Bonus-/Malussystem wurde von der Beurteilung
ausgeschlossenen, weil die Wirksamkeit einer solcher Massnahmen entscheidend
von der konkreten Ausgestaltung bzw. der Hohe von Bonus und Malus abhangt. Der
fur eine Beurteilung notwendige Konkretisierungsgrad geht aber aus dem Teilprojekt
nicht hervor, so dass auf eine Bewertung verzichtet werden musste.

e Optimierung des Einbezugs der Verlader [M18]: Die Optimierung der Beteiligung der
Verlader ist eine Stossrichtung auf strategischer Ebene. Die vorgeschlagenen (ideen-
haften) Anséatze sind beziglich Konkretisierungsgrad und Wirkungsabschatzung nicht
so ausgearbeitet, dass eine Beurteilung anhand des vorliegenden Zielsystems vorge-
nommen werden kénnte.
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Die Massnahme Innovationsférderung im Schienengiterverkehr [M24] wurde von der
Beurteilung ausgeschlossen, weil konkrete Innovationsziele nicht festgelegt wurden
und daher eine Beurteilung im Rahmen dieser Teilsynthese nicht mdglich ist.

Klare Zuteilung der Planungskompetenzen [M36]: Auf eine Beurteilung der Massnah-
me wird verzichtet, weil unseres Erachtens die vorgeschlagene Trennung zwischen
strategischen Planungsentscheiden (was und wo geplant gemass Vorschlag bei den
Behorden) und operativer Umsetzung (geméss Vorschlag beim Eisenbahnunterneh-
men) nicht automatisch zur beabsichtigten Forderung des Guterverkehrs fuhrt. Wird
beispielsweise auf der strategischen Ebene der Personen- gegenuber dem Gterver-
kehr priorisiert, so hat dieser Entscheid grundsatzliche Bedeutung in Bezug auf die
verfugbaren Kapazitaten fur den Schienenguterverkehr sowie die Priorisierung ge-
planter Infrastrukturausbauten. Diese Richtungsentscheide kénnen im Rahmen der
operativen Umsetzung nicht gedndert werden, auch wenn die operative Umsetzung
gemass Vorschlag dem Eisenbahnunternehmen obliegt.

Ergebnisse der Massnahmenbeurteilung

Uberblick tber die bewerteten Massnahmen
Die nachfolgende Abbildung enthélt eine erste Auswertung der Massnahmen nach Ver-
kehrstrager, Instrumentenkategorie und Zielbereichen. Sie zeigt Folgendes:

Zielbereiche: Die Hauptzielsetzungen der untersuchten Massnahmen betreffen in
erster Linie die Bereitstellung ausreichender Infrastrukturkapazitaten (19 von 37 Mas-
snahmen). Auf die Umweltaspekte (Reduktion der lokalen Emissionen) als zweitwich-
tigster Zielbereich sind noch 8 von 37 Massnahmen ausgerichtet. Danach folgen nied-
rige Transportkosten (4) und funktionierender Wettbewerb (2). Die eben erwéhnten
vier Zielbereiche stammen aus den Nachhaltigkeitsdimensionen Umwelt und Wirt-
schaft. Die Zielbereiche der Dimension Gesellschaft (Finanzierbarkeit, Sicherheit, Er-
reichbarkeit, Schutz des einheimischen Transportgewerbes/Arbeitsbedingungen) sind
nur von einer Massnahme betroffen. Ebenso wenig betreffen Massnahmen explizit die
Grundversorgung, die Schonung der Ressourcen oder die Vermeidung von Storfallen.
Selbstversténdlich sind diese Zielbereiche aber indirekt durch andere Massnahmen
ebenfalls tangiert.

Instrumente: Die bevorzugten Instrumente sind Anderungen beim Infrastrukturzu-
gang (10 Massnahmen) sowie marktwirtschaftliche (verkehrspolitische) Massnahmen
(9). Massnahmen im Bereich Infrastrukturmanagement (8) sowie Infrastrukturausbau
(4) wurden weniger vorgeschlagen. Darlber hinaus wurden in den Teilprojekten 8
mdgliche Strategien skizziert.

Verkehrstrager: Die meisten Massnahmen betreffen den Strassenguterverkehr. 14
von 37 Massnahmen weisen einen direkten Bezug zum Schienengiterverkehr auf.
Daraus den Schluss zu ziehen, dass generell der Strassenverkehr durch die vorge-
schlagenen Massnahmen gefordert werden soll, wéare jedoch falsch. Verschiedene
Massnahmen sehen zusatzliche Belastungen im Strassenguterverkehr vor, die insge-
samt die Konkurrenzsituation der Schiene im Guterverkehr verbessern wirden.
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Zielbereich Anzahl Instrument Anzahl
Ausreichende Kapazitaten - 19 Infrastrukturzugang . 10
Reduktion der lokalen Emissionen . 8  Marktwirtschaftliche Massnahmen . 9
Niedrige Transportkosten l 5  Strategie . 8
Funktionierender Wettbewerb I 2 Infrastrukturmanagement . 8
Verringerung von Klimaschaden | 1 Infrastrukturausbau I 4
Erreichbarkeit | 1
Ausgleich zwischen Schonung der Ressourcen und ausreichender Kapazitat | 1
Vermeidung von Storfallen 0
Sicherheit 0
Schonung der Ressourcen 0
Grundversorgung 0
Finanzierbarkeit 0
Arbeitsbedingungen / Schutz des einheimischen Transportgewerbes 0
Total*
davon Schiene - 14
davon Strasse - 19
davon Strasse und Schiene I 4

*  Das Total der Instrumente ergibt nicht 37, weil zwei Massnahmen zwei Instrumenten zugeordnet werden.

Abbildung 4-12: Zielsetzungen, Instrumente und angesprochene Verkehrstrager

Bewertung der Massnahmen anhand des Zielsystems nach den drei Sichtweisen
Die nachfolgenden Abbildungen zeigen eine zusammenfassende Bewertung der Mass-
nahmen fir die verschiedenen Sichtweisen. Die Bewertung erfolgte in zwei Schritten:*®

¢ In einem ersten Schritt wurde fir jeden der 12 Zielbereiche anhand einer numeri-
schen Skala von -3 bis 3 der Grad der Zielerreichung beurteilt. Die Skala hat folgende
Bedeutung:

— -3 bedeutet, dass die Massnahme stark negative Auswirkungen auf den jeweili-
gen Zielbereich hat.

— 0 bedeutet, dass die Massnahme keine Auswirkungen auf den Zielbereich auf-
weist.

- bedeutet, dass die Massnahme stark positive Auswirkungen im jeweiligen
Zielbereich entfaltet.

Die Bewertung wird basierend auf den Erkenntnissen in den Teilprojekten sowie auf-

grund der eigenen Einschatzung des Autorenteams (Ecoplan/Kurt Moll) vorgenom-

men.?” Um eine konsistente Einschatzung der Massnahmenwirkung sicherzustellen,

wird die Bewertung mehrdimensional abgeglichen:

— Die Wirkungsbewertung einer Massnahme auf einen bestimmten Zielbereich wird
mit der Wirkung aller anderen Massnahmen auf denselben Zielbereich verglichen.

— Innerhalb der gleichen Massnahme wird zudem die Wirkung auf einen bestimmten
Zielbereich mit den Wirkungen derselben Massnahme auf die Ubrigen Zielbereiche
verglichen.

e In einem zweiten Schritt wird die Bewertung pro Zielbereich jeweils mit der Gewich-
tung des Zielbereichs multipliziert. Dieser Bewertungsschritt erfolgt fir jeden der 12
Zielbereiche, sodass sich am Schluss eine Gesamtbewertung (Gesamtnote) der Mas-
shahme Uber alle Zielbereiche ergibt. Da die Gewichtung der einzelnen Zielbereiche je

Fur eine ausfihrlichere Beschreibung des Vorgehens zur Massnahmenbeurteilung vgl. Abschnitt 1.1 im
Anhang.

Dort, wo die Autoren der vorliegenden Teilsynthese zu einer — gegentiber der Fachstelle des Teilpro-
jekts —abweichenden Einschatzung kommen, wird auf die Unterschiede bei der Beurteilung hingewie-
sen. Eine detaillierte Zusammenstellung, der fiir die Beurteilung pro Zielbereich bericksichtigten Aspek-
te befindet sich im Anhang (Abschnitt I.1). Der detaillierte Ausweis der Bewertung pro Massnahme ist
im jeweiligen Massnahmenblatt (Abschnitt 1.3) enthalten.

27
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nach Sichtweise unterschiedlich ist,”® resultieren letztlich pro Massnahme drei Ge-
samtnoten, ndmlich je eine aus der Sicht ,verladende Wirtschaft®, ,Gesellschaft‘ und

SUmwelt®.

« 29

In der exemplarischen Sichtweise ,verladende Wirtschaft“ entfallen auf folgende Mass-
nahmen die grosste Wirkung (vgl. Abbildung 4-13):

¢ Massnahmen zum Schienenguterverkehr:

Gewahrleistung der Trassenbedirfnisse des Giterverkehrs [M5]
Trennung von Personenverkehr und Guterverkehr [M3]

(Teil-)Automatisierte Fahrplanplanung mittels Optimierungsalgorithmen und auto-
matisiertes Echtzeit-Rescheduling im Stérungsfall [M26].

Harmonisierung der Geschwindigkeiten [M34]
Infrastrukturausbau fur den Schienengtiterverkehr [M35]
Terminalausbauten Strasse / Schiene / Binnenschiff [M37]

e Massnahmen zum Strassengiterverkehr:

Freigabe der Kabotage [M2]
Roadpricing fir Personenwagen [M28]
Kapazitatsengpasse beseitigen [M19]

Eine grosse Anzahl Massnahmen erhélt aus Sicht der verladenden Wirtschaft eine nega-
tive Bewertung. Die am tiefsten bewerteten neun Massnahmen sind die folgenden:

¢ Massnahmen zum Schienenguterverkehr:

Trassenpreissystem mit Umweltanreizen [M8]

¢ Massnahmen zum Schienen- und Strassenguterverkehr:

Emissionshandel [M11]

¢ Massnahmen zum Strassenguterverkehr:

Alpentransitbdrse [M9]

Sektorale Fahrverbote fur schienenaffine Giter [M10]

Starkere Differenzierung der LSVA nach Energieeffizienz [M12]
Zulassungsvorschriften fir schwere Nutzfahrzeuge [M14]

Einrichtung von Umweltzonen [M15]

Zeitlich und raumlich differenzierte Benutzungsgebihren (im Guterverkehr) [M6]
Zuschlag auf LSVA fir zusétzliche Externalitaten im Alpenraum [M7]
Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle [M22]

28

Vgl. zur Bedeutung der einzelnen Zielbereiche pro Sichtweise die Erlauterungen in Abschnitt 3.2.
Die Gesamtnoten pro Massnahme und Sichtweisen sind im Anhang (Abschnitt I.2) abgebildet.
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Lockerung des Nachtfahrverbots in den Rand- M20  Abgestimmte Ablaufe bei der Verzollung
stunden
Freigabe der Kabotage M21  Ausbildungsinitiative und Imagekampagne
Trennung Personenverkehr und Giterverkenr  M22  Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle
Schiene
Verkehrsmanagement (Effizientere LSA- M23  Verbesserte technische Interoperabilitat
Steuerung)
Gewabhrleistung der Trassenbedirfnisse des M24  Innovationsférderung im Schienenguterverkehr*
Guterverkehrs
Zeitlich und raumlich differenzierte Benut- M25  Kapazitéatsorientierte resp. verkehrsflussorientierte
zungsgebuhren (im Guterverkehr) Instandhaltungsplanung
Zuschlag auf LSVA fir zusatzliche Externalitds- M26  (Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung mittels Opti-
ten im Alpenraum mierungsalgorithmen inkl. automatisiertes Echtzeit-
Rescheduling im Stérungsfall
Trassenpreissystem mit Umweltanreizen M27  Planerische Sicherstellung von Logistikflachen in
den Agglomerationen
Alpentransitbdrse M28  Roadpricing fur Personenwagen
Sektorale Fahrverbote fir schienenaffine Giter M29  Management der Lkw-Abstellplatze (inkl. Reservati-
on)
Emissionshandel M30  Anpassung Planungs- und Bewertungsinstrumente
Stérkere Differenzierung der LSVA nach Ener- M31  Anpassung Trassenpreissystem
gieeffizienz
Bonus- /Malus-System* M32  Trennung Infrastruktur / Verkehr
Zulassungsvorschriften fur schwere Nutzfahr-  M33  Optimierte Zugslenkung (am Beispiel der adaptiven
zeuge Zuglenkung)
Einrichtung von Umweltzonen M34  Harmonisierung der Geschwindigkeiten
Erhohung der Gewichtslimite (Gigaliner) M35 Infrastrukturausbau fiir den Schienengtterverkehr
Koordinative Planungsinstrumente Verkehr- M36  Klare Zuteilung der Planungskompetenzen*
/Raumplanung (Masterplan Logistik)
Optimierung des Einbezugs der Verlader* M37  Terminalausbauten Strasse / Schiene / Binnenschiff

Kapazitatsengpéasse beseitigen (Infrastruktur-
ausbau)

(inkl. Terminalstrategie)
Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen
wurden nicht beurteilt.

Abbildung 4-13: Zusammenfassende Bewertung aus Sicht ,,verladende Wirtschaft“
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Aus der exemplarischen Sichtweise ,,Gesellschaft“ (vgl. Abbildung 4-14) ist mit einer
Ausnahme keine klare Spitzengruppe bei den Massnahmen auszumachen. Nur das
Roadpricing fur Personenwagen [M28] hebt sich — iber alle Verkehrstrager betrachtet —
deutlich von den anderen Massnahmen ab. Danach folgt eine Gruppe mit Massnahmen,
denen eine vergleichsweise hohe Bewertung zukommt. Folgende Einzelmassnahmen
gehdren dazu:

e Massnahmen zum Schienengiterverkehr:

— (Teil-)Automatisierte Fahrplanplanung mittels Optimierungsalgorithmen inkl. auto-
matisiertes Echtzeitrescheduling im Stérungsfall [M26]

— Harmonisierung der Geschwindigkeiten [M34]
— Gewabhrleistung der Trassenbedurfnisse des Giterverkehrs [M5]
e Massnahmen zum Strassen- und zum Schienenguterverkehr:
— Koordinative Planungsinstrumente Verkehr-/Raumplanung (Masterplan Logistik)
[M17]
e Massnahmen zum Strassengiterverkehr:
Roadpricing fir Personenwagen [M28]
Alpentransitb6rse [M9]
Verkehrsmanagement (effiziente LSA-Steuerung) [M4]

Klar negativ bewertete — und damit aus der Sichtweise ,Gesellschaft® nicht erfolgsver-
sprechende Masshahmen — gibt es nur auf der Seite des Strassenguterverkehrs. Es
handelt sich dabei um die Beseitigung der Kapazitatsengpasse (Infrastrukturausbau)
[M19], die Erh6hung der Gewichtslimite (Gigaliner) [M16], die Lockerung des Nachtfahr-
verbotes in den Randstunden [M1] und die Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle
[M22].
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M2  Freigabe der Kabotage M21  Ausbildungsinitiative und Imagekampagne
M3 Trennung Personenverkehr und Giiterverkehr ~ M22  Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle
Schiene
M4 Verkehrsmanagement (Effizientere LSA- M23  Verbesserte technische Interoperabilitat
Steuerung)
M5  Gewaéhrleistung der Trassenbedirfnisse des M24  Innovationsférderung im Schienenguterverkehr*
Guterverkehrs
M6  Zeitlich und rédumlich differenzierte Benut- M25  Kapazitatsorientierte resp. verkehrsflussorientierte
zungsgebuhren (im Guterverkehr) Instandhaltungsplanung
M7  Zuschlag auf LSVA fir zusétzliche Externalitd- M26  (Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung mittels Opti-
ten im Alpenraum mierungsalgorithmen inkl. automatisiertes Echtzeit-
Rescheduling im Stérungsfall
M8  Trassenpreissystem mit Umweltanreizen M27  Planerische Sicherstellung von Logistikflachen in
den Agglomerationen
M9  Alpentransitborse M28  Roadpricing fiir Personenwagen
M10 Sektorale Fahrverbote fir schienenaffine Giter M29  Management der Lkw-Abstellplatze (inkl. Reservati-
on)
M11 Emissionshandel M30  Anpassung Planungs- und Bewertungsinstrumente
M12 Starkere Differenzierung der LSVA nach Ener- M31  Anpassung Trassenpreissystem
gieeffizienz
M13 Bonus- /Malus-System* M32  Trennung Infrastruktur / Verkehr
M14 Zulassungsvorschriften fir schwere Nutzfahr- ~ M33  Optimierte Zugslenkung (am Beispiel der adaptiven
zeuge Zuglenkung)
M15 Einrichtung von Umweltzonen M34  Harmonisierung der Geschwindigkeiten
M16 Erh6hung der Gewichtslimite (Gigaliner) M35 Infrastrukturausbau fir den Schienengiterverkehr
M17 Koordinative Planungsinstrumente Verkehr- M36  Klare Zuteilung der Planungskompetenzen*
/Raumplanung (Masterplan Logistik)
M18 Optimierung des Einbezugs der Verlader* M37  Terminalausbauten Strasse / Schiene / Binnenschiff
(inkl. Terminalstrategie)
M19 Kapazitdtsengpéasse beseitigen (Infrastruktur- ~ * Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen

Abbildung 4-14:

ausbau)
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Aus der exemplarischen Sichtweise ,Umwelt“ (vgl. Abbildung 4-15) ergibt sich mit dem
Roadpricing fur Personenwagen [M28] die gleiche Favoritin wie aus der Sicht Gesell-
schaft. Die danach folgende Spitzengruppe besteht aus folgenden:

¢ Massnahmen zum Schienenguterverkehr:

— (Teil-)Automatisierte Fahrplanplanung mittels Optimierungsalgorythmen inkl. auto-
matisiertes Echtzeitrescheduling im Stérungsfall [M26]

— Harmonisierung der Geschwindigkeiten [M34]
e Massnahmen zum Schienen und Strassengiiterverkehr
— Emissionshandel [M11]
— Koordinative Planungsinstrumente Verkehr-/Raumplanung (Masterplan Logistik)
[M17]
¢ Massnahmen zum Strassenguterverkehr:
— Roadpricing fur Personenwagen [M28]
— Alpentransitbérse [M9]
— Ausbildungsinitiative und Imagekampagne [M21]
— Zuschlag auf LSVA fiir zuséatzliche Externalitaten im Alpenraum [M7]
— Verkehrsmanagement (effiziente LSA-Steuerung) [M4]

Aus Sicht der ,Umwelt* klar nicht wiinschenswert sind folgende Massnahmen zum Stras-
senguterverkehr:

o Kapazitatsengpasse beseitigen (Infrastrukturausbau) [M19]
e Freigabe der Kabotage [M2]

e Lockerung des Nachtfahrverbotes in den Randstunden [M1]
e Erhohung der Gewichtslimite (Gigaliner) [M16]

e Abgestimmte Ablaufe bei der Verzollung [M20]

¢ Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle [M22]
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Freigabe der Kabotage M21  Ausbildungsinitiative und Imagekampagne
Trennung Personenverkehr und Guterverkenr  M22  Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle
Schiene
Verkehrsmanagement (Effizientere LSA- M23  Verbesserte technische Interoperabilitat
Steuerung)
Gewabhrleistung der Trassenbedurfnisse des M24  Innovationsférderung im Schienenguterverkehr*
Guterverkehrs
Zeitlich und raumlich differenzierte Benut- M25  Kapazitéatsorientierte resp. verkehrsflussorientierte
zungsgebihren (im Giterverkehr) Instandhaltungsplanung
Zuschlag auf LSVA fir zusétzliche Externalitd- M26  (Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung mittels Opti-
ten im Alpenraum mierungsalgorithmen inkl. automatisiertes Echtzeit-
Rescheduling im Stérungsfall
Trassenpreissystem mit Umweltanreizen M27  Planerische Sicherstellung von Logistikflachen in
den Agglomerationen
Alpentransitboérse M28  Roadpricing fiir Personenwagen
Sektorale Fahrverbote fir schienenaffine Giter M29  Management der Lkw-Abstellplatze (inkl. Reservati-
on)
Emissionshandel M30  Anpassung Planungs- und Bewertungsinstrumente
Stérkere Differenzierung der LSVA nach Ener- M31  Anpassung Trassenpreissystem
gieeffizienz
Bonus- /Malus-System* M32  Trennung Infrastruktur / Verkehr
Zulassungsvorschriften fur schwere Nutzfahr-  M33  Optimierte Zugslenkung (am Beispiel der adaptiven
zeuge Zuglenkung)
Einrichtung von Umweltzonen M34  Harmonisierung der Geschwindigkeiten
Erhohung der Gewichtslimite (Gigaliner) M35 Infrastrukturausbau fir den Schienengtterverkehr
Koordinative Planungsinstrumente Verkehr- M36  Klare Zuteilung der Planungskompetenzen*
/Raumplanung (Masterplan Logistik)
Optimierung des Einbezugs der Verlader* M37  Terminalausbauten Strasse / Schiene / Binnenschiff

Kapazitatsengpésse beseitigen (Infrastruktur-
ausbau)
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(inkl. Terminalstrategie)
Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen
wurden nicht beurteilt.

Zusammenfassende Bewertung aus Sicht ,Umwelt*
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In der nachstehenden Abbildung 4-16 wird die Frage behandelt, wie viele der 33 bewerte-
ten Massnahmen aus der Sichtweise ,verladende Wirtschaft, ,Gesellschaft® bzw. ,Um-
welt“ insgesamt eine positive oder negative Bewertung erhalten. Es zeigen sich folgende
Ergebnisse:

e Aus der Sicht ,,verladende Wirtschaft“ werden etwas mehr als zwei Drittel aller Mas-
shahmen positiv bewertet. Das verbleibende Drittel erhélt eine negative Bewertung.

o Die meisten positiven Bewertungen resultieren in den Sichtweisen ,,Gesell-
schaft“ und ,,Umwelt“. 27 (Gesellschaft) respektive 26 (Umwelt) Massnahmen wer-
den positiv bewertet. Nur 6 respektive 7 Massnahmen werden negativ bewertet.

o Differenziert nach Verkehrstrager zeigt sich, dass — Uber alle Sichtweisen betrachtet —
Massnahmen zum Strassengtterverkehr am haufigsten negativ beurteilt werden.

positiv negativ
Total Schiene Stras_se u- Strasse Total Schiene Stras_se u- Strasse
Schiene Schiene
Verladende
Wirtschaft 23 11 1 11 10 1 1 8
Gesellschaft 27 11 2 14 6
Umwelt 26 11 2 13 7 1 0 6
Abbildung 4-16: Zusammenfassung der Bewertung

Bei der Beurteilung der Massnahmen fallt auf, dass die Massnahmen je nach Sichtweise
deutlich unterschiedlich beurteilt werden (vgl. auch die Darstellung in Abbildung im An-
hang auf S. 93). Beispielswiese gehort die Freigabe der Kabotage [M2] aus Sicht der ver-
ladenden Wirtschaft zur Spitzengruppe, wahrend sie aus Sicht der Umwelt eine negative
Beurteilung erhélt. Auf dieses Konfliktpotenzial wird in Kapitel 5 eingegangen.

Massnahmen zum (leichten) Guterverkehr mit Lieferwagen

Uberblick tiber die vorgeschlagenen Massnahmen

Die Zusammenstellung in Abbildung 4-18 enthalt alle 15 vorgeschlagen Massnahmen
zum Guterverkehr mit Lieferwagen aus Teilprojekt B3 sowie eine Massnahme aus Teil-
projekt D (Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen [M51]). Jede Massnahme wird mit ei-
nem Kurzbeschrieb vorgestellt sowie bezlglich Instrument und Zielbereich zugeordnet.

Die separate Auswertung der Massnahmen zum (leichten) Guterverkehr mit Lieferwagen
erfolgt wie einleitend zu Kapitel 4 ausgefthrt aufgrund ihres eher lokalen Wirkungscha-
rakters, der sich tendenziell vor allem in den Kernstadten und Agglomerationen entfaltet.
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M38 Bereitstellung von Be-/Entladezonen im offentlichen Raum, Umwidmung von Parkfléachen
Instrument: Infrastrukturmanagement Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Ladezonen sind deutlich gekennzeichnete Bereiche im stadtischen Strassenraum, die zu bestimmten Zeiten ausschliesslich
fur den Warenumschlag zur Verfligung stehen. Die Bereitstellung von Ladezonen erfolgt tiber die Umwandlung oder Teilum-
wandlung von Parkfeldern oder anderen Verkehrsflachen. Die Ladezonen werden vorwiegend entlang von stark frequentier-
ten Lieferwegen (z.B. in Innenstédten und historischen Ortskernen) eingerichtet. Sie stehen entweder permanent als Um-
schlagsflachen zur Verfiigung oder kdnnen wahrend der Ubrigen Zeit als Parkfelder genutzt werden. Sie unterscheiden sich
von bestehenden Parkfeldern durch eine deutlich abweichende Markierungsfarbe.

Denkbar wére auch eine Kombination der Be- und Entladezonen mit einem Reservationssystem. Dieses wiirde den Lieferan-
ten ermdglichen, die Ladezonen vorgangig zu reservieren. Diese zusétzliche Moglichkeit wird bei der Beurteilung nicht be-
riicksichtigt.

M39 Unterirdische Anlieferung fiir Areale/Uberbauungen
Instrument: Infrastrukturausbau Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Der Warenumschlag in Uberbauungen und Arealen (Einkaufszentren, Warenhauser, Hochhéuser, Einkaufsstrassen) soll
unterirdisch erfolgen. Die unterirdischen Umschlagsbereiche umfassen eine Erschliessungsrampe sowie Umschlagpléatze fiir
Last- und Lieferwagen, die mit entsprechenden Anpassrampen ausgeriistet sind. Gebaudeseitig ist der Anlieferbereich mit
einem Warenlift und Korridoren erschlossen, um die Giterverteilung im Areal sicherzustellen.

Die Umsetzung erfolgt Gber Normen und Richtlinien bei der Planung und beim Baubewilligungsverfahren.

M40 Einrichtung von stadtischen Sammel- und Verteilzentren (City Terminals)
Instrument: Infrastrukturausbau Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Ein City-Terminal ist ein Sammel- und Verteilzentrum, das Fracht und Einzelsendungen von vielen verschiedenen Lieferanten
fur verschiedene Empfanger in der angrenzenden Stadt aufnimmt, zwischenlagert und zu neuen Gesamtladungen zusam-
menstellt. Es kdnnen verschiedene Typen von City-Terminals unterschieden werden:
- Gebietsbezogene Sammel- und Verteilzentren: Diese bedienen ein angrenzendes Gebiet (z.B. eine ganze Stadt, das Stadt-
zentrum oder ein Einkaufszentrum).
- Sammel- und Verteilzentren fir einen einzelnen Grosskunden: Anlieferung von Gitern an
einen Grosskunden (z.B. Flughafen, Einkaufszentrum).
- Temporéare bzw. projektbegleitende Sammel- und Verteilzentren (z.B. fiir die Belieferung von
Baustellen).
Ab dem Verteilzentrum wird i.d.R. eine Lieferflotte eingesetzt, die auf die spezifischen Gegebenheiten der Stadt angepasst ist.
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M41 Arbeiten in Kooperationsgesellschaften fiir die letzte Meile*
Instrument: Strategie Zielsetzung: Ausreichende Kapazititen
Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Uberbetriebliche Kooperationsmodelle mit unterschiedlichen Organisationsformen sollen den Giiterverkehr in stadtischen
Gebieten blindeln. Ziel der Kooperationen ist es "die Auslastung der Lieferfahrzeuge zu erhéhen, Fahrten einzusparen und
Kosten zu senken". Dazu sind verschiedene Kooperationsmodelle denkbar. Die haufigsten Kooperationsformen sind Spediti-
ons- und Verlader- oder Empféngerabsprachen.

Speditionsabsprache: Kooperation von Transportdienstleistern bei der Belieferung festgelegter Gebiete. Z.B. in dem eine
Warenbiindelung in einem (neuen oder bestehenden) Sammel- oder Verteilzentrum vorgenommen wird.

Verladerabsprache/ Empfangerabsprache: Kooperation von Verladern zur Belieferung gemeinsamer Empféngergruppen
respektive Kooperation von verschiedenen Empfangergruppen. Die Kooperation umfasst die Blindelung von Waren fir die
Belieferung respektive fiir den Empfang (z.B. in Sammel- oder Verteilzentren).

M42 Transportmanagement Gesellschaft im PPP-Modell fiir die letzte Meile*
Instrument: Strategie Zielsetzung: Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Unterschieden werden drei mogliche Auspragungen von 6ffentlich-privaten Partnerschaften (PPP):

- Informelle Zusammenarbeit zwischen privaten Partnern und der 6ffentlichen Hand innerhalb von Gesprachsrunden, Arbeits
gruppen oder Kommissionen.

- Vertraglich fixierte Zusammenarbeit oder Vereinbarung zur Erstellung von 6ffentlichen Dienstleistungen durch Private mit
Finanzierung durch die 6ffentliche Hand.

- Griindung einer gemeinsamen Organisation mit gemischtwirtschaftlicher Tragerschaft zur Entwicklung von Projekten oder
zum Betrieb von Anlagen.

Typische Ziele von PPP im Bereich Transportmanagement sind die Reduktion der gegenseitigen Behinderung, die Biindelung

des Wirtschaftsverkehrs und die Nutzung von Zeitfenstern.

M43 Zentrale Packstation
Instrument: Infrastrukturausbau Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten

Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Packstationen sind zentrale An- und Abholstellen fiir die Endkunden und werden von Paketdienstleistungsunternehmen
betrieben. Die fest installierten Anlieferpunkte erméglichen die zentrale Anlieferung von Paketen. Sie sind éffentlich zugéngig,
mit automatisierten Schliessfachern ausgestaltet und verfligen Uber elektronische Terminals. Die Packstation kann auch fiir
den Versand von Paketen genutzt werden.

Vorteilsweise werden die Packstationen an zentralen Orten in einem Quartier aufgestellt (z.B. OV-Haltestelle, Tankstelle etc.),
die mit geeigneten Fahrzeugen erreichbar sind.

M44 Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Beispiel von E-Scootern
Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung: Reduktion der lokalen Emissionen

Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Kerngehalt der Massnahme ist die Forderung von elektrisch betriebenen Kleinfahrzeugen. Die Férderung erfolgt durch er-
leichterte Zugangsbestimmungen zu den Innenstédten (z.B. Aufhebung der Lieferzeitbeschrankungen).
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M45 City Zutrittslizenzen fiir Last- und Lieferwagen
Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung: Reduktion der lokalen Emissionen
Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Durch die Einfilhrung von Zutrittslizenen wird der Zugang zur Innenstadt fur Lieferwagen an Bedingungen gekniipft. Mogliche
Bedingungen waren:

- Abgas- und Emissionsgrenzwerte

- Fahrzeugtyp

- Gewicht des Fahrzeuges

- Auslastung des Fahrzeuges

Zusétzlich ware denkbar, dass die Zutrittslizenzen nur wahrend einem bestimmten Zeitfenster gliltig sind oder dass Fahrzeu-
ge, die diese Bedingungen erfiillen, bevorzugte Umschlagmdglichkeiten oder ausgedehnte Lieferzeitfenster in Anspruch
nehmen kénnen.

Fur die Bewertung verwenden wir das von der Forschungsstelle erwahnte Pilotprojekt in Kopenhagen. Dieses sah die Ausga-
be von drei verschiedenen Zutrittslizenzen vor:

Griines Zertifikat mit folgenden Anforderungen:

- Motor nicht &lter als acht Jahre

- Ausnutzung der Ladekapazitat mind. 60%

- Pflicht zum Fiihren eines Fahrtenbuches

- Zulassiges Gesamtgewicht zwischen 2.5t und 18t.

- Fahrzeuglange max. 5m

Die Kosten fiir das griine Zertifikat betrugen 60 CHF fiir die gesamte Projektdauer.

Das gelbe Zertifikat wurde an Unternehmen abgegeben, welche die Anforderungen an das griine Zertifikat nicht sofort erfiil-
len konnten. Die Erlangung des gelben Zertifikates kostet 60 CHF pro Halbjahr.

Das rote Zertifikat richtet sich an Unternehmen, die nicht regelmassig Transporte in der lizenzierungspflichtigen Zone durch-
fuhren und kostet 10 CHF pro Tag.

Der Lizenzierungspflicht unterliegen alle Fahrzeuge fiir den Guterverkehr mit Ausnahmen von Elektrofahrzeugen und anderen
Nullemissionsfahrzeugen und Fahrzeuge unter 2.5t. Die Zertifizierungspflicht galt fiir die Zeit zwischen 08:00 und 12:00 Uhr.

M46 Zutrittsmanagement fiir Gebiete und Anlagen
Instrument: Infrastrukturmanagement Zielsetzung: Reduktion der lokalen Emissionen
Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Die Massnahme sieht eine Zutrittsmanagement vor, das den Zutritt zu einem bestimmten Gebiet (z.B. Einkaufsstrasse in der
Innenstadt etc.) dynamisch regelt. Dazu werden versenkbare Poller oder Schranken eingesetzt, die nur Berechtigten Zutritt
gewahren. Der Zutritt kann abhangig von der Nutzergruppe zu unterschiedlichen Zeiten erfolgen, so dass die Zulieferung
besser auf die Kapazitat der vorhandenen Entlade- und Ladestellen ausgerichtet ist.

M47 Harmonisierung der Zufahrtshedingungen
Instrument: Infrastrukturmanagement Zielsetzung: Niedrige Transportkosten

Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Die Zufahrtsbestimmungen in Fussgéngerzonen und Innenstadten (z.B. Lieferzeitfenster , Masse und Gewicht der Fahrzeuge
und Bewilligungen fur die Zufahrt ausserhalb der erlaubten Zeitfenstern ) werden gesamtschweizerisch harmonisiert. £
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M48 Nachtanlieferung in larmsensiblen Gebieten
Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten
Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Die Massnahme hat zwei Stossrichtungen:

- Offnung von Lieferzeitfenstern wéhrend der Nacht

- Massnahmen seitens der Lieferanten und Kunden zur Reduktion von (L&rm-)Emissionen

In Innenstadten, in denen Zugangsbeschrankungen bestehen, werden die Lieferzeitfenster entweder in den friihen Morgen-
stunden oder in den spaten Abendstunden verlangert. Ebenfalls denkbar wére die Schaffung von zusétzlichen Lieferzeitfens-
tern wahrend der Nacht. Das Sonntags-/und Nachtfahrverbot bleibt unangetastet, sodass die Massnahmen nur fiir Lieferwa-
gen unter 3.5t gilt.

Die (Larm-)Emissionen, die durch die (néchtliche) Anlieferung entstehen, werden mit umfassenden Massnahmen reduziert.
Schulung des Personals beziiglich larmarmem Umschlag, Installation von larmarmer Infrastruktur (Vorschub-Laderampen,
Ladeschleusen, larmabsorbierende Bodenbelége, Stromanschliisse fiir Kiihlaggregate in den Fahrzeugen, leise Flurforderge-
rate).

Die Beurteilung berticksichtig beide Massnahmen, wobei die Wirksamkeit der larmreduzierenden Massnahmen eher skep-
tisch beurteilt wird.

M49 Aufweitung der Lieferzeitfenster
Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung:  Ausreichende Kapazitaten

Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Die Lieferzeitfenster in Schweizer Stadten sind i.d.R. von Montag bis Samstag jeweils am Vormittag zwischen (5:00) 6:00 und
10:00. In einigen Stadten wird das Lieferzeitfenster bis 12.00 ausgedehnt. Die Stadt Bern erlaubt zusatzlich Anlieferungen
abends von 18:30 bis 21:00. Die Massnahme will die Zeitfenster in allen Stadten ausdehnen ohne das Ausmass der der
Aufweitung genau zu spezifizieren.

M50 Verbesserung der Ausbildung der Lieferwagenfiihrer
Instrument: Strategie Zielsetzung: Sicherheit

Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:
Ergénzend zu den bestehenden Ausbildungsangeboten (wirtschaftliche Fahrweise, Verhalten im Strassenverkehr, Ladungs-

sicherung etc.) soll ein Weiterbildungsangebot entwickelt werden, das speziell auf die Fahrsicherheit von Lieferwagenfiihrern
ausgerichtet ist. Die Umsetzung wird den Branchenorganisationen (iberlassen und vom Bund geférdert (z.B. tber den Ver-
kehrssicherheitsfonds). Die Kurse sind freiwillig.

M51 Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen

Instrument: Marktwirtschaftliche Massnahmen Zielsetzung:  Reduktion der lokalen Emissionen
Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen unter 3.5 t Gesamtgewicht. Diese Fahrzeuge sind bis heute von der LSVA ausge-
schlossen.
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M52 Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motorfahrzeugen mit einem Gesamtgewicht bis 7.5t von der LSVA
und dem Sonntags- und Nachtfahrverbot

Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung: Niedrige Transportkosten
Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:

Leichte Lkw bis 7.5t sollen von der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrverbot befreit werden, sofern sie erhdhten Um-
weltanforderungen genuigen, die in der Massnahmenbeschreibung allerdings nicht spezifiziert sind. Die Bestimmungen zur
Arbeits- und Ruhezeit etc. bleiben erhalten.

Hinweis: Die Beschreibung und Beurteilung der Massnahmen weicht in folgenden Punkten wesentlich vom Original ab:

- Der Titel der Massnahme "Zulassung von umweltfreundlichen schweren Lieferwagen/Gleichbehandlung Lkw bis 7.5t wie
Lieferwagen" wurde angepasst, weil es nicht eigentlich um eine Zulassung von schweren Lieferwagen geht geht, sondern
primér um eine Befreiung von leichten Lkw / schweren Lieferwagen vom Nachtfahrverbot und der LSVA.

- Auf eine Unterscheidung zwischen Fahrzeugen, die fiir den gewerblichen Giitertransport eingesetzt werden und anderen
Fahrzeugen (z.B. Dienstfahrzeuge von Handwerkern) wird verzichtet, weil die Umsetzung in der Praxis schwierig ist und die
zusatzlichen Regulierungsfolgekosten aus Sicht der Autoren nicht durch den Nutzen der Differenzierung zu rechtfertigen
sind.

M53 Chauffeurzulassungsverordnung und ARV1 fiir Lieferwagen
Instrument: Infrastrukturzugang Zielsetzung:  Sicherheit
Verkehrstrager: Strasse Lieferwagen

Kurzbeschreibung:
Fur die Fiihrerinnen von Lieferwagen und Lkw sollen die gleichen Zulassungsbedingungen gelten. Dazu werden die Vor-
schriften beziiglich Arbeits- und Ruhezeit (ARV1) und die Zulassungsvoraussetzungen der Chauffeurzulassungsverordnung

(CZV) auf Chauffeure ausgeweitet, die Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von weniger als 3.5t im gewerbsmassigen
Giitertransport bewegen.

Abbildung 4-17: Uberblick Uber die Massnahmen zum (leichten) Giiterverkehr mit Liefer-
wagen

Die mit einem * gekennzeichneten Massnahmen Arbeiten in Kooperationsgesellschaften
fur die letzte Meile [M41] und Transportmanagement Gesellschaft im PPP-Modell fir die
letzte Meile [M42] wurden im Rahmen der Teilsynthese nicht beurteilt. Der Grund dafir
ist, dass sich beim vorliegenden Konkretisierungsgrad die Wirkung der Massnahme noch
nicht abschéatzen lasst. Abhéngig von der konkreten Ausgestaltung durfte die Massnah-
me Arbeiten in Kooperationsgesellschaften fir die letzte Meile jedoch ahnlich beurteilt
werden, wie die Massnahme Einrichtung von stadtischen Sammel- und Verteilzentren
[M40].

4.2.2 Ergebnis der Massnahmenbeurteilung

Uberblick tiber die bewerteten Massnahmen
Die Auswertung der Massnahmen zum Giuterverkehr mit Lieferwagen beziglich Zielbe-
reich und Instrument ist in Abbildung 4-18 dargestellt:

e Zielbereiche: Die Zielsetzungen der Massnahmen betreffen hauptsachlich die Schaf-
fung ausreichender Kapazitdten (8 Massnahmen) und die Reduktion von lokalen
Emissionen (4). Je 2 Massnahmen entfallen auf die Zielbereiche niedrige Transport-
kosten sowie die Erhdhung der Sicherheit. Die Zieldimensionen Wirtschaft (10 Mass-
nahmen) und Umwelt (4) sind damit am starksten vertreten. Die Zieldimension Gesell-
schaft mit den Zielbereichen Finanzierbarkeit, Sicherheit, Erreichbarkeit sowie faire
Arbeitsbedingungen und Schutz des einheimischen Arbeitsgewerbes ist — wie bei den
vorgeschlagenen Massnahmen zum (schweren) Strassen- und Schienengiiterverkehr
— weniger stark vertreten. Allerdings wirken sich die Massnahmen auch positiv auf
diese Bereiche aus. Zum Beispiel fihren einige Massnahmen, die eine Erhéhung der
Kapazitaten bewirken, auch zu einer Verbesserung der Erreichbarkeit.
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e Instrumente: Die meisten Massnahmen betreffen den Infrastrukturzugang, weniger
den Infrastrukturausbau und das Infrastrukturmanagement. Bei zwei Massnahmen
werden konkrete Strategien vorgeschlagen und bei einer Massnahme handelt es sich
um eine marktwirtschaftliche (verkehrspolitische) Massnahme. Bei der Zuteilung zu
den einzelnen Massnahmen ist allerdings zu beachten, dass die Abgrenzungen nicht
immer eindeutig vorgenommen werden kénnen.*

Zielbereich Anzahl Instrument Anzahl

Ausreichende Kapazitaten Infrastrukturzugang

Reduktion der lokalen Emissionen Infrastrukturausbau
Niedrige Transportkosten

Sicherheit

Infrastrukturmanagement

Strategie

Verringerung von Klimaschéden Marktwirtschaftliche Massnahmen
Funktionierender Wettbewerb

Arbeitsbedingungen / Schutz des einheimischen Transportgewerbes
Grundversorgung

Finanzierbarkeit

Erreichbarkeit

Schonung der Ressourcen

Vermeidung von Storfallen

O O O O O O ©O © © N N A~ ®©

Ausgleich zwischen Schonung der Ressourcen und ausreichender Kapazitat

Total

Abbildung 4-18: Uberblick uber die beurteilten Massnahmen zum Giiterverkehr mit Lie-
ferwagen

Bewertung der Massnahmen anhand des Zielsystems

In den nachfolgenden Abbildungen ist die Bewertung der Massnahmen fur die drei
exemplarischen Sichtweisen (,verladende Wirtschaft, ,Gesellschaft* und ,Umwelt*) zu-
sammengefasst.** Die Beurteilung der Massnahmen zum (leichten) Giterverkehr mit Lie-
ferwagen erfolgt grundsatzlich nach dem gleichen Prinzip wie die Beurteilung der Mass-
nahmen zum (schweren) Strassen- und SchienengUterverkehr.32 Im Quervergleich zu
den flachendeckenden Massnahmen im (schweren) Strassen- und Schienenguterverkehr
wurde die Wirkung der Massnahmen im Lieferwagenverkehr im Niveau generell etwas
akzentuierter beurteilt. Dies erfolgte einerseits, um die Skala von +3 bis -3 flr die der e-
her lokal wirkenden Massnahmen im Agglomerations- und Kernstadtbereich voll aus-
schopfen zu kénnen, und andererseits, um innerhalb der Massnahmen im Lieferwagen-
verkehr eine stérkere Differenzierung zu erm('jglichen.33

Abbildung 4-19 zeigt die zusammenfassende Bewertung aus der Sichtweise ,verladende
Wirtschaft“:

¢ Die mit Abstand grosste Wirkung entfallt auf die Massnahme Bereitstellung von Be-
/Entladezonen im 6ffentlichen Raum, Umwidmung von Parkflachen [M38].

¢ Eine grosse Zahl von Massnahmen weist in der Beurteilung ebenfalls eine gute Wir-
kung auf:
— Unterirdische Anlieferung fiir Areale/Uberbauungen [M39]

— Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motorfahrzeugen mit einem Gesamtge-
wicht bis 7.5t von der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrverbot [M52]

— Aufweitung der Lieferzeitfenster [M49]
— Zutrittsmanagement fur Gebiete und anlagen [M46]

30

" Vgl. dazu die Ausfiihrungen in Abschnitt 4.1.1 und Fussnote 25.

Der detaillierte Ausweis der einzelnen Bewertungen pro Massnahmen und Zielbereich ist auf den Mas-
snahmenbléttern im Anhang (Abschnitt 1.3) ersichtlich.

Vgl. dazu die Ausfiihrungen in Abschnitt 4.1.2

An der Gewichtung der einzelnen Zielbereiche pro Sichtweise wurde jedoch keine Anderungen vorge-
nommen.

32
33
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— Zentrale Packstation [M43]
— Einrichtung von stadtischen Sammel- und Verteilzentren (City-Terminals) [M40]

e Eine negative Bewertung aus Sicht der verladenden Wirtschaft erhalten zwei Mass-
nahmen:

— Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen [M51]
— Chauffeurzulassungsverordnung und ARVL1 fiir Lieferwagen [M53]

M45 M40:M52
M51
||v|50 I
M53 —""ZM39 M38
10 0,5 0D <ag) 05, 10 15 20
mas, )

M38  Bereitstellung von Be-/Entladezonen im &ffentli- M46  Zutrittsmanagement fiir Gebiete und Anlagen
chen Raum, Umwidmung von Parkflachen

M39  Unterirdische Anlieferung fur Area- M47 Harmonisierung der Zufahrtsbedingungen
le/Uberbauungen

M40  Einrichtung von stadtischen Sammel- und Ver- M48 Nachtanlieferung in larmsensiblen Gebieten
teilzentren (City Terminals)

M41  Arbeiten in Kooperationsgesellschaften fur die  M49  Aufweitung der Lieferzeitfenster

letzte Meile*

M42  Transportmanagement Gesellschaft im PPP- M50 Verbesserung der Ausbildung der Liefer-
Modell fur die letzte Meile* wagenfuhrer

M43  Zentrale Packstation M51 Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen

M44  Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Beispiel M52  Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motor-
von E-Scootern fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht bis 7.5t von
der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrverbot
M45  City Zutrittslizenzen fur Last- und Lieferwagen ~ M53  Chauffeurzulassungsverordnung und ARV1 fur
Lieferwagen

* Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen wurden nicht beurteilt.

Abbildung 4-19: Zusammenfassende Bewertungen der Massnahmen zum (leichten) G-
terverkehr mit Lieferwagen aus Sicht der ,verladenden Wirtschaft*

Aus Sichtweise ,,Gesellschaft”“ ist ebenfalls eine Spitzengruppe erkennbar (vgl. Abbil-
dung 4-20). Diese wird, wie aus Sicht verladende Wirtschaft, angefiihrt von der Mass-
nahme Bereitstellung von Be-/Entladezonen im o6ffentlichen Raum, Umwidmung von
Parkflachen [M38]. Gefolgt von den Massnahmen:

e Unterirdische Anlieferung fir Area-le/Uberbauungen [M39]

e Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen [M51]

e City Zutrittslizenzen fur Last- und Lieferwagen [M45]

e Einrichtung von stadtischen Sammel- und Verteilzentren (City Terminals) [M40]
e Zentrale Packstation [M43]

Negativ beurteilt werden aus Sicht Gesellschaft zwei Massnahmen:

e Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motorfahrzeugen mit einem Gesamtge-
wicht bis 7.5t von der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrverbot [M52]

¢ Nachtanlieferung in larmsensiblen Gebieten [M48]
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M39

M38  Bereitstellung von Be-/Entladezonen im offentli- M46  Zutrittsmanagement fir Gebiete und Anlagen
chen Raum, Umwidmung von Parkflachen

M39  Unterirdische Anlieferung fiir Area- M47  Harmonisierung der Zufahrtsbedingungen
le/Uberbauungen

M40  Einrichtung von stédtischen Sammel- und Ver- M48 Nachtanlieferung in larmsensiblen Gebieten
teilzentren (City Terminals)

M41  Arbeiten in Kooperationsgesellschaften fir die  M49  Aufweitung der Lieferzeitfenster

letzte Meile*

M42  Transportmanagement Gesellschaft im PPP- M50 Verbesserung der Ausbildung der Liefer-
Modell fur die letzte Meile* wagenfuhrer

M43  Zentrale Packstation M51  Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen

M44  Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Beispiel M52  Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motor-
von E-Scootern fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht bis 7.5t von
der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrverbot
M45  City Zutrittslizenzen fur Last- und Lieferwagen ~ M53  Chauffeurzulassungsverordnung und ARV 1 fur
Lieferwagen

* Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen wurden nicht beurteilt.

Abbildung 4-20: Zusammenfassende Bewertungen der Massnahmen zum (leich-
ten) Giiterverkehr mit Lieferwagen aus Sicht ,Gesellschaft”

Die Spitzengruppe in der Sichtweise ,,Umwelt” ist etwas anders zusammengesetzt als
aus Sicht Gesellschaft. Klarer Favorit aus Sicht Umwelt ist die Massnahme Ausweitung
der LSVA auf Lieferwagen [M51]. Ebenfalls sehr gut schneiden die Massnahmen ,Ein-
richtung von stadtischen Sammel- und Verteilzentren (City Terminals) [M40], ,City Zu-
trittslizenzen fur Last- und Lieferwagen [M45]“ und die Massnahme ,Unterirdische Anlie-
ferung fir Areale/ Uberbauungen [M39]“ ab.

Die aus Sicht Umwelt nicht wiinschenswerten Massnahmen sind die gleichen wie aus
Sicht Gesellschaft:

o Nachtanlieferung in larmsensiblen Gebieten [M48]

e Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motorfahrzeugen mit einem Gesamtge-
wicht bis 7.5t von der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrverbot [M52]
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M38  Bereitstellung von Be-/Entladezonen im &ffentli- M46  Zutrittsmanagement fir Gebiete und Anlagen
chen Raum, Umwidmung von Parkflachen

M39  Unterirdische Anlieferung fir Area- M47  Harmonisierung der Zufahrtsbedingungen
le/lUberbauungen

M40  Einrichtung von stédtischen Sammel- und Ver- M48 Nachtanlieferung in larmsensiblen Gebieten
teilzentren (City Terminals)

M41  Arbeiten in Kooperationsgesellschaften fur die  M49  Aufweitung der Lieferzeitfenster

letzte Meile*

M42  Transportmanagement Gesellschaft im PPP- M50 Verbesserung der Ausbildung der Liefer-
Modell fur die letzte Meile* wagenfuhrer

M43  Zentrale Packstation M51  Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen

M44  Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Beispiel M52  Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motor-
von E-Scootern fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht bis 7.5t von
der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrverbot
M45  City Zutrittslizenzen fir Last- und Lieferwagen = M53  Chauffeurzulassungsverordnung und ARV 1 fiir
Lieferwagen

* Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen wurden nicht beurteilt.

Abbildung 4-21: Zusammenfassende Bewertungen der Massnahmen zum (leich-
ten) Guterverkehr mit Lieferwagen aus Sicht ,Umwelt*

Die Abbildung 4-22 zeigt zusammenfassend, wie viele der 14 bewerteten Massnahmen
aus Sicht der ,verladenden Wirtschaft®, ,Gesellschaft* und ,Umwelt“ insgesamt eine posi-
tive oder eine negative Bewertung erhalten. Dabei wird deutlich, dass aus allen drei
Sichtweisen jeweils 12 Massnahmen positiv und 2 Massnahmen negativ beurteilt werden.
Allerdings gilt es zu beachten, dass die Massnahmenbeurteilung abhéngig von der
Sichtweise zum Teil deutlich unterschiedlich ausféllt und die negative Bewertung jeweils
nicht die gleichen Massnahmen betrifft. Diese Unterschiede werden im folgenden Kapitel
noch genauer analysiert.

positiv negativ
Verladende Wirtschaft 12 2
Gesellschaft 12 2
Umwelt 12 2
Abbildung 4-22: Zusammenfassung der Bewertung
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Im Hinblick auf das Schniiren von Massnahmenbiindeln im politischen Prozess interes-
siert nicht nur die Frage, welche Massnahmen aus einer spezifischen Sichtweise (z.B.
.verladende Wirtschaft oder ,Gesellschaft‘) besonders positiv beurteilt werden (vgl. dazu
die beiden vorangehenden Abschnitte. Vielmehr ist bei der Suche nach entscheidungsfa-
higen Mehrheiten von Bedeutung, welche Massnahmen aus evtl. mehreren der exempla-
rischen Sichtweisen positiv abschneiden und daher nicht nur von der eigenen ,Klientel
positiv beurteilt werden.*

In den nachfolgenden beiden Abschnitten wird auf diese Fragestellung jeweils differen-
ziert nach Massnahmen zum (schweren) Strassen- und Schienengiterverkehr sowie
nach Massnahmen zum (leichten) Giterverkehr mit Lieferwagen eingegangen. Die Dar-
stellung erfolgt anhand von je drei Abbildungen, die jeweils flr zwei Sichtweisen die ge-
meinsame Beurteilung jeder Massnahme in einem Vier-Quadranten-Diagramm zeigen.
Die Abbildungen lesen sich wie folgt:

¢ Massnahmen, welche in beiden Sichtweisen gut abschneiden, befinden sich im obe-
ren rechten Quadranten (1)

¢ Massnahmen, welche jeweils nur von einer Sichtweise positiv, von der anderen aber
negativ beurteilt werden, befinden sich in den Quadranten unten rechts (Il) und oben
links (V)

e Massnahmen, welche in beiden Sichtweisen schlecht abschneiden, befinden sich im
Quadranten unten links (111)

Massnahmen zum (schweren) Strassen- und Schienengi-
terverkehr

Die nachfolgenden zwei Abbildungen zeigen die Beurteilung der Massnahmen zum
(schweren) Strassen- und Schienenguterverkehr aus Sichtweise ,verladende Wirtschaft"
im Vergleich mit der Beurteilung aus Sicht ,Gesellschaft® (Abbildung 5-23) und der Beur-
teilung aus der Sichtweise ,Umwelt* (Abbildung 5-24). Die Bewertung der Massnahmen
erfolgte basierend auf den Erkenntnissen aus den Teilprojekten sowie aufgrund eigener
Einschatzung der Forschungsstelle.35 Die in den Quadranten Il und IV enthaltenen Mass-
nahmen (markiert mit einem roten Blitz) weisen auf Zielkonflikte zwischen der Sicht ,ver-
ladende Wirtschaft* und der Sicht ,Gesellschaft* bzw. ,verladende Wirtschaft* und ,Um-
welt* hin. Die Spannungsfelder kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:

e Ausreichende Kapazitaten vs. Umweltschutz (Reduktion der lokalen Emissionen so-
wie Reduktion der Auswirkungen des Klimawandels)

e Ausreichende Kapazitaten vs. Finanzierbarkeit
¢ Niedrige Transportkosten vs. Umweltschutz

Dennoch gibt es Massnahmen, die aufgrund ihres Beitrags zur Zielerreichung in allen
drei Sichtweisen eine positive Beurteilung erhalten. Sie zeichnen sich dadurch aus, dass
sie entweder die Kapazitaten im Strassenguterverkehr erhdhen, indem sie den Perso-
nenverkehr und dessen Umwelteinfliisse beschranken, oder dass im Schienengiterver-
kehr fur eine Erhdhung der Kapazitdten gesorgt wird, was die Verkehrsverlagerung be-
gunstigt. Damit entscharfen die folgenden (in der Abbildung mit einem griinen Kreis mar-
kierten) Massnahmen den Zielkonflikt zwischen Kapazitatssteigerung (Sicht verladende
Wirtschaft) und Umweltschutz (Sicht Umwelt):

3 Auf die Umsetzbarkeit der Massnahmen wird im Rahmen der weiteren Ausfiihrungen nicht spezifisch

eingegangen, weil diese massgeblich vom Umsetzungswillen abhéngt. Die Geschichte hat zeigt, dass
zentrale Elemente der geltenden schweizerischen Verkehrspolitik im Zusammenhang mit ihrer Einfiih-
rung zahlreiche Hindernisse tberwinden mussten und konnten, obwohl sie teilweise sehr umstritten wa-
ren (z.B. die LSVA).

* Fir einen Nachvollzug des Bewertungshergangs vgl. die Ausfiihrungen im Anhang (Abschnitt 1.1).
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e Roadpricing fur Personenwagen [M28]

e (Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung mittels Optimierungsalgorithmen inkl. automa-
tisiertes Echtzeit-Rescheduling im Stoérungsfall [M26]

e Gewahrleistung der Trassenbedirfnisse des Guterverkehrs [M5]

Die folgenden drei mit einem markierten Massnahmen geniessen eben-
falls eine vergleichsweise hohe, positive Beurteilung aus allen drei Sichtweisen (,verla-
dende Wirtschaft®, ,Gesellschaft und ,Umwelt). Die Massnahmen sind durch ihren aus-
gleichenden Charakter gekennzeichnet. Verkehrsmanagement (effizientere LSA-
Steuerung) [M4], koordinative Planungsinstrumente [M17] und die Harmonisierung der
Geschwindigkeiten [M34] fuhren im Grundsatz zu einer massvollen Ausdehnung der Ka-
pazitat bei gleichzeitiger Schonung der Ressourcen.*

% Die Massnahme "Harmonisierung der Geschwindigkeiten" wiirde aus Sicht des Personenverkehrs auf-

grund maoglicher Reisezeitverlangerungen wesentlich schlechter beurteilt.
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verladende Wirtschaft

10
E v

-1.0 -0.5 0.0

Massnahmen mit guter
O Beurteilung aus beiden
Sichtweisen

Legende:

M1 Lockerung des Nachtfahrverbots in den Rand-
stunden

M2  Freigabe der Kabotage

M3  Trennung Personenverkehr und Guterverkehr
Schiene

M4  Verkehrsmanagement (Effizientere LSA-
Steuerung)

M5  Gewabhrleistung der Trassenbedurfnisse des
Guterverkehrs

M6  Zeitlich und raumlich differenzierte Benut-
zungsgebuhren (im Guterverkehr)

M7  Zuschlag auf LSVA fur zusétzliche Externalita-
ten im Alpenraum

M8  Trassenpreissystem mit Umweltanreizen

M9  Alpentransitborse

M10 Sektorale Fahrverbote fiir schienenaffine Giter

M11 Emissionshandel

M12 Starkere Differenzierung der LSVA nach Ener-
gieeffizienz
M13 Bonus- /Malus-System*

M14 Zulassungsvorschriften fir schwere Nutzfahr-
zeuge
M15 Einrichtung von Umweltzonen

M16 Erhohung der Gewichtslimite (Gigaliner)

M17 Koordinative Planungsinstrumente Verkehr-
/Raumplanung (Masterplan Logistik)

M18 Optimierung des Einbezugs der Verlader*

M19 Kapazitatsengpasse beseitigen (Infrastruktur-
ausbau)

0.5

Massnahmen mit mittle-
rer Beurteilung aus
beiden Sichtweisen

M20

M21
M22

M23

M24

M25

M26

M27

M28

M29

M30

M31

M32

M33

M34

M35
M36

M37

1.0 15 2.0

Massnahmen mit Zielkonflik-

ten

Q\ (Unterschiedliche Beurtei-
lung aus beiden Sichtwei-
sen)

Abgestimmte Ablaufe bei der Verzollung

Ausbildungsinitiative und Imagekampagne

Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle
Verbesserte technische Interoperabilitat
Innovationsfdrderung im Schienenguterverkehr*

Kapazitatsorientierte resp. verkehrsflussorientierte
Instandhaltungsplanung

(Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung mittels Opti-
mierungsalgorithmen inkl. automatisiertes Echtzeit-
Rescheduling im Stérungsfall

Planerische Sicherstellung von Logistikflachen in
den Agglomerationen

Roadpricing fir Personenwagen

Management der Lkw-Abstellplétze (inkl. Reservati-
on)
Anpassung Planungs- und Bewertungsinstrumente

Anpassung Trassenpreissystem

Trennung Infrastruktur / Verkehr

Optimierte Zugslenkung (am Beispiel der adaptiven
Zuglenkung)
Harmonisierung der Geschwindigkeiten

Infrastrukturausbau fir den Schienengiiterverkehr
Klare Zuteilung der Planungskompetenzen*
Terminalausbauten Strasse / Schiene / Binnenschiff
(inkl. Terminalstrategie)

Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen
wurden nicht beurteilt.

Abbildung 5-23:Verladende Wirtschaft €2 Gesellschaft
(fur Massnahmen im schweren Strassen- und Schienengiterverkehr)
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M1  Lockerung des Nachtfahrverbots in den Rand-
stunden

M2  Freigabe der Kabotage

M3 Trennung Personenverkehr und Guterverkehr
Schiene

M4  Verkehrsmanagement (Effizientere LSA-
Steuerung)

M5  Gewahrleistung der Trassenbedirfnisse des
Guterverkehrs

M6  Zeitlich und raumlich differenzierte Benut-
zungsgebuhren (im Guterverkehr)

M7  Zuschlag auf LSVA fur zusétzliche Externalita-
ten im Alpenraum

M8  Trassenpreissystem mit Umweltanreizen

M9  Alpentransitborse

M10 Sektorale Fahrverbote fiir schienenaffine Guter

M11 Emissionshandel

M12 Starkere Differenzierung der LSVA nach Ener-
gieeffizienz

M13 Bonus- /Malus-System*

M14 Zulassungsvorschriften fur schwere Nutzfahr-
zeuge

M15 Einrichtung von Umweltzonen

M16 Erhéhung der Gewichtslimite (Gigaliner)

M17 Koordinative Planungsinstrumente Verkehr-
/Raumplanung (Masterplan Logistik)

M18 Optimierung des Einbezugs der Verlader*

M19 Kapazitatsengpéasse beseitigen (Infrastruktur-

ausbau)

Massnahmen mit mittlerer
Beurteilung aus beiden
Sichtweisen

M20
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M23
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M26

M27

M28

M29

M30

M31

M32

M33

M34

M35
M36

M37

Massnahmen mit Zielkonflikten
(Unterschiedliche Beurteilung
aus beiden Sichtweisen)

{

Abgestimmte Ablaufe bei der Verzollung

Ausbildungsinitiative und Imagekampagne

Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle
Verbesserte technische Interoperabilitat
Innovationsférderung im Schienengtterverkehr*

Kapazitatsorientierte resp. verkehrsflussorientierte
Instandhaltungsplanung

(Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung mittels Opti-
mierungsalgorithmen inkl. automatisiertes Echtzeit-
Rescheduling im Stérungsfall

Planerische Sicherstellung von Logistikflachen in
den Agglomerationen

Roadpricing fur Personenwagen

Management der Lkw-Abstellplatze (inkl. Reservati-
on)
Anpassung Planungs- und Bewertungsinstrumente

Anpassung Trassenpreissystem

Trennung Infrastruktur / Verkehr

Optimierte Zugslenkung (am Beispiel der adaptiven
Zuglenkung)
Harmonisierung der Geschwindigkeiten

Infrastrukturausbau fir den Schienenguterverkehr

Klare Zuteilung der Planungskompetenzen*

Terminalausbauten Strasse / Schiene / Binnenschiff
(inkl. Terminalstrategie)

Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen
wurden nicht beurteilt.

Abbildung 5-24: Verladende Wirtschaft €<= Umwelt (fir Massnahmen im schweren

Strassen- und Schienenguterverkehr)
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Interessant ist auch die Abbildung 5-25 mit der Darstellung der beiden Sichtweisen ,Ge-
sellschaft’ und ,Umwelt®. Die lineare Anordnung der Massnahmen im 45-Grad-Winkel zu
den Achsenabschnitten zeigt, dass in beiden Sichtweisen eine weitgehende Uberein-
stimmung bezuglich Vor- oder Nachteilen besteht. Gut bewertete Massnahmen aus der
Sicht ,Gesellschaft” werden auch aus der Sicht ,Umwelt” fast ausnahmslos positiv bewer-
tet (das Gleiche gilt auch fur negativ beurteilte Massnahmen). Folgende Massnahmen
sind aus Sicht der ,Gesellschaft‘ und der ,Umwelt* besonders wiinschenswert und mit ei-
nem grinen Kreis markiert:

e Roadpricing fiir Personenwagen [M28]
e Alpentransitborse [M9]

Ebenfalls wiinschenswert aus den Perspektiven ,Gesellschaft* und ,Umwelt* sind die
nachfolgenden mit einem markierten Massnahmen:

e Emissionshandel [M11]

e Koordinative Planungsinstrumente Verkehr-/Raumplanung (Masterplan Logistik) [M17]
e Ausbildungsinitiative [M21]

e Zuschlag auf LSVA fir zusatzliche Externalitaten im Alpenraum [M7]

¢ Verkehrsmanagement (Effiziente LSA-Steuerung) [M4]

e (Teil-)Automatisierte Fahrplanplanung mittels Optimierungsalgorithmen inkl. automati-
siertes Echtzeit-Rescheduling im Stérungsfall [M26]

¢ Harmonisierung der Geschwindigkeiten [M34]

Neben den winschenswerten Massnahmen zeigt die Abbildung 5-25 auch, dass die
Massnahmen im Quadranten Il sowohl aus der Sicht ,Gesellschaft® als auch aus der
Perspektive der ,Umwelt“ keine positive Bewertung erhalten (roter Kreis). Die Umsetzung
dieser funf Massnahmen (Kapazitatsengpasse beseitigen [M19], Freigabe der Kabotage
[M2], Lockerung des Nachtfahrverbotes in den Randstunden [M1], Vereinfachung der
Motorfahrzeugkontrolle [M22], Erhéhung der Gewichtslimite (Gigaliner) [M16]), die aus
der Sicht ,verladenden Wirtschaft® positiv bewertet werden, dirfte es daher im politischen
Prozess schwer haben.
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Massnahmen mit guter Massnahmen mit mittlerer Massnahmen mit negativer
Legende: O Beurteilung aus beiden Beurteilung aus beiden Beurteilung aus beiden Sicht-
Sichtweisen Sichtweisen weisen

M1 Lockerung des Nachtfahrverbots in den Rand- M20  Abgestimmte Abléaufe bei der Verzollung

stunden
M2  Freigabe der Kabotage M21  Ausbildungsinitiative und Imagekampagne
M3 Trennung Personenverkehr und Guterverkehr  M22  Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle
Schiene
M4 Verkehrsmanagement (Effizientere LSA- M23  Verbesserte technische Interoperabilitat
Steuerung)
M5  Gewahrleistung der Trassenbedurfnisse des M24  Innovationsférderung im Schienenguterverkehr*
Guterverkehrs
M6  Zeitlich und raumlich differenzierte Benut- M25  Kapazitéatsorientierte resp. verkehrsflussorientierte
zungsgebuhren (im Guterverkehr) Instandhaltungsplanung
M7  Zuschlag auf LSVA fur zusétzliche Externalitd- M26  (Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung mittels Opti-
ten im Alpenraum mierungsalgorithmen inkl. automatisiertes Echtzeit-
Rescheduling im Stérungsfall
M8  Trassenpreissystem mit Umweltanreizen M27  Planerische Sicherstellung von Logistikflachen in
den Agglomerationen
M9  Alpentransitbérse M28  Roadpricing fiir Personenwagen

M10 Sektorale Fahrverbote fir schienenaffine Guter M29  Management der Lkw-Abstellplétze (inkl. Reservati-

on)
M11 Emissionshandel M30  Anpassung Planungs- und Bewertungsinstrumente
M12 Starkere Differenzierung der LSVA nach Ener- M31  Anpassung Trassenpreissystem
gieeffizienz
M13 Bonus- /Malus-System* M32  Trennung Infrastruktur / Verkehr
M14 Zulassungsvorschriften fir schwere Nutzfahr-  M33  Optimierte Zugslenkung (am Beispiel der adaptiven
zeuge Zuglenkung)
M15 Einrichtung von Umweltzonen M34  Harmonisierung der Geschwindigkeiten
M16 Erhdhung der Gewichtslimite (Gigaliner) M35 Infrastrukturausbau fir den Schienenguterverkehr
M17 Koordinative Planungsinstrumente Verkehr- M36  Klare Zuteilung der Planungskompetenzen*
/Raumplanung (Masterplan Logistik)
M18 Optimierung des Einbezugs der Verlader* M37  Terminalausbauten Strasse / Schiene / Binnenschiff
(inkl. Terminalstrategie)
M19 Kapazitatsengpasse beseitigen (Infrastruktur-  * Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen
ausbau) wurden nicht beurteilt.

Abbildung 5-25: Gesellschaft €<= Umwelt
(fur Massnahmen im schweren Strassen- und Schienenguterverkehr)
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Zusammenfassend kénnen aus der Analyse im Hinblick auf mdgliche und sinnvolle Mas-
snahmenbindel folgende Erkenntnisse gewonnen werden:

o Aus Sicht der ,verladenden Wirtschaft“ erscheint es sinnvoll, sich in erster Prioritat auf
die drei Massnahmen ,Roadpricing flir Personenwagen® [M28], ,Gewahrleistung Tras-
senbedirfnisse des Giterverkehrs [M5] und ,(Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung®
[M26] zu konzentrieren. Zweite Prioritdt haben die Massnahmen ,Verkehrsmanage-
ment (Effiziente LSA-Steuerung“ [M4], ,Koordinative Planungsinstrumente Verkehrs®
[M17] und Harmonisierung der Geschwindigkeiten [M34]. Dieses Massnahmenbiindel
aus erster und zweiter Prioritat wird von der ,verladenden Wirtschaft® in seiner Wir-
kung sehr gut bis gut beurteilt und stésst auch bei der Sicht ,Gesellschaft” und ,Um-
welt* auf eine positive Einschatzung.

e Aus Sicht der ,Gesellschaft* bzw. ,Umwelt* dirfte, wie aus Sicht ,verladende Wirt-

schaft® das ,Roadpricing fir Personenwagen® [M28] und zusatzlich die ,Alpentransit-
borse” [M9] zu favorisieren sein.
In zweiter Prioritat gibt es fir ,Gesellschaft und ,Umwelt* ein vergleichsweise grosses
Massnahmenblindel, das aber mit Ausnahme des ,Emissionshandels“ [M11], der
Ausbildungsinitiative und Imagekampagne [M21] und vom ,Zuschlag auf LSVA fir Ex-
ternalitaten im Alpenraum® [M7] bereits durch das Massnahmenbiindel aus Sicht der
Lverladenden Wirtschaft“ abgedeckt sind.

Massnahmen zum (leichten) Guterverkehr mit Lieferwagen

Der Aufbau dieses Abschnitts erfolgt analog zum Aufbau von Abschnitt 5.1. Die Abbil-
dung 5-26 und Abbildung 5-27 zeigen wiederum einen Vergleich zwischen der Beurtei-
lung aus Sicht ,verladende Wirtschaft“ und der Beurteilung aus Sicht ,Gesellschaft® bzw.
,dmwelt".

Die Vergleiche zeigen, dass es Massnahmen gibt, die in allen drei Sichtweisen eine ver-
gleichsweise hohe, positive Gesamtnote erhalten. Diese sind in der Abbildung mit einem
grunen Kreis markiert und besitzen folgende Eigenschaften:

¢ Sie erh6hen die Kapazitat fur den Giterverkehr mit Lieferwagen.

¢ Sie haben keine stark negative Auswirkungen auf den Umweltschutz (Sicht Umwelt)
oder die Finanzierbarkeit (Sicht Gesellschaft).

Es sind folgende Massnahmen:

e Bereitstellung von Be-/Entladezonen im o6ffentlichen Raum, Umwidmung von Parkfl&-
chen [M38]

e Unterirdische Anlieferung furr Areale/Uberbauungen [M39]

Die drei mit einem markierten Massnahmen weisen ebenfalls eine ver-
gleichsweise hohe, positive Gesamtnote aus allen drei Sichtweisen (,verladende Wirt-
schaft", ,Gesellschaft® und ,Umwelt“) auf. Es handelt sich um die folgenden Massnah-
men:

¢ Einrichtung von stadtischen Sammel- und Verteilzentren (City Terminals) [M40]
e Zentrale Packstation [M43]

e Zutrittsmanagement flr Gebiete und Anlagen [M46]

o Aufweitung der Lieferzeitfenster [M49]
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Legende: O Beurteilung aus beiden Beurteilung aus beiden % (Unterschiedliche Beurteilung
Sichtweisen Sichtweisen aus beiden Sichtweisen)

M38  Bereitstellung von Be-/Entladezonen im 6ffentli- M46  Zutrittsmanagement fiir Gebiete und Anlagen
chen Raum, Umwidmung von Parkflachen

M39  Unterirdische Anlieferung fiir Area- M47  Harmonisierung der Zufahrtsbedingungen
le/Uberbauungen

M40  Einrichtung von stédtischen Sammel- und Ver- M48 Nachtanlieferung in larmsensiblen Gebieten
teilzentren (City Terminals)

M41  Arbeiten in Kooperationsgesellschaften fir die  M49  Aufweitung der Lieferzeitfenster

letzte Meile*

M42  Transportmanagement Gesellschaft im PPP- M50 Verbesserung der Ausbildung der Liefer-
Modell fur die letzte Meile* wagenfuhrer

M43  Zentrale Packstation M51  Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen

M44  Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Beispiel M52  Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motor-
von E-Scootern fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht bis 7.5t von
der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrverbot
M45  City Zutrittslizenzen fur Last- und Lieferwagen = M53  Chauffeurzulassungsverordnung und ARV1 fur
Lieferwagen

* Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen wurden nicht beurteilt.

Abbildung 5-26: Verladende Wirtschaft €<= Gesellschaft
(fir Massnahmen im leichten Guterverkehr mit Lieferwagen)

Zielkonflikte zwischen der Sicht ,verlandende Wirtschaft® und der Sicht ,Gesellschaft*
bzw. der Sicht ,Umwelt* treten bei Massnahmen auf, die in den Quadranten | und Il ent-
halten sind und mit einem roten Blitz markiert wurden. Die beiden Massnahmen ,Auswei-
tung der LSVA auf Lieferwagen [M51]“ und ,Chauffeurzulassungsverordnung und ARV1
fur Lieferwagen [M53]“ bewegen sich im Spannungsfeld zwischen einer Verschlechterung
der Rahmenbedingungen fir die Transportunternehmen durch héhere Transportkosten
und positiven Auswirkungen auf Sicherheit und Umwelt.
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Legende: O Beurteilung aus beiden Beurteilung aus beiden % (Unterschiedliche Beurteilung
Sichtweisen Sichtweisen aus beiden Sichtweisen)

M38  Bereitstellung von Be-/Entladezonen im o¢ffentli- M46  Zutrittsmanagement fiir Gebiete und Anlagen
chen Raum, Umwidmung von Parkflachen

M39  Unterirdische Anlieferung fir Area- M47  Harmonisierung der Zufahrtsbedingungen
le/Uberbauungen

M40  Einrichtung von stédtischen Sammel- und Ver- M48 Nachtanlieferung in larmsensiblen Gebieten
teilzentren (City Terminals)

M41  Arbeiten in Kooperationsgesellschaften fur die  M49  Aufweitung der Lieferzeitfenster

letzte Meile*

M42  Transportmanagement Gesellschaft im PPP- M50 Verbesserung der Ausbildung der Liefer-
Modell fur die letzte Meile* wagenfuhrer

M43  Zentrale Packstation M51 Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen

M44  Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Beispiel M52  Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motor-
von E-Scootern fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht bis 7.5t von
der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrverbot
M45  City Zutrittslizenzen firr Last- und Lieferwagen = M53  Chauffeurzulassungsverordnung und ARV fiir
Lieferwagen

* Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen wurden nicht beurteilt.

Abbildung 5-27: Verladende Wirtschaft <= Umwelt
(fir Massnahmen im leichten Guterverkehr mit Lieferwagen)

Die Abbildung 5-28 zeigt die Beurteilung aus den beiden Sichtweise ,Gesellschaft* und
z,dmwelt“. Im Unterschied zu den Massnahmen fir den schweren Strassen- und Schie-
nenguterverkehr sind die Massnahmen fir den leichten Guterverkehr mit Lieferwagen
nicht mehr auf einer 45-Grad-Linie angeordnet. Dies bedeutet, dass bei den Massnhah-
men zum Lieferwagenverkehr gréssere Beurteilungsunterschiede zwischen den Sicht-
weisen ,Gesellschaft® und ,Umwelt* bestehen.
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Sichtweisen Sichtweisen weisen

M38  Bereitstellung von Be-/Entladezonen im o6ffentli- M46  Zutrittsmanagement fir Gebiete und Anlagen
chen Raum, Umwidmung von Parkflachen

M39  Unterirdische Anlieferung fur Area- M47 Harmonisierung der Zufahrtsbedingungen
le/lUberbauungen

M40  Einrichtung von stédtischen Sammel- und Ver- M48 Nachtanlieferung in l&rmsensiblen Gebieten
teilzentren (City Terminals)

M41  Arbeiten in Kooperationsgesellschaften fir die  M49  Aufweitung der Lieferzeitfenster

letzte Meile*

M42  Transportmanagement Gesellschaft im PPP- M50 Verbesserung der Ausbildung der Liefer-
Modell fur die letzte Meile* wagenfihrer

M43  Zentrale Packstation M51  Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen

M44  Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Beispiel M52  Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motor-
von E-Scootern fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht bis 7.5t von
der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrverbot
M45  City Zutrittslizenzen fur Last- und Lieferwagen  M53  Chauffeurzulassungsverordnung und ARV1 fur
Lieferwagen

* Mit einem Sternchen gekennzeichnete Massnahmen wurden nicht beurteilt.

Abbildung 5-28: Gesellschaft €< Umwelt
(fur Massnahmen im leichten Guterverkehr mit Lieferwagen)
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Trotzdem lassen sich weiterhin klare Favoriten erkennen. Aus der Sicht ,Gesellschaft"
und der Sicht ,Umwelt® besonders attraktiv sind folgende mit einem griunen Kreis ge-
kennzeichnete Massnahmen:

e Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen [M51]

e Einrichtung von stadtischen Sammel- und Verteilzentren (City Terminals) [M40]

o City Zutrittslizenzen fur Last- und Lieferwagen [M45]

e Unterirdische Anlieferung firr Areale/Uberbauungen [M39]

e Bereitstellung von Be-/Entladezonen im o6ffentlichen Raum, Umwidmung von Parkfl&-
chen [M38]

Ebenfalls eine relativ hohe, positive Gesamtnote aus beiden Sichtweisen erzielen die mit
einem markierten Massnahmen:

e Zentrale Packstation [M43]

o Verbesserung der Ausbildung der Lieferwagenfihrer [M50]

e Chauffeurzulassungsverordnung und ARV1 fir Lieferwagen [M53]

e Zutrittsmanagement fiir Gebiete und Anlagen [M46]

o Aufweitung der Lieferzeitfenster [M49]

¢ Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Beispiel von E-Scootern [M44]

Aus beiden Sichtweisen nicht infrage kommen die Massnahmen ,Nachtanlieferung in
larmsensiblen Gebieten [M48]“ und ,Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motor-
fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht bis 7.5t von der LSVA und dem Sonntags- und
Nachtfahrverbot [M52]“. Die Umsetzung dieser beiden Massnahmen dirfte schwierig
sein. Trotz der positiven Beurteilung aus Sicht der "verladenden Wirtschaft" erhalten die
Massnahmen aus Sicht der ,Gesellschaft® und der ,Umwelt” eine vergleichsweise
schlechte Gesamtbewertung.

Im Hinblick auf mégliche Massnahmenbiindel zum Guterverkehr mit Lieferwagen kdnnen
zusammenfassend folgende Erkenntnisse gewonnen werden:

e Aus allen drei Stichweisen steht die Massnahme ,Bereitstellung von Be-/Entladezonen
im offentlichen Raum, Umwidmung von Parkflachen [M38]* sowie die ,unterirdische
Anlieferung von Arealen/Uberbauungen [M39]“ im Vordergrund.

e Aus Sicht der ,verladenden Wirtschaft® kdnnten in zweiter Prioritat die Massnahmen
~Aufweitung der Lieferzeitfenster [M49]", ,Zutrittsmanagement flir Gebiete und Anla-
gen [M46]“ sowie die ,zentrale Packstation [M43]“ angegangen werden.

o Aus Sicht der ,Gesellschaft* bzw. der ,Umwelt“ stehen zusatzlich die ,Ausweitung der
LSVA auf Lieferwagen [M51]%, die ,Einrichtung von stadtischen Sammel- und Verteil-
zentren [M40]“ sowie ,City Zutrittslizenzen fir Last- und Lieferwagen [M45]“ im Zent-
rum.
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Im Rahmen der Beurteilung der 53 Massnahmen konnten erste konkrete Erfahrungen mit
der methodischen Anwendung des Zielsystems gewonnen werden. Dabei wurden die
Vorteile und Starken des verwendeten Ansatzes wie auch die Grenzen des Zielsystems
deutlich. Die wesentlichen Erkenntnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Mit dem Zielsystem kann das Gesamturteil zu unterschiedlichen Massnahmen aus
verschiedenen Sichtweisen sichtbar dargestellt werden. Das Zielsystem eignet sich
daher sehr gut, um aus einer Vielzahl von Massnahmen jene zu identifizieren, die im
Rahmen einer vertieften Analyse weiterverfolgt werden sollten.

e Abhangig von den zu verfolgenden und zu prifenden Zielsetzungen ist das Zielsystem
um beliebig viele Sichtweisen erweiterbar.

o Die stringente qualitative Beurteilung der Massnahmen stellt eine zentrale Herausfor-
derung dar. Letztlich verbleibt bei der Beurteilung der verschiedenen Wirkungen einer
Massnahme immer auch ein gewisser Ermessenspielraum, insbesondere wenn die
Einschatzung in ,Noten* vorzunehmen ist und wenig quantitative Grundlagen heran-
gezogen werden konnen. Die Zuverlassigkeit der Beurteilung kann erhéht werden, in-
dem die Bewertung einem kritischen Review durch weitere Personen mit unterschied-
lichem fachlichem Hintergrund unterzogen wird.

e Das Zielsystem vermag negative Auswirkungen auf andere Verkehrsbereiche nicht
ausreichend zu berucksichtigen. Dies fuhrt dazu, dass dieser Aspekt zum Beispiel bei
guterverkehrsspezifischen Massnahmen mit deutlich negativen Auswirkungen auf den
Personenverkehr in der Beurteilung etwas zu kurz kommt.

e Die Beurteilung der Massnahmen zum Guterverkehr mit Lieferwagen hat zudem ge-
zeigt, dass das Zielsystem an seine Grenzen stdsst, wenn Massnahmen mit einem
eher lokalen Wirkungskreis zu beurteilen sind. Spezifische lokale Problemlésungsbei-
trage (z.B. Verschonerung des Ortshildes etc.) lassen sich kaum adaquat bewerten,
weil diese Aspekte im Zielsystem nicht oder nur am Rande bericksichtigt werden.
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Der Anhang ist wie folgt aufgebaut:

e In Abschnitt 1.1 wird das methodische Vorgehen fiir die Massnahmenbeurteilung er-
lautert. Dabei wird insbesondre auch aufgezeigt, anhand welcher Kriterien pro Zielbe-
reich die Beurteilung der einzelnen Massnahmen vorgenommen wird. Zudem wird
dargelegt, wie rechnerisch die Gesamtnote der Beurteilung aus der jeweiligen Sicht-
weise gebildet wird.

e In Abschnitt 1.2 wird fir jede einzelne Massnahme ein Uberblick tiber das Ergebnis
dieser Beurteilung aus den drei Sichtweisen ,verladende Wirtschaft, ,Gesellschaft*
und Umwelt gegeben.

e Der Abschnitt 1.3 enthélt die insgesamt 53 Massnahmenblétter bzw. pro Massnahme
den detaillierten Ausweis der vorgenommenen Bewertungen.

.1 Massnahmenbeurteilung

Die Bewertung der in den einzelnen Teilprojekten B3, C, D, E und F identifizierten Mass-
nahmen erfolgt in zwei Schritten:

e Im ersten Schritt wird die Beurteilung der Massnahmen fir jeden der 12 Zielbereiche
einzeln vorgenommen. Diese Beurteilung erfolgt basierend auf dem Grad der Zieler-
reichung (vgl. Abschnitt 1.1.1).

¢ In einem zweiten Schritt wird die Bewertung des Zielbereichs jeweils mit der Gewich-
tung des Zielbereichs multipliziert und eine Gesamtnote Uber alle Zielbereiche gebil-
det. Da die Gewichtung der einzelnen Zielbereiche je nach Sichtweise unterschiedlich
ist, ergeben sich pro Massnahmen jeweils drei Gesamtnoten, namlich je eine aus der
Sichtweise ,verladende Wirtschaft, ,Gesellschaft‘ und ,Umwelt* (vgl. Abschnitt 1.1.2).

[.1.1  Beurteilung der Massnahmen

Die Bewertung der Massnahmen erfolgt pro Zielbereich anhand einer numerischen Skala
von -3 bis 3. Die Skala hat folgende Bedeutung:

o bedeutet, dass die Massnahme stark negative Auswirkungen auf den jeweiligen
Zielbereich hat.

e 0 bedeutet, dass die Massnahme keine Auswirkungen auf den Zielbereich hat.

o bedeutet, dass die Massnahme stark positive Auswirkungen auf den jeweiligen
Zielbereich hat.

Die Bewertung wird basierend auf den Erkenntnissen in den Teilprojekten sowie bei Be-

darf aufgrund der eigenen Einschatzung des Autorenteams (Ecoplan/Kurt Moll) vorge-

nommen. Die Ergebnisse wurden den Forschungsstellen zur Stellungnahme zugestellt

und ihre Antworten flossen in den vorliegenden Schlussbericht ein.*” Um eine konsistente

Einschatzung der Massnahmenwirkung sicherzustellen, wird die Bewertung mehrdimen-

sional abgeglichen:

e Die Wirkungsbewertung einer Massnahme auf einen bestimmten Zielbereich wird mit
der Wirkung aller anderen Massnahmen auf denselben Zielbereich vergleichen.

¢ Innerhalb der gleichen Massnahme wird zudem die Wirkung auf einen bestimmten
Zielbereich mit den Wirkungen derselben Massnahme auf die Ubrigen Zielbereiche
verglichen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt detailliert, welche Aspekte fiir die einzelnen Zielberei-
che bei der Beurteilung berucksichtig werden und sich positiv oder negativ auswirken.

s Dort, wo die Autoren der vorliegenden Teilsynthese zu einer gegeniiber dem Teilprojekt abweichenden

Einschatzung kommen, wird auf die Unterschiede bei der Beurteilung hingewiesen.
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Zielbereich
Grundversorgung

Niedrige Transportkos-
ten

Ausreichende Kapazi-

taten

Funktionierender
Wettbewerb

Finanzierbarkeit

Sicherheit

Erreichbarkeit
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Relevante Aspekte fur die Beurteilung

Der Fokus liegt auf dem Grundsatz der Grundversorgung.

Positiv:

— Erhéhung der Mindestqualitat des Infrastrukturzugangs (z.B. Erschliessung samtlicher
Industrie- und Gewerbegebiete mit Strasse und Schiene, mind. 1 UKV Terminal in allen Ag-
glomerationen der Schweiz).

Negativ:

- Reduktion der Mindestqualitét des Infrastrukturzugangs (z.B. Bedienpunkte fiir den Einzel-
wagenladungsverkehr nur bei einer Nachfrage von durchschnittlich mehr als 5 Bahnwagen
pro Tag)

Positiv:

— Massnahmen, die zu einer Reduktion der Transportkosten fiihren (z.B. LSVA-
Rickerstattung, Betriebsabgeltungen im UKV, Verbesserung des Wettbewerbs und dadurch
steigende Produktivitét etc.).

Negativ:

- Massnahmen, die zu einer Zunahme der Transportkosten fiihren (z.B. zusatzliche Abgaben
[LSVA, Steuern, Erschwerung des Wettbewerbs, efc.).

Positiv:

— Massnahmen zur Erhdhung der Infrastrukturkapazitaten. Beispielsweise durch einen Aus-
bau der Infrastruktur oder durch eine effizientere Nutzung der Infrastruktur.

Negativ:

— Massnahmen, welche die Infrastrukturkapazitaten beschranken (z.B. Infrastrukturriickbau,
Dosiersysteme etc.).

Positiv:

— Massnahmen, die den Wettbewerb verbessern. Dabei stehen Massnahmen, die den in-
tramodalen Wettbewerb (Zugang zur Infrastruktur) negativ beeinflussen, im Vordergrund
(z.B. Reduktion der Ungleichbehandlung von einheimischen und ausléndischen Transport-
unternehmen). Auswirkungen auf den intermodalen Wettbewerb werden nicht berticksich-
tigt, weil abhangig von der Perspektive unterschiedliche Sichtweisen bestehen. Die LSVA
kann z.B. auch unter der Pramisse betrachtet werden, dass sie einen Wettbewerbsnachteil
der Schiene ausgleicht.

Negativ:

— Massnahmen, die den intramodalen Wettbewerb verschlechtern.

Positiv:

— Massnahmen, die den Finanzierungsbedarf reduzieren (z.B. Infrastrukturmanagement
anstelle von Infrastrukturausbau).

— Massnahmen zur Erhdhung der Nutzerfinanzierung der Infrastruktur (z.B. zusatzliche Abga-
ben der Strassentransportwirtschaft).

Negativ:

— Massnahmen, die den Finanzierungsbedarf erhdhen (z.B. Infrastrukturausbau).

— Massnahmen, die den Anteil der Nutzerfinanzierung reduzieren.

Positiv:

— Massnahmen zur Erhéhung der Sicherheit (z.B. technische Vorschriften etc.).

Negativ:

— Massnahmen, welche die Sicherheit reduzieren (z.B. laschere Vorschriften etc.).

Positiv:

— Massnahmen, die den Zeitbedarf reduzieren, um eine Region zu erreichen (z.B. Reduktion
der Staugefahr, Bau einer Autobahn/Schnellstrasse etc.).

— Massnahmnen, welche die Zuverldssigkeit erhdhen, eine Region zu erreichen (z.B. Redun-
dante Verkehrsnetze)

Negativ:
— Massnahmen, die den Zeitbedarf erhéhen, um eine Region zu erreichen.
— Massnahmen, welche die Zuverlassigkeit der Verkehrsinfrastruktur reduzieren.
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Zielbereich

Faire Arbeitsbedin-
gungen / Schutz des
einheimischen Trans-
portgewerbes

Reduktion der lokalen
Emissionen

Verringerung von Kili-
maschéaden

Schonung der Res-
sourcen

Vermeidung von Stor-
fallen

Relevante Aspekte fur die Beurteilung

Positiv:

- Massnahmen zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen (z.B. Mindestlohne etc.).

— Massnahmen, die den Zugang von ausléndischen Unternehmen zum Markt erschweren
(z.B. strengere Vorschriften fiir die Fahrzeugzulassung, einseitige Kontrolle von auslandi-
schen Fahrzeugen efc.).

Negativ:

— Massnahmen, welche die Arbeitsbedingungen direkt oder indirekt verschlechtern (z.B. mehr
Nachtarbeit, grossere Arbeitsbelastung aufgrund einer stérkeren Konkurrenzsituation oder
erhdhten Abgaben).

— Massnahmen, die den Schutz des einheimischen Transportgewerbes aufheben oder ver-
schlechtern (z.B. Freigabe der Kabotage, Interoperabilitét).

Positiv:

— Massnahmen, die zu einer Reduktion der Larm und Schadstoffbelastung fiihren (z.B. iber
eine Abnahme des Verkehrs oder (iber den Einsatz von umweltfreundlicheren und leiseren
Fahrzeugen).

Negativ:

— Massnahmen, welche die Larm und Schadstoffbelastung erhéhen (z.B. iiber eine Zunahme
des Verkehrs).

Positiv:

— Massnahmen, die den Ausstoss von klimaschadigenden Stoffen verhindern (z.B. (iber eine
Abnahme des Verkehrs).

Negativ:

— Massnahmen, die den Ausstoss von klimaschadigenden Stoffen erhéhen (z.B. iiber eine
Zunahme des Verkehrs).

Positiv:

— Massnahmen, die den Verbrauch von fossilen Energietragern verringern (z.B. Anreize zur
Nutzung erneuerbarer Energietrdgern, Erhdhung der Transportkosten mit wesentlicher Re-
duktion der Transportnachfrage etc.).

— Massnahmen, die den Landschaftsverbrauch reduzieren (z.B. Aufschieben bzw. Verzicht
von Infrastrukturausbauten infolge eines besseren Verkehrsmanagements etc.).

Negativ:

— Massnahmen, die den Verbrauch von fossilen Energietragern erhohen.

— Massnahmen mit zusétzlichem Bodenbedarf.

Positiv:

— Massnahmen, die das Stdrfallrisiko verringern (z.B. strengere Vorschriften im Gefahrgut-
transport).

Negativ:

— Massnahmen, die das Stérfallrisiko erhdhen.

Abbildung I.1-1: Relevante Aspekte flr die Beurteilung

November 2013

87



1.1.2

88

1441 1 | Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft durch integrierte Bewirtschaftungsinstru-
mente aus Sicht der Infrastrukturbetreiber

Bildung des Gesamturteils

Die im vorangehenden Abschnitt festgelegte Beurteilung (Note) pro Zielbereich wird mit
der Gewichtung des Zielbereichs multipliziert. Die Gesamtnote pro Massnahme ergibt
sich dann als gewichtetes Mittel der Bewertungen Uber alle Zielbereiche. Dazu wird fol-

gende Formel verwendet:

G= Z1gix by
18

Dabei sind:

e |=Zielbereich

e g = Gewicht des Zielbereichs aus der jeweiligen Sichtweise (,verladende Wirtschaft®, ,Gesell-

schaft’, ,Umwelt*) gemass Abbildung I.1-)

e b =Beurteilung pro Zielbereich (geméass Abschnitt 1.1.1)

Die Gewichtung der einzelnen Zielbereiche in den Sichtweisen ist in der Abbildung 1.1-2
dargestellt. Fir die Herleitung der Gewichtung verweisen wir auf die Ausfiihrungen in

Haupttext (vgl. Abschnitt 3.3).

Verladende
Zielbereich Wirtschaft Gesellschaft Umwelt
Grundversorgung 2.0 15 0.0
Niedrige Transportkosten 3.0 1.0 0.0
Ausreichende Kapazitaten 3.0 1.0 0.0
Funktionierender Wettbewerb 3.0 15 1.0
Finanzierbarkeit 1.0 2.5 1.0
Sicherheit 15 25 2.0
Erreichbarkeit 3.0 15 1.0
?rr::istssretgzvgsrnb%in / Schutz des einheimischen 00 15 10
Reduktion der lokalen Emissionen 0.0 15 3.0
Verringerung von Klimaschéaden 0.0 0.5 3.0
Schonung der Ressourcen 0.0 15 3.0
Vermeidung von Storféllen 15 15 3.0
Total 18.0 18.0 18.0

Abbildung 1.1-2:Gewichtung der Zielbereiche®

38
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Die ausgewiesenen Gewichte sind identisch mit jenen Abbildung 3-9 (S. 38).
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Exkurs: Beispielhafte Berechnung

Am Beispiel der Massnahmen M19 und M35 wird erlautert, wie die Gesamtnote pro Sichtweise zu-
stande kommt. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Beurteilung der Massnahmen fiir die einzel-
nen Zielbereiche. Wie bereits erwéhnt basiert die Beurteilung auf den Ausfihrungen der jeweils fiir
die Massnahme zustandigen Forschungsstelle und wurde bei Bedarf durch eigene Einschatzungen
der Autoren dieser Teilsynthese erganzt.

Massnahme 19:

Kapazitats- Massnahme 35:
engpasse Infrastruktur-
beseitigen ausbau fur

(Infrastruktur- den Schienen-

ausbau Strasse) guterverkehr
Wirtschaft
Grundversorgung 0 0
Niedrige Transportkosten 1 1
Ausreichende Kapazitaten 3 3
Funktionierender Wettbewerb 0 0
Gesellschaft
Finanzierbarkeit -3 -3
Sicherheit 1 1
Erreichbarkeit 1 1
A_rbeit_sb_edingungen I Schutz des 0 0
einheimischen Transportgewerbes
Umwelt
Reduktion der lokalen Emissionen -1 0
Verringerung von Klimaschaden -1
Schonung der Ressourcen -2 -1
Vermeidung von Stérféllen 0 0

Abbildung 1.1-3: Detaillierter Ausweis der Massnahmenbeurteilung fir die Massnahmen
M19 und M35

Wie aus der Abbildung zu erkennen ist, werden die beiden Massnahmen in den ersten acht Zielbe-
reichen identisch beurteilt. Einzig bei den umweltbezogenen Zielbereichen sind Unterschiede fest-
zustellen.

Diese Unterschiede sind letztlich verantwortlich fir die je nach Sichtweise unterschiedliche Ge-
samtbeurteilung der beiden Massnahmen. Die Gesamtnote ergibt sich dabei wie erwéahnt durch die
Multiplikation der Zielbereichsnote mit der jeweiligen Bedeutung des jeweiligen Zielbereichs (vgl.
Abbildung 1.1-4). Das Ergebnis dieser Berechnungen ist in der folgenden Abbildung zusammenge-
fasst:
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Massnahme 19:

Kapazitéats-
engpgsse Massnahme 35:
beseitigen Infrastruktur-
(Infra- ausbau fiir
strukturausbau AEn SETETE-
Gesamturteil aus: SleseE) guterverkehr
Sicht "verladende Wirtschaft" 0.75 0.75
Sicht "Gesellschaft" -0.25 -0.03
Sicht "Umwelt" -0.67 0.00

Abbildung 1.1-4: Gesamturteil aus den unterschiedlichen Sichtweisen des Zielsystems

Die Abbildung zeigt, dass aus Sicht der ,verladenden Wirtschaft* der Ausbau der Schieneninfra-
struktur und der Strasseninfrastruktur genau gleich beurteilt werden. Die Unterschiede in der Ein-
zelbewertung der Zielbereiche ,Reduktion der lokalen Emissionen®, ,Verringerung von Klimascha-
den” und ,Schonung der Ressourcen* wirken sich nicht aus, da diese drei Zielbereiche mit dem
Gewicht ,Null* in die Gesamtnote aus Sicht ,verladende Wirtschaft” einfliessen.

Demgegeniber werden die drei erwahnten Zielbereiche in der Sicht ,Gesellschaft’ mit einer kleinen
(0.5) bis mittleren Gewichtung (1.5) berlcksichtig und in der Sicht ,Umwelt” fliessen sie sogar mit
einer hohen Gewichtung (3) ein. In der Folge ergeben sich auch entsprechend unterschiedliche
Gesamtnoten fur die beiden Massnahmen. Der Ausbau des Schienenglterverkehrs wird in beiden
Sichtweisen — wenn auch in unterschiedlichem Ausmass — gegentber dem Ausbau der Infrastruk-
tur fir den Strassengiterverkehr leicht vorgezogen.

Uberblick tiber die bewerteten Massnahmen

Die nachfolgende Abbildung 1.2-1 zeigt die Beurteilung der vorgeschlagenen Massnah-
men zum (schweren) Strassen- und Schienenguterverkehr aus Sicht der jeweiligen Aus-
pragung des Zielsystems. In der Abbildung 1.2-2 ist das Ergebnis fur die Massnahmen im
(leichten) Guterverkehr mit Lieferwagen dargestellt.

Die ausgewiesenen Bewertungsergebnisse pro Massnahme basieren auf der in Abschnitt
I.1 dargestellten detaillierten Wirkungsbewertung tber die zwdlf Zielbereiche. Die Zu-
sammenfassung zu einer Gesamtnote aus Sicht ,verladende Wirtschaft‘(0), ,Gesell-
schaft‘(o) und ,Umwelt‘(A) erfolgte Uber eine je nach Sichtweise unterschiedliche Ge-
wichtung der einzelnen Zielbereiche.

Nr. Massnahme Beurteilung

|/

=

M1 Lockerung des Nachtfahrverbots in den Randstunden
-1.0 -05 0.0 0.5 1.0

M2 Freigabe der Kabotage A_.

-1.0 -05 0.0 0.5 1.0 15 2.0
\l
M3 Trennung Personenverkehr und Giiterverkehr Schiene 'A
-10 -05 00 05 1.0 15 20
. \l
M4 Verkehrsmanagement (Effizientere LSA-Steuerung) ' "A
-10 -05 00 05 1.0 15 20
|/
M5 Gewiéhrleistung der Trassenbediirfnisse des Giiter- A‘—‘
verkehrs .10 -05 00 05 10 15 20
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M6

M7

M8

M9

M10

M11

M12

M13

M14

M15

M16

M17

M18

M19

M20

M21

M22

M23

M24

Zeitlich und raumlich differenzierte Benutzungsge-
biihren (im Giiterverkehr)

Zuschlag auf LSVA fiir zusatzliche Externalititen im
Alpenraum

Trassenpreissystem mit Umweltanreizen

Alpentransitborse

Sektorale Fahrverbote fiir schienenaffine Giiter

Emissionshandel

Stérkere Differenzierung der LSVA nach Energieeffizi-
enz

Bonus- /Malus-System*

Zulassungsvorschriften fiir schwere Nutzfahrzeuge

Einrichtung von Umweltzonen

Erhéhung der Gewichtslimite (Gigaliner)

Koordinative Planungsinstrumente Verkehr-

/Raumplanung (Masterplan Logistik)

Optimierung des Einbezugs der Verlader*

Kapazitdtsengpasse beseitigen (Infrastrukturausbau)

Abgestimmte Abléufe bei der Verzollung

Ausbildungsinitiative und Imagekampagne

Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle

Verbesserte technische Interoperabilitét

Innovationsférderung im Schienengiiterverkehr*

November 2013

-10 -05 00 05

1.0 15 20

oA

1.0 15 20

oA

-1.0 -05 0.0

—l—k

-10 05 00 05 10 15 20

-1.0 -05

0 15 20

-10 05 00 05 10 15 20

-1.0 -05 !.0 05 10 15 20

-10 05 00 05 10 15 20
-10 05 00 05 10 15 20

Ol-A

1.0 -05 0.0
0 |o.o 0.5
Vi
10 -05 00 05
5 1

-10 -05 0.0 O 0 15 20

10 15 20

-1. 10 15 20

-0.5
0

.5 1.0 15 20

*

Massnahme wurde im Rahmen dieser Teilsynthese
nicht beurteilt

A E-—

-10 05 00 05 10 15 20
N
-10 05 00 05 10 15 20

-

15 20

—_—
-10 -05 0.0

05@)

-1.0 -0. 05 10 15 20
-10 05 00 05 10 15 20

* Massnahme wurde im Rahmen dieser Teilsynthese
nicht beurteilt
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Kapazitatsorientierte resp. verkehrsflussorientierte

M25 Instandhaltungsplanung 1.0 -05 0.0 10 15 20
(Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung mittels Opti- . "
M26 mierungsalgorithmen inkl. automatisiertes Echtzeit- '
Rescheduling im Stérungsfall -10 05 00 05 10 15 20
M27 Planerische Sicherstellung von Logistikflachen in den 1”
Agglomerationen* 10 -05 00 05 10 15 20
M28 Roadpricing fiir Personenwagen g ._ Y
-1.0 -05 0.0 0.5 1.0 1.5 2.0
M29 Management der Lkw-Abstellplétze (inkl. Reservation) m
-1.0 -05 0.0 0.5 1.0 1.5 2.0
l/
—_—
M30 Anpassung Planungs- und Bewertungsinstrumente “
-05 00 05 1.0 15 20
M31 Anpassung Trassenpreissystem y 'A
-1.0 -05 0.0 0.5 1.0 1.5 2.0
'l 'v
M32 Trennung Infrastruktur / Verkehr A’
-1.0 -05 0.0 0.5 1.0 1.5 2.0
Optimierte Zugslenkung (am Beispiel der adaptiven 7 ‘A
M33 AN
Zuglenkung) 10 -05 00 05 10 15 20
M34 Harmonisierung der Geschwindigkeiten y m
-10 -05 00 05 1.0 15 20
M35 Infrastrukturausbau fiir den Schienengiiterverkehr m
-10 -05 00 05 10 15 20
M36 Klare Zuteilung der Planungskompetenzen* Massnahmg wurde im Rahmen dieser Tellsynthese
nicht beurteilt
Terminalausbauten Strasse / Schiene / Binnenschiff _A‘— —
M37 . . .
(inkl. Terminalstrategie) 10 -05 00 05 10 15 20
Legende: ‘ Gesamturteil aus Sicht ,verladende Wirtschaft”
. Gesamturteil aus Sicht ,Gesellschaft”
A Gesamturteil aus Sicht ,Umwelt*

Abbildung 1.2-1: Ubersicht (iber die Beurteilung der Massnahmen zum (leichten) Giiter-
verkehr mit Lieferwagen

Nr. Massnahme
Bereitstellung von Be-/Entladezonen im offentlichen Raum,
M38 . -
Umwidmung von Parkflachen
M39  Unterirdische Anlieferung fiir Areale/Uberbauungen
November 2013
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Einrichtung von stddtischen Sammel- und Verteilzentren —l—' N
M40 . h N /]
(City Terminals) 1.0 -05 00 05 10 15 2
M41  Arbeiten in Kooperationsgesellschaften fiir die letzte Meile* Masspahme W“.rde im Rahmen dieser Teilsynthe-
se nicht beurteilt
Transportmanagement Gesellschaft im PPP-Modell fiir die * Massnahme wurde im Rahmen dieser Teilsynthe-
M42 - X .
letzte Meile se nicht beurteilt
—
M43  Zentrale Packstation il
-10 -05 00 05 10 15 2
. . . _— Y
M44 Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Beispiel von E- N A
Scootern 1.0 -05 00 05 10 15 2
M45  City Zutrittslizenzen fiir Last- und Lieferwagen " A
-10 -05 00 05 10 15 2
/X
M46  Zutrittsmanagement fiir Gebiete und Anlagen
-10 -05 00 05 10 15 2
/<
M47  Harmonisierung der Zufahrtsbedingungen
-10 -05 00 05 10 15 2
M48  Nachtanlieferung in lairmsensiblen Gebieten A“
-10 -05 00 05 10 15 2
/X
M49  Aufweitung der Lieferzeitfenster
-10 -05 00 05 10 15 2
M50  Verbesserung der Ausbildung der Lieferwagenfiihrer "A
-10 -05 00 05 10 15 2
M51  Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen ‘: ._A
-10 -05 00 05 10 15 2
Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motorfahrzeu- "‘
M52  gen mit einem Gesamtgewicht bis 7.5t von der LSVA und
dem Sonntags- und Nachtfahrverbot -10 -05 00 05 10 15 =2
M53  Chauffeurzulassungsverordnung und ARV1 fiir Lieferwagen ‘._A
-10 -05 00 05 10 15 2
Legende: Gesamturteil aus Sicht ,verladende Wirtschaft*

=

A

Gesamturteil aus Sicht ,Umwelt*

Gesamturteil aus Sicht ,Gesellschaft”

Abbildung 1.2-2: Ubersicht tiber die Beurteilung der Massnahmen zum (schweren) Stras-
sen- und Schienenguterverkehr
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Massnahmenbléatter

Die nachstehende Zusammenstellung enthalt fir die insgesamt 53 vorgeschlagenen
Massnahmen aus den Teilprojekten B3, C, D, E und F die detaillierte Bewertung, welche
im Rahmen dieser Teilsynthese geleistet wurde.

Jede Massnahme wird hierzu kurz beschrieben bevor anschliessend die Beurteilung der
Wirkungen Uber die zwolf (im vorangehenden Abschnitt erlauterten) Zielbereiche erfolgt.
Die Bewertung pro Zielbereich erfolgt als Note und einem erlauternden Text zur Begrin-
dung dieser Notengebung. Liegt zwischen den Autoren der vorliegenden Teilsynthese
und der jeweils fir die Massnahme verantwortlichen Forschungsstelle eine wesentliche
Differenz in der Wirkungseinschéatzung vor, wird explizit darauf hingewiesen.
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M1: Lockerung des Nachtfahrverbots in den Randstunden

Massnahme 1:

Verkehrstrager Strasse
Instrument Infrastrukiurzugang
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten

Kurzbeschreibung

In der Schweiz existiert ein Nachtfahrverbot fiir den Strassenguterv erkehr mit Fahrzeugen tiber 3.5t
Gesamtgewicht. Mit der Umsetzung dieser Massnahme wird das Nachtfahrverbot in den friihen
Morgenstunden und am Abend gelockert: Lkw durften generell ab 04:00 bis 23:00 verkehren (Heute 05:00
bis 22:00).

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

...n.. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Niedrige Transportkosten

'..n.l. Begriindung:

Fahrzeuge konnen Uber eine langere Tageszeit eingesetzt werden, sodass die
fixen Kosten iiber mehr Fahrzeugkilometer verteilt werden, was sich
kostenmindernd auswirkt. Zusatzlich gibt es eine etwas grossere Flexibilitat in
der Disposition, die allerdings weiterhin durch die Anlieferzeiten beschrankt ist.
Durch die langeren Betriebszeiten entstehen allerdings auch zusétzliche
Personalkosten, weil die Arbeits- und Ruhezeitv orschriften unverandert bleiben.
Der Nettoeffekt ist je nach Segment unterschiedlich, diirfie aber weder zu einer
deutlichen Senkung noch Erhdhung der Transportkosten fihren.

Ausreichende Kapazitaten

Die Verkehrsinfrastruktur kann Iénger pro Tag genutzt werden. Dadurch steigen
die Infrastrukturkapazititen in den Randzeiten an. Ob die Auslastung wéhrend
den Spitzenzeiten zurtickgeht ist aber fraglich und héngt davon ab, ob die
zusétzlichen Befriebszeiten tatséchlich fiir die Belieferung am friihen Morgen
und spaten Abend genutzt werden respekiive die Verlader frihere oder spatere
Anlieferungen akzeptieren. Am wahrscheinlichsten ist die Entlastung der
Tagesspitze im Im- und Ex portv erkehr.

Funktionierender Wettbewerb

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

".“"' Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Sicherheit

Die Chauffeure werden durch die zuséatzliche Befriebszeiten stérker belastet,
weil wahrscheinlich unregelmassigere Schichten anfallen (friih, spét, etc.). In
der Folge ist eine leichte Zunahme der Unfélle méglich, insbesondere wenn
zwischen den Schichten nur noch die minimale Ruhezeit eingehalten wird und
die Schichtzeiten in unregelmassigen Folgen wechseln.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Forderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Die Erreichbarkeit von Randregionen kann leicht verbessert werden, da diese
aufgrund der vorgezogenen Abfahrtszeiten friher am Morgen erreicht werden
kénnen.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Nachtarbeit ist heute im Transportgew erbe die Ausnahme. Weil Nachtarbeit
eine starkere Belastung flr die Gesundheit, aber auch fiir das soziale Umfeld
darstellt, wiirden sich die Arbeitsbedingungen verschlechtern.

Die Lockerung des Nachtfahrverbotes kann dazu fiihren, dass sich die
Konkurrenzfahigkeit von auslandischen Transportunternehmen im grenznahen
Raum um die zusatzliche Fahrzeit erhdht.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen mm}grﬂndung:

Die Reduktion des Nachtfahrverbotes fiihrt zu mehr Larm in den frihen
Morgenstunden und in der Nacht (22:00 - 23:00), weil der Schwerverkehr
wahrend diesen Zeiten zunehmen wird. Betroffen sind v .a. die
Hauptverkehrsachsen aber auch die Zentren, falls die Belieferung friher erfolgt
als bisher.

Verringerung von Klimaschaden .”u"' Begriindung:

Es wird davon ausgegangen, dass eine allfllige leichte Zunahme des
Gesamtverkehrs durch eine leichte Reduktion des Dieselv erbrauchs infolge
konstanterer Fahrweise kompensiert wird.

Schonung der Ressourcen mBegrUndung:

Mit der bestehenden Infrastruktur kann aufgrund der l&ngeren Betriebszeiten
mehr Verkehr bew éltigt werden. Dadurch sinkt der Bedarf nach neuen
Verkehrsinfrastrukturen.

Vermeidung von Stérféllen mn"' Begriindung:

Die zusétzliche Belastung der Chauffeure durch Nachtarbeit kann zu einer
Erhéhung des Unfallrisikos flihren. Wir erachten den Effekt allerdings als nicht
erheblich.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D, TP F.
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M2: Freigabe der Kabotage

Massnahme 2:

Freigabe der Kabotage

Verkehrstrager Strasse
Instrument Infrastrukturzugang
Zielbereich(e) Funktionierender Wettbewerb

Kurzbeschreibung

Bisher ist es auslandischen Strassentransportunternehmen verboten, Binnentransporte in der Schweiz
durchzufihren. Mit der Authebung dieser so genannten "kleinen Kabotage" waren in Zukunft auch im
Binnenverkehr alle Unternehmen zugelassen, sofer sie die gesetzlichen Anforderungen erflillen.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

Begriindung:
Die kleine Kabotage hat grundsatzlich keinen Einfluss auf die
Grundv ersorgung.

Niedrige Transportkosten

Begriindung:

Durch die unbeschrénkte Zulassung von auslandischen
Transportunternehmen wird der intramodale Wettbewerb intensiver. Der
Preiskampf fuhrt zu sinkenden Transportkosten.

Ausreichende Kapazitaten

Begriindung:

Die niedrigeren Transportkosten flihren zu einer Zunahme der
Verkehrsnachfrage. Mittel- und langfristig fiihrt dies zu einer noch stérkeren
Auslastung auf den vorhandenen Infrastrukiurkapazitaten.

Funktionierender Wettbewerb

Der Wettbewerb im Strassengiiterv erkehr wird durch die Aufhebung der
Zugangsbeschrankung verstarkt, weil mehr Transportunternehmen um die
bestehenden Transporte konkurrieren kénnen.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Die Mehreinnahmen aus der LSVA wegen der grosseren Verkehrsleistung

(tiber)kompensieren die steigenden Ausgaben fiir den Unterhalt der
Infrastrukiur.

(Zeitbedarf, Férderung wirtschaftiicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit 'l.n.l. Begriindung:
Die auslandischen Transportunternehmen miissen den gleichen gesetzlichen
Anforderungen gentigen wie die Schweizer Unternehmen. Die Massnahmen
hat daher keinen massgeblichen Einfluss auf die Sicherheit.

Erreichbarkeit Begriindung:

Die Erreichbarkeit der Regionen andert sich nicht massgeblich.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Das Schweizer Transporigewerbe wird durch die zusétzliche Konkurrenz aus
dem Ausland stark unter Druck geraten. Dadurch besteht die Gefahr, dass
Schweizer Transportunternehmen mit im Ausland immatrikulierten
Fahrzeugen und auslandischem Fahrpersonal operieren miissen oder vom
Marktverdrangt werden. Aufgrund der Lohnunterschiede zwischen der
Schweiz und dem Ausland werden die Lohne der Schweizer Chauffeure
tendenziell sinken.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen m Begriindung:

Die Freigabe der Kabotage hat verschiedene Eflekte:

- Die tieferen Transportkosten (fiefere Fahrpersonalkosten) kdnnen zu einer
Zunahme der Nachfrage nach Transportdienstieistungen fiihren.

- Die tieferen Transportkosten im Strassengtiterv erkehr kénne zu einer

Riickv erlagerung von der Schiene auf die Strasse fiihren.

- Die Freigabe der Kabotage erméglicht auslandischen Fahrzeugen
zusétzliche Transporte in der Schweiz durchzufiihren und dadurch Leerfahrten
zwischen Im- und Exportfahrten zu vermeiden. Wir gehen insgesamt von
einer Verkehrszunahme aus, die zu einer Zunahme der lokalen Emissionen

Begriindung:
Siehe Begriindung bei Reduktion der lokalen Emissionen

Verringerung von Klimaschéden

Schonung der Ressourcen W Begriindung:

Die mégliche Verkehrszunahmen bendtigt grossere Verkehrsinfrastrukturen
und flihrt zu einer Zunahme des absoluten Treibstoffverbrauchs.

Vermeidung von Storféllen ..n... Begriindung:

Die mégliche Verkehrszunahme erhcht das Risiko fiir Storfélle kaum, da
unveréndert strenge Regeln gelten.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D, TP F
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M

nung Personenverkehr und Guterverkehr Schiene

Verkehrstrager Schiene
Instrument Infrastrukturausbau
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitéten

Kurzbeschreibung

Durch den Ausbau der entsprechenden Infrastrukturanlagen (Schienennetz, Terminals) wird
sichergestellt, dass flir den Giterverkehr und fiir den Personenverkehr separate Infrastrukturen zur
Verfiigung stehen. Dies kann beispielswese durch eine Ergénzung der bestehenden Gleisanlagen mit
einem separaten Gleis fiir U berholv orgéinge und/oder den separaten Betrieb des Giiterverkehr erfolgen.
Eher unwahrscheinlich ist, dass neue Strecken flir den Giiterverkehr gebaut werden. Troz Trennung der
Infrastrukuren ist dabei auf eine abgestimmte Planung zu achten.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

Begriindung:
Die Trennung von Personenverkehr und Giliterverkehr erhoht die Qualitat des
Zugangs zum Schienennefz.

Niedrige Transportkosten

_{Begriindung:

Die verbesserte Planbarkeit der Verkehre und die hhere Verfligbarkeit von
Trassen konnen durch Produkiivititseffekte zu einem Riickgang der
Transportpreise fiihren. Allerdings muss davon ausgegangen werden, dass
die dadurch erhdhte Zahlungsbereitschatt fiir Trassen durch den
Infrastrukturbetreiber abgeschdpft wird.

Ausreichende Kapazitaten

_{Begriindung:
In begrenzten Umfang stehen mehr Trassen fiir den Giiterv erkehr zur
Verfligung. Dadurch steigt die Kapazitét.

Funktionierender Wettbewerb

o Jof | | |Begindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Zur vollstandigen Trennung von Personenv erkehr und Guterverkehr sind
zusatzliche Infrastrukturen notwendig, welche mit z.T. hohen Kosten
verbunden sind. Die Beurteilung beziiglich des Zielbereichs Finanzierbarkeit
kann verbessert werden, wenn die Trennung von Personenv erkehr und
Giterverkehr nur an neuralgischen Knotenpunkten erfolgt, wo sie einen
erheblichen Beitrag zur Stabilitét des Netzes leisten kann.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit Begriindung:
Die Trennung von Personenverkehr und Giiterverkehr reduziert die
Komplexitat des Verkehrsmanagements auf der Schiene. Dadurch steigt die
Erreichbarkeit W Begriindung:

Die Trennung von Giiterverkehr und Personenverkehr verbessert die Qualitat
der Giiterverkehrstrassen. Dadurch werden Wartezeiten fur Kreuzungs- und
Uberholvorgange reduziert. Somit wird der Schienengiiterverkehr schneller
und zuverlassiger, was die Erreichbarkeit erschiossener Regionen erhht.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

U To] [ 1 |Begnaung
Keine Auswirkungen auf die Arbeitsbedingungen und das einheimische
Transportgew erbe erwartet
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Grossere Kapazititen auf der Schiene begiinstigen die Verkehrsverlagerung.
Dadurch sinken die Emissionen durch den Strassengtiterverkehr, wéhrend
die Emissionen des Schienengiterverkehrs steigen. Es wird davon
ausgegangen, dass der Nettoeffekt positiv ist.

Verringerung von Klimaschéaden

Ob Klimasch&den verringert werden oder nicht ist grundsétzlich abhéngig
vom Bahnstrommix. Fiir die Beurteilung wird davon ausgegangen, dass die
Verkehrsverlagerung zu einem Riickgang der klimaschadigenden
Emissionen flhrt.

Schonung der Ressourcen

Die Trennung von Personenverkehr und Giterv erkehr beansprucht mehr
Flache. Dadurch steigt der Ressourcenbedarf.

Vermeidung von Storféllen

Die Trennung von Personenverkehr und Gliterv erkehr reduziert die

Komplexitét des Verkehrsmanagements auf der Schiene. Die
Wahrscheinlichkeit von Strfallen sinkt folglich.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D, TP F.
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ehrsmanagement (Effizientere LSA-Steuerung)

Verkehrsmanagement ( Effizientere LSA-Steuerun

Verkehrstrager Strasse
Instrument Infrastrukfurmanagement
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten

Kurzbeschreibung

Fihrungssy steme zur Lenkung des Strassengiterverkehrs beeinflussen die Routenwahl der Lkw .
Dadurch kann die Ausnutzung der bestehenden Infrastruktur verbessert werden (z.B. temporare
Freigabe des Standstreifens, Geschw indigkeitsreduktionen fiir filissigen Verkehr, empfehlende
Wegweiser).

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

...n... Begriindung:

Keine Auswirkungen erwartet.

Niedrige Transportkosten

Verkehrsmanagement kénnte zu einer Abnahme der Stauzeiten und damit zu
einer Reduktion der Transportkosten fiihren.

Ausreichende Kapazititen

Begriindung:

Lokal lassen sich durch Verkehrsmanagementmassnahmen die vorhandenen
Infrastrukturkapazitaten besser ausnutzen (z.B. durch Freigabe der
Standstreifen wahrend den Spitzenzeiten).

Funktionierender Wettbewerb

...n... Begriindung:

Keine Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Durch eine bessere Auslastung der bestehenden Infrastruktur kann ein
zukiinfig notwendiger Infrastrukturausbau hinausgezogert werden.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit M Begriindung:
Verkehrsmanagement kann die Sicherheit erhéhen. Zum Beispiel, wenn
Unfallstellen durch die Schliessung von Fahrspuren oder die Reduktion der
geltenden Hochstgeschwindigkeit besser gesichert werden kdnnen.
Erreichbarkeit

Kein signifikanter Einfluss auf die Erreichbarkeit erwartet

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

...n... Begriindung:

..lﬂlll Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Verkehrsmanagement kann den Verkehrsfluss erhhen. Durch die
konstantere Fahrweise kénnen Emissionen, welche durch standige Brems
und Anfahrvorgange entstehen (Larm, Abgase efc.) etwas reduziert werden.

Verringerung von Klimaschaden

Die konstantere Fahrweise flhrt zu einem geringeren Ausstosse von
klimasch&digenden Emissionen.

Schonung der Ressourcen

Begriindung:

Die konstantere Fahrweise reduziert den Treibstoffverbrauch. Ebenfalls wird
durch die bessere Auslastung der bestehenden Infrastrukiur der Bedarf nach
neuen Bauten gesenkt oder mindestens zeitlich hinausgeschoben.

Vermeidung von Storféllen

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP F.
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Gewahrleistung der Trassebediirfnisse des Giterverkehrs

Verkehrstrager Schiene

Instrument Infrastrukturzugang / Infrastrukturmanagement

Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten
Die Trassenbediiriisse des Giterverkehrs kdnnen mit verschiedenen Massnahmen gew ahrleistet
werden:

Kurzbeschreibung - in Betriebskonzepten fiir Stdrfélle und Fahrplanabweichungen

- bei der Trassenvergabe
- bei der Planung (Massnahmengewichtung im Rahmen langfristiger Bahnprojekte)

Wirtschaft

Grundversorgung ‘.‘n.‘. Begriindung:

(Zugang zur Infrastruktur) Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
Niedrige Transportkosten | Begriindung:

' Je nach Héhe der Produktivititsefiekte durch die Erhhung der Kapazitaten
und die Steigerung der Zuv erlassigkeit sinken die Transportkosten auf der
Schiene.

Ausreichende Kapazitéten m Begriindung:

Die Kapazitéten fiir den Schienengiterverkehr kénnen erhdht werden, wenn
die Trassenbediirnisse gew ahrleistet werden.

Funktionierender Wettbewerb Bm Begriindung:

Die Konkurrenzfahigkeit der Schiene gegeniber der Strasse vergréssert sich,
weil die Nachteile verringert werden, die der Schienengiterv erkehr
gegeniiber dem Strassengiiterverkehr bei der Wahl des Verkehrswegs hat.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit ...n... Begriindung:

Keinen Einfluss auf die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur erwartet.

| Begriindung:
Keinen Auswirkungen auf die Sicherheit erwartet.

Sicherheit

Erreichbarkeit m Begriindung:

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher Die Priorisierung des Schienengliterverkehr erhoht die Kapazitéten des

Ausgleich zwischen Regionen) Schienengiterverkehr und die Zuverlassigkeit. Die bessere Trassenqualitit
reduziert Wartezeiten und erhoht die Erreichbarkeit der angeschlossenen
Regionen.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

‘ Keinen Einfluss auf die Arbeitsbedingungen sowie auf das einheimische
Transportgew erbe erwartet.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen m Begriindung:

Die mégliche Verkehrsv erlagerung - ausgeldst durch die verbesserte
Zuverlassigkeit des Schienengiiterverkehrs und mehr Kapazitdten - kann zu
einer Reduktion der lokalen Emissionen fuhren. Allerdings ist insbesondere
bezogen auf La&rm auch mit einer Verschiebung von der Strasse zur Schiene
zu rechnen.

Verringerung von Klimaschéden m Begriindung:

Die Verkehrsverlagerung fihrt zu einer Einsparung an CO, und zu einer

Reduktion der Klimaschéden, sofern der verwendete Bahnstrom zu einer
geringeren CO, Belastung fihrt.

Schonung der Ressourcen ...n... Begriindung:

Die bestehende Schieneninfrastruktur kann durch die Priorisierung des
Giiterverkehrs besser ausgelastet werden. Massgebliche
Ressourceneinsparungen sind aber nicht zu erwarten.

Vermeidung von Storféllen

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C, TP D, TP F.
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Zeitlich und raumlich differenzierte Benutzungsgebihren (im Giterverkehr)

Verkehrstrager Strasse

Instrument Markiwirtschafliche Massnahmen

Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten
Im Schienenverkehr sieht das Trassenpreissy stem ab 2013 bereits eine zeitabhangige Komponente vor
(Nachfragefaktor Hauptv erkehrszeiten [vgl. SBB AG (2013)]) , so dass nachfolgend nur auf den
Strassenbereich eingegangen wird.
Auf der Strasse konnte die Bepreisung nicht nur nach Fahrzeugklasse, Gewicht und

Kurzbeschreibung Schadstoffeinstufung (wie aktuell bei der LSVA), sondem im Grundsatz auch nach der Transportzeit
(Tageszeit) und dem Raum (abhéngig von der Auslastung der entsprechenden Verkehrsinfrastrukiur)
vorgenommen werden. Damit sollen die Nachfragespitzen gekappt werden und chronische
Kapazititsengpasse entscharft werden.

Wirtschaft

Grundversorgung | Begriindung:

(Zugang zur Infrastruktur) Keine Auswirkungen auf die Qualitat der Versorgung mit Infrastrukturen

erwartet

Niedrige Transportkosten

Die Massnahmen gilt nur fiir den Strassengiiterverkehr, sodass nicht die
maximale Wirksamkeit erlangt wird und die hdheren Infrastrukturpreise
wahrscheinlich nicht vollumfénglich durch eine Reduktion der Stauzeitkosten
kompensiert werden kdnnen. Ein Ausweichen auf Nachtfahrten mit einem
allenfalls giinstigeren Tarif (wegen geringer Kapazitatsauslastung) ist nicht
mdglich. Die héheren Abgaben fiir Fahrten, welche zeitlich nicht verlagert
oder vermieden werden kénnen, miissen somit (iberwalzt werden, was
insgesamt zu hoheren Transportkosten fiihrt.

Ausreichende Kapazitaten

Die Nachfragespitzen werden gebrochen. So kann die bestehende
Infrastruktur besser genutzt werden. Allerdings ist die Wirksamkeit reduziert,
weil sie sich auf den Giiterverkehr beschrankt und dieser die

Transportv organge bereits auf die Auslastung im Strassenv erkehr angepasst
hat.

Funktionierender Wettbewerb

L o] [T [egtnaung

Keine Auswirkungen auf den Wettbewerb erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Die bestehende Infrastruktur wird besser ausgenutzt. Dadurch sinkt der
Bedarf fiir neue Infrastrukturinv estiionen. Die Wirkung ist allerdings auf den
Gilterverkehr beschrankt.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit ‘.’n"‘ Begriindung:
Tendenziell wird die Sicherheit verbessert, weil die Infrastruktur besser
ausgelastet (und zu Spitzenzeiten weniger belastet wird). Die Auswirkungen
diirften allerdings marginal sein.

Erreichbarkeit

‘ Die bessere Auslastung der Infrastruktur kann zu einer Reduktion der
Stauzeiten fiihren. Dadurch sinkt der Zeitbedarf. Die Auswirkungen dirften
allerdings marginal sein.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

November 2013



1441_1 | Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft durch integrierte Bewirtschaftungsinstrumente aus
Sicht der Infrastrukturbetreiber

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen I:D:I:m&egrﬂndung:

Die Erhéhung der Transportkosten kann zu einer leichten Redukfion der
Verkehrsnachfrage auf der Strasse fiihren. Dies geht mit einer leichten
Reduktion der lokalen Emissionen einher. Gleichzeitig sind Umwegfahrten
mdglich. Diese kdnnen zu zusétzlichen Emissionen fiihren.

Verringerung von Klimaschéaden mBegrﬂndung:

Begriindung analog zu lokalen Emissionen.

Schonung der Ressourcen mBegrﬂndung:

Die bestehende Infrastruktur wird besser ausgelastet. Dadurch sinkt der
Bedarf nach neuen Infrastrukturen. Gleichzeitig sinkt die Verkehrsnachfrage,
was einerseits zu einem Riickgang des absoluten Treibstoffv erbrauchs flihrt
und andererseits den Bedarf nach neuen Verkehrsinfrastrukturen etwas senkt.
Umwegverkehr kann allerdings zu einer Zunahme der Emissionen fiihren.

Vermeidung von Storféllen ...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D, TP F.
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Massnahme 7:

ten im Alpenraum

Verkehrstrager Strasse
Instrument Markiwirtschattiiche Massnahmen
Zielbereich(e) Reduktion der lokalen Emissionen

Kurzbeschreibung

Auf der bestehenden Infrastrukiur soll zusétzlich zur LSVA eine (pauschale) Abgabe eingefiihrt werden
zur Deckung der (zusétzlichen) externen Kosten im Alpenraum oder zur Regulierung der Kapazitéten an
einem bestimmten Alpenibergang.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

...n... Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen auf die Grundv ersorgung erwartet, weil
der Zugang zur Infrastrukiur gew ahrleistet bleibt und die Preiserhhung die
Grundversorgung nicht gefahrdet.

Niedrige Transportkosten

Alpenquerende Transporte respektive Transporte mit Start oder Zielort in den
Alpen werden zusatzlich belastet. Dadurch steigen die Transportkosten an.

Ausreichende Kapazitéten

In der Tendenz durch hdhere Transportkosten weniger Nachfrage auf den
Alpenibergéngen.

Funktionierender Wettbewerb

' Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Die zusétzlichen Einnahmen kénnen fiir die Finanzierung der
Verkehrsinfrastrukturen verwendet werden.

Sicherheit

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Forderung wirtschaficher
Ausgleich zwischen Regionen)

Keinen massgeblichen Einfluss erwartet.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

.. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Hdhere Transportkosten im Alpenraum fiihren zu einem Riickgang der
Verkehrsnachfrage im betroffenen Gebiet und zu einer Verkehrsv erlagerung
auf andere Verkehrstréger. Dies fiihrt zu einer Reduktion der lokalen
Emissionen.

Verringerung von Klimaschéden

Begriindung:

Maglicher Umwegverkehr flihrt dazu, dass gegeniiber dem Zustand vor der
Massnahmen, zusatzliche Kilometer zuriickgelegt werden. Es wird davon
ausgegangen, dass dieser Effekt die positive Wirkung einer leicht reduzierten
Verkehrsnachfrage und der Verlagerung auf die Schiene ausgleicht.

Schonung der Ressourcen

Der Riickgang der Verkehrsnachfrage und der Einsatz von

umw eltfreundlicheren Fahrzeugen fiihrt zu einer leichten Reduktion des
Treibstoffverbrauchs. Die Infrastruktumachfrage verschiebt sich lediglich von
der Strasse auf die Schiene.

Vermeidung von Storfallen

...n... Begrindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D.
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senpreissystem mit Umweltanreizen
Massnahme 8 Trassenpre|ssystemm|t .....................................................................
Verkehrstrager Schiene
Instrument Markiwirtschafiche Massnahmen
Zielbereich(e) Reduktion der lokalen Emissionen

Kurzbeschreibung

Gezielte Beriicksichtig von Umweltanreizen fiir die Ermitiung der Trassenpreise:

- Larmabgabe anstatt des existierenden Larmbonus.

- Anstelle der pauschalen Abgeltung der Energiekosten pro Bruttotonnenkilometer, Berechnung des
effektive Energieverbrauchs.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

Begriindung:
Keinen massgeblichen Einfluss erwartet

Niedrige Transportkosten

Lé&rmige Ziige mit hohem Energiev erbrauch werden tendenziell mehr
bezahlen, wahrend leise Zlige mit geringem Energieverbrauch weniger
bezahlen. Im Schnitt werden sich die Transportkosten aber nicht verandern.
Allenfalls gibt es Mehrkosten, weil Fahrzeuge friiher ersefzt werden, was die
Preise am Occasionsmarkt beeinflusst.

Ausreichende Kapazitaten

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Funktionierender Wettbewerb

. Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

...ﬂ... Begriindung:

Die durchschnitfichen Einnahmen aus den Trassenpreisen bleiben konstant.

(Zeitbedarf, Férderung wirtschaftiicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit ...n... Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
Erreichbarkeit ...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Begriindung:

Die larmabhéngigen Trassenpreise sefzen einen wirksamen Anreiz zum
Einsatz von larmarmen Rollmaterial. Eine wirksame Larmreduktion wird
jedoch nur dann erreicht, wenn alle Wagen eines Zuges mit larmarmen
Rollmaterial ausgestattet sind.

Verringerung von Klimaschéaden

Begriindung:

Der Berechnung des effektiven Energieverbrauchs setzt einen Anreiz fiir den
Einsatz von energieefizienten Fahrzeugen. Das Ausmass der Reduktion der
klimaschadigenden Emissionen ist abhangig vom Energieverbrauch.

:

Schonung der Ressourcen

...n... Begriindung:

Inwieweit der Verbrauch von fossilen Treibstoffen reduziert werden kann,
héngt vom flir den Bahnstrom verwendeten Strommix ab.

Vermeidung von Storféllen

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D
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pentransitbdrse

tMassnahme 9:

Alpentransitborse

Verkehrstrager Strasse
Instrument Marktwirtschattiiche Massnahmen / Infrastrukturzugang
Zielbereich(e) Reduktion der lokalen Emissionen

Kurzbeschreibung

Die Alpentransitbdrse (ATB) verfolgt einen mengenbasierten Ansatz (cap and trade). Durch die ATB wird
die Menge der alpenquerenden Fahrten im gesamten europaischen Alpenraum (Frankreich, Osterreich
und Schweiz) begrenzt. Die verbleibenden Fahrien werden an einer Borse gehandelt. Bei der
Beurteilung wird davon ausgegangen, dass die Alpentransitbérse aufgrund des mengenbasierten
Ansatzes starkere Auswirkungen hat als der Zuschlag auf die LSVA fiir zusatzliche Externalitéten im
Alpenraum.

Hinweis: Die Alpentransitbdrse wurde den markiwirtschafichen (v erkehrspoliische) Massnahmen
zugeteilt, weil die Verteilung der Kontingente tiber ein marktwirtschafliches Instrumentarium erfolgt.
Aufgrund der Plafonierung der Anzahl alpenquerenden Fahrten kénnte die Alpentransitbérse auch als
Instrument zur Beschrankung des Infrastrukturzugangs verstanden werden.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

E E i | 0 | Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet, weil angenommen wird, dass

es fir lokale Transporte Sonderldsungen geben wird.

Niedrige Transportkosten

Die Transportkosten fur Fahrten Uber die betroffenen Alpeniibergénge wiirden
deutlich ansteigen.

Ausreichende Kapazitéiten

Die Plafonierung der Anzahl alpenquerenden Fahrten fiihrt dazu, dass fur den
Strassengiterv erkehr deutlich weniger Kapazitaten zur Verfiigung stehen.

Funktionierender Wettbewerb

Ll o]

Begriindung:
Keine Auswirkungen auf den Wetthewerb erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Die Einnahmen aus der ATB werden fir die Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur verwendet. Dadurch steigt der N utzerfinanzierungsgrad.

Sicherheit

Begriindung:

Der deutliche Riickgang der Verkehrsmenge auf den betroffenen
Alpentibergangen fiihrt dazu, dass die Wahrscheinlichkeit von schweren
Unféllen sinkt.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Férderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen auf die Erreichbarkeit erw artet:

Bei Langstreckentransporten ist der potenzielle Zeitverlust vergleichsweise
gering, da die Verlagerung auf andere Touren oder auf die Schiene gemessen
am gesamten Zeitbedarf relativ geringe zusétzliche Zeitkosten verursacht,
sofern ein kompetitives Schienenangebot zur Verfligung steht.

Zeitkritische Transporte haben eine hohe Zahlungsbereitschatft und bezahlen
auch ein teures Alpentransitrecht. Dies flhrt zu hohen Transportkosten fiir
diese Fahrten (vgl. Beurteilung im Zielbereich Niedrige Transportkosten).
Zusétzlich stellen entsprechende Sonderregelungen die Erreichbarkeit der
betroffenen Regionen sicher.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Begriindung:

Keine Auswirkungen auf die Arbeitsbedingungen erwartet. Eine
Benachteiligung des einheimischen Transportgewerbes wird durch
Sonderreglungen verhindert.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen mBegrﬂndung:

Das Ziel der Verkehrsverlagerung wird erreicht. Der Riickgang der
Verkehrsmengen im alpenquerenden Giiterverkehr fihrt zu einer Reduktion
der lokalen Emissionen (Larm, Luftverschmutzung) an den betroffenen
Verkehrswegen. Sofern es zu einer Verkehrsv erlagerung auf die Schiene
kommt, verschiebt sich aber ein Teil der Larmbelastung von der Strasse auf
die Schiene. Im Gegensatz zum LSVA-Zuschlag fiir zusatzliche
Externalitéten im Alpenraum ist die Gefahr fir Umwegfahrten geringer, weil
der gesamte Alpenraum von der Massnahme betroffen ist.

Verringerung von Klimaschaden mII‘Begrﬂndung:

Der Riickgang der Verkehrsmengen fiihrt zu einer Reduktion der
Klimaschaden. Die Gefahr von Umwegfahrten ist geringer, weil der gesamte
Alpenbogen von der Massnahme befroffen ist.

Schonung der Ressourcen mBegrﬂndung:

Der Riickgang der Verkehrsnachfrage auf der Strasse senkt den
Treibstoffv erbrauch. Der Riickgang der Verkehrsnachfrage insgesamt flihrt zu
einem kleineren Nachfrage nach neuen Infrastrukturen.

Vermeidung von Storfallen ...n... Begriindung:

Keine Auswirkungen zu erwarten.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C, TP D,
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M10: Sektorale Fahrverbote fur schienenaffine Giter

110

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Strasse

Instrument Infrastrukturzugang

Zielbereich(e) Reduktion der lokalen Emissionen
Sektorale Fahrverbote verbieten den Transport von bestimmten Giitern auf definierten

i Streckenabschnitten. Ein sektorales Fahrverbot existierte beispielsweise bis zur Aufhebung durch den

Kurzbeschreibung . ’ .
Européischen Gerichtshof auf der Brennerachse. Dieses verbot den Transport von Massengtitern (zum
Beispiel: Abféllen, Steinen, Erden, Erzen, Baumaterialien, Holzern, Eisen oder Stahl).

Wirtschaft

Grundversorgung . Begriindung:

Keine Auswirkungen auf die Grundv ersorgung, weil angenommen wird, dass
Ausnahmen bestehen, um die Versorgung der betroffenen Regionen mit
diesen Giitern sicherzustellen.

Niedrige Transportkosten

Die Transportkosten fiir den Transport von den betroffenen Giitern steigen fiir
Strecken, welche mit dem sektoralen Fahrverbot belegt sind. Grund dafiir ist,
dass entweder auf einen teureren alternativen Verkehrstrager (Schiene)
gewechselt werden muss oder ein ldngerer Umweg in Kauf genommen
werden muss.

Ausreichende Kapazitaten

Der Nachfrageriickgang infolge hdherer Preise fiihrt dazu, dass auf den
betroffenen Alpentibergéngen weniger Kapazitét bendtigt wird.

Funktionierender Wettbewerb

‘.’n"‘ Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

{Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit ’..n... Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet, weil hier nur sekforale
Fahrverbote fiir schienenaffine Giiter behandelt werden. Die
Gefahrengutthematik wird nicht beriicksichtigt.

Erreichbarkeit m Begriindung:

Es wird angenommen, dass Ausnahmen bestehen, welche die Erreichbarkeit
der betroffenen Regionen mit den verbotenen Gtergruppen sicherstellen.
Allerding sinkt die Erreichbarkeit von Regionen, welche wegen dem
sektoralen Fahrverbot nur noch (iber einen Umweg oder einen
Verkehrstragerwechsel erreichbar sind.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

. Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen w Begriindung:

Die vermehrte Verkehrsv erlagerung fuhrt zu einer Reduktion der
Luftschadstoffe. Das Potenzial betragt fir NO2 1.5% und fir NOx 3.2% .

Verringerung von Klimaschaden

Abhéngig von der vom sektoralen Fahrverbot betroffenen Strecke kénnen die
Auswirkungen sehr gering sein. Die Erfahrungen am Brenner haben gezeigt,
dass keine nachhaltige Verlagerung der Giiter auf die Schiene erfolgt, sondern
die Strecke nur auf der rollenden Landstrasse umfahren wird.

Schonung der Ressourcen MBegrﬂndung:

Die Reduktion der Luftschafstoffe geht einher mit einer Reduktion des
Treibstoffv erbrauchs.

Vermeidung von Storféllen

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D.
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M11: Emissionshandel
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Massnahme 11:

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Strasse und Schiene

Instrument Markiwirtschafiche Massnahmen

Zielbereich(e) Verringerung von Klimaschaden
Die Transportunternehmen sollen in den Emissionshandel (Cap and Trade System) einbezogen werden.
Der Emissionshandel sefzt einen starken Anreiz zur Verringerung des Ausstosses von Treibhausgasen

Kurzbeschreibung indem ein maximaler Ausstoss (iber eine gewisse Anzahl kauflicher Zertifikate reguliert wird. Abhangig
vom Verbrauch kénnen die Unternehmen Zertifikate am Markt kaufen oder nicht bendtigte Zertifikate
verkaufen.

Wirtschaft

Grundversorgung Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Niedrige Transportkosten

Abhangig vom Emissionsziel und von den Innovationskosten fiir weitere
Verbrauchsreduktionen werden die Transportkosten steigen.

Ausreichende Kapazitaten

Steigende Transportkosten kénnen zu einem Riickgang der
Verkehrsnachfrage fiihren. Dadurch steigen die verfligbaren Kapazitaten.

Funktionierender Wettbewerb

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Positiv, falls die Einnahmen aus dem Verkauf der Zertifikate fiir die
Finanzierung der Schienengiterv erkehrsinfrastruktur verwendet werden.

Sicherheit

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Férderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

.'.n... Begrindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

.-.n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Abhangig von der Hohe der Kosten eines Zertifikates und deren démpfenden
Wirkung auf die Verkehrsnachfrage.

Verringerung von Klimaschéaden

Abhéngig von der Héhe der Kosten eines Zertifikates und deren dampfenden
Wirkung auf die Verkehrsnachfrage.

Schonung der Ressourcen

Abhangig von der Hohe der Kosten eines Zertifikates und deren démpfenden
Wirkung auf die Verkehrsnachfrage.

Vermeidung von Storféllen

1 Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D.
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kere Differenzierung der LSVA nach Energieeffizienz

Verkehrstrager Strasse
Instrument Markiwirtschaftiche Massnahmen
Zielbereich(e) Reduktion der lokalen Emissionen

Kurzbeschreibung

Differenzierung der LSVA nicht nur in Abhangigkeit von Gesamtgewicht und Abgasnorm, sondern auch
vom tats&chlichen Energieverbrauch. Dadurch wiirden innerhalb der Emissionskategorie effizientere
Fahrzeuge bevorzugt.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet, weil der Zugang zur
Infrastrukur nicht tangiert ist.

Niedrige Transportkosten

Die durchschnittiich bezahlte LSVA bleibt konstant, wahrend Fahrzeuge mit
tieferem Energiev erbrauch weniger bezahlen und Fahrzeuge mit hoherem
Energieverbrauch mehr bezahlen. Allenfalls entstehen Mehrkosten, weil
Fahrzeuge vor Ablauf der technischen Lebensdauer ersetzt werden und
aufgrund der Ubersatiigung des Ocassionmarktes giinstiger verkauft werden
miissen.

Ausreichende Kapazitéten

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Funktionierender Wettbewerb

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

...ﬂll. Begriindung:

Der Nutzerfinanzierungsgrad steigt, sofem die zustazlichen Einnahmen fir die
Finanzierung der Guterv erkehrsinfrastruktur verw endet werden.

(Zeitbedarf, Férderung wirtschaftiicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit ".n.'. Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
Erreichbarkeit Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Durch die Bevorzugung von effizienteren Fahrzeugen sinkt der Ausstoss von
Schadstoffen und die L&rmbelastung.

Verringerung von Klimaschéaden

Der Einsatz von umweltfreundlicheren Fahrzeugen fiihrt zu einer Verringerung
von Klimaschaden .

Schonung der Ressourcen

Ein reduzierter Schadstoffausstoss isti.d.R. auf einen Riickgang des
Treibstoffverbrauchs zurlickzufiihren. Nicht emeuerbare Ressourcen werden
daher geschont. Zusétzlich kann der Anstieg der Transportpreise zu einem
Ruckgang der Verkehrsnachfrage fiihren.

Vermeidung von Storféllen

...n... Begriindung:

Keine Auswirkungen zu erwarten.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D.
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M13: Bonus-/Malus-System
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Massnahme 13: Bonus- /Malus-System*
erkehrstréger Strasse und Schiene

Instrument Markiwirtschafliche Massnahmen
Zielbereich(e) Reduktion der lokalen Emissionen

Ein Bonus-/Malussy stem kénnte beispielsweise darin bestehen, dass Reduktionsziele festgelegt werden

Kurzbeschreibun, .
9 und allenfalls ein Sanktionssystem bei Uberschreitung dieser Ziele eingefiihrt wird.

Beziigliche der Wirksamkeitsolcher Massnahmen herrschtnoch grosse Unsicherheit. Insbesondere solange die
| Verbindlichkeitsgrad eines Bonus- oder gar Malus-Systems noch nichtdefiniertsind. Daher wird aufeine Beurteilung der
Massnahme im Rahmen der Synthese verzichtet.

Niedrige Transportkosten D]m Begriindung:
Ausreichende Kapazitaten m Begriindung:

Funktionierender Wettbewerb mm Begriindung:

Finanzierbarkeit Dm Begriindung:

Sicherheit m Begriindung:
Erreichbarkeit M Begriindung:

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Verringerung von Klimaschéaden

Schonung der Ressourcen

Vermeidung von Storféllen

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D.
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M14: Zulassungsvorschriften fir schwere Nutzfahrzeuge

Massnahme 14:

Zulassungsvorschriften fir schwere Nutzfahrzeuge

Verkehrstrager Strasse
Instrument Infrastrukturzugang
Zielbereich(e) Reduktion der lokalen Emissionen

Kurzbeschreibung

Die technischen Vorschriften bei der Fahrzeugzulassung werden beziiglich der Emissionsvorgaben
(L&rmgrenzwerte, Emissionen, Treibstoffv erbrauch efc.) verschérft

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

.’.u.’. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Niedrige Transportkosten

Begriindung:
Unter Umsténden steigen die Transportkosten, weil aufgrund der
Emissionsv orschriften teurere Fahrzeuge beschafft werden miissen.

E

Ausreichende Kapazitaten

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Funktionierender Wettbewerb

"-u.’- Begriindung:
...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

".n.'. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

(Zeitbedarf, Férderung wirtschaftiicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit ...n... Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
Erreichbarkeit ".u". Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Begriindung:
Strenge Emissionsvorschriften konnen lokale Emissionen wirksam

reduzieren.

Verringerung von Klimaschéden

Strenge Emissionsvorschriften konnen den Ausstoss von Klimagasen
wirksam reduzieren.

Schonung der Ressourcen

Strenge Emissionsvorschrifien kdnnen gleichzeitig denTreibstoffv erbrauch
senken.

Vermeidung von Storfallen

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D.
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M15: Einrichtung von Umweltzonen

Massnahme 15:

Einrichtung von Umweltzonen

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Strasse

Instrument Infrastrukturzugang

Zielbereich(e) Reduktion der lokalen Emissionen
Die Zufahrt zu stadtischen Kernzonen wird begrenzt. Denkbar wére eine Beschrénkung des Zugangs fir

Kurzbeschreibung Fahrzeuge mit einem hohen Schadstoffausstoss. Die Beschrénkungen konnte beispielsweise in
Abhangigkeit der Euro-Abgasnorm (EURO1-6) festgelegt werden.

Wirtschaft

Grundversorgung ...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Niedrige Transportkosten

Begriindung:
Transportkosten steigen geringfiigig, weil in den Umwelzonen sauberere und
teurere Fahrzeuge eingesetzt werden miissen.

E

Ausreichende Kapazitaten

L Jo] | | |Begiindung

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Funktionierender Wettbewerb

it O L |Begindung

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

...ﬂ... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit '.'n". Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
Erreichbarkeit Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

’..n.'. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Begriindung:
Durch die Zugangsbeschrankung kann in den Umweltzonen der Ausstoss
von Emissionen deutlich verringert werden.

Verringerung von Klimaschéden

Klimaschaden konnen durch den Einsatz von saubereren Fahrzeuge in
Umweltzonen leicht verringert werden.

Schonung der Ressourcen

Vermeidung von Storféllen

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D.
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M16: Erhéhung der Gewichtslimite (Gigaliner)

Massnahme 16: Erh6éhung der Gewichtslimite (Gigaliner)

Verkehrstrager Strasse
Instrument Infrastrukturzugang
Zielbereich(e) Niedrige Transportkosten

Fir die meisten Fahrzeugty pen existieren Héchstmasse beziiglich Lange, Hohe, Achslasten und
maximales Gesamtgewicht. Fiir Lkw sind die Langen in fast allen Landern Europas einheitlich geregelt.
Sie betragen 16.5m fiir Sattelziige und 18.75m fiir Lkw mit Anhangem. Die Gewichte sind in der
Schweiz einheitlich auf 40t festgelegt mit Ausnahme des kombinierten Verkehrs (44 t). Mit diesen

Kurzbeschreibung Massnahmen soll das maximale Gewicht auf 60t und die maximale Lange auf 25m angehoben werden.
Die Untersuchungen zur Zulassung von Gigalinern in der Schweiz haben gezeigt, dass eine Zulassung
maximal fir Autobahnen und Autostrassen mdglich wére. Eine gesamtschw eizerische Zulassung ist aus
technischen Griinden nicht méglich (vgl. Rapp Trans AG (2011), S. 125ff.). An dieser Pramisse
orientiert sich auch die Beurteilung.

Wirtschaft
Grundversorgung i i E | 0 | ] I IBegriJndung:
(Zugang zur Infrastruktur) Die Grundversorgung bleibt grundsatzlich unv erandert.

__{Begriindung:

Die Transportkosten werden durch die Effizienzsteigerung sinken. Ecoplan
(2011) rechnete vorsichtig mit einem Riickgang der Transportpreise um 30%
flir Transporte mit Gigaliner. Da sich Gigaliner nur fiir spezielle Segmente
eignen diirfte die allgemeine Reduktion der Transportkosten geringer
ausfallen.

Niedrige Transportkosten

Ausreichende Kapazitéten i i ﬂ | 0 | ] i IBegri]ndung:
Die Nachfrage nach Transporten wird aufgrund der Preissenkung zunehmen.
Gigaliner bendtigen aber flr den Transport etwas weniger Kapazitdt, sodass
die Nachfragezunahme mit der abnehmenden Anzahl Fahrzeuge kompensiert

wird.

Funktionierender Wettbewerb | | E |0| ] { {Begri]ndung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

. 3 .... Begriindung:

Die Kosten flir den Ausbau der Strasseninfrastruktur wiirden mind. 178 - 558
Mio. CHF betragen (vgl. Rapp Trans (2011), S. 126f.)

Sicherheit i i E -1 | | ] I IBegn'Jndung:
Das Sicherheitsniveau verschlechtert sich leicht (vgl. Ecoplan 2011, S. 88:
basierend auf Szenario 2: Zulassung von Gigalinern auf Autobahnen und

Autostrassen)
Erreichbarkeit i i H I 0 | ] I IBegri]ndung:
(Zeitbedarf, Férderung wirtschafticher Gigaliner fihren nicht zu einer schnelleren Erreichbarkeit von Regionen. Der
Ausgleich zwischen Regionen) wirtschaftiche Ausgleich zwischen den Regionen ist grundsétzlich nicht
tangiert.
Arbeitshedingungen / Schutz des .
i l ﬂ I 0 | ] f fBegrundung:

einheimischen Transportgewerbes ; i .
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

November 2013 117



118

1441 1 | Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft durch integrierte Bewirtschaftungsinstru-
mente aus Sicht der Infrastrukturbetreiber

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen ...n... Begriindung:

Die Luft - und Larmbelastung pro transportierte t nimmt ab. Die Zunahme der
Verkehrsmenge kompensiert im Endergebnis den Riickgang durch die
Effizienzsteigerung, sodass eine marginale Zunahme der Luft- und
Larmbelastung resultiert (< 1% ). Ecoplan (2011), S. 88: basierend auf
Szenario 2: Zulassung von Gigalinem auf Autobahnen und Autostrassen.

Verringerung von Klimaschéaden !..n... Begriindung:

Die Klimabelastung pro transportierte t nimmt ab. Im Endergebnis kompensiert
die Zunahme der Verkehrsmenge den Riickgang durch die
Effizienzsteigerung. Die Klimaschéden werden marginal erhoht (<1% ).
Ecoplan (2011), S. 88: basierend auf Szenario 2: Zulassung von Gigalinem
auf Autobahnen und Autostrassen.

Schonung der Ressourcen

{ Begriindung:
Der Treibstoffv erbrauch pro transportierte Tonnen ist bei Gigalinern geringer
als bei herkdmmlichen Lkw. Ressourcen werden daher geschont.

Vermeidung von Storféllen ...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C, TP D.
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M17: Koordinative Planungsinstrumente Verkehr-/Raumplanung (Masterplan Logistik)

Koordinative Planungsinstrumente Verkehr- /Raumplanung (Masterplan
Massnahme 17:

Logistik)
Verkehrstrager Strasse und Schiene
Instrument Strategie
Zielbereich(e) Ausgleich zwischen Schonung der Ressourcen und ausreichender Kapazitit

Erstellung eines Masterplans Logistik und Transport, der als Koordinationsinstrument zwischen den
branchenspezifischen Anforderungen aus der Logistik und der Raum- und Giiterv erkehrspolitik dient. Der
Masterplan soll die zukiinfigen Anforderungen, Ziele und Massnahmen aus der Logistk besser mit der
Verkehrs- und Raumordnungspoliik auf Stufe, Bund, Kanton und Gemeinde koordinieren. Dazu sollen:

Kurzbeschreibung NP
- Austauschprozesse institutionalisiert werden
- Raumplanerisch Standorte und Trassen flir den Schienengiterv erkehr gesichert werden
- Branchenspezifische Modal-Split-Zielv orgaben in Richt- und Gestaltungsplanen sowie bei
Baubewilligungen verankert werden (bei glterv erkehrsspezifischen Anlagen)
Wirtschaft
Grundversorgung _{Begriindung:

(Zugang zur Infrastruktur) i Die Grundversorgung wird nicht massgeblich beeinflusst.

Begriindung:
Der Masterplan Logistk und Transport hat keine unmittelbare Wirkung auf die
Transportkosten.

Ausreichende Kapazitéiten Dm Begriindung:

Der Masterplan ist ein Planungsinstrument fir ausreichende Kapazitaten im
Gterverkehr.

Funktionierender Wettbewerb ...n... Begriindung:

Wir gehen davon aus, dass die Massnahmen zu keiner Verzerrung des
Wettbewerbs fiihrt. Die Auswirkung auf den Wettbewerb sind allerdings von
der konkreten Ausgestaltung des Wettbew erbs abhangig.

Niedrige Transportkosten

Gesellschaft

Finanzierbarkeit Dm Begriindung:

Der Masterplan Logistik soll koordinieren. Dadurch kénnen notwendige
Infrastrukturinv estitionen von den weniger dringenden Inv estitionen
unterschieden werden, was sich positiv auf die Kosten auswirkt

Sicherheit ...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Erreichbarkeit m Begriindung:

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher Der Masterplan klart, welches Erreichbarkeitsniveau notwendig ist und

Ausgleich zwischen Regionen) sichert Trassen fiir den Schienengiiterverkehr (Verbesserung der
Trassenqualitdt). Daraus kann grundsatzlich eine Verbesserung der
Erreichbarkeit abgeleitet werden. Zumindest dort, wo sie notwendig ist. Der
Masterplan stellt auch ein Bindeglied zwischen Verkehrs- und Raumpoliik
dar, das auch eine Férderung einzelner Regionen (Raumplanung) beinhalten
kann.

Arbeitsbedingungen / Schutz des 5 . )
einheimischen Transportgewerbes ...n.‘. Begrindung

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen W Begriindung:

Modal-Split-Vorgaben kdnnen zu einer Reduktion der lokalen Emissionen
fihren.

Verringerung von Klimaschéden Begriindung:

Modal-Split-Vorgaben kénnen Klimaschéaden reduzieren.

Schonung der Ressourcen m Begriindung:

Die Koordinierte Planung erlaubt den schonenden Umgang mit den
Ressourcen.

Vermeidung von Storféllen m Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D, TP F.
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M18: Optimierung des Einbezugs der Verlader

Optimierung des Einbezugs der Verlal

Verkehrstrager Strasse und Schiene
Instrument Strategie
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten

Die Verfader sind die Kunden der Transporunternehmen. Da die Verader vermentt EntSCheide Zur
Verkehrsmittelwahl treffen (als Verlader gelten nach der Definition in Teilprojekt D auch
Logistkdienstieister, die im Auftrag eines Handelsunternehmens Transporte organisieren), sollen diese
starker in die Gestaltungs- und Umsetzungsprozesse staatiichen Handels einbezogen werden. Dies
wiirde geméass den Einschatzungen im Teilprojekt D mdglicherweise zu folgende Ansétzen fiihren:

- Befriebszuschlsse an Verlader statt an Transportdienstieister ausrichten

- Forderung von Verladern, die ambitiése Ziele im Transportmanagement verfolgen

- Transportabgabe beim Verlader, statt beim Transporteur ("Transport-Mehrwertsteuer")

- Sonderbehandlung/Ausnahmebewilligungen von verkehrsintensiven Branchen

- Branchenvereinbarungen mit klaren Zielen und Anreizsy stemen

- Verlader von Abgaben befreien, falls sie ambitionierte Modal-Split-Ziele verfolgen.

- Fordermittel an Verlader fir Investiionen in Effizienzsteigerungen im Transportsy stem

- Fordermittel an Verlader fiir Investitionen in Umschlagsterminals/Plattformen

Kurzbeschreibung

Die Optimierung des Einbezugs der Verlader ist eine Stossrichtung auf strategischer Ebene. Die
vorgeschlagenen Massnahmen fur den Einbezug der Verlader sind aber bezlglich dem Konkretisierungsgrad
<l und der Beurteilung der Wirkung noch nicht so ausgearbeitet, dass eine volistandige Beurteilung anhand des
iy vorliegenden Zielsystems vorgenommen werden kann.

Niedrige Transportkosten m Begriindung:
Ausreichende Kapazititen ]jm Begriindung:

Funktionierender Wettbewerb m Begriindung:

"'. " Begriindung:

Finanzierbarkeit

Sicherheit m Begriindung:

Erreichbarkeit .. Begriindung:
(Zeitbedarf, Férderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Arbeitsbedingungen / Schutz des N
einheimischen Transportgewerbes ]jji—l.__j €grundung:

Umwelt

.....‘. Begriindung:

Verringerung von Klimaschéden WBegrﬂndung:
L segrindung

. . Begriindung:

Reduktion der lokalen Emissionen

Schonung der Ressourcen

Vermeidung von Storfallen

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D.
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M19: Kapazitatsengpasse beseitigen (Infrastrukturausbau)
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Massnahme 19

Kapazitatsengpasse beseitigen (Infrastrukturausba

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Strasse
Instrument Infrastrukturausbau
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazititen

. Die Infrastruktur wird auf Abschnitten, die fiir den Giliterverkehr besonders relevant sind, ausgebaut.
Kurzbeschreibung - o u

Dazu werden u.a zusétzliche Fahrspuren und zusatzliche Standplétze gebaut.

Wirtschaft
Grundversorgung ..’n"- Begriindung:

Die Grundversorgung veréndert sich durch die Massnahmen nicht
massgeblich.

Niedrige Transportkosten

Begriindung:

Es ist davon auszugehen, dass die Beseitigung der Kapazititsenpasse wie
bisher tiber dffentiiche Mitel erfolgen wird. Aufgrund der verringerten
Stauzeitkosten werden die Transportkosten tendenziell sinken. Ein
Abschdpfen der hdheren Zahlungsbereitschatt ist weniger wahrscheinlich als

bei den Trassenpreisen.

Ausreichende Kapazitaten

An den neuralgischen Stellen werden mehr Kapazitaten zur Verfligung
gestellt

Funktionierender Wettbewerb

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Der Finanzierungsbedarf ist hoch, selbst wenn der Ausbau nur an

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

neuralgischen Stellen erfolgt.

Sicherheit Begriindung:
Die Erhdhung der Kapazitét flihrt dazu, dass die Verkehrsdichte - zumindest
kurzfristig - leicht abnimmt. Dadurch sinkt das Unfallrisiko. Positiv auf das
Unfallrisiko wirken sich die im Rahmen des Ausbaus neu und zeitgemass
gestaltete Strasseninfrastrukiur aus (z.B. fehlertolerante und gut lesbare
Infrastruktur).

Erreichbarkeit W Begriindung:

Die zusétzlichen Fahrspuren erhéhen das Erreichbarkeitsniveau, weil die
Stauzeiten - mind. kurzfristig - zuriickgehen. Allerdings ist das,
Erreichbarkeitsniveau auch von anderen Fakioren (Anbindungsqualitét)
beeinflusst. Dariiber hinaus ist davon auszugehen, dass

Kapazititserw eiterung tendenziell eher weniger in Regionen mit schiechter
Erreichbarkeit vorgenommen werden.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen m Begriindung:

Die zusétzliche Verkehrsinfrastruktur kann zu einer Zunahme des Verkehrs
fiihren. In der Folge kénnen die lokalen Emissionen zunehmen. Der Abbau
von Kapazitatsengpassen verbessernd den Verkehrsfluss und die
Staugefahr. Dies kann sich positiv auf die lokalen Emissionen auswirken.

Verringerung von Klimaschaden m Begriindung:

Analog zur Begriindung bei den lokalen Emissionen.

Schonung der Ressourcen MBegrﬂndung:

Die zusétzliche Infrastruktur erhdht den Fléchenverbrauch. Zusatzlich fiihrt die
mdgliche Verkehrszunahmen zu einem Anstieg im Verbrauch von fossilen
und nicht ermeuerbaren Ressourcen.

Vermeidung von Storféllen

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C, TP F.
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M20: Abgestimmte Ablaufe bei der Verzollung
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Abgestimmte Ablaufe bei der Verzollung

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Strasse

Instrument Infrastrukturmanagement

Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitéten
Die Offnungszeiten der Zollamter zwischen der Schweiz, Deutschland, Frankreich, Osterreich und Italien

. werden aufeinander abgestimmt und auf die Beginn- und Endzeiten des Nachfahrverbotes der Schweiz

Kurzbeschreibung . ) . . ' . N
ausgedehnt. Dadurch kénnen die Fahrzeuge im grenziiberschreitenden Giiterv erkehr besser disponiert
werden.

Wirtschaft

Grundversorgung ’-'n". Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Niedrige Transportkosten

Die Transportunternehmen kdnnen grenziberschreitende Transporte besser
disponieren. Dadurch steigt die Effizienz und die Transportkosten sinken.

Ausreichende Kapazitéten

Die Kapazitaten bei der Zollabfertigung steigen durch die zusatzlichen
Abfertigungszeiten. Die Auswirkungen sind allerdings auf den Import
/Exportverkehr und den Transitverkehr beschrankt.

Funktionierender Wettbewerb

0 Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Die zusatzlichen Offnungszeiten flihren zu zusétzlichen Personalkosten, die
finanziert werden missen.

(Zeitbedarf, Férderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit ...n... Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
Erreichbarkeit '.’n". Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

. Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

‘.‘n.‘. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Verringerung von Klimaschéaden

!..n... Begrindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Schonung der Ressourcen

| Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Vermeidung von Storféllen

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP F.
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M21: Ausbildungsinitiative und Imagekampagne

Verkehrstrager Strasse
Instrument Strategie
Zielbereich(e) Niedrige Transportkosten

Kurzbeschreibung

Der Schweiz fehlen gemass Einschétzung des Branchenverbands ausgebildete Chauffeure. Eine breit
angelegte Ausbildungsinitiative, die in Zusammenarbeit von Transportgew erbe,
Weiterbildungseinrichtungen und Bund lanciert wird, soll den Mangel an Fachkraften im
Transportgew erbe beseitigen.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

'.-n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Niedrige Transportkosten

Fachkréfemangel flirt dazu, dass die Léhne fur Berufschauffeur steigen
werden. Die Ausbildungsinitiative und die Imagekampagne erleichtern die
Rekrutierung von Chauffeuren. Darliberhinaus fiihrt die bessere Ausbildung
zu einer verschleiss- und verbrauchsarmeren Fahrweise was ebenfalls
Kosten spart.

Ausreichende Kapazitaten

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Funktionierender Wettbewerb

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

(Zeitbedarf, Férderung wirtschaftiicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit Begriindung:
Die bessere Ausbildung der Chauffeure (z.B. Ladungssicherung,
Vorausschauendes Fahren) kann das Sicherheitsniveau erhéhen
Erreichbarkeit ...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Verbesserte Ausbildung (Eco-Drive-Training) kann der Treibstoffv erbrauch
gesenkt und Emissionen vermieden werden. Gemass einer Evaluation des
BFE sind Treibstoffeinsparungen in den Gréssenordnung von 10-15%
gegentiber der herkdmmlichen Fahrweise mdglich. (vgl. BFE (2007), S. 4).

Verringerung von Klimaschaden

Begriindung:
Geringerer Treibstoffverbrauch dank verbesserter Ausbildung reduziert den
Ausstoss von klimaschadigenden Emissionen.

Schonung der Ressourcen

Verbesserte Ausbildung kann den Treibstoffv erbrauch senken.

Vermeidung von Storfallen

Durch ein verbesserte Ausbildung (u.a. Ladungssicherung), kdnnen Storfélle
vermieden werden.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP F.
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M22: Vereinfachung der Motorfahrzeugkontrolle
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(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Strasse

Instrument Infrastrukturzugang

Zielbereich(e) Niedrige Transportkosten
Die Motorfahrzeugkontrolle fiir Fahrzeuge mit einem zuléssigen Gesamtgewicht von mehr als 3.5t soll
innerhalb der gesetzlichen Méglichkeiten v ereinfacht werden. Die vereinfachte Kontrolle gilt fir

i Fahrzeuge, die nicht &lter als 5 Jahre sind. Ausgangspunkt ist das Jahr der Erstzulassung. Das Aufgebot

Kurzbeschreibung . .
erfolgt basierend auf der zurlickgelegten Anzahl km pro Jahr.
Durch die vereinfachte Motorfahrzeugkontrolle kénnen die Fahrzeughalter zeitlich und finanziell
aufwandige Vorbereitungsarbeiten reduzieren (z.B. Fahrzeugreinigung efc.).

Wirtschaft

Grundversorgung Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erw artet

Niedrige Transportkosten

‘.‘n.‘. Begriindung:

Die Transportkosten sparen Kosten und auch Zeit. Die Auswirkungen diirfie
allerdings marginal sein.

Ausreichende Kapazitaten

i Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Funktionierender Wettbewerb

’.’n"‘ Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

L Jol T [Beginaung

Eine effizientere Motorfahrzeugkontrolle fiihrt zu geringeren Ausgaben fiir die
dffentiche Hand. Die Wirkung dirrfte aber gering sein.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher

Sicherheit EIM Begriindung:
Die vereinfachte Kontrolle kann dazu fiihren, dass versteckte Mangel erst
spater entdeckt werden.

Erreichbarkeit ‘.‘u‘.‘ Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

‘..u.‘. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

L Jof [ [ [seginng

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Verringerung von Klimaschéden

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Schonung der Ressourcen

!..n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Vermeidung von Storfallen

L Jof T T [seqtnoug

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP F.
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Massnahme 23:

ische Interoperabilitat

Verbesserte technische Interoperabilitat

Verkehrstrager Schiene
Instrument Infrastrukturzugang
Zielbereich(e) Niedrige Transportkosten

Kurzbeschreibung

Die Bestrebungen zur Erhéhung der Interoperabilitat (technisch, organisatorisch, infrastrukturell) im
Schienengiiterverkehr sind weiterzufiihren. Folgende Massnahmen sind denkbar:

- Einheitliche technische Spezifikationen im internationalen Verkehr

- Anerkennung von auslandischen Betriebsbewilligungen

- Interoperable Strecken (Profil, Maximallast, Zugsicherung und Kommunikationssy steme)

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Niedrige Transportkosten

Eine héhere Interoperabilitat ermdglicht den einfacheren Zugang zum Markt
und eine einfacher Zulassung von Fahrzeugen. Dadurch sinken die
Transportkosten auf der Schiene. Die Strassentransportkosten bleiben aber
unverandert.

Ausreichende Kapazitaten

Begriindung:
Die tieferen Transportkosten auf der Schienen kénnen zu einer Zunahme des
Schienengiterv erkehrs fiihren.

Funktionierender Wettbewerb

Begriindung:
Die verbesserte Interoperabilitat flinrt zu einer Reduktion der sogenannten
wettbewerbsv erzerrenden technischen Handelshemmnissen.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Die Anpassung der Infrastruktur (insbesondere Profi, Maximallast) ist mit
Kosten verbunden.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftiicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit .. u... Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Es wird angenommen, dass
die Vorschriften der Nachbarlander gleichw ertig sind.

Erreichbarkeit Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

L o] [ [ [segindng

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Es wird angenommen, dass
die Vorschriften der Nachbarlénder gleichwertig sind.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

" Eine verbesserte Interoperabilit flihrt zu einer weiteren Verkehrsverlagerung.
Dadurch werden Emissionen im Strassenglterverkehr reduziert.

Verringerung von Klimaschéden

Durch die Verlagerung verringert Klimaschaden sofern der Energiev erbrauch
der Bahn weniger klimaschadigende Emissionen verursacht als der
Energieverbrauch des Strassengliterverkehrs.

Schonung der Ressourcen

Vermeidung von Storfallen

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Die anerkannten
auslandischen Betreibsbewilligungen gew&hrleisten das gleiche
Sicherheitsniveau wie die schweizer Bewilligungen .

November 2013

127




M24:

128

1441 1 | Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft durch integrierte Bewirtschaftungsinstru-
mente aus Sicht der Infrastrukturbetreiber

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D, TP F.

Innovationsfoérderung im Schienengtiterverkehr

Mas
Verkehrstrager Schiene
Instrument Strategie
Zielbereich(e) Niedrige Transportkosten
Vereinbarung von verbindlichen Innovationszielen zwischen den Akteuren im Schienengiiterv erkehr in
Kurzbeschreibung der Schweiz (BAV, UVEK, SBB Infra): Zum Beispiel zum Ausbau von Rangierbahnhdfen mit
Funkweichen.

Solange die Innovationsziele noch nichtfestgelegtsind, istkeine Beurteilung mdglich.
I T N N I A L

ersorguny

(Zugang zur Infrastruktur)

Niedrige Transportkosten Begriindung:

Ausreichende Kapazitéten D:I:l:l:lﬂ Begriindung:

Funktionierender Wettbewerb mm Begriindung:

Finanzierbarkeit W Begriindung:
Sicherheit Em Begriindung:

Erreichbarkeit m Begriindung:

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Arbeitshedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Verringerung von Klimaschéden

Schonung der Ressourcen

Vermeidung von Storféllen

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP F.
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M25: Kapazitatsorientierte resp. verkehrsflussorientierte Instandhaltungsplanung

Massnahme 25:

Kapazitatsorientierte resp. verkehrsflussorientierte Instandhaltungsplanung

Verkehrstrager Schiene
Instrument Infrastrukturmanagement
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazititen

Kurzbeschreibung

Die Verzégerungen durch aufeinanderfolgende Instandhaltungsmassnahmen kdnnen den Fahrplan auf der
Schiene nachhaltig stdren. Heute gibt es zwar eine abgestimmte Planung, diese erfolgt aber nur staisch
in Form eines Baufahrplans. Eine Betrachtung der Auswirkungen auf die Transportkette des
Gilterverkehr unter dem Gesichtspunkt der N etzstabilitat erfolgt nicht. Die kapazitétsorientierte
Instandhaltungsplanung beriicksichtigt dank IT-Unterstiitzung die Laufwege der Ziige und stellt sicher,
dass sich die negativen Auswirkungen der geplanten Infrastrukturmassnahmen nicht gegenseitig
verstarken. Ebenfalls kann mittels IT-U nterstiizung sichergestellt werden, dass auf parallelv erlaufenden
Strecken nicht gleichzeitig Instandhaltungsarbeiten ausgeflihrt werden.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

Die Grundversorgung ist von der Massnahme nicht tangiert.

Niedrige Transportkosten

_{Begriindung:

Insgesamt werden keine Auswirkungen auf die Transportkosten erwartet. Es
wird konservativ angenommen, dass die Kosten fiir die bessere Planung die
Gewinne durch eine bessere Verfligbarkeit der Infrastruktur aufwiegen.

Ausreichende Kapazitaten

Begriindung:
Die Planung erméglicht, dass Kapazitaten sowenig wie mdglich
eingeschrankt werden.

Funktionierender Wettbewerb

...ﬂll. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Die Infrastrukturkosten konnten leicht steigen, weil bei der Instandhaltung
starker auf den Infrastrukturbetrieb Riicksicht genommen wird. Daraus kann
sich z.B. ein gedrangteres Zeitprogramm mit dem Einsatz mehrer
Arbeitsschichten ergeben. Ebenfalls denkbar ist, dass die Arbeiten in
kleineren Etappen realisiert werden, um die Kapazitatseinschrankung besser
auf das Jahr verteilen zu kénnen. All diese Massnahmen fiihren in der
Tendenz zu Mehrkosten.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit ...n... Begriindung:
Es werden keine massgeblichen Auswirkungen erwartet, weil die
Gesamtzahl der Baustellen und Storungen im Netz gleich bleibt.
Erreichbarkeit Begriindung:

Die negativen Auswirkungen von temporaren Kapazitts- und
Reisezeitbeschrankungen werden reduziert.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Die Arbeitsbedingungen des Instandhaltungspersonals kénnen sich
verschlechtern, wenn vermehrt in der Nacht oder am Wochenende gearbeitet
werden muss. Allerdings ist auch denkbar, dass Bauarbeiten von der Nacht
in den Tag verschoben werden, um in der Hauptiast des
Schienengtiterverkehrs Kapazitéten zu schaffen.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen “n.‘. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Verringerung von Klimaschéden ‘..n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Schonung der Ressourcen

..u... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Vermeidung von Storfallen ‘.‘n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP E.
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(Teil-)Automatisierte Fahrplanplanung mittels Optimierungsalgorithmen inkl. automa-
tes Echtzeitreschedulling

""" (Teil-) Automatisierte Fahrplanplanung mittels Optimierungsalgorithmen inkl.

.............................................................................. olellielEiss Senielirees 1etL =t
Verkehrstrager Schiene

Instrument Infrastrukturmanagement

Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten

Kurzbeschreibung

Bisher erfolgen die Fahrplanplanung (und die Trassenvergabe) noch weitestgehend manuell, weil es im
Bahnverkehr eine grosse Anzahl an Restriktionen und Abhéngigkeiten gibt. Durch die automatisierte
Fahrplanplanung kénnten Trassen bzw . Zufahrten besser aufeinander abgestimmt werden.
Mathematische Optimierungsalgorithmen kdnnten ebenfalls im Stérungsfall eingesetzt werden anstelle der
erfahrungsbasierten und intuiiven Entscheidungen der Disponenten.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

...n..- Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen auf die Grundv ersorgung erwartet.

Niedrige Transportkosten

Wenn die Kapazitét und die Zuverldssigkeit des Schienennetzes steigen,
kann dies zu Skaleneffekten und Produktivitdtsgewinnen fiihren und damit
eine Senkung der Transportkosten bewirken.

Ausreichende Kapazitaten

Begriindung:
Die Kapazititen des Schienennetzes steigen, weil Trassen besser
aufeinander abgestimmt werden kénnen.

Funktionierender Wettbewerb

...n... Begriindung:

Keine Auswirkungen auf den Wettbewerb erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Die bestehende Infrastruktur kann effizienter genutzt werden. Dafir steigen die
Kosten bei der Planung. Insgesamt diirfle sich die Massnahme jedoch positiv
auf den Investitionsbedarf auswirken.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit ...n... Begriindung:
Keine Auswirkungen auf die Sicherheit erwartet, weil die
Sicherheitsbestimmungen von der Massnahmen nicht tangiert sind.
Erreichbarkeit EM Begriindung:

Die bessere Abstmmung der Trassen reduzierte Wartezeiten.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Die bessere Planung der Trassen ermdglicht eine optimierte Zugsfiihrung.
Dadurch sind konstantere Zugsgeschwindigkeit méglich. Die verhinderten
Brems- und Anfahrvorgange senken den Energieverbrauch und die
Lérmbelastung.

Verringerung von Klimaschéden

LT T [seginang

Der tiefere Energiev erbrauch reduziert - abhangig vom Bahnstrommix -
Klimaschéden.

Schonung der Ressourcen

Hohere Kapazitaten auf der bestehenden Infrastruktur senken den Bedarf
nach neuer Infrastruktur. Zuséatzlich sinkt der Energiev erbrauch aufgrund der
konstanteren Zuggeschwindigkeiten.

Vermeidung von Storfallen

.‘.u.‘. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP E.
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Massnahme 27:

rische Sicherstellung von Logistikflachen in den Agglomerationen

Planerische Sicherstellung von Logistikflachen in den Agglomerationen

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstréger Strasse
Instrument Strategie
Zielbereich(e) Erreichbarkeit
In den kantonalen Richtplénen und den Planungsgrundséatzen sollen Vorranggebiete fiir eine
Logistiknutzung oder fiir verkehrsintensive Nutzungen festgelegt werden. Diese Flachen wéren fiir
giterv erkehrsintensiv e Logistikdienstieistungen oder Industrien reserviert. Die ausgeschiedenen Flachen
sollten folgende Kriterien erflillen:
Kurzbeschreibung - Sehr gute Anbindung an das Strassen- und Schienennetz
- Geeignete Flachen um Infrastruktur zu erstellen (rechteckig, adéquate Grosse, hohe
Raumausnutzungsziffer,
- Wenig empfindliche Nutzungen in der Nachbarschaft, sodass Gefahrenguthandling und ein
Betrieb wahrend 24 Std. méglich sind.
Wirtschaft
Grundversorgung Begriindung:

Die schweizweite Verfligbarkeit von Fléchen fiir die Logistik erhoht den
Zugang zu Logistikdienstieistungen.

Niedrige Transportkosten

Stehen geniigend gut erschlossene Logistikfidchen zu einem angemessenen
Preis zur Verfiigung, kénnen die Transportkosten sinken. Allerdings machen
die Kosten fiir die Infrastruktur nur einen geringen Teil der Transportkosten
aus.

Ausreichende Kapazitéten

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Funktionierender Wettbewerb

'.'n". Begriindung:
!..n.-. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

{Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Ausgleich zwischen Regionen)

(Zeitbedarf, Férderung wirtschafticher

Sicherheit m Begriindung:
Die Verlagerung von logistischen Nutzungen in Gebiete mit wenig
empfindlichen Nutzungen kann das Unfallrisiko tendenziell reduzieren. Zum
Beispiel, wenn Ortsdurchfahrten vermieden werden kénnen efc.
Erreichbarkeit W Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Allerdings kann eine
Verlagerung der Logistikdienstieistungen auf verkehrlich besser erschlossene
Fléchen zu einer Verringerung des Zeitbedarfs fiihren.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

|

Begriindung:

Die Auswirkungen der (L&rm-) Emissionen konnen verringert werden, falls
der Guterverkehrs in weniger sensible oder dicht besidelte Gebiete verlagert
werden kann.

Verringerung von Klimaschaden ”.u." Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Schonung der Ressourcen 'l.n.l. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Vermeidung von Storfallen ".n." Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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Massnahme 28: Roadpricing fur Personenwagen

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstréger Strasse

Instrument Markiwirtschafiche Massnahmen

Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten
Es gibt verschieden Formen von Roadpricing. Hier wird die Einfiihrung einer fliachendeckenden
distanzabhéngigen Benutzungsgebiihr untersucht, weil diese die meisten Vorteile aufweist, auch wenn
sie zurzeit die geringste Akzeptanz hat.

X Hinweis. Die Beschreibung und die in der Beurteilung verwendeten Zahlen stiizen sich auf den

Kurzbeschreibung ) G . .
Sy nthesebericht Mobility Pricing [RappTrans (2007)] ab. Abweichend von der Originalmassnahme der
Forschungsstelle stiitzen wir die Beurteilung nur auf die Einfiihrung eines flachendeckenden Roadpricing
ab und verzichten darauf, auch die Auswirkung eines Roadpricing zu beurteilen, das sich auf das
Ubergeordnete Strassennetz beschrénkt..

Wirtschaft

Grundversorgung Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Niedrige Transportkosten

Die Strassenv erkehrsinfrastruktur wird entlastet. Die Fahrleistungen auf
Autobahnen gehen um 9% bis 25% zurlick. Die Auswirkungen auf den
untergeordneten Strassen ist vergleichsweise gering. Die Entlastung der
Autobahnen fiihrt zu einer Reduktion der Stauzeiten. Die reduzierten
Zeitkosten fihren zu tieferen Transportkosten.

Ausreichende Kapazitaten

Der MIV geht auf Autobahnen deutiich zuriick. Dadurch steigen die fir den
Giiterverkehr verfligbaren Kapazitaten an.

Funktionierender Wettbewerb

!..n.'. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Begriindung:

Die Einflihrung eines Roadpricing fiir Personenwagen fiihrt zu
Mehreinnahmen in der Héhe von 23% . Falls die Mehreinnahmen allerdings
mit einer Aufhebung des Mineraldlsteuerzuschlags kompensiert wiirden,
wiirde der Einnahmenausfall rund 7% betragen.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit | Begriindung:
Die Abnahme der Verkehrsdichte auf Autobahnen und Autostrassen kann zu
Reduktion des Unfallrisikos fiihren. 24% bei einer hohen Abgabe, 10% bei
einer tiefen Abgabe.

Erreichbarkeit W Begriindung:

Abnehmende Stauzeitkosten fiihren generell zu einer grosseren Erreichbarkeit
der Regionen.

Arbeitshedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen W Begriindung:

Die Schadstoffbelastung wiirde um 3% (fiefe Abgabe) bis 9% (hohe Abgabe)
zuriickgehen. Die Auswirkungen sind hoch, weil der MIV fiir rund 90% der
Fahrleistung verantwortlich ist. Die Larmbelastung wirde sich nur geringfligig
veréndemn.

Verringerung von Klimaschéaden m Begriindung:

Die klimaschadigenden Emissionen wiirden um 3% bis 9% zuriickgehen.

Schonung der Ressourcen MBegrUndung:

Der Treibstoffv erbrauch wiirde aufgrund der Reduktion der Fahrleistung des
MIV leicht zuriickgehen.

Vermeidung von Storfallen

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C.
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M29: Management der Lkw-Abstellplatze (inkl. Reservation)
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Management der Lkw-Abstellplatze (inkl. Reservation)

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Strasse

Instrument Infrastrukturmanagement

Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitéten

Kurzbeschreibung Die verfiigbaren Lkw-Abstellplaze sollen besser ausgelastet werden. Dazu wird ein intelligentes Echtzeit-
Reservations- und Informationssy stem implementiert. Die Echtzeitinformationen zeigen Prognosen zur
Belegung respektive zur Verfiigbarkeit von Abstellplédtzen differenziert nach Anlage. Die Reservation von
Abstellplétzen kann iber das Internet oder Uber eine On-Board-Unitim Fahrzeug erfolgen.

Wirtschaft

Grundversorgung ..‘m..- Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Niedrige Transportkosten

...n... Begriindung:

Die mégliche Anschaffung der On-Bord-Unnits fiir die Reservation kann zu
Mehrkosten fihren. Eine Kostenminderung entsteht infolge der geringeren
Suchkosten fur einen Abstellplatz.

Ausreichende Kapazitaten

Die bestehenden Kapazitdten der Rast- und Abstellplétze werden effizienter
genutzt, weil die Lkw-Chauffeure ihre Pausen - sow eit méglich - auf die
Verfugbarkeit der Parkplétze absimmen kdnnen.

Funktionierender Wettbewerb

'l'“"' Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Es gelten fir alle
Gilterv erkehrsunterehmen die gleichen Bedingungen.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Die Implementierung der Informations- und Reservationssy stem auf den
Abstellplétzen sowie deren Betrieb ist mit erheblichen Kosten verbunden. Wir
gehen hier davon aus, dass diese von der 6ffentiichen Hand getragen
werden, wahrend dem die Anschaffung der On-Board-Units durch die
Transportunternehmen zu finanzieren sind.

Sicherheit

‘ Die Sicherheit wird erhdht, weil tendenziell weniger Lkw in Ein- und
Ausfahrten etc. parken und damit andere Verkehrsteilnehmer gefahrden. Die
Reduktion dieses Gefahrdungspotenzials fiihrt zu einer Erhdhung der
Verkehrssicherheit. Die Forschungsstelle ist beziiglich der Auswirkungen auf
die Sicherheit optimistischer.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Férderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

...ﬂ... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Arbeitshedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Verbesserung der Planbarkeit der Transporte hat einen positiven Einfluss auf
die Arbeitsbedingungen.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen ...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Allenfalls wird der
Parkplatzsuchverkehr veringert, was zu einer leichten Reduktion der
Emissionen fiihrt. Im Vergleich zum Parkplatzsuchv erkehr beim
Personenwagen gilt es zu beachten, dass es sich dabei nicht um
innerstadtischen Suchv erkehr handelt, sondem normalweise ein freier
Ausstellplatz entlang der Fahrroute gesucht wird.

Verringerung von Klimaschéden _{Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet Allenfalls wird der
Parkplatzsuchv erkehr verringert, was zu einer leichten Reduktion der

Emissionen fiihrt.

Schonung der Ressourcen

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Allenfalls wird der
Parkplatzsuchverkehr verringert, was zu einer leichten Reduktion des
Treibstoffv erbrauchs fiihrt.

Vermeidung von Storfallen ...u... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C.

November 2013 137



1441 1 | Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft durch integrierte Bewirtschaftungsinstru-
mente aus Sicht der Infrastrukturbetreiber

M30: Anpassung Planungs- und Bewertungsvorschriften

138

Massnahme 30:

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstréger Strasse
Instrument Strategie
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazititen
Der Giiterverkehr konnte bei der Festiegung des Handlungsbedarfs (aufgrund der Analyse der heutigen
und kiinftigen Verkehrsprobleme) sowie bei der Bewertung der Strasseninfrastrukturprojekte besser
berlicksichtigt werden.
Es stehen folgende Massnahmen im Vordergrund:
Kurzbeschreibung - Bessere Beriicksichtigung des Guterverkehrs in der Problem- und Schwachstellenanaly se
- Besser Beriicksichtigung des Giiterverkehrs bei der Losungs-Entwicklung
- Verbesserung der Abbildung des Gilterverkehrs in nationalen und regionalen Verkehrsmodellen
- Bessere Beriicksichtigung des Guterverkehrs in NISTRA (Instrument zur Bewertung von
Strasseninfrastrukturprojekten).
Wirtschaft
Grundversorgung Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen auf die Grundv ersorgung erwartet.

Niedrige Transportkosten

_{Begrindung:

Die bessere Beriicksichtigung des Giterverkehrs bei der Infrastrukturplanung
flihrt dazu, dass die glterverkehrspezifischen Problemzonen rascher erkannt
und tendenziell eher entschérft werden. Dies kann zu einer Verminderung der
Stauzeiten fiihren, und in der Folge die Transportkosten senken.

Ausreichende Kapazitéten

Die Anliegen des Giiterverkehrs bei der Planung und Bewertung von neuen
Infrastrukturv orhaben werden besser beriicksichtigt. Dies flihrt bei der
Umsetzung der Infrastrukturv orhaben in der Tendenz zu mehr bzw. besseren

Kapazitaten fiir den Giiterverkehr.

Funktionierender Wettbewerb

'..u." Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet, weil wir davon ausgehen,
dass grundsétzlich die gleichen Finanzmittel eingesetzt werden. Diese
werden aber besser im Sinne des Giiterverkehrs eingesetzt.

Ausgleich zwischen Regionen)

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftiicher

Sicherheit '.‘u'.' Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
Erreichbarkeit m Begriindung:

Die Erreichbarkeit von Regionen dirfte aufgrund der Reduktion der Stauzeiten
steigen. Die Forschungsstelle geht von positiveren Auswirkungen auf die
Ermeichbarkeit aus.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen ...n... Begriindung:

Die Verbesserung der Infrastruktur fiihrt zu einer leichten Zunahme der
Fahrleistung der Giterverkehrsfahrzeuge. Gleichzeitig steigt die Fahrleistung
des MIV weniger stark als in einer Situation ohne Anpassung der Planung
und Bewertungsvorschriften. Die allféllige Erhéhung der L&rm- und
Schadstofibelastung ist vernachlassigbar.

Verringerung von Klimaschaden ’“.u.’- Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwarten (siehe oben)

Schonung der Ressourcen Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Die Einschatzung erfolgt auf
der Annahme, dass nicht zusatzliche Infrastruktur, sondern andere
Infrastruktur gebaut wird, welche die spezifischen Bediirnisse des

Giiterverkehrs besser abdeckt.

Vermeidung von Storféllen ...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C.
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M31: Anpassung Trassenpreissystem

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Schiene
Instrument Markiwirtschafiche Massnahmen
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten
Kurzbeschreibung Das Trassenpreissy stem soll Giberarbeitet werden, sodass Anreize entstehen fiir eine effizientere
Verkehrsbewirtschaftung. Dazu sollen der Einfluss des Zuggewichts auf den Trassenpreis weiter
reduziert werden und kapazitétslimitierende Faktoren (Anzahl Halte, Durchschnitisgeschwindigkeit), die
Infrastrukturanforderungen sowie die Trassenqualitat besser berticksichtigt werden. Im neuen
Trassenpreissy stem gilt Folgendes:
- Die Mehrkosten fiir einen schweren Zug werden geringer
- Ziige mit mehreren Stopps bezahlen mehr als Ziige, die eine Strecke mit konstanter
Geschwindigkeit zuriicklegen.
- Ziige mit hohen Anforderungen an die Infrastruktur (z.B. hohe Geschwindigkeit bei hohem
Fahrkomfort) bezahlen mehr als Ziige ohne zusétzliche Anforderungen.
- Trassen mit langen Wartezeiten infolge Zugskreuzungen etc. bezahlen weniger als Trassen
ohne Wartezeiten.
Die Massnahme fiihrt insgesamt dazu, dass die Trassenpreise fir den Giterverkehr im Vergleich zum
Personenverkehr giinstiger werden. Nicht berlicksichtigt wird dabei ein allenfalls generelle Erhéhung der
Trassenpreise zur Erreichung eines hdheren Deckungsgrades.
Wirtschaft
Grundversorgung ’.’n”' Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Niedrige Transportkosten W Begriindung:
Die Trassenpreise im Giiterverkehr werden glinstiger (nicht beriicksichtigt ist
eine generelle Trassenpreiserhdhung, vgl. oben)

Ausreichende Kapazitéten ’-.n“. Begriindung:

Das Trassenpreissy stem setzt Anreize fir eine kostenbewusstere Nutzung
der Infrastruktur, damit entfallt die kostenméssige Benachteiligung des
Gterverkehrs. Grundsatzlich werden die Trassen vom Infrastrukturbetreiber
basierend auf den bestellten Trassen zugeteilt. Die Zuteilung erfolgt dabei
unabhéngig vom Trassenpreis. Glinstigere Trassenpreise fiir den
Giterverkehr konnen dazu fiihren, dass mehr Giiterverkehrstrassen bestellt
werden. Dies kann den Druck auf den Infrastrukturbetreiber erhchen,
vermehrt Trassen dem Gterverkehr zuzuteilen. Ob schlussendlich mehr
Trassen fiir den Giterverkehr zur Verfiigung stehen, bleibt aber offen.

Funktionierender Wettbewerb

. Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

...u... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Die allféllige generelle
Erhéhung der Trassenpreise wird nicht beriicksichtigt.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit ..'n". Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
Erreichbarkeit Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

L Jof T T [eeqtnoug

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen D:D:IE Begriindung:

Die Attrakfivitatssteigerung kann zu einer Verlagerung des Giiterverkehrs von
der Strasse auf die Schiene fiihren, was eine Abnahme der
Schadstofbelastung bewirkt. Beim Larm gehen wir davon aus, dass die
Minderbelastung auf der Strasse durch die Mehrbelastung auf der Schiene in
etwa aufgewogen wird.

Verringerung von Klimaschéden [m Begriindung:

Sofern die Elektrizitat fir den Schienengiiterverkehr aus emeuerbaren
Energietrdgem gewonnen wird, kommt es zu einem Riickgang des CO2-
Austosses.

Schonung der Ressourcen !..n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Vermeidung von Storfallen m Begriindung:

Der Schienengiterverkehr ist etwas weniger anféllig fir Storfélle als der
Strassengterv erkehr. Eine Verlagerung kann daher zu einer Reduktion des
Stdrfallrisikos fiihren.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C.
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M32: Trennung Infrastruktur / Verkehr

Trennung Infrastruktur / Verkehr

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstréager Schiene

Instrument Strategie

Zielbereich(e) Funktionierender Wettbew erb

Kurzbeschreibung Die Massnahme sieht im Schienenverkehr eine umfassende Trennung von Verkehr und Infrastruktur
vor. Die gesamte schweizerische Normalspurinfrastruktur wirde in einem staatseigenen Unternehmen
zusammengefasst.

Wirtschaft

Grundversorgung .‘n.‘- Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Niedrige Transportkosten

“n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Ausreichende Kapazitaten

'..ﬂ.l. Begriindung:

Die Trennung von Verkehr und Infrastruktur bewirkt, dass sich das separate
Infrastrukturunternehmen auf einen bedarfsgerechten Ausbau der Infrastruktur
konzentrieren kann. Es muss geméss Forschungsstelle keine Riicksicht
genommen werden auf die Interessen der konzerneigenen Giiter- und
Personenverkehrssparten. Der Ausbau der Infrastruktur wird allerdings
weiterhin massgeblich durch die Politk besimmt. Es bestehen daher Zweifel,
dass mehr Kapazitéten fiir den Guterverkehr resultieren.

Funktionierender Wettbewerb

Begriindung:

Eine allféllige Benachteiligung von Eisenbahnv erkehrsunterehmen (EVU)
ausserhalb des infrastrukturbetreibenden EVU wiirde wirksam verhindert.
Dies flihrt zu einem grésseren Wettbewerb im Schienenverkehr.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Begriindung:

Die Bereitstellung der Infrastruktur erfolgt effizienter, weil geméss
Forschungsstelle die Einflussnahme der konzerneigenen Personen- und
Glterverkehrssparten entfallt. Allerdings wird der Infrastrukturausbau
weiterhin massgeblich von der Poltik bestimmt und nicht Uiber einen Markt
basierend auf der Nachfrage.

(Zeitbedarf, Férderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit .‘u... Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
Erreichbarkeit ..n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

.. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

“n.‘. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Verringerung von Klimaschéden

L Jo] L] [etnang

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Schonung der Ressourcen

Bk EELE

.'n"' Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Vermeidung von Storféllen

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahmen wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C
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mierte Zugslenkung (am Beispiel der adaptiven Zuglenkung)

Verkehrstréger Schiene
Instrument Infrastrukturmanagement
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitéten

Kurzbeschreibung

Umsetzung von regelungstechnischen Innovationen in der Betriebsflihrung (z.B. adaptive Zuglenkung).
Bei der adaptiven Zuglenkung erhélt der Lokflihrer von der Betriebszentrale Informationen, die
beispielsweise fiir eine zeitgerechte Inanspruchnahme der vorgesehenen Trasse notwendig sind. Dazu
gehéren Informationen zum v orausfahrenden Zug, zum nachfolgenden Zug, zur Abweichung von der
empfohlenen Geschwindigkeit usw.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

”.u.“‘ Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Niedrige Transportkosten

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Das Sy stem sollte durch die
erzielten Optimierungen beim Betrieb kostendeckend sein.

Ausreichende Kapazitaten

_{Begriindung:

Die verbesserte Betriebsfiihrung verhindert "Verfriihungen" und ermdglicht die
zeitgerechte Inanspruchnahme der vorgesehnen Trasse. Dadurch kénnen
Stabilitétsreserven gemass der Forschungsstelle teilweise abgebaut werden,
was zu einer Erhdhung der verfiigbaren Kapazitat fiihrt.

Funktionierender Wettbewerb

L Lof | [pegindng

Damit das System seine volle Wirkung entfaltet, miissen alle in der Schweiz
verkehrenden Lokomotiven mit dem System ausgestattet sein. Dies stellt eine
zusétzliche Anforderung an auslandische Unternehmen und flihrt zu einer
Einschrankung der Interoperabilitt der Lokomotiven. Es wird allerdings
davon ausgegangen, dass dies in kiirze Européischer Standard wird.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Die staatliche Férderung der Entwicklung verursacht Kosten.

(Zeitbedarf, Férderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit T To] T |Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
Erreichbarkeit Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Die Ziige verkehren konstanter. Dadurch entsteht weniger Larm beim
pneumatischen Bremsen und bei starker Belastung der Motoren whrend

dem Anfahren.

Verringerung von Klimaschéaden

| Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet, weil davon ausgegangen wird,
dass die Stromproduktion CO, Neutral erfolgt.

Schonung der Ressourcen

Die Ziige verkehren konstanter. Dadurch vermindert sich der
Energieverbrauch und der Verschleiss der Fahrzeuge. Die verbesserte
Nutzung der bestehenden Infrastrukturkapazitaten fiihrt zu einer Reduktion des
Bedarfs nach zusétzlicher Infrastruktur.

Vermeidung von Storfallen

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C.
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M34: Harmonisierung der Geschwindigkeiten

Verkehrstrégr Schiene

Instrument Infrastrukturmanagement

Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitéten

Kurzbeschreibung Die Geschwindigkeiten im Schienenverkehr sollen harmonisiert werden. Dazu soll:

- der Giterverkehr und der Regionalv erkehr (Wegfall zusétzlicher Halte) beschleunigt und
- der Fernverkehr entschleunigt werden.

Wirtschaft
Grundversorgung Begriindung:
(Zugang zur Infrastruktur) Keine massgeblichen Auswirkungen fur Giiterverkehr erwartet. Der Wegfall

von Haltestellen des Personenverkehrs wird aus der Sicht des
Gilterverkehrs nicht negativ bewertet.

Niedrige Transportkosten Bm Begriindung:

Dank weniger Wartezeiten gibt es kiirzere Reisezeiten im Giiterverkehr.
Dadurch sinken die Transportkosten.

Ausreichende Kapazitéten m:lIm Begriindung:

Die Harmonisierung der Geschwindigkeiten flihrt zu grosseren Kapazitaten im
Schienenverkehr. Dadurch stehen auch mehr Trassen fir den
Schienengiterverkehr zur Verfligung.

Funktionierender Wettbewerb ".n.'. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit Bmm Begriindung:

Die harmonisierten Geschwindigkeiten fiihren dazu, dass der Ausbaubedarf
fir zuk(inftige Infrastruktur sind.

Sicherheit Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
Erreichbarkeit :
(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher Die Harmonisierung der Geschwindigkeiten reduziert Wartezeiten flir
Ausgleich zwischen Regionen) Uberholvorgénge. Die Erreichbarkeit fiir den Giterverkehr wird dadurch

erhoht.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Die zusétzlich verfligbaren Kapazitaten im Schienengtiterverkehr knnen die
Verkehrsverlagerung unsterstiizen. Dadurch kann die Schadstoffbelastung an
Strassenv erkehrskorridioren leicht reduziert werden. Gleichzeitig steigt die
Léarmbelastung in Schienennahe an.

Verringerung von Klimaschéaden

Leichte Verringerung von Klimaschéden durch eine Unterstiitzung der
Verkehrsverlagerung auf die Schiene, sofern der Bahnstrom aus nicht
klimaschédigenden Quellen stammt.

Schonung der Ressourcen

Leichte Einsparung von fossilen Treibstoffen durch die Unterstlizung der
Verkehrsverlagerung. Die bessere Ausnutzung der

Schienenv erkehrsinfrastruktur fiihrt zu einer Reduktion des Bedarfs nach
neuer Infrastruktur. Dadurch wird der Bedarf nach zusétzlicher Fléche flir den
Ausbau der Infrastruktur gemindert.

Vermeidung von Storféllen

-'.n'.' Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C.
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M35: Infrastrukturausbau fiir den Schienenguterverkehr

Verkehrstrér Schiene
Instrument Infrastrukturausbau
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitéten

Kurzbeschreibung

Basierend auf dem aktuellen Planungsstand zeichnen sich verschiedene strukturelle Engpésse bei der
Schieneninfrastruktur ab. Ein Ausbau der Infrastruktur ist daher erforderlich.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

_{Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Niedrige Transportkosten

Begriindung:

Der Infrastrukturausbau fihrt zu einer grosseren Verfligbarkeit von besseren
Trassen. Sofern der Ausbau zu einem filissigere Betriebsablauf fiihrt,
resultieren auch kiirzere Transportzeiten. Diese ermdglichen tiefere
Transportkosten, wenn der Infrastrukturbetreiber die hohere
Zahlungsbereitschatt fiir diese Trassen nicht vollstandig abschdpft.

Ausreichende Kapazititen

Der Ausbau der Infrastruktur flhrt zu einer Erhhung der verfligbaren
Infrastrukturkapazitat.

Funktionierender Wettbewerb

...ﬂ... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Der Finanzierungsbedarf ist hoch, selbst wenn der Ausbau nur an
neuralgischen Stellen erfolgt. Die Finanzierung erfolgt mehrheitiich Gber Mittel

(Zeitbedarf, Forderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

der 6ffentiichen Hand.

Sicherheit
Die Erhéhung der Kapazitit fiihrt dazu, dass die Verkehrsdichte - zumindest
kurzfristig - leicht abnimmt. Dadurch sinkt das U nfallrisiko.

Erreichbarkeit Em Begriindung:

Die zusétzliche Infrastruktur fiihrt zu geringeren Wartezeiten. Dadurch steigt
die Erreichbarkeit.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

.‘.n .. Begriindung:

""""""" Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

November 2013

147



148

1441 1 | Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft durch integrierte Bewirtschaftungsinstru-
mente aus Sicht der Infrastrukturbetreiber

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen ..n... Begriindung:

Die zusétzliche Schienenv erkehrsinfrastruktur fiihrt einerseits zu einer
Zunahmen der Larmbelastung an den Schienenv erkehrskorridoren.
Andererseits erhoht sich auch die Feinstaubbelastung. Die zusatzliche
Schienenv erkehrsinfrastrukiur kann die Verkehrsverlagerung unterstiizen.
Eine teilweise Verlagerung des Verkehrs reduziert die L&rm und die
Lufiverschmutzung, weil die Emissionen des Schienengiterverkehrs deutlich
tiefer sind (Faktor 10 fir L&rm, Faktor 7 fir Gesundheitsschaden durch
Lufiverschmutzung).

Verringerung von Klimaschéaden m Begriindung:

Die Zunahme des Schienengiterv erkehrs fiihrt bei gleichbleibendem
Strommix nur zu einer marginalen Zunahme der Klimaschéden. Eine leichte
Verkehrsverlagerung fiihrt zu einer Reduktion der Klimaschéden, weil der
Schienengiterverkehr pro tkkm ca. 23x tiefere Emissionen verursacht als der
Strassengiiterverkehr.

Schonung der Ressourcen
Die zusétzliche Infrastruktur erhdht den Fléchenv erbrauch.

Vermeidung von Storfallen .‘n"' Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C.

November 2013




1441_1 | Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft durch integrierte Bewirtschaftungsinstrumente aus
Sicht der Infrastrukturbetreiber

M36: Klare Zuteilung der Planungskompetenzen

Massnahme 36: Klare Zuteilung der Planungskompetenzen

Verkehrstrager Schiene
Instrument Strategie
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten

Die Planungskompetenzen sollen transparent und verbindlich zwischen der politisch gesteuerten
Behdrden und der markiwirtschattiich agierenden Eisenbahninfrastrukturunternehmen aufgeteilt werden.
Vorgesehen ist folgende Aufgabenteilung:

Kurzbeschreibung - Die poliischen Behdrden legen die Strategie fest. Sie entscheiden was zu planen und was zu
projektieren ist.
- Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen ist fur die operative Umsetzung der Vorgaben zusténdig und
entscheidet, wie zu planen und zu projektieren ist.

Auf eine Beurteilung der Massnahme wird verzichtet, weil unseres Erachtens die vorgeschlagene Trennung zwischen
strategischen Planungsentscheiden (was und wo geplantgeméss Vorschlag bei den Behdrden) und operativer
I Umsetzung (gemass Vorschlag beim Eisenbahnunternehmen) nichtautomatisch zur beabsichtigten Férderung des

E Guterverkehrs fihrt. Wird beispielsweise aufder strategischen Ebene der Personen gegeniiber dem Guterverkehr

| priorisiert, so hatdieser Entscheid grundsétzliche Bedeutung in Bezug auf die verfligbaren Kapazitaten fur den

L Schienengiiterverkehr sowie die Priorisierug geplanter Infrastrukturausbauten. Diese Richtungsentscheide kénnen im

. Rahmen deroperativen Umsetzung nichtgeéndertwerden, auch wenn die operative Umsetzung gemass Vorschlag dem
. Eisenbahnunternehmen obliegt..

Ausreichende Kapazitéten EIDI] Begriindung:

Funktionierender Wettbewerb ]j:m Begriindung:

Finanzierbarkeit m Begriindung:

Sicherheit m Begriindung:
Erreichbarkeit Bm Begriindung:

(Zeitbedarf, Forderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

A.rbeifsb.edingungen | Schutz des m Begrindung:
einheimischen Transportgewerbes

umet
Reduktion der lokalen Emissionen DMBegrﬂndung:
Verringerung von Klimaschéden mBegrﬂndung:
Schonung der Ressourcen m Begriindung:
Vermeidung von Storfallen W%grﬂndungz

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C.
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Massnahme 37:

M37: Terminalausbauten Strasse / Schiene / Binnenschiff (inkl. Terminalstrategie)

Terminalausbauten Strasse / Schiene / Binnenschiff (inkl. Terminalstrategie)

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Schiene
Instrument Infrastrukturausbau
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten
Kurzbeschreibung Die Terminalstrategie soll fesiegen, welche Terminalkapazitéten in den verschiedenen Regionen fiir eine
optimale Erschliessung bendtigt werden. Die Terminalstrategie kénnte auch ein Teil eines Masterplanes
Logistik sein.
Die geplanten Terminalausbauten sollen grundsétzlich folgende Zielsetzungen verfolgen:
- Optimale Verkniipfung der Verkehrstrager Strasse, Schiene und Binnenschifffahrt
sicherstellen
- Anbindung an das internationale KV-Netzwerk sicherstellen
- Allen schweizerischen Wirtschaftsregionen die Anbindung an das KV -Netzwerk gewahren.
Wirtschaft
Grundversorgung Begriindung:

Der Zugang zum Netzwerk des KV wiirde - unter Vorbehalt der Priifung
durch die Terminalstrategie - insbesondere in den Raumen Bem, Genf,
Tessin, Ostschweiz und Lausanne verbessert.

Niedrige Transportkosten

1 o] [ [ [Begindng
Die héhere Verfiigbarkeit von Terminals und die schnellere Abwicklung fihren
zu einer hoheren Zahlungsbereitschatt fiir die Nutzung der Terminals. Es ist
anzunehmen, dass diese durch die Terminalbetreiber abgeschdpft wird.

Ausreichende Kapazitéten

Die Terminalkapazitdten werden durch den Ausbau erhéht. Die Auswirkungen
auf die Kapazitdten sind allerdings etwas tiefer als beim Ausbau der
Schieneninfrastruktur, weil die Massnahme nur ein Segment des
Schienengiterverkehrs betrifft (Kombinierter Verkehr)

Funktionierender Wettbewerb

‘ Keine massgeblichen Auswirkungen auf den inramodalen Wettbew erb
erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Der Finanzierungsbedarf fir den Ausbau der Terminalinfrastruktur ist hoch,
selbst wenn der Ausbau bedarfsgerecht und basierend auf einer
abgestimmten Planung erfolgt. Es wird angenommen, dass die Finanzierung
mehrheitich ber allg. Bundesmittel erfolgt.

Sicherheit

Die Sicherheit wird etwas erhoht, weil im Schienengiterv erkehr die
Unfallhaufigkeit etwas geringer ist als auf der Strasse.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Der Ausbau der Terminalinfrastruktur fordert die Erreichbarkeit der Regionen,
weil leistungsfahige Terminalanlagen zur Verfligung stehen. Dadurch sinken
die Wartezeiten.

Arbeitshedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

!..n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Begriindung:

Der Terminalausbau fordert die Attrakfivitat des kombinierten Giiterverkehrs.
Die Ausgestaltung des kombinierten Verkehrs als "Hub and Spoke-
Netzwerk" fiihrt dazu, dass sich der kombinierte Giiterverkehr auf einzelne
Knotenpunkte konzentriert. Dadurch steigen die lokalen Emissionen rund um
die Terminals deutich an.

Begriindung:

Durch die Nutzung des KV verringem sich, die mit dem Lkw zurlickgelegten
Distanzen. Sofern der Schienenverkehr ohne Nutzung von
klimaschadigenden Energietragern abgewickelt wird, verringem sich die
klimaschédigenden Emissionen.

Schonung der Ressourcen mBegrUndung:

Der Terminalausbau erhéht den Flachenv erbrauch. Gleichzeitig wird der
Verbrauch von nicht-ereuerbaren Energietrdgern reduziert. Je grésser der
Anteil nicht-ereuerbarer Energietrdgemn am Bahnstrom ist, umso grosser ist
dieser Effekt. Fir den Gesamtefiekt tiberwiegt der zusétzliche
Flachenverbrauch.

Vermeidung von Storféllen DWBegrﬂndung:

Das Risiko von Storfallen wird leicht reduziert, weil auf der Schiene, das
Unfallrisiko etwas geringer ist als auf der Strasse.

Verringerung von Klimaschéaden

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP C.
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M38: Bereitstellung von Be-/Entladezonen im 6ffentlichen Raum, Umwidmung von Parkfla-
chen

Verkehrstrager

Strasse Lieferwagen

Instrument

Infrastrukturmanagement

Zielbereich(e)

Ausreichende Kapazitaten

Kurzbeschreibung

Ladezonen sind deutich gekennzeichnete Bereiche im stadtischen Strassenraum, die zu bestimmten
Zeiten ausschliesslich flir den Warenumschlag zur Verfiigung stehen. Die Bereitstellung von Ladezonen
erfolgt tiber die Umwandiung oder Teilumwandlung von Parkfeldern oder anderen Verkehrsfidchen. Die
Ladezonen werden vorwiegend entiang von stark frequentierten Lieferwegen (z.B. in Innenstadten und
historischen Ortskernen) eingerichtet. Sie stehen entweder permanent als Umschlagsfidchen zur
Verfiigung oder kdnnen wahrend der Ubrigen Zeit als Parkfelder genutzt werden. Sie unterscheiden sich
von bestehenden Parkfeldemn durch eine deutiich abweichende Markierungsfarbe.

Denkbar ware auch eine Kombination der Be- und Entiadezonen mit einem Reservationssy stem. Dieses
wiirde den Lieferanten ermdglichen, die Ladezonen vorgéngig zu reservieren. Diese zusétzliche
Méglichkeit wird bei der Beurteilung nicht berlicksichtigt.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

Der Zugang zur Strassenv erkehrsinfrastruktur wird fir Lieferanten in
stadtischen Gebieten verbessert, weil mehr Raum flr den Warenumschlag
zur Verfligung steht.

Niedrige Transportkosten

Begriindung:
Die Verfiigbarkeit von genligend Umschlagsplétzen fuhrt zu einer effizienteren
Anlieferung mit hherer Zuv erléssigkeit. Dadurch sinken die Transportkosten

geringfligig.

Ausreichende Kapazitéten

Verkehrsfidchen werden entlastet. Dadurch steigen die Kapazitdten der
innerstadtischen Verkehrswege leicht.

Funktionierender Wettbewerb

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen auf den inramodalen Wettbew erb
erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Es entstehen geringfiigige Kosten fiir die Umsetzung (Planung, Signalisation
und Markierung) und den Betrieb (Kontrolle und Unterhalf).

(Zeitbedarf, Férderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit |
Die (Sicht-)Behinderung von Fussgéangern und Radfahrem sowie die
Blockierung von Fahrspuren werden reduziert. Dies fiihrt zu einer Erhthung
der Verkehrssicherheit in den betroffenen Gebieten.

Erreichbarkeit Em Begriindung:

Die Erreichbarkeit von Innenstadten und historischen Ortskernen steigt, weil
der Verkehrsraum weniger oft blockiert ist und der Zeitbedarf fur eine Fahrtin
die Innenstadt sinkt.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

L Jof T T [segtnoug

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Die Verkehrsbehinderungen fiir den Lieferwagenv erkehr werden vermindert,
was grundsatzlich den Verkehr verfilissigt. Gleichzeitig werden aber
Parkplaize aufgehoben, was zu einer Zunahme des Suchverkehrs fiir freie
Parkplétze fiihrt. Aufgrund der gegenldufigen Effekte und der zeitiichen
Beschrankung der Massnahmen diirften die Effekte aber gering sein.

Verringerung von Klimaschéden ...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwarten (siehe Begriindung oben).

Schonung der Ressourcen MBegrﬂndung:

Die bessere Anlieferung in den Innenstadten fiihrt zu einer Steigerung der
Attrakfivitét des innenstadtischen Raums und des Detailhandels. Dadurch
kénnte der Flucht des Detailhandels auf die griine Wiese Einhalt geboten
werden, was den Flachenverbrauch reduzieren konnte.

Vermeidung von Storfallen

‘ Keine massgeblichen Auswirkungen auf die Vermeidung von Storfallen
erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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M39: Unterirdische Anlieferung fur Areale/Uberbauungen

154

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Strasse Lieferwagen

Instrument Infrastrukturausbau

Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten

Kurzbeschreibung Der Warenumschlag in Uberbauungen und Arealen (Einkaufszentren, Warenhéuser, Hochhauser,
Einkaufsstrassen) soll unterirdisch erfolgen. Die unterirdischen Umschlagsbereiche umfassen eine
Erschliessungsrampe sowie Umschlagplétze fiir Last- und Lieferwagen, die mit entsprechenden
Anpassrampen ausgerUstet sind. Gebdudeseitig ist der Anlieferbereich mit einem Warenlift und
Korridoren erschlossen, um die Giiterverteilung im Areal sicherzustellen.
Die Umsetzung erfolgt Gber Normen und Richtlinien bei der Planung und beim
Baubewilligungsv erfahren.

Wirtschaft

Grundversorgung m Begriindung:

Der Zugang zur Strasseninfrastruktur wird durch diese Massnahme
verbessert, weil mehr Raum flir Anlieferungen im 6ffenichen Raum zur
Verfugung steht. Die Wirkung ist allerdings geringer, als bei der Massnahme
"Bereitstellung von Be- und Entladezonen im 6ffentiichen Raum, Umwidmung
von Parkfiachen”, weil von der Massnahme hauptsachlich Neu- oder
Umbauten betroffen sind.

Niedrige Transportkosten

Die verbesserten Zu- und Wegfahrten sowie Umschlagsmaglichkeiten konnen
die Anlieferung und den Umschlag vereinfachen sowie zu weniger
Verzogerungen flihren. Dies wirkt sich im Grundsatz kostenmindernd aus.
Die Wirkung der Massnahme ist allerdings auf Neu- oder Umbauten
beschrankt.

Ausreichende Kapazitaten

Die Verlagerung des Umschlags vom dffentlichen Raum in unterirdische
Anlagen fiihrt dazu, dass die Belastung der oberirdischen Verkehrsfidchen
abnimmt. Dadurch steigen die Kapazitaten des Verkehrsraums in den
Innenstadten. Die Massnahme wirkt aber nur bei Neu- und Umbauten.

Funktionierender Wettbewerb

‘ Keine massgeblichen Auswirkungen auf den Wettbew erb im Giiterv erkehr
erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet Es wird davon ausgegangen,
dass die Finanzierung der unterirdischen Anlieferungsanlagen zu Lasten des
Bauherm gehen.

Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit W Begriindung:
Die Verkehrssicherheit flir Radfahrer und Fussganger wird erhoht, wenn der
Umschlag vom 6ffentlichen Raum in abgeschlossene unterirdische Anlagen
verlagert wird. Die Wirkung ist allerdings auf Neu- und Umbauten beschrankt.
Erreichbarkeit BIDE Begriindung:

(Zeitbedarf, Férderung wirtschafticher

Die Erreichbarkeit von Zentren steigt leicht, weil der Verkehrsraum weniger
oft durch Umschlagsvorgénge blockiert wird. Dadurch sinkt der Zeitbedarf fur
eine Fahrtin die Innenstadt. Die Wirkung ist allerdings auf Neu- und
Umbauten beschrankt.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen DE:IEBegrﬂndung:

Die Larmbelastung durch friiihmorgentiche Umschlagstatigkeiten sinkt, weil
diese in abgeschlossenen unterirdischen Anlagen erfolgen. Die Auswirkungen
auf die Feinstaubelastung durch Abluftkamine mit Filteranlagen ist marginal.
Zudem bleibt die Larmbelastung bie der Zu- und Wegfahrt bestehen. Die
Wirkung beschrénkt sich auf Neu- und Umbauten.

Verringerung von Klimaschéden mBegrﬂndung:

Die Verfliissigung des Verkehrs kann zu einer Reduktion des

Treibstoffv erbrauchs und zu einer Verminderung des Ausstosses von
klimaschédigenden Gasen fiihren. Die Wirkung beschrankt sich allerdings auf
Neu- und Umbauten.

Schonung der Ressourcen Em%grﬂndung:

Durch unterirdische Umschlagsanlagen wird oberirdische Flache frei.
Dadurch sinkt der Flachenv erbrauch. Zusétzlich kann eine allfallige
Verfliissigung des Verkehrs zu einer Reduktion des Treibstoffv erbrauchs
fiihren. Die Wirkung beschréankt sich allerdings auf Neu- und Umbauten.
Zudem wird davon ausgegangen, dass die Normen und Richtlinien bei der
Planung und beim Bewilligungsv erfahren nicht zu einer Verschiebung der
Bautétigkeit von den Innenstédten auf die griine Wiese fuhrt.

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Vermeidung von Storfallen

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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M40: Einrichtung von stadtischen Sammel- und Verteilzentren (City Terminals)
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Verkehrstrager

Strasse Lieferwagen

Instrument

Infrastrukturausbau

Zielbereich(e)

Ausreichende Kapazitaten

Kurzbeschreibung

Ein City-Terminal ist ein Sammel- und Verteilzentrum, das Fracht und Einzelsendungen von vielen
verschiedenen Lieferanten fiir verschiedene Empfanger in der angrenzenden Stadt aufnimmt,
zwischenlagert und zu neuen Gesamtladungen zusammenstellt. Es kdnnen verschiedene Typen von
City-Terminals unterschieden werden:
- Gebietsbezogene Sammel- und Verteilzentren: Diese bedienen ein angrenzendes Gebiet (z.B. eine
ganze Stadt, das Stadtzentrum oder ein Einkaufszentrum).
- Sammel- und Verteilzentren fiir einen einzelnen Grosskunden: Anlieferung von Giitern an

einen Grosskunden (z.B. Flughafen, Einkaufszentrum).
- Temporare bzw . projektbegleittnde Sammel- und Verteilzentren (z.B. fiir die Belieferung von

Baustellen).

Ab dem Verteilzentrum wird i.d.R. eine Lieferflotte eingesetzt, die auf die spezifischen Gegebenheiten der
Stadt angepasst ist.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Der Zugang zur Infrastruktur
wird nicht wesentlich verbessert.

Niedrige Transportkosten

"'n". Begriindung:

Zwar ermdglichen City -Terminals den Logistkdienstieistern die
kundentibergreifende Zustellung von Sendungen und damit eine bessere
Auslastung der Fahrzeuge. Die Emeichung dieser Efizienzgewinne bedarf
aber eines hohen Koordinationsaufwandes und zuséatzlicher Umschldge mit
entsprechend hohem Personaleinsatz. Nach unserer Einschazung kénnen
(zumindest in der Mehrheit der Falle) die Lohnmehrkosten nicht durch die
bessere Fahrzeugauslastung aufgefangen werden. Die Defizite werden in
diesem Falle durch die dffentliche Hand gefragen.

Ausreichende Kapazitaten

. Begriindung:
Die Biindelung der Sendungen flihrt zu einer besseren Auslastung der
Fahrzeuge. Die Koordination fihrt dazu, dass beispielsweise nur 1
Lieferfahrzeug ein Quartier/ einen Stadtteil bedient, wéhrend vorher jeder
Logistikdiensteister ein Fahrzeug in den Stadtteil entsandt hat. Dadurch
werden die Anzahl Fahrzeugkilometer und das Verkehrsaufkommen
reduziert.

Funktionierender Wettbewerb

Bestehende Anlagen wurden i.d.R. als Pilotprojekte durch Stédte betrieben
oder mit Fordergeldern unterstlizt. Wir gehen davon aus, dass die Férderung
ohne Wettbewerbsv erzerrung erfolgt und der Zugang zu den Anlagen fiir alle
Transportunternehmen sichergestellt ist
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Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Bau und Betrieb der Terminalinfrastruktur verursacht Kosten. Viele Projekte

erreichen gemass Forschungsstelle keine vollsténdige N utzerfinanzierung.
Die Defizite wurden i.d.R. von der éffentlichen Hand getragen.

Sicherheit

Weniger zuriickgelegte Fahrzeugkilometer im offenfichen Raum, fiihren zu
einer Reduktion der Anzahl Unfélle.

Speziell fiir die Belieferung von Innenstédten angepasste Fahrzeuge, kdnnen
zu einer weiteren Erhdhung der Verkehrssicherheit beitragen.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Forderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

.- Begriindung:
Die Reduktion der Anzahl Fahrzeugkilometer im Lieferverkehr diirfte kaum
ausreichen, um eine signifikante Reduktion der Stauzeiten zu erreichen. Falls
die Zah! der Anlieferfahrzeugen reduziert wird, sinkt allenfalls die Wartezeit
beim Umschlag.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

...nI.. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Die geringere Anzahl Fahrzeugkilometer von Giiterv erkehrsfahrzeugen, fiihrt
zu einer Reduktion der L&rmbelastung und der Lufiverschmutzung. Zusétzlich
kénnen durch Fahrzeuge, die speziell fiir die Belieferung von Innenstadten
angepasst werden (z.B. kleinere Motorisierung, elektrische betriebene Fz.
etc.) zusatzliche Emissionen vermieden werden.

Im Umfeld der Verteilzentren kann es allerdings zu einer Mehrbelastung
kommen.

Verringerung von Klimaschaden

.. Begriindung:

Weniger Fahrzeugkilometer bedeuten eine geringeren Treibstoffv erbrauch und
die Verringerung von klimaschadigenden Emissionen. Zusétzlich kdnnen
durch Fahrzeuge, die speziell fiir die Belieferung von Innenstadten (vgl. oben)
angepasst wurden, weiter Emissionen reduziert werden.

Schonung der Ressourcen

Die Reduktion der Fahrzeugkilometer fiihrt zu einem geringeren
Treibstoffverbrauch. Speziell angepasste Fahrzeuge (vgl. oben) kdnnen zu
einer weiteren Reduktion des Energieverbrauchs (insbesondere fossiler nicht
emeuerbarer Energietrager) fiihren. Zusatzlicher Flachenverbrauch, wenn
Massnahmen nicht oder nur teilweise durchgetrennt werden

Vermeidung von Storféllen

L o] T [ |segindng

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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M41: Arbeiten in Kooperationsgesellschaften fir die letzte Meile
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Massnahme 41:

Arbeiten in Kooperationsgesellschaften fir die letzte Meile*

Verkehrstrager

Strasse Lieferwagen

Instrument

Strategie

Zielbereich(e)

Ausreichende Kapazitaten

Kurzbeschreibung

Die Wirksamkeitder Massnahmen iststark von der Ausgestaltung und dem Erfolg der Kooperationsgesellschaft
abhéngig. Diesbeziiglich bestehen grosse Unsicherheiten.

Erst miteiner weitergehenden Konkretisierung der Massnahme kdnnte eine wirkungsbezogene Beurteilung
vorgenommen werden. Wirde im Rahmen einer Kooperationsgesellschaftfir die letzte Meile ein City-Terminal

Uberbetiebliche Kooperationsmodelle mit unterschiedlichen Organisationsformen sollen den
Glterverkehr in stadtischen Gebieten biindeln. Ziel der Kooperationen ist es "die Auslastung der
Lieferfahrzeuge zu erhdhen, Fahrten einzusparen und Kosten zu senken". Dazu sind verschiedene
Kooperationsmodelle denkbar. Die haufigsten Kooperationsformen sind Speditions- und Verlader- oder
Empfangerabsprachen.

Speditionsabsprache: Kooperation von Transportdienstieistern bei der Belieferung festgelegter Gebiete.
ZB. in dem eine Warenbiindelung in einem (neuen oder bestehenden) Sammel- oder Verteilzentrum
vorgenommen wird.

Verladerabsprache/E mpféngerabsprache: Kooperation von Verladern zur Belieferung gemeinsamer
Empfangergruppen respektive Kooperation von verschiedenen Empféngergruppen. Die Kooperation
umfasst die Biindelung von Waren fiir die Belieferung respekiiv e fiir den Empfang (z.B. in Sammel- oder
Verteilzentren).

Niedrige Transportkosten

Begriindung:

Ausreichende Kapazitéten

Funktionierender Wettbewerb

Finanzierbarkeit

Sicherheit

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Verringerung von Klimaschéaden

Schonung der Ressourcen

Vermeidung von Storfallen

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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sportmanagement Gesellschaft im PPP-Modell fir die letzte Meile

éMassnahme 42:

Verkehrstrager

Transportmanagement Gesellschaft im PPP-Modell fur die letzte Meile*

Strasse Lieferwagen
Instrument Strategie
Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitéten

Kurzbeschreibung

(Zugang zur Infrastruktur)

Die Wirkung der Massnahme lasstsich beim vorliegenden Konkretisierungsgrad noch nichtabschétzen. Eine
- Beurteilung anhand des Zielsystems kann daherim Rahmen dieser Teilsynthese nichtvorgenommen werden.

Unterschieden werden drei mdgliche Auspragungen von Sffentiich-privaten Partnerschatten (PPP):

- Informelle Zusammenarbeit zwischen privaten Partnern und der 6ffentiichen Hand innerhalb von
Gespréchsrunden, Arbeitsgruppen oder Kommissionen.

- Vertraglich fixierte Zusammenarbeit oder Vereinbarung zur Erstellung von 6ffentiichen Dienstieistungen
durch Private mit Finanzierung durch die 6ffentiiche Hand.

- Grilndung einer gemeinsamen Organisation mit gemischiwirtschattiicher Trégerschaft zur Entwicklung
von Projekten oder zum Betrieb von Anlagen.

Typische Ziele von PPP im Bereich Transportmanagement sind die Reduktion der gegenseitigen
Behinderung, die Biindelung des Wirtschaftsverkehrs und die Nutzung von Zeitfenstern.

Niedrige Transportkosten

Ausreichende Kapazitaten

Funktionierender Wettbewerb

Finanzierbarkeit

Sicherheit

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Verringerung von Klimaschaden

Schonung der Ressourcen

Vermeidung von Storfallen

L LT [meginaung

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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M43: Zentrale Packstation
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(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Strasse Lieferwagen

Instrument Infrastrukturausbau

Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten

Kurzbeschreibung Packstationen sind zentrale An- und Abholstellen fiir die Endkunden und werden von
Paketdienstieistungsunternehmen betrieben. Die fest installierten Anlieferpunkte ermdglichen die zentrale
Anlieferung von Paketen. Sie sind 6ffentiich zugéngig, mit automatisierten Schliessfachern ausgestaltet
und verfligen iber elektronische Terminals. Die Packstation kann auch fiir den Versand von Paketen
genutzt werden.
Vorteilsweise werden die Packstationen an zentralen Orten in einem Quarter aufgestellt (z.B. OV-
Haltestelle, Tankstelle etc.), die mit geeigneten Fahrzeugen erreichbar sind.

Wirtschaft

Grundversorgung '.'n”' Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen auf die Grundversorgung erwartet.

Niedrige Transportkosten

Die zentrale Anlieferung erméglicht eine Reduktion der individuellen
Belieferungen. Darlber hinaus kdnnen vergebliche Zustellversuche und
Retouren reduziert werden. Dadurch kénnen einerseits grossere Fahrzeuge
eingesetzt und Zeit (Reduktion der Zweitzustellungen) gespart werden.
Voraussetzung ist eine dhnlich hohe Akzeptanz fir die Packstation wie in
Deutschland). Die Steigerung der Effizienz der Belieferung fiirt zu einer
Verringerung der Transportkosten bei Paketdienstieistern. Gleichzeitig steigen
die Kosten fiir die Instandhaltung und Wartung der Packstationen. Die
Beurteilung ist etwas tiefer als bei der Forschungsstelle.

Ausreichende Kapazitéten

Mit grosseren Lieferfahrzeugen werden die zentralen Paketstationen bedient
und in der Folge Touren von mehreren Kleinfahrzeugen Uberfliissig. In Bezug
auf die Strassenkapazitét erachten wir den Effekt aber als gering, da nur ein
kleines Segment des Giliterverkehrs betroffen ist. Zudem stellt sich die Frage,
in welchem Ausmass die Massnahme bei den Endkunden auf Akzeptanz
stosst.

Funktionierender Wettbewerb

‘ Begriindung:

Sofem flir Packstationen éffenticher Raum beansprucht wird, muss
sichergestellt werden, dass kein Paketdiensteister Standorte bev orzugt erhélt.
Bei der Beurteilung gehen wir davon aus, dass dies der Fall ist.
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Gesellschaft

Finanzierbarkeit

L[ Jo] T T Ipegindng

Fir die offentich Hand fallen grundsatzlich keine Kosten an. Allenfalls gibt es
Aufwénde, wegen leichten baulichen Anpassungen im 6ffentichen Raum
(z.B. Markierung von Ladezonen bei Pakstationen). Maglicherweise
entstehen den Stadten und Kommunen Einnahmenausfélle, weil zur
Forderung der Pakestationen der éffentliche Raum kostenlos zur Verfligung
gestellt wird.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit m Begriindung:
Das Unfallrisiko wird leicht reduziert, weil die Be- und Entladung in
unsicheren Parkpositionen wegféllt. Zusatzlich wird das Unfallrisiko durch
eine Reduktion der Fzkm von Lieferwagen gesenkt.

Erreichbarkeit Begriindung:

Der Einsatz von grosseren Fahrzeugen fiir die Belieferung der Packstationen
und der Wegfall von Fahrten fir die Hauslieferung flihren nicht zu einer
nennenswert Entlastung der Strasse und einer Reduktion der Stauzeiten. Die
Forschungsstelle beurteil den Effekt positiver, weil die Wahiméglichkeit fiir
den Endkunden steigt. Dieser Effekt wird im Zielsy stem nicht beriicksichtigt.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Die Wirkung hangt stark von den lokalen Verhéltnissen und der Akzeptanz
der Packstationen ab. Wenn einzelne Quartiere nicht mehr angefahren
werden, weil niemand mehr an der Haustiire beliefert werden méchte, kann
es zu einer Reduktion der Fahrzeugkilometer von Lieferwagen und einer
entsprechenden Reduktion der La&rm- und Luftbelastung kommen.
Dariiberhinaus ist es mdglich, dass abhéngig vom Standort die Einsparungen
durch eine Zunahmen der PW Kilometer sogar Uberkompensiert werden. Wir
beurteilen die Umweltwirkung der MaRnahme daher skeptischer als die
Forschungsstelle.

Verringerung von Klimaschaden

Begriindung:

Siehe die Argumentation oben. Eine Reduktion der Fahrzeugkilometer von
Lieferwagen fiihrt auch zu einer Reduktion des Treibstoffverbrauchs und
folglich zu einer Reduktion er CO2 Belastung. Eine Zunahme der PW
Kilometer kann diese aber {iberkompensieren.

Schonung der Ressourcen

Der Treibstoffv erbrauch geht auf grund der Reduktion der Fahrzeugkilometer
zurlick. Allerdings kann dieser Effekt durch eine mdgliche Zunahme der PW-
Kilometer iberkompensiert werden.

Vermeidung von Storféllen

L o] T [ |segindng

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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M44: Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Beispiel von E-Scootern
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Auslieferung mit Kleinfahrzeugen am Beispiel von E-Scootern

Verkehrstrager Strasse Lieferwagen
Instrument Infrastrukturzugang
Zielbereich(e) Reduktion der lokalen Emissionen

Kurzbeschreibung

Kerngehalt der Massnahme ist die Forderung von elekirisch betriebenen Kleinfahrzeugen. Die Férderung
erfolgt durch erleichterte Zugangsbestimmung zu den Innenstadte (z.B. Aufhebung der
Lieferzeitbeschrankungen)

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

...n... Begriindung:

Keine massgebliche Auswirkungen auf die Grundversorgung erwartet. Der
Zugang zur Infrastruktur bleibt grundsétzlich gew &hrleistet.

Niedrige Transportkosten

’-'n". Begriindung:

Die Massnahme ist freiwillig. Dort wo hdhere Transportkosten resultieren,
wiirde keine Umstellung auf elektrische Kleinfahrzeuge erfolgen.

Ausreichende Kapazitaten

Begriindung:

Kleinfahrzeuge beanspruchen weniger Platz. Wir gehen davon aus, dass die
Massnahme nur dort umgesetzt wird, wo die Nutzlast der grosseren
Lieferwagen nicht ausgelastet werden.

Funktionierender Wettbewerb

!..nl.. Begriindung:

Es werden keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

. Begriindung:

Es werden keine massgeblichen Auswirkungen erwartet, weil die Forderung
nicht Uber finanzielle Beitrédge sondem (iber bessere Zugangsbedingungen
erfolgt.

Sicherheit

L do] | [segindung

Verschiedene Effekte die sich gegenseitig autheben: Hohere Gefahrdung
Dritter wegen der geringeren Wahmehmung von Elektrofahrzeugen.

Tiefere Geféhrdung Dritter, weil vermehrt kleinere Fahrzeuge eingesetzt
werden. Hohere Gefahrdung des Fahrers, weil er auf einem Kleinfahrzeug im
Vergleich zu einem Liefewagen weniger gut geschlitzt ist.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

!.'n... Begriindung:

Die Erreichbarkeit wird durch die Massnahme nicht veréndert. Die
Erreichbarkeit ist zwar auf 100km beschrankt. Dies stellt aber bei der
Belieferung in Agllomrationen kein Hindernis dar.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Begriindung:
Die Arbeitsbedingungen fiir die betrofienen Personen verschlechtem sich
leicht, weil sie im Gegensatz zu friher standig dem Wetter ausgesetzt sind.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen ]:D:I:IEBegrﬂndung:

Der Einsatz von Elektrofahrzeugen reduziert die Lérmbelastung. Zusétzlich
vermindert sich der Schadstoffausstoss, sofern die Elektrizitat schadstoffirei
produziert wurde. Die Auswirkungen diirften allerdings gering sein, weil die
Massnahme freiwillig ist und Kleinfahrzeuge nur fiir ein kleines
Nutzersegment in frage kommen (z.B. Postdienste).

Verringerung von Klimaschéaden Begriindung:
Der Einsatz von Elektrofahrzeugen reduziert die CO2-Emissionen, CO2-

emissionsfreie Stromproduktion vorausgesetzt.

Schonung der Ressourcen Begriindung:
Der Verbrauch an nicht-emeuerbaren Energien geht zuriick, sofer der Strom

aus emeuerbaren Energietragern hergestellt wird.

Vermeidung von Storfallen ...n... Begriindung:

Es werden keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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M45: City Zutrittslizenzen fur Last- und Lieferwagen
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Verkehrstrager

Strasse Lieferwagen

Instrument

Infrastrukturzugang

Zielbereich(e)

Reduktion der lokalen Emissionen

Kurzbeschreibung

Durch die Einfiihrung von Zutritislizenen wird der Zugang zur Innenstadt fiir Lieferwagen an Bedingungen
gekniipft. Mdgliche Bedingungen wéren:

- Abgas- und Emissionsgrenzwerte

- Fahrzeugty p

- Gewicht des Fahrzeuges

- Auslastung des Fahrzeuges

Zusétzlich wére denkbar, dass die Zutrittslizenzen nur wéhrend einem bestimmten Zeitfenster giiltig sind
oder dass Fahrzeuge, die diese Bedingungen erfiillen, bevorzugte Umschlagmdglichkeiten oder
ausgedehnte Lieferzeitfenster in Anspruch nehmen kdnnen.

Fir die Bewertung verwenden wir das von der Forschungsstelle erwahnte Pilotprojekt in Kopenhagen.
Dieses sah die Ausgabe von drei verschiedenen Zutritislizenzen vor:

Griines Zertifikat mit folgenden Anforderungen:

- Motor nicht lter als acht Jahre

- Ausnutzung der Ladekapazitét mind. 60%

- Pflicht zum Fiihren eines Fahrtenbuches

- Zulassiges Gesamtgewicht zwischen 2.5t und 18t.

- Fahrzeuglénge max. 5m

Die Kosten fiir das griine Zertifikat befrugen 60 CHF fur die gesamte Projektdauer.

Das gelbe Zertifikat wurde an Unternehmen abgegeben, welche die Anforderungen an das griine Zertifikat
nicht sofort erfiillen konnten. Die Erlangung des gelben Zertifikates kostet 60 CHF pro Halbjahr.

Das rote Zerfifikat richtet sich an Unternehmen, die nicht regelméssig Transporte in der
lizenzierungspflichtigen Zone durchfiihren und kostet 10 CHF pro Tag.

Der Lizenzierungspfiicht unterliegen alle Fahrzeuge fiir den Giterv erkehr mit Ausnahmen von
Elektrofahrzeugen und anderen Nullemissionsfahrzeugen und Fahrzeuge unter 2.5t. Die
Zertifizierungspflicht galt fir die Zeit zwischen 08:00 und 12:00 Uhr.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen auf die Grundversorgung erwartet. Der
Zugang zur Infrastrukiur bleibt grundsatzlich gew &hrleistet.

Niedrige Transportkosten

Der Erwerb der Zufrittslizenzen sowie die Kosten fiir den Betrieb einer
neueren und emissionsarmeren Fahrzeugflotte (hohere Abschreibungskosten)
erhdhen die Transportkosten. Wir gehen davon aus, dass diese Kosten nicht
vollstandig durch eine erhdhte Transportefizienz (hdhere Auslastung) der
verbleibenden Fahrzeuge kompensiert werden konnen.

Ausreichende Kapazitéten

Die Anforderung zur Zertifizierung (Ausnutzung der Ladekapazitdt von
mindestens 60% ) fihrt bei gleichem Transportvolumen dazu, dass sich die
Fahrzeugdichte der Lieferwagen im City-Gebiet verringert.

Funktionierender Wettbewerb

Grundsatzlich keine Auswirkungen auf den Wettbewerb zu erwarten, sofern
fiir alle Unternehmen bei der Lizenzierung die gleichen Bedingungen
herrschen.
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Gesellschaft

Finanzierbarkeit

W Begriindung:
Die Kosten fiir Einrichtung (z.B. Beschilderung) und insbesondere fir den
Vollzug bzw. die Kontrolle sind nicht zu unterschétzen. Beispielsweise diirfte
die Uberpriifung der Auslastung anhand des Fahrtenbuchs aufwandig sein.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit mEDj Begriindung:
Die héhere Auslastung flihrt zu einer Abnahme der Fahrleistung mit
entsprechend positiven Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Die
Auswirkungen dirften allerdings eher gering sein.

Erreichbarkeit Im Begriindung:

Die Abnahme Fahrzeugdichte (Lieferwagen) kann zu eine Reduktion des
Zeitbedarfs fir die Belieferung fiihren. Wir gehen allerdings nicht davon aus,
dass die Zahl der Lieferfahrzeuge deutlich reduziert werden kann, sodass die
Auswirkungen eher gering sein durften.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen auf die Arbeitsbedingungen und das
einheimische Transportgew erbe erwartet. Gegebenenfalls hat das lokale
Transportgew erbe ein grésseres Transportvolumen in den entsprechenden
Zonen, sodass sich die Anschaffung einer Lizenz eher lohnt. Dies kénnte zu
einer Bevorteilung des lokalen Transportgewerbes fiihren.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

]:D:I:I]] Begriindung:
Die bessere Ausnutzung der Ladekapazitat kann zu einer Reduktion der
Anzahl Fahrten fiihren. Gleichzeitig werden aufgrund der Altersbeschrankung
neuere Fahrzeuge eingesetzt. Die Kontrolle der Einhaltung der Vorschriften ist
aber schwierig (z.B. beziiglich der Auslastung). Die Befreiung von
emmissionsarmen Fahrzeugen fiihrt zu einer Zunahme der Nutzung von
diesen Fahrzeugen und somit zu einer zusétzliche Reduktion der Larm- und
Schadstofibelastung.

Verringerung von Klimaschéaden

Die allféllige Reduktion der Anzahl Fahrten sowie der Einsatz von
Fahrzeugen mit neueren Motoren kdnnen zu einer leichten Reduktion des
Treibstoffv erbrauchs und entsprechend tieferen klimaschadigenden
Emissionen fiihren. Die Kontrolle der Einhaltung der Vorschriften ist aber
schwierig (z.B. beziiglich der Auslastung). Die Befreiung von
emmissionsarmen Fahrzeugen fiihrt zu einer Zunahme der Nutzung von
emissionsarmen Fahrzeuge und somit zu einer zusatzliche Reduktion der
L&rm- und Schadstoffbelastung.

Schonung der Ressourcen

Der Treibstoffv erbrauch dirrfte aufgrund der emeuerten und emissionsarmeren
Fahrzeugflotte und der Reduktion der Anzahl Fahrten sinken. Auf den
Fléchenbedarf hat die Massnahme allerdings keine Auswirkungen.

Vermeidung von Storféllen

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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M46: Zutrittsmanagement fir Gebiete und Anlagen

166

ttsmanagement fir Gebiete und Anlagen

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Strasse Lieferwagen

Instrument Infrastrukturmanagement

Zielbereich(e) Reduktion der lokalen Emissionen

Kurzbeschreibung Die Massnahme sieht eine Zutrittsmanagement vor, das den Zutritt zu einem bestimmten Gebiet (z.B.
Einkaufsstrasse in der Innenstadt etc.) dy namisch regelt. Dazu werden versenkbare Poller oder
Schranken eingesetzt, die nur Berechtigten Zutritt gewahren. Der Zutritt kann abhéngig von der
Nutzergruppe zu unterschiedlichen Zeiten erfolgen, so dass die Zulieferung besser auf die Kapazitat der
vorhandenen Entiade- und Ladestellen ausgerichtet ist.

Wirtschaft

Grundversorgung Begriindung:

Es werden keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Der Zugang zur
Verkehrsinfrastruktur bleibt grundsatzlich gew ahrleistet.

Niedrige Transportkosten

Sofern tatséchlich Probleme bei der Anlieferung bestehen, verringert sich der
Zeitaufwand fur die Belieferung. Der Koordinationsaufwand fiir die Festiegung
des Zutittszeit sowie die Einhaltung der Zutrittszeiten wiirde Gberkompensiert.

Ausreichende Kapazitéten

Die Kapazitaten werden nicht erhoht, jedoch deren Nutzung besser gesteuert.
Voraussetzung fir diese Wirkung sind, dass in dem betroffenen Gebiet grosse
Anlieferschwierigkeiten bestehen.

Funktionierender Wettbewerb

L Tl T [Beginaung

Der funktionierende Wettbewerb ist gew ahrleistet, wenn bei der Vergabe der
Zufrittsbeschrankung keine Unternehmen diskriminiert wird.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Der Aufwand fiir die Implementierung ist betréchtlich und umfasst u.a. die
Einrichtung der Pollersy steme, die Definiion der unterschiedlichen
Benutzergruppen sowie die erstmalige Herausgabe der Zugangshilfsmittel
(Badge, PIN-Code etc.). Zusétzlich fallen Kosten fir den Betrieb an
(Verwaltung der Benutzergruppen und Zugangsrechte).

(Zeitbedarf, Férderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit CT T T TR T Jeeutnang
Die selektive Zugangsbeschrankung kann zu einer Entlastung des 6ffentlichen
Raums flihren. Dadurch sinkt das Unfallrisiko.

Erreichbarkeit W Begriindung:

Die Erreichbarkeit der definierten Zonen wird flir den Strassengtiterv erkehr
auf bestimmte Zeiten beschrénkt, kann aber rascher erfolgen, weil Wartezeiten
wegfallen.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

...n... Begrindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen m Begriindung:

Durch die Poller oder Schranken kann der Zutritt besser kontrolliert werden.
Die Larm und Luftbelastung des Lieferv erkehrs wird etwas gleichmassiger
Uber den Tag verteilt, nimmt aber insgesamt nicht ab. Eine zusétzliche
Abnahme der lokalen Larm- und Schadstofbelastung wird bewirkt, indem der
MIV zusétzlich teilweise oider vollstandig von der Nutzung ausgeschlossen

wiirde.

Verringerung von Klimaschéden ...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet, weil selbst bei eine Auschluss

des MIV in einem betroffenen Gebiet nicht wesentliche Fahrzeugkilometer
reduziert wirde. Unserer Ansicht nach wiirde der MIV auf umliegende
Parkhauser ausweichen. Die Forschungsstelle kommt zu einer anderen
Einschétzung und bewertet die verringerten Klimaschaden hoher.

3 Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Siehe Verringerung von
Klimaschaden fir die Begriindung.

Schonung der Ressourcen

Vermeidung von Storféllen Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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M47: Harmonisierung der Zufahrtsbedingungen

(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Strasse Lieferwagen

Instrument Infrastrukturmanagement

Zielbereich(e) Niedrige Transportkosten

Kurzbeschreibung Die Zufahrtsbestimmungen in Fussgangerzonen und Innenstadten (z.B. Lieferzeitfenster , Masse und
Gewicht der Fahrzeuge und Bewilligungen fur die Zufahrt ausserhalb der erlaubten Zeitfenstern ) werden
gesamtschweizerisch harmonisiert.

Wirtschaft

Grundversorgung Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Im Schnitt bleibt der Zugang
zur Infrastruktur gleich.

Niedrige Transportkosten

Die Auswirkungen auf die Transportkosten sind unsicher und héngen davon
ab, wie die harmonisierten Zufahrisbedingungen aussehen. Wir gehen davon
aus, dass es gegeniiber dem heutigen Zustand zu keinen deutlichen
Einschrénkungen kommt. Die einfachere Handhabung und Planung fiihren
daher zu einer leichten Abnahme der Transportkosten. Beispielswiese, weil
das Risiko verringert wird, dass ein Lieferzeitfenster verpasst wird aufgrund
mangelnder Kenntnis der Lieferzeiten. Allerdings sind davon nur
ortsunkundige Transportunternehmen betroffen.

Ausreichende Kapazitaten

Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet, weil wir davon ausgehen,
dass es gegentiber dem heutigen Zustand zu keinen deutiichen
Einschrankungen kommt.

Funktionierender Wettbewerb

Die Harmonisierung fiihrt in der Tendenz zu einer Verstarkung des
Wettbewerbs, da nun nicht mehr auf ortsspezifische Besonderheiten
Ricksicht genommen werden muss und der Fahrzeugeinsatz einheitich Uber
die ganze Schweiz geplant werden kann.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

‘ Die einmaligen Kosten fiir die Koordination der Zutrittsbedingungen und die
Anpassung der Beschilderung dirften zwar nicht ganz vernachlassigbar sein,
aber umgelegt auf eine langere N utzungsdauer doch kaum von Relevanz.

Sicherheit

. Begriindung:
Im Unterschied zur Forschungsstelle erwarten wir keine massgeblichen
Auswirkungen, weil wir davon ausgehen, dass sich die Zufahrtsbedingungen
gegentiber heute durch die Harmonisierung insgesamt nicht massgeblich
&ndem.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Lol T T Jeeytndug

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Die Erleichterung der
Erreichbarkeit durch harmonisierte Bedingungen wird bereits unter dem
Zelbereich Transportkosten beriicksichtigt.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

L1 Jof [ [ [seginng

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet. Wir gehen davon aus, dass
kein Unternehmen durch die Zugangsbedingungen diskriminiert wird.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Im Unterschied zur Forschungsstelle erwarten wir keine massgeblichen
Auswirkungen. Wir gehen davon aus, dass sich die Zufahrtsbedingungen
gegentiber heute nicht massgeblich verandern werden und leztlich nur ein
beschrénkter Teil des Guterverkehrs davon betroffen ist.

Verringerung von Klimaschéaden mmBegrﬂndung:

Im Unterschied zur Forschungsstelle erwarten wir keine massgeblichen
Auswirkungen. Wir gehen davon aus, dass sich die Zufahrtsbedingungen
gegentiber heute nicht massgeblich verandern werden und leztlich nur ein
beschrénkter Teil des Guterverkehrs davon betroffen ist.

...n... Begriindung:
Im Unterschied zur Forschungsstelle erwarten wir keine massgeblichen
Auswirkungen. Wir gehen davon aus, dass sich die Zufahrtsbedingungen
gegentiber heute nicht massgeblich verandern werden und leztlich nur ein
beschrankter Teil des Giiterverkehrs davon betroffen ist.

L o] T [ |segindng

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Schonung der Ressourcen

Vermeidung von Storféllen

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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M48: Nachtanlieferung in larmsensiblen Gebieten

Verkehrstrager Strasse Lieferwagen

Instrument Infrastrukturzugang

Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitéten
Kurzbeschreibung Die Massnahme hat zwei Stossrichtungen:

- Offiung von Lieferzeitienstem wahrend der Nacht
- Massnahmen seitens der Lieferanten und Kunden zur Reduktion von (L&rm-)Emissionen

In Innenstadten, in denen Zugangsbeschrankungen bestehen, werden die Lieferzeitfenster entweder in
den friihen Morgenstunden oder in den spaten Abendstunden verlangert. Ebenfalls denkbar wére die
Schaffung von zusétzlichen Lieferzeitfenstern wahrend der Nacht. Das Sonntags-/und Nachtfahrv erbot
bleibt unangetastet, sodass die Massnahmen nur fiir Lieferwagen unter 3.5t gilt.

Die (L&rm-)Emissionen, die durch die (n&chtiche) Anlieferung entstehen, werden mit umfassenden
Massnahmen reduziert. Schulung des Personals beziiglich [&rmarmem Umschlag, Installation von
larmarmer Infrastruktur (Vorschub-Laderampen, Ladeschleusen, larmabsorbierende Bodenbelége,
Stromanschliisse fiir Kihlaggregate in den Fahrzeugen, leise Flurfordergeréte).

Die Beurteilung beriicksichtig beide Massnahmen, wobei die Wirksamkeit der larmreduzierenden
Massnahmen eher skeptisch beurteilt wird.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur) Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Niedrige Transportkosten |
Insgesamt diirften sich die Transportkosten kaum verandem. Aufgrund von
geringeren Wartezeiten in der Rand- und Nachtstunden erfolgt die Lieferung
zwar plinktiicher und schneller, was zu Transportkosteneinsparungen fiihrt.
Diese werden mind. teilweise wieder kompensiert fir die Investitionen in
larmarme Fahrzeuge und Equipment. Zusétzlich fallen in der Nacht hohere
Personalkosten an.

| Begriindung:
Die Anlieferzeiten werden (iber einen grosseren Zeitraum verteilt, sodass der
Verkehrsraum in den Innenstadten und den Zufahrten entlastet wird.

Ausreichende Kapazitéten

Funktionierender Wettbewerb

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.
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Gesellschaft

Finanzierbarkeit

...n... Begriindung:

Es ensteht Kommunikationsaufwand, um Akzeptanz fiir die Massnahme zu
schaffen. Die Anderung der Beschilderung fallt demgegentiber weniger stark
ins Gewicht.

Sicherheit

Begriindung:

Das Verkehrsaufkommen wird besser Uber den gesamten Tag verteilt. Dies
flhrt dazu, dass das Unfallrisiko am Tag tendenziell eher abnimmt, wahrend
das Unfallrisiko in der Nacht tendenziell eher zunimmt. Insgesamt duirften sich
die beiden Effekte ausgleichen, sodass insgesamt keine massgeblichen
Auswirkungen auf die Sicherheit resultieren.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

_{Begriindung:

Der Zeitbedarf fiir die Anlieferung sinkt, weil auch Lieferzeitfenster ausserhalb
der Stauzeiten (07:00 - 09:00) verwendet werden konnen. Dariiber hinaus
sinken die Wartezeiten, weil sich die Fahrzeuge auf ein grésseres Zeitfenster
verteilen kdnnen.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Die Arbeitsbedingungen fiir das Fahrpersonal verschlechtern sich, weil langer
abends und in der Nacht gearbeitet werden muss.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

DEE Begriindung:
Die Emissionen verteilen sich tiber eine gréssere Zahl von Stunden,
verringern sich aber kaum. Besonders kritisch zu beurteilen sind nach
unserer Einschétzung die (zusatzlichen) LArmemissionen in den
Nachtstunden, welche sich auch durch spezifische Massnahmen kaum
vollstandig vermeiden lassen. Die Feinstaubbelastung wird sich nicht
massgeblich verandern.

Verringerung von Klimaschéden

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet, weil die Anzahl
Fahrzeugkilometer kaum reduziert wird und auch durch die Vermeidung von
Stauzeiten wenig Emissionen eingespart werden kdnnen.

Schonung der Ressourcen

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet, die Vermeidung von
Stauzeiten wenig Ressourcen eingespart werden kénnen.

Vermeidung von Storféllen

.‘.n.‘. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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(Zugang zur Infrastruktur)

Verkehrstrager Strasse Lieferwagen

Instrument Infrastrukturzugang

Zielbereich(e) Ausreichende Kapazitaten

Kurzbeschreibung Die Lieferzeitfenster in Schweizer Stadten sind i.d.R. von Montag bis Samstag jeweils am Vormittag
zwischen (5:00) 6:00 und 10:00. In einigen Stadten wird das Lieferzeitfenster bis 12.00 ausgedehnt. Die
Stadt Bemn erlaubt zusatzlich Anlieferungen abends von 18:30 bis 21:00. Die Massnahme will die
Zeiffenster in allen Stédten ausdehnen ohne das Ausmass der der Aufweitung genau zu spezifizieren.

Wirtschaft

Grundversorgung ..‘m... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erw artet

Niedrige Transportkosten

Dank ausgedehnten Lieferzeitfenstern kann die Zufiierungslogistik optimiert
werden, was tendenziell zu tieferen Transportkosten fiihrt.

Ausreichende Kapazitaten

Zusétzliche Lieferzeitfenster erhthen die verfligbaren Anlieferkapazitaten. Es
missten weniger Fahrzeuge gleichzeitigt eingesetzt werden. Dadurch
reduziert sich die Verkehrsdichte.

Funktionierender Wettbewerb

L Tl T [Beginaung

Keine massgeblichen Auswirkungen auf die Wettbew erbssituation erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

...n... Begriindung:

Der Mittelbedarf fiir eine Ausweitung der Lieferzeitfenster
(Bewilligungsprozess und Beschilderung) diirfte gering sein.

Sicherheit

. Begriindung:
Riickgang des Unfallrisikos aufgrund der Abnahme der Verkehrsdichte
(besseren Verteilung der Anlieferungen). Gleichzeitig erhoht sich das
Unfallrisiko durch eine l&ngere Présenz von Lieferwagen (insbesondere in
den dem Langsamv erkehr zugewiesenen Raumen). Insgesamt wird keine
massgebliche Veranderung der Sicherheit erwartet.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Lol T T Jeegtndug

Die Ausdehnung der Lieferzeiten diirfte zu keiner massgeblichen Veranderung
der Erreichbarkeit fiihren.

Arbeitshedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

L fo] | | |Begrindung

Keine massgeblichen Auswirkungen auf die Arbeitszeiten erwartet, weil die
Ausdehnung der Lieferzeiten im Rahmen der normalen Arbeitszeiten liegen
wiirde.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen ...n... Begriindung:

Die Emissionen werden reduziert, weil die Anzahl Fahrzeugkilometer
zuriickgeht, sofem die Lieferzeit eine Restriktion beim Fahrzeugeinsatz
darstellt. Gleichzeitig fiihrt die Ausdehnung der Lieferzeitfenster zu einer
grosseren Verteilung der Lrmbelastung in besonders sensiblen Gebieten.
Insgesamt diirfien keine massgeblichen Auswirkungen erwartet werden.

Begriindung:

Verringerung von Klimaschaden
Sofemn die Anzahl Fahrzeugkilometer zuriickgehen diirfte eine Verringerung
der Klimaschéaden erwartet werden.

Schonung der Ressourcen ...... Begriindung:

Méglich sind Treibstoffeinsparungen infolge geringer Wartezeiten sowie
aufgrund einer Abnahme der zuriickgelegten Fahrzeugkilometer, sofern die
beschrénkten Lieferzeiten tatsachlich eine Restriktion darstellen. Ebenfalls
reduziert wird der Bedarf nach Be- und Entladefidchen, wenn die Nachfrage
besser Uber den Tagesv erlauf verteilt wird.

Vermeidung von Storféllen .‘.n..- Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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M50: Verbesserung der Ausbildung der Lieferwagenfihrer
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Verbesserung der Ausbildung der Lieferwagenfuhrer

erkehrstréger Strasse Lieferwagen
Instrument Strategie
Zielbereich(e) Sicherheit

Kurzbeschreibung

Ergénzend zu den bestehenden Ausbildungsangeboten (wirtschattiiche Fahrweise, Verhalten im
Strassenverkehr, Ladungssicherung efc.) soll ein Weiterbildungsangebot entwickelt werden, das speziell
auf die Fahrsicherheit von Lieferwagenfiihrem ausgerichtet ist. Die Umsetzung wird den
Branchenorganisationen Uberlassen und vom Bund gefordert (z.B. Uber den Verkehrssicherheitsfonds).
Die Kurse sind freiwillig.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

Lol L [Begtindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Niedrige Transportkosten

...n .. Begriindung:

Die zusétzlichen Weiterbildungskosten kénnen zu einer leichten Erhéhung der
Transportkosten flihren. Bei einer Unterstiitzung der Massnahme durch den
Bund, sind die verbleibenden Mehrkosten aber (vernachlassigbar) gering.

Ausreichende Kapazititen

.'.ﬂ'.. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Funktionierender Wetthewerb

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Begriindung:
Es entstehen vergleichsweise geringe Kosten fiir die Férderung der
Weiterbildungskurse.

(Zeitbedarf, Férderung wirtschaftiicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit m Begriindung:
Die Verkehrssicherheit wird grundsétzlich gefordert. Allerdings schrénkt die
Freiwilligkeit die Wirkung ein.

Erreichbarkeit

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Eine Benachteiligung des einheimischen Gewerbes istim grenznahen Raum
denkbar, wenn die auslandische Transportunternehmen geringere Aus- und
Weiterbildungskosten aufweisen.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Die Ausbildung fiihrt zu einer umweltschonenderen Fahrweise (Eco-Drive)

Verringerung von Klimaschéden

Die Ausbildung flihrt zu einer umweltschonenderen Fahrweise (Eco-Drive)

Schonung der Ressourcen

Die Ausbildung fiihrt zu einer umweltschonenderen Fahrweise (Eco-Drive)

Vermeidung von Storfallen

.-.n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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M51: Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen

Massnahme 5

~ Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen

Verkehrstrager Strasse Lieferwagen
Instrument Marktwirtschafiche Massnahmen
Zielbereich(e) Reduktion der lokalen Emissionen

Kurzbeschreibung

Ausweitung der LSVA auf Lieferwagen unter 3.5 t Gesamtgewicht. Diese Fahrzeuge sind bis heute von
der LSVA ausgeschlossen.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

LT o] T 1 [seginaung

Der Zugang zur Infrastruktur bleibt gew ahrleistet und von der Preiserhthung
nicht massgeblich beeinflusst.

Niedrige Transportkosten

Geméss Abschatzung Infras (2011) ist mit einer Zunahme der
Transportkosten, um rund 1.6% zu rechnen.

Ausreichende Kapazitaten

...u... Begriindung:

Der Anstieg der Transportkosten flihrt zu einem geringfiigigen Riickgang der
Fahrleistung. Dadurch werden etwas weniger Infrastrukturkapazitaten bendtigt
auf der Strasse bendtigt. Allerdings ist nicht keine massgebliche Verénderung
der gesamten Verkehrsnachfrage zu erwarten.

Funktionierender Wettbewerb

Die Steuerllicke bei Lieferwagen kann zu einem Fehlanreiz fiihren. Dadurch
werden Transportunternehmen, die Lieferwagen einsetzen, bevorzugt. Dieser
Fehlanreiz wird mit der vorliegenden Massnahme korrigiert.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

' Begriindung:
Die Nutzerfinanzierungsgrad steigt, sofern die Einnahmen aus der LSVA fiir
die Giiterverkehrsinfrastruktur ausgegeben werden.

(Zeitbedarf, Forderung wirtschaftlicher
Ausgleich zwischen Regionen)

Sicherheit ..n... Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
Erreichbarkeit ..’n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkunen auf die Arbeitsbedignungen und den
Schutz des einheimischen Transportgewerbes erwartet.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Die bessere Auslastung der Flotte sowie der Anreiz die Fahrzeuge friiher
durch umweltfreundlicheren Modelle zu ersetzen, fiihrt zu einer Reduktion der
lokalen Emissionen. .

Verringerung von Klimaschaden

Die bessere Auslastung der Flotte sowie der friihere Ersatz der Fahrzeuge
mit umweltfreundlicheren Modellen fiihrt zu einer Verringerung der
Klimaschéaden. Eine Veragerung auf die Schiene erwarten wir nicht, weil die

Schonung der Ressourcen

Ein reduzierter Schadstoffausstoss kommt einher mit einem reduzierten
Treibstoffverbrauch. Der Bedarf nach Verkehrsinfrastruktur wird sich leicht
verringem.

Vermeidung von Storfallen

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP D.
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M52: Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motorfahrzeugen mit einem Gesamtge-
wicht bis 7.56 von der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrverbot

Massnahme 52: Befreiung von leichten umweltfreundlichen Motorfahrzeugen mit einem

Gesamtgewicht bis 7.5t von der LSVA und dem Sonntags- und
Nachtfahrverbot

Instrument Infrastrukturzugang
Zielbereich(e) Niedrige Transportkosten
Kurzbeschreibung Leichte Lkw bis 7.5t sollen von der LSVA und dem Sonntags- und Nachtfahrv erbot befreit werden,

sofern sie erhdhten Umw eltanforderungen genligen, die in der Massnahmenbeschreibung allerdings nicht
spezifiziert sind. Die Bestimmungen zur Arbeits- und Ruhezeit efc. bleiben erhalten.

Hinweis: Die Beschreibung und Beurteilung der Massnahmen weicht in folgenden Punkten wesentlich
vom Original ab:

- Der Titel der Massnahme "Zulassung von umweltfreundlichen schweren
Lieferwagen/Gleichbehandlung Lkw bis 7.5t wie Lieferwagen" wurde angepasst, weil es nicht eigentich
um eine Zulassung von schweren Lieferwagen geht geht, sondemn primar um eine Befreiung von leichten
Lkw / schweren Lieferwagen vom Nachifahrverbot und der LSVA.

- Auf eine Unterscheidung zwischen Fahrzeugen, die fir den gewerblichen Gitertransport eingesetzt
werden und anderen Fahrzeugen (z.B. Dienstfahrzeuge von Handwerkem) wird verzichtet, weil die
Umsetzung in der Praxis schwierig ist und die zusétzlichen Regulierungsfolgekosten aus Sicht der
Autoren nicht durch den Nutzen der Differenzierung zu rechtfertigen sind.

Wirtschaft

Grundversorgung ...n... Begriindung:

(Zugang zur Infrastruktur) Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet
Niedrige Transportkosten '-'." 3 Begriindung:

Das Segment der leichten Lkw / schweren Lieferwagen zwischen 3.5t und
7.5t wird von der LSVA befreit, was grundsatzlich zu tieferen Transportkosten
fihrt. Das Ausmass der Senkung der Transportkosten héngt insbesondere
davon ab, wie dieses Fahrzeugsegment genutzt wird. Wir gehen nicht davon
aus, dass die LSVA bisher dazu geflihrt hat, dass Transporte mit zwei
leichten Lieferwagen (LSVA-befreit) statt einem leichten LKW durchgeflihrt
wurden. Fiir diese Annahme sprechen betriebswirtschaftiche Uberlegungen
(die Personalkosten belaufen sich auf rund 50% der gesamten
Transportkosten und verursachen einen wesentlich hoheren Kostenanteil als
die LSVA). Aufgrund dieser Uberlegungen erwarten wir keine grosse

Riickv erlagerung von Transporten mit leichten Fahrzeugen auf schwere
Lieferwagen oder Lkw bis 7.5t Der Transportkostenriickgang wird sich daher
auf die LSVA-Befreiung des entsprechenden Fahrzeugsegments
beschrénken.

Ausreichende Kapazitéiten W Begriindung:

Der Wegfall der LSVA fiir dieses Fahrzeugsegment fiihrt zu einer mittleren
Reduktion der Transportkosten. Dies kann zu einer Erhéhung der Nachfrage
nach Transportdiensteistungen und infolge zu einer Mehrbelastung der
vorhandenen Kapazitaten fiihren. Gleichzeitig fiirt die Aufhebung des
Nachtfahrverbotes zu einer geringfiigig besseren Verteilung des Verkehrs
Uber den gesamten Tagesverlaufs und zu einer Entiastung der Spitzenzeiten.

Funktionierender Wettbewerb !..n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet, weil fiir alle Unternehmen die
gleichen Rahmenbedingungen gelten.
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Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Die Massnahmen fiihrt zu einem Einnahmenausfall bei der LSVA.

Sicherheit

...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Durch die
zusétzliche Fahrleistung steigt das Unfallrisiko allenfalls leicht an. Die
verkehrliche Entlastung der Spitzenstunden kann zu einer leichten Reduktion
des Unfallrisikos flihren.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Férderung wirtschaftiicher
Ausgleich zwischen Regionen)

..Iﬂ.‘. Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

_{Begriindung:

Keine grossen Auswirkungen erwartet, weil die bestehenden gesetzlichen
Grundlagen (Arbeits- und Ruhezeitv erordnung) im Grundsatz beibehalten
werden. Allerdings kann die Afrrakfivitatssteigerung der Fahrzeuge, die in der
Nacht unterwegs sein dtirfen, zu zusatzlicher Nachtarbeit fiihren.

Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen

Die Fahrleistung nimmt aufgrund der tieferen Transportkosten zu. Ohne
detaillierte Spezifizierung der verscharfien Umweltanforderungen, 1asst sich
die Massnahmen in Bezug auf eine allféllige Reduktion des
Schadstoffausstosses pro transportierte Tonne kaum beurteilen. Die
zusétzlichen Fahrten in der Nacht erhdhen die Larmbelastung in den
larmsensiblen Stunden.

Verringerung von Klimaschéden

L Lol T 1 segindng

Die Fahrleistung nimmt tendenziell zu. Ohne detaillierte Spezifizierung der
verschérften Umweltanforderungen, st sich die Massnahmen in Bezug auf
eine allfallige Reduktion des Schadstoffausstosses pro transportierte Tonne
kaum beurteilen.

Schonung der Ressourcen

...n... Begriindung:

Die Zunahme der Anzahl eingesetzten Fahrzeuge flihrt zu einer Zunahmen
des Treibstoffv erbrauches pro Tonne.

Vermeidung von Storfallen

L Jo] [ 1 |segindng

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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Massnahme 5

M53: Chauffeurzulassungsverordnung und ARV1 fir Lieferwagen

Chauffeurzulassungsver

Verkehrstrager Strasse Lieferwagen
Instrument Infrastrukturzugang
Zielbereich(e) Sicherheit

Kurzbeschreibung

Fir die Fuhrerlnnen von Lieferwagen und Lkw sollen die gleichen Zulassungsbedingungen gelten. Dazu
werden die Vorschrifien beziiglich Arbeits- und Ruhezeit (ARV 1) und die Zulassungsv oraussetzungen
der Chauffeurzulassungsverordnung (C2V) auf Chauffeure ausgeweitet, die Fahrzeuge mit einem
Gesamtgewicht von weniger als 3.5tim gewerbsmassigen Gitertransport bew egen.

Wirtschaft

Grundversorgung
(Zugang zur Infrastruktur)

_{Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet.

Niedrige Transportkosten

Die Personalkosten stellen einen gewichtigen Teil der Transportkosten dar. Im
Moment sind viele unqualifizierte und giinstige Arbeitskrafte in diesem
Segment tafigt (z.B. Studenten als Aushilfskréfte efc.). Die héheren
Anforderungen fiihren zu héheren Lohnkosten. Dariiber hinaus fiihren die
strengeren Vorschrifien bezuglich Weiterbildung zu héheren
Weiterbildungskosten. Die Ausdehnung der ARV erfordert den Einbau von
Fahrtenschreibem in die Fahrzeuge und den Autbau der Infrastruktur zur
Auswertung im Unternehmen. Von letzterem sind allerdings nur Unternehmen
betroffen, die bis anhin keine Fahrzeuge mit Fahrtenschreibern in Befrieb
hatten.

Ausreichende Kapazititen

Die strengeren Voraussetzungen zur Zulassung von Lieferwagen verringert
die Attrakfivitdt ihres Einsatzes. Dies kann dazu fiihren, dass Unternehmen
vermehrt schwerere Fahrzeuge einsetzen, was zu einer Reduktion der
Fahrleistung flihren wiirde. Allerdings bleibt ein wesentlicher Unterschied
bestehen: Aufgrund des grosseren Fahrzeuggewichtes muss dennoch eine
zusétzliche Fiihrerpriifung abgelegt werden. Daher diirfte der Umsteigeeffekt
gering sein, sodass keine massgeblichen Auswirkungen auf die Kapazitaten
zu erwarten sind.

Funktionierender Wettbewerb

Ll L Jof 1| Begindung
Keine Auswirkungen auf die Wetthew erbssituation erwartet, weil fiir alle
Unternehmen die gleichen Voraussetzungen gelten.

Gesellschaft

Finanzierbarkeit

Begriindung:
Die Umsetzung (Revision de ARV1 und C2V) fiihrt zu Kosten.

Sicherheit

Die Fahigkeit der Lieferwagenfiihrer Fahrzeuge im Lieferverkehr zu lenken
steigt. Dadurch verringert sich das Unfallrisiko. Ein zuséatzlich positiver Effekt
ist zu erwarten, weil die Einhaltung der Arbeits- und Ruhezeiten bei den
Lieferwagenfiinrern besser tberpriift werden kann.

Erreichbarkeit
(Zeitbedarf, Forderung wirtschafticher
Ausgleich zwischen Regionen)

Begriindung:
Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Arbeitsbedingungen / Schutz des
einheimischen Transportgewerbes

Falls die strengeren Regeln nur fiir in der Schweiz immatrikulierte Chauffeure
und Fahrzeuge gelten, wird das einheimische Transportgew erbe benachteiligt.
Die auslandischen Unternehmen kénnten ohne flankierende Massnahmen im
Rahmen der Kabotage in der Schweiz zu tieferen Kosten operieren.
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Umwelt

Reduktion der lokalen Emissionen MBegrﬂndung:

Eine bessere Ausbildung kann zu einer 6konomischeren Fahrweise flihren.
Dadurch sinken die L&rm- und Schadstoffemissionen.

Verringerung von Klimaschéden Im%grﬂndung:

Die Dank der Ausbildung erwartete, konomischere Fahrweise trégt zu einer
Einsparung von klimaschadigenden Emissionen bei.

Schonung der Ressourcen mBegrﬂndung:

Die 6konomische Fahrweise reduziert den Treibstoffv erbrauch.

Vermeidung von Storfallen ...n... Begriindung:

Keine massgeblichen Auswirkungen erwartet

Die Massnahme wurde in folgenden Teilprojekten vorgeschlagen: TP B3.
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Begriff Bedeutung

ARE Bundesamt fiir Raumentwicklung

ARV1 Verordnung Uber die Arbeits- und Ruheizeit der berufsméassigen Motorfahrzeug-
fuhrer und —fiihrerinnen (ARV)

ASTRA Bundesamt fiir Strassen

ATB Alpentransitbérse

BAFU Bundesamt fur Umwelt

BAV Bundesamt fur Verkehr

BFS Bundesamt fur Statistik

CO; Kohlenstoffdioxid

czv Chauffeurzulassungsverordnung

DATEC Départer_nen_t fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et de la
communication

DETEC D_ipa}rtimento federale dell'ambiente, dei trasporti, dell'energia e delle comunica-
zioni

ETH Eidgendssische Technische Hochschule Zirich

EuGH Europaischer Gerichtshof

FP GuVv Forschungspaket Guterverkehr

G Gesellschaft

IT Information Technology

IVT Institut fir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik

Lkw Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage

LSVA Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe

MIV Motorisierter Individualverkehr

ov Offentlicher Verkehr

PPP Public Private Partnership

SBB Schweizerische Bundesbahnen

SBB infra SBB Infrastruktur

Svi Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten

TP Teilprojekt

U Umwelt

UKV Unbegleiteter kombinierter Verkehr

UVEK Eidgenossisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

VAP Verband der verladenden Wirtschaft

VoV Verband offentlicher Verkehr

VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute

VWI Verkehrswissenschatftliches Institut der Universitat Stuttgart

w Wirtschaft

ZINV UVEK Ziel- und Indikatorensystem UVEK
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Ecoplan (2011)
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Ecoplan, Kurt Moll (2013)
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Infras, Rapp Trans AG, Kurt Moll (2012)
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Anforderungen der Guterlogistik an die Netzinfrastruktur und die langfristige
Netzentwicklung in der Schweiz. Forschungspaekt UVEK/ASTRA Strategien zum
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Einschéatzungen der Infrastrukturnutzer zur Weiterentwicklung des Regulativs.
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum wesensgerechten Einsatz der
Verkehrsmittel im Guterverkehr der Schweiz. TP F. Forschungsbericht 1429.
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Rapp Trans AG (2011)
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Rapp Trans AG, Interface (2012)
Guterverkehr mit Lieferwagen: Entwicklungen und Massnahmen. Forschungsauftrag
SVI 2010/001.

SBB AG (2012)
Leistungskatalog Infrastruktur 2013. Giltig fir Bestellungen und Durchfihrungen
von Verkehren vom 1. Januar 2013 bis 14. Dezember 2013. Bern.

Varone Frédéric (2007)
Expertise ,Wirkungsberechnung Eco-Drive“. Studie im Auftrag des Bundesamts flr
Energie.

VWI - Verkehrswissenschaftliches Institut der Universitat Stuttgard e.V., IVT-ETH - EHT
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UVEK/ASTRA Strategien zum wesensgerchten Einsatz der Verkehrsmittel im
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Projektabschluss

Schwelzerlsche Eidgenossenschalt Eidgendssisches Departement (Or
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energle und Kommunlkation UVEK
Confederazlone Svizzera Bundesamt fGr Strassen ASTRA

Confederaziun svizca

FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK
Formular Nr. 3: Projektabschluss

erstelit / gedndertam:  11.04.2013/05.06.2013

Grunddaten

Projekt-Nr.: 2009/010

Projekttitel: Forschungspaket Glterverkehr - Teilprojekt G
Enddatum; 30. April 2013

Texte

Zusammenfassung der Projektresultate:

Zielsetzung des Tellprojektes G ist es, die Erkenntnisse aus ausgewéhlten
Forschungsprojekten des Forschungspaketes Giiterverkehr (Tellprojekte B3, C, D, E und F)
in Bezug auf die vorgeschlagenen Massnahmen systematisch aufzuarbeiten und eine
differenzierte Betrachtung und Wiirdigung der Massnahmen vorzunehmen.

Schliisselerkenntnis aus dem vorliegenden Forschungsprojekt ist die Tatsache, dass eine
wertneutrale bzw. "zlellose" Bewertung von Massnahmen nicht vorgenommen werden kann.
Jede Zusammenstellung und Priorisierung von Massnahmen setzt eine politische
Weichenstellung voraus, die das geltende Regulativ heute in den wesentlichen Bereichen
vermissen lasst. Nur die Politik kann aber ein konkretes und verbindliches Zielsystem und ein
darauf abgestimmtes, priorisiertes Massnahmenpaket beschliessen. Ebenfalls ist es
schwierig, die Bewertung der Umsetzbarkeit losgelést von einem konkreten Zielsystem
vorzunehmen, well die Umsetzbarkeit massgeblich vom Umsetzungswillen und damit von der
durch die Politik vorgegebenen Zislsetzung bestimmt ist.

Daher wurde in diesem Teilprojekt ausgehend vom Ziel- und Indikatorensystem UVEK ein
verkehrstrégerlibergreifendes Zielsystem fiir den Giiterverkehr vorgeschlagen. Dieses
unterscheidet sich je nachdem, welche von drei beispielhaften Sichtweisen (,verladende
Wirtschaft”, ,Umwelt" und ,Gesellschaft") eingenommen wird. Das Zielsystem setzt sich aus
insgesamt 12 Zielbereichen zusammen, die sich gleichméssig auf die
Nachhaltigkeitsdimensionen verteilen.

Forschung Im Strassenwesen des UVEK: Formular 3 Selte1/3
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Schwelzerlsche Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir
Confédération sulsse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Confederaziun svizra

Zielerreichung:

Das Tellprojekte G konnte seine Zielselzung, “Erkenninisse aus ausgewahiten Forschungsprojekien des Forschungspaketes
Giiterverkehr (Teilprojekte B3, C, D, E und F)in Bezug auf die vorgeschlagenen Massnahmen systematisch aufzuarbeilen
und eine differenzierte Betrachtung und Wiirdigung der Massnahmen vorzunehmen®, erreichen.

Die Verwendung elnes konsistenten und verkehrsirégeriibergreifenden Zielsystems zur Baurteilung von Massnahmen und
zum .Schniren” entsprechender Massnahmenbindel hat sich grundsétzlich bewahrt. Nebst der Identifizierung von
Massnahmenbiindeln mit elner verglelchsweisa hohen Akzeptanz konnten mit der Verwendung der drel Sichtwelsen
verladende Wirlschaft®, ,Gesellschaft” und ,Umwelt* auch virulente Zielkonflikte aufgezelgt und im Rahmen der
unterschledlichen Massnahmenbeurtellung konkretislert werden.

Es hal sich allerdings auch gezeigt, dass das entwickelle Zlelsyslem an Grenzen stdsst, wenn es um die Baurtellung von
Massnahmen geht, dle vorwiegend einen lokalan Wirkungsperimeter in Kemstédten und Agglomerationen haban oder deren
negative Auswirkungen in ersler Linle den Personenverkehr betreffen, Zugleich erwies sich dle konsistente Bewartung der
Massnahmenwirkungen als elne grosse Herausforderung, da der Konkretislerungsgrad der vorgeschlagenen Massnahmen
zum Teil noch wichtige Fragen offen liess und/oder kaum Angaben zu den erwarteten quantitativen Verdnderungen vorlagen,

Folgerungen und Empfehlungen:

Flr den Gllarvorkety in der Schwelz felvt bisher ein b wnd verketv bgeriderg ilendes Tielsy Diese LOcke gt o3 2u schliessen, wel ecal danvl eine Baurtedung von

Einzel b ondel zur Behabung dor haute fesg \m Ol g isL
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Publikationen:

Ecoplan / Kurt Molll (in Druck), Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft
durch integrierte Bewirtschaftungsinstrumente aus Sicht der Infrastrukturbetreiber. Synthese
der Teilprojekte D, E und F des Forschungspakets Giiterverkehr anhand eines Zielsystems
fir den Gliterverkehr,

Ecoplan / Kurt Moll (in Druck), Zielsystem im Giiterverkehr. Forschungspaket UVEK/ASTRA
Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im Gliterverkehr der Schweiz —
Teilprojekt G.

Der Projektleiter/die Projektlelterin:
Name: Sommer Vorname: Helni
Amt, Firma, Institut: Ecoplan AG / Kurt Moll Advokalur und Projekimanagement

Unterschrift des Projektleiters/der Projektleiterin:
<
s O m)\:ij»-__
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FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK
Formular Nr. 3;: Projektabschluss

Beurteilung der Begleitkommission;
Beurteilung:

Das Teilprojekt G des Forschungspaketes Gliterverkehr Ist als Teilsynthese konzipiert
worden. In diesem sollten die vorgeschlagenen Massnahmen aus den Teilprojekten C, D, E
und F anhand eines kohéarénten Bewertungssystem beurteilt und gebiindelt werden. Ein
solches politisch abgestiitztes System existierte aber nicht. Die Forschungsstelle hat dann
konsequenterweise einen Zusatzkredit beantragt, der den Aufbau eines Zielsystems im
Giiterverkehr vorschlug. Im Weiteren hat die Begleitkommission auch eine Beurteilung der
vorgeschlagenen Massnahmen des TP B3 (Giiterverkehr mit Lieferwagen) verlangt. Auf diese
Weise konnte eine gut abgestiitzte Bewertung aller Massnahmen erreicht werden,

Der Verlauf dieses Forschungsprojektes zeigt klar auf, dass eine flexible Projektfiihrung zu
einer verbesserten Zielerreichung filhren kann. Dies ist flir das Teilprojekt G der Fall.

Umsetzung:

Eine direkte Umsetzung der meisten vorgeschlagenen Massnahmen ist nicht mdglich ohne
eine politische Bewertung. In diesem Sinne missen die zusténdigen Bundesamter, Kantone,
Verbénde das Zielsystem im Gliterverkehr bearbeiten, bewerten und es, wie im Bericht
vorgeschlagen, als Konzept vom BR verabschieden lassen.

weitergehender Forschungsbedarf:

Die Formulierung des weitergehenden Forschungsbedarfes ist in den Teilprojekten bearbeitet
worden.

Einfluss auf Normenwerk:

Der Président/die Présidentin der Begleitkommission:

Mame: Dislarla Vorname: Rudolf
Amt, Firma, Institut: /(‘? Py ]

Unterschrift des Présidenten/der Présidentin der Begleitkommission:

P

=

Forschung Im Strassenwesen des UVEK: Formular 3 Selte3/3
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
1422 | ASTRA Fracture processes and in-situ fracture observations in Gipskeuper 2013
2011/006_OBF
1421 | VSS 2009/901 Experimenteller Nachweis des vorgeschlagenen Raum- und Topologiemodells fiir die 2013
VM-Anwendungen in der Schweiz (MDATrafo)
1420 | SVI 2008/003 Projektierungsfreiraume bei Strassen und Platzen 2013
1419 | VSS 2001/452 Stabilitat der Polymere beim Heisseinbau von PmB-haltigen Strassenbelagen 2013
1416 | FGU 2010/001 Sulfatwiderstand von Beton: verbessertes Verfahren basierend auf der Prifung nach 2013
SIA 262/1, Anhang D
1415 | VSS 2010/A01 Wissensliicken im Infrastrukturmanagementprozess "Strasse" im Siedlungsgebiet 2013
1414 | VSS 2010/201 Passive Sicherheit von Tragkonstruktionen der Strassenausstattung 2013
1413 | SVI 2009/003 Guterverkehrsintensive Branchen und Giiterverkehrsstrome in der Schweiz 2013
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Ver-
kehrsmittel im Guterverkehr der Schweiz Teilprojekt B1
1412 | ASTRA 2010/020 Werkzeug zur aktuellen Gangliniennorm 2013
1411 | VSS 2009/902 Verkehrstelematik fuir die Unterstiitzung des Verkehrsmanagements in ausserordentli- 2013
chen Lagen
1410 |VSS Reduktion von Unfallfolgen bei Branden in Strassentunneln durch Abschnittsbildung 2013
2010/202_OBF
1409 | ASTRA Regelung der Luftstrdmung in Strassentunneln im Brandfall 2013
2010/017_OBF
1408 | VSS 2000/434 Vieillissement thermique des enrobés bitumineux en laboratoire 2012
1407 | ASTRA 2006/014 Fusion des indicateurs de sécurité routiere : FUSAIN 2012
1406 | ASTRA 2004/015 Amélioration du modeéle de comportement individuell du Conducteur pour évaluer la 2012
sécurité d'un flux de trafic par simulation
1405 | ASTRA 2010/009 Potential von Photovoltaik an Schallschutzmassnahmen entlang der Nationalstrassen 2012
1404 | VSS 2009/707 Validierung der Kosten-Nutzen-Bewertung von Fahrbahn-Erhaltungsmassnahmen 2012
1403 | SVI 2007/018 Vernetzung von HLS- und HVS-Steuerungen 2012
1402 | VSS 2008/403 Witterungsbestandigkeit und Durchdriickverhalten von Geokunststoffen 2012
1401 | SVI 2006/003 Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen-Vorstudie 2012
1400 | VSS 2009/601 Begriinte Stutzgitterbdschungssysteme 2012
1399 | VSS 2011/901 Erhéhung der Verkehrssicherheit durch Incentivierung 2012
1398 | ASTRA 2010/019 Environmental Footprint of Heavy Vehicles Phase Ill: Comparison of Footprint and 2012
Heavy Vehicle Fee (LSVA) Criteria
1397 | FGU Brandschutz im Tunnel: Schutzziele und Brandbemessung Phase 1: Stand der Technik | 2012
2008/003_OBF
1396 | VSS 1999/128 Einfluss des Umhiillungsgrades der Mineralstoffe auf die mechanischen Eigenschaften 2012
von Mischgut
1395 | FGU 2009/003 KarstALEA: Wegleitung zur Prognose von karstspezifischen Gefahren im Untertagbau 2012
1394 | VSS 2010/102 Grundlagen Betriebskonzepte 2012
1393 | VSS 2010/702 Aktualisierung SN 640 907, Kostengrundlage im Erhaltungsmanagement 2012
1392 | ASTRA FEHRL Institutes WIM Initiative (Fiwi) 2012
2008/008_009
1391 | ASTRA 2011/003 Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 2012
1390 | FGU Einfluss der Grundwasserstromung auf das Quellverhalten des Gipskeupers im Bel- 2012

2008/004_OBF

chentunnel
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
1389 | FGU 2003/002 Long Term Behaviour of the Swiss National Road Tunnels 2012
1388 | SVI 2007/022 Maoglichkeiten und Grenzen von elektronischen Busspuren 2012
1387 |VSS Ablage der Prozessdaten bei Tunnel-Prozessleitsystemen 2012
2010/205_OBF
1386 | VSS 2006/204 Schallreflexionen an Kunstbauten im Strassenbereich 2012
1385 | VSS 2004/703 Bases pour la révision des normes sur la mesure et |'évaluation de la planéité des 2012
chaussées
1384 | VSS 1999/249 Konzeptuelle Schnittstellen zwischen der Basisdatenbank und EMF-, EMK- und EMT- 2012
DB
1383 | FGU 2008/005 Einfluss der Grundwasserstromung auf das Quellverhalten des Gipskeupers im Chien- 2012
bergtunnel
1382 | VSS 2001/504 Optimierung der statischen Eindringtiefe zur Beurteilung von harten Gussasphaltsorten 2012
1381 | SVI 2004/055 Nutzen von Reisezeiteinsparungen im Personenverkehr 2012
1380 | ASTRA 2007/009 Wirkungsweise und Potential von kombinierter Mobilitat 2012
1379 |VSS Harmonisierung der Ablaufe und Benutzeroberflachen bei Tunnel-Prozessleitsystemen 2012
2010/206_OBF
1378 | SVI 2004/053 Mehr Sicherheit dank Kernfahrbahnen? 2012
1377 | VSS 2009/302 Verkehrssicherheitsbeurteilung bestehender Verkehrsanlagen (Road Safety Inspection) | 2012
1376 | ASTRA Erfahrungen im Schweizer Betonbriickenbau 2012
2011/008_004
1375 | VSS 2008/304 Dynamische Signalisierungen auf Hauptverkehrsstrassen 2012
1374 | FGU 2004/003 Entwicklung eines zerstoérungsfreien Prifverfahrens fir Schweissnahte von KDB 2012
1373 | VSS 2008/204 Vereinheitlichung der Tunnelbeleuchtung 2012
1372 | SVI 2011/001 Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling und strukturierten 2012
Datenanalysen
1371 | ASTRA 2008/017 Potenzial von Fahrgemeinschaften 2011
1370 | VSS 2008/404 Dauerhaftigkeit von Betonfahrbahnen aus Betongranulat 2011
1369 | VSS 2003/204 Rétention et traitement des eaux de chaussée 2012
1368 | FGU 2008/002 Soll sich der Mensch dem Tunnel anpassen oder der Tunnel dem Menschen? 2011
1367 | VSS 2005/801 Grundlagen betreffend Projektierung, Bau und Nachhaltigkeit von Anschlussgleisen 2011
1366 | VSS 2005/702 Uberpriifung des Bewertungshintergrundes zur Beurteilung der Strassengriffigkeit 2010
1365 | SVI 2004/014 Neue Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten dank Data Mining? 2011
1364 | SVI 2009/004 Regulierung des Guterverkehrs Auswirkungen auf die Transportwirtschaft 2012
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Ver-
kehrsmittel im Giterverkehr der Schweiz TP D
1363 | VSS 2007/905 Verkehrsprognosen mit Online -Daten 2011
1362 | SVI 2004/012 Aktivitatenorientierte Analyse des Neuverkehrs 2012
1361 | SVI 2004/043 Innovative Ansétze der Parkraumbewirtschaftung 2012
1360 | VSS 2010/203 Akustische Fuhrung im Strassentunnel 2012
1359 | SVI 2004/003 Wissens- und Technologientransfer im Verkehrsbereich 2012
1358 | SVI 2004/079 Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen 2012
1357 | SVI 2007/007 Unaufmerksamkeit und Ablenkung: Was macht der Mensch am Steuer? 2012
1356 | SVI 2007/014 Kooperation an Bahnhéfen und Haltestellen 2011
1355 | FGU 2007/002 Priifung des Sulfatwiderstandes von Beton nach SIA 262/1, Anhang D: Anwendbarkeit 2011
und Relevanz fir die Praxis
1354 | VSS 2003/203 Anordnung, Gestaltung und Ausfiihrung von Treppen, Rampen und Treppenwegen 2011
1353 | VSS 2000/368 Grundlagen fur den Fussverkehr 2011
1352 | VSS 2008/302 Fussgangerstreifen (Grundlagen) 2011
1351 | ASTRA 2009/001 Development of a best practice methodology for risk assessment in road tunnels 2011
1350 | VSS 2007/904 IT-Security im Bereich Verkehrstelematik 2011
1349 | VSS 2003/205 In-Situ-Abflussversuche zur Untersuchung der Entwéasserung von Autobahnen 2011
1348 | VSS 2008/801 Sicherheit bei Parallelfihrung und Zusammentreffen von Strassen mit der Schiene 2011
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Nr.
1347 | VSS 2000/455 Leistungsfahigkeit von Parkierungsanlagen 2010
1346 | ASTRA 2007/004 Quantifizierung von Leckagen in Abluftkandlen bei Strassentunneln mit konzentrierter 2010
Rauchabsaugung
1345 | SVI 2004/039 Einsatzbereiche verschiedener Verkehrsmittel in Agglomerationen 2011
1344 | VSS 2009/709 Initialprojekt fiir das Forschungspaket "Nutzensteigerung fiir die Anwender des SIS" 2011
1343 | VSS 2009/903 Basistechnologien fiir die intermodale Nutzungserfassung im Personenverkehr 2011
1342 | FGU 2005/003 Untersuchungen zur Frostkdrperbildung und Frosthebung beim Gefrierverfahren 2010
1341 | FGU 2007/005 Design aids for the planning of TBM drives in squeezing ground 2011
1340 | SVI 2004/051 Aggressionen im Verkehr 2011
1339 | SVI 2005/001 Widerstandsfunktionen fur Innerorts-Strassenabschnitte ausserhalb des Einflussberei- 2010
ches von Knoten
1338 | VSS 2006/902 Wirkungsmodelle fur fahrzeugseitige Einrichtungen zur Steigerung der Verkehrssicher- 2009
heit
1337 | ASTRA 2006/015 Development of urban network travel time estimation methodology 2011
1336 | ASTRA 2007/006 SPIN-ALP: Scanning the Potential of Intermodal Transport on Alpine Corridors 2010
1335 | VSS 2007/502 Stripping bei larmmindernden Deckschichten unter Uberrollbeanspruchung im Labor- 2011
massstab
1334 | ASTRA 2009/009 Was treibt uns an? Antriebe und Treibstoffe fir die Mobilitdt von Morgen 2011
1333 | SVI 2007/001 Standards fur die Mobilitatsversorgung im peripheren Raum 2011
1332 | VSS 2006/905 Standardisierte Verkehrsdaten fir das verkehrstragerubergreifende Verkehrsmanage- 2011
ment
1331 | VSS 2005/501 Ruckrechnung im Strassenbau 2011
1330 | FGU 2008/006 Energiegewinnung aus stadtischen Tunneln: Systemeevaluation 2010
1329 | SVI 2004/073 Alternativen zu Fussgéangerstreifen in Tempo-30-Zonen 2010
1328 | VSS 2005/302 Grundlagen zur Quantifizierung der Auswirkungen von Sicherheitsdefiziten 2011
1327 | VSS 2006/601 Vorhersage von Frost und Nebel fiir Strassen 2010
1326 | VSS 2006/207 Erfolgskontrolle Fahrzeugriickhaltesysteme 2011
1325 | SVI 2000/557 Indices caractéristiques d'une cité-vélo. Méthode d'évaluation des politiques cyclables 2010
en 8 indices pour les petites et moyennes communes.
1324 | VSS 2004/702 Eigenheiten und Konsequenzen fur die Erhaltung der Strassenverkehrsanlagen im 2009
Uberbauten Gebiet
1323 | VSS 2008/205 Ereignisdetektion im Strassentunnel 2011
1322 | SVI 2005/007 Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs- und Distanzabhangigkeit 2008
1321 | VSS 2008/501 Validation de I'oedométre CRS sur des échantillons intacts 2010
1320 | VSS 2007/303 Funktionale Anforderungen an Verkehrserfassungssysteme im Zusammenhang mit 2010
Lichtsignalanlagen
1319 | VSS 2000/467 Auswirkungen von Verkehrsberuhigungsmassnahmen auf die LArmimmissionen 2010
1318 | FGU 2006/001 Langzeitquellversuche an anhydritfiihrenden Gesteinen 2010
1317 | VSS 2000/469 Geometrisches Normalprofil fiir alle Fahrzeugtypen 2010
1316 | VSS 2001/701 Objektorientierte Modellierung von Strasseninformationen 2010
1315 | VSS 2006/904 Abstimmung zwischen individueller Verkehrsinformation und Verkehrsmanagement 2010
1314 | VSS 2005/203 Datenbank fiir Verkehrsaufkommensraten 2008
1313 | VSS 2001/201 Kosten-/Nutzenbetrachtung von Strassenentwasserungssystemen, Okobilanzierung 2010
1312 | SVI 2004/006 Der Verkehr aus Sicht der Kinder: 2010
Schulwege von Primarschulkindern in der Schweiz
1311 | VSS 2000/543 VIABILITE DES PROJETS ET DES INSTALLATIONS ANNEXES 2010
1310 | ASTRA 2007/002 Beeinflussung der Luftstrémung in Strassentunneln im Brandfall 2010
1309 | VSS 2008/303 Verkehrsregelungssysteme - Modernisierung von Lichtsignalanlagen 2010
1308 | VSS 2008/201 Hindernisfreier Verkehrsraum - Anforderungen aus Sicht von Menschen mit Behinde- 2010
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr

Nr.

1307 | ASTRA 2006/002 Entwicklung optimaler Mischgiter und Auswahl geeigneter Bindemittel; D-A-CH - Initial- | 2008
projekt

1306 | ASTRA 2008/002 Strassenglatte-Prognosesystem (SGPS) 2010

1305 | VSS 2000/457 Verkehrserzeugung durch Parkierungsanlagen 2009

1304 | VSS 2004/716 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen 2008

1303 | ASTRA 2009/010 Geschwindigkeiten in Steigungen und Gefallen; Uberpriifung 2010

1302 | VSS 1999/131 Zusammenhang zwischen Bindemitteleigenschaften und Schadensbildern des Bela- 2010
ges?

1301 | SVI 2007/006 Optimierung der Strassenverkehrsunfallstatistik durch Berticksichtigung von Daten aus 2009
dem Gesundheitswesen

1300 |VSS 2003/903 SATELROU 2010
Perspectives et applications des méthodes de navigation pour la télématique des trans-
ports routiers et pour le systéme d'information de la route

1299 | VSS 2008/502 Projet initial - Enrobés bitumineux a faibles impacts énergétiques et écologiques 2009

1298 | ASTRA 2007/012 Griffigkeit auf winterlichen Fahrbahnen 2010

1297 | VSS 2007/702 Einsatz von Asphaltbewehrungen (Asphalteinlagen) im Erhaltungsmanagement 2009

1296 | ASTRA 2007/008 Swiss contribution to the Heavy-Duty Particle Measurement Programme (HD-PMP) 2010

1295 | VSS 2005/305 Entwurfsgrundlagen fur Lichtsignalanlagen und Leitfaden 2010

1294 | VSS 2007/405 Wiederhol- und Vergleichspréazision der Druckfestigkeit von Gesteinskdrnungen am 2010
Haufwerk

1293 | VSS 2005/402 Détermination de la présence et de I'efficacité de dope dans les bétons bitumineux 2010

1292 | ASTRA 2006/004 Entwicklung eines Pflanzendol-Blockheizkraftwerkes mit eigener Olmiihle 2010

1291 | ASTRA 2009/005 Fahrmuster auf Uberlasteten Autobahnen 2010
Simultanes Berechnungsmodell fur das Fahrverhalten auf Autobahnen als Grundlage
fur die Berechnung von Schadstoffemissionen und Fahrzeitgewinnen

1290 | VSS 1999/209 Conception et aménagement de passages inférieurs et supérieurs pour piétons et deux- | 2008
roues légers

1289 | VSS 2005/505 Affinitat von Gesteinskdrnungen und Bitumen, nationale Umsetzung der EN 2010

1288 | ASTRA 2006/020 Footprint Il - Long Term Pavement Performance and Environmental Monitoring on A1 2010

1287 | VSS 2008/301 Verkehrsqualitat und Leistungsfahigkeit von komplexen ungesteuerten Knoten: Analyti- | 2009
sches Schatzverfahren

1286 | VSS 2000/338 Verkehrsqualitat und Leistungsféhigkeit auf Strassen ohne Richtungstrennung 2010

1285 | VSS 2002/202 In-situ Messung der akustischen Leistungsfahigkeit von Schallschirmen 2009

1284 | VSS 2004/203 Evacuation des eaux de chaussée par les bas-cotés 2010

1283 | VSS 2000/339 Grundlagen fur eine differenzierte Bemessung von Verkehrsanlagen 2008

1282 | VSS 2004/715 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen: Zusatzkosten infol- 2010
ge Vor- und Aufschub von Erhaltungsmassnahmen

1281 | SVI 2004/002 Systematische Wirkungsanalysen von kleinen und mittleren Verkehrsvorhaben 2009

1280 | ASTRA 2004/016 Auswirkungen von fahrzeuginternen Informationssystemen auf das Fahrverhalten und 2010
die Verkehrssicherheit Verkehrspsychologischer Teilbericht

1279 | VSS 2005/301 Leistungsféahigkeit zweistreifiger Kreisel 2009

1278 | ASTRA 2004/016 Auswirkungen von fahrzeuginternen Informationssystemen auf das Fahrverhalten und 2009
die Verkehrssicherheit - Verkehrstechnischer Teilbericht

1277 | SVI 2007/005 Multimodale Verkehrsqualitatsstufen fir den Strassenverkehr - Vorstudie 2010

1276 | VSS 2006/201 Uberpriifung der schweizerischen Ganglinien 2008

1275 | ASTRA 2006/016 Dynamic Urban Origin - Destination Matrix - Estimation Methodology 2009

1274 | SVI 2004/088 Einsatz von Simulationswerkzeugen in der Guterverkehrs- und Transportplanung 2009
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
1273 | ASTRA 2008/006 UNTERHALT 2000 - Massnahme M17, FORSCHUNG: Dauerhafte Materialien und 2008
Verfahren
SYNTHESE - BERICHT zum Gesamtprojekt
"Dauerhafte Belage" mit den Einzelnen Forschungsprojekten:
- ASTRA 200/419: Verhaltensbilanz der Belage auf Nationalstrassen
- ASTRA 2000/420: Dauerhafte Komponenten auf der Basis erfolgreicher Strecken
- ASTRA 2000/421: Durabilité des enrobés
- ASTRA 2000/422: Dauerhafte Belage, Rundlaufversuch
- ASTRA 2000/423: Griffigkeit der Belage auf Autobahnen, Vergleich zwischen den
Messergebnissen von SRM und SCRIM
- ASTRA 2008/005: Vergleichsstrecken mit unterschiedlichen oberen Tragschichten auf
einer Nationalstrasse
1272 | VSS 2007/304 Verkehrsregelungssysteme - behinderte und altere Menschen an Lichtsignalanlagen 2010
1271 | VSS 2004/201 Unterhalt von Larmschirmen 2009
1270 | VSS 2005/502 Interaktion Strasse 2009
Hangstabilitat: Monitoring und Riickwértsrechnung
1269 | VSS 2005/201 Evaluation von Fahrzeugrickhaltesystemen im Mittelstreifen von Autobahnen 2009
1268 | ASTRA 2005/007 PM10-Emissionsfaktoren von Abriebspartikeln des Strassenverkehrs (APART) 2009
1267 | VSS 2007/902 MDAInSVT Einsatz modellbasierter Datentransfernormen (INTERLIS) in der Strassen- 2009
verkehrstelematik
1266 | VSS 2000/343 Unfall- und Unfallkostenraten im Strassenverkehr 2009
1265 | VSS 2005/701 Zusammenhang zwischen dielektrischen Eigenschaften und Zustandsmerkmalen von 2009
bitumenhaltigen Fahrbahnbeléagen (Pilotuntersuchung)
1264 | SVI 2004/004 Verkehrspolitische Entscheidfindung in der Verkehrsplanung 2009
1263 | VSS 2001/503 Phénomene du dégel des sols gélifs dans les infrastructures des voies de communica- 2006
tion et les pergélisols alpins
1262 | VSS 2003/503 Larmverhalten von Deckschichten im Vergleich zu Gussasphalt mit strukturierter Ober- | 2009
flache
1261 | ASTRA 2004/018 Pilotstudie zur Evaluation einer mobilen Grossversuchsanlage fiir beschleunigte Ver- 2009
kehrslastsimulation auf Strassenbelagen
1260 | FGU 2005/001 Testeinsatz der Methodik "Indirekte Vorauserkundung von wasserfiihrenden Zonen 2009
mittels Temperaturdaten anhand der Messdaten des Létschberg-Basistunnels
1259 | VSS 2004/710 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen - Synthesebericht 2008
1258 | VSS 2005/802 Kaphaltestellen Anforderungen und Auswirkungen 2009
1257 | SVI 2004/057 Wie Strassenraumbilder den Verkehr beeinflussen 2009
Der Durchfahrtswiderstand als Arbeitsinstrument bei der stadtebaulichen Gestaltung
von Strassenrdaumen
1256 | VSS 2006/903 Qualitatsanforderungen an die digitale Videobild-Bearbeitung zur Verkehrsiiberwachung | 2009
1255 | VSS 2006/901 Neue Methoden zur Erkennung und Durchsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindig- 2009
keit
1254 | VSS 2006/502 Drains verticaux préfabriqués thermiques pour la consolidation in-situ des sols 2009
1253 | VSS 2001/203 Rétention des polluants des eaux de chausées selon le systeme "infilitrations sur les 2009
talus". Vérification in situ et optimisation
1252 | SVI 2003/001 Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) 2009
1251 | ASTRA 2002/405 Incidence des granulats arrondis ou partiellement arrondis sur les propriétés d'ahérence | 2008
des bétons bitumineux
1250 | VSS 2005/202 Strassenabwasser Filterschacht 2007
1249 | FGU 2003/004 Einflussfaktoren auf den Brandwiderstand von Betonkonstruktionen 2009
1248 | VSS 2000/433 Dynamische Eindringtiefe zur Beurteilung von Gussasphalt 2008
1247 | VSS 2000/348 Anforderungen an die strassenseitige Ausriistung bei der Umwidmung von Standstrei- 2009

fen
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
1246 | VSS 2004/713 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen: Bedeutung Oberfla- | 2009
chenzustand und Tragfahigkeit sowie gegenseitige Beziehung fur Gebrauchs- und
Substanzwert
1245 | VSS 2004/701 Verfahren zur Bestimmung des Erhaltungsbedarfs in kommunalen Strassennetzen 2009
1244 | VSS 2004/714 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen - Gesamtnutzen und | 2008
Nutzen-Kosten-Verhaltnis von standardisierten Erhaltungsmassnahmen
1243 | VSS 2000/463 Kosten des betrieblichen Unterhalts von Strassenanlagen 2008
1242 | VSS 2005/451 Recycling von Ausbauasphalt in Heissmischgut 2007
1241 | ASTRA 2001/052 Erhéhung der Aussagekraft des LCPC Spurbildungstests 2009
1240 | ASTRA 2002/010 L'acceptabilité du péage de congestion : Résultats et 2009
analyse de l'enquéte en Suisse
1239 | VSS 2000/450 Bemessungsgrundlagen fur das Bewehren mit Geokunststoffen 2009
1238 | VSS 2005/303 Verkehrssicherheit an Tagesbaustellen und bei Anschlissen im Baustellenbereich von 2008
Hochleistungsstrassen
1237 | VSS 2007/903 Grundlagen fir eCall in der Schweiz 2009
1236 | ASTRA Analytische Gegenuiberstellung der Strategie- und Tatigkeitsschwerpunkte ASTRA- 2008
2008/008_07 AIPCR
1235 | VSS 2004/711 Forschungspaket Massnahmenplanung im EM von Fahrbahnen - Standardisierte Erhal- | 2008
tungsmassnahmen
1234 | VSS 2006/504 Expérimentation in situ du nouveau drainomeétre européen 2008
1233 | ASTRA 2000/420 Unterhalt 2000 Forschungsprojekt FP2 Dauerhafte Komponenten bitumenhaltiger Be- 2009
lagsschichten
651 AGB Instandsetzung und Monitoring von AAR-geschadigten Stiitzmauern und Briicken 2013
2006/006_OBF
650 AGB 2005/010 Korrosionsbesténdigkeit von nichtrostenden Betonstéhlen 2012
649 AGB 2008/012 Anforderungen an den Karbonatisierungswiderstand von Betonen 2012
648 AGB 2005/023 + Validierung der AAR-Prifungen fir Neubau und Instandsetzung 2011
AGB 2006/003
647 AGB 2004/010 Quality Control and Monitoring of electrically isolated post- tensioning tendons in bridg- 2011
es
646 AGB 2005/018 Interactin sol-structure : ponts a culées intégrales 2010
645 AGB 2005/021 Grundlagen fur die Verwendung von Recyclingbeton aus Betongranulat 2010
644 AGB 2005/004 Hochleistungsféhiger Faserfeinkornbeton zur Effizienzsteigerung bei der Erhaltung von | 2010
Kunstbauten aus Stahlbeton
643 AGB 2005/014 Akustische Uberwachung einer stark geschadigten Spannbetonbriicke und Zustandser- | 2010
fassung beim Abbruch
642 AGB 2002/006 Verbund von Spanngliedern 2009
641 AGB 2007/007 Empfehlungen zur Qualitatskontrolle von Beton mit Luftpermeabilitaitsmessungen 2009
640 AGB 2003/011 Nouvelle méthode de vérification des ponts mixtes a ame pleine 2010
639 AGB 2008/003 RiskNow-Falling Rocks Excel-basiertes Werkzeug zur Risikoermittlung bei Steinschlag- | 2010
schutzgalerien
638 AGB2003/003 Ursachen der Rissbildung in Stahlbetonbauwerken aus Hochleistungsbeton und neue 2008
Wege zu deren Vermeidung
637 AGB 2005/009 Détermination de la présence de chlorures a l'aide du Géoradar 2009
636 AGB 2002/028 Dimensionnement et vérification des dalles de roulement de ponts routiers 2009
635 AGB 2004/002 Applicabilité de I'enrobé drainant sur les ouvrages d'art du réseau des routes nationales | 2008
634 AGB 2002/007 Untersuchungen zur Potenzialfeldmessung an Stahlbetonbauten 2008
633 AGB 2002/014 Oberflachenschutzsysteme fiir Betontragwerke 2008
632 AGB 2008/201 Sicherheit des Verkehrssystem Strasse und dessen Kunstbauten 2010
Testregion - Methoden zur Risikobeurteilung Schlussbericht
631 AGB 2000/555 Applications structurales du Béton Fibré a Ultra-hautes Performances aux ponts 2008
630 AGB 2002/016 Korrosionsinhibitoren fur die Instandsetzung chloridverseuchter Stahlbetonbauten 2010
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629 AGB 2003/001 + Integrale Briicken - Sachstandsbericht 2008
AGB 2005/019

628 AGB 2005/026 Massnahmen gegen chlorid-induzierte Korrosion und zur Erhéhung der Dauerhaftigkeit | 2008

627 AGB 2002/002 Eigenschaften von normalbreiten und tberbreiten Fahrbahnibergéngen aus Polymerbi- | 2008
tumen nach starker Verkehrsbelastung

626 AGB 2005/110 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Baustellensicherheit | 2009
bei Kunstbauten

625 AGB 2005/109 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Effektivitat und 2009
Effizienz von Massnahmen bei Kunstbauten

624 AGB 2005/108 Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und dessen Kunstbauten / Risikobeurteilung 2010
fur Kunstbauten

623 AGB 2005/107 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Tragsicherheit der 2009
bestehenden Kunstbauten

622 AGB 2005/106 Rechtliche Aspekte eines risiko- und effizienzbasierten Sicherheitskonzepts 2009

621 AGB 2005/105 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten 2009
Szenarien der Gefahrenentwicklung

620 AGB 2005/104 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Effektivitat und 2009
Effizienz von Massnahmen

619 AGB 2005/103 Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und dessen Kunstbauten / Ermittlung des 2010
Netzrisikos

618 AGB 2005/102 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Methodik zur ver- 2009
gleichenden Risikobeurteilung

617 AGB 2005/100 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten 2010
Synthesebericht

616 AGB 2002/020 Beurteilung von Risiken und Kriterien zur Festlegung akzeptierter Risiken in Folge 2009

aussergewohnlicher Einwirkungen bei Kunstbauten
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Forschungsberichte auf Antrag der Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure (SVI)

Rapports de recherche sur proposition de I'Association suisse des ingénieurs en transports
(erschienen im Rahmen der Forschungsreihe des UVEK / parus dans le cadre des recherches du DETEC)

1980 Velo- und Mofaverkehr in den Stadten
(R. Muller)
1980 Anleitung zur Projektierung einer Lichtsignalanlage
(Seiler Niederhauser Zuberbiihler)
1981  Glternahverkehr, Gesetzmassigkeiten
(E. Stadtmann)
1981  Optimale Haltestellenabstande beim 6ffentlichen Verkehr
(Prof. H. Brandli)
1982  Entwicklung des schweizerischen Strassenverkehrs *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)
1983 Lichtsignalanlagen mit oder ohne Uebergangssignal Rot-Gelb
(Weber Angehrn Meyer)
1983 Guternahverkehr, Verteilungsmodelle
(Emch + Berger AG
1983 Modéle Transyt 8: Traffic Network Study Tool; Programme Pretrans
(...)
1983  Parkraumbewirtschaftung als Mittel der Verkehrslenkung *
(Glaser + Saxer)
1984 Ler6le des taxis dans les transports urbains (franz. Ausgabe)
(Transitec)
1984  Park and Ride in Schweizer Stadten *
(Balzari & Schudel AG)
1986  Vertraglichkeit von Fahrrad, Mofa und Fussganger auf gemeinsamen Verkehrsflachen *
(Weber Angehrn Meyer)
1986  Transyt 8/ Pretrans; Modell Programmsystem fiir die Optimierung von Signalplédnen von stad-
tischen Strassennetzen
(...)
1987 Verminderung der Umweltbelastungen durch verkehrsorganisatorische und —technische Mas-
snahmen *
(Metron AG)
1987  Provisorischer Behelf fur die Umweltvertraglichkeits-Prifung von Verkehrsanlagen *
(Buro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)
1988 Bestimmungsgrossen der Verkehrsmittelwahl im Giterverkehr *
(Rapp AG)
1988 EDV-Anwendungen im Verkehrswesen
(IVT, ETH Zrich)
1988  Forschungsvorschlage Umweltvertréglichkeitsprifung von Verkehrsanlagen
(Buro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
1989  Vereinfachte Methode zur raschen Schéatzung von Verkehrsbeziehungen *
(P. Widmer)
1990 Planungsverfahren bei Ortsumfahrungen
(Toscano-Bernardi-Frey AG)
1990 Anteil der Fahrzeugkategorien in Abhangigkeit vom Strassentyp
(Abay & Meyer)
1991 Busbuchten, ja oder nein?*
(Zwicker und Schmid)
1991 EDV-Anwendung im Verkehrswesen, Katalog 1990
(IVT, ETH Zrich)
1991 Mofa zwischen Velo und Auto
(Weber Angehrn Meyer)
1991  Erhebung zum Giterverkehr
(Abay & Meier, Albrecht & Partner AG, Holinger AG, RAPP AG, Sigmaplan AG)
1991  Mogliche Methoden zur Erstellung einer Gesamtbewertung bei Prufverfahren*
(Basler & Partner AG)
1992  Parkierungsbeschrankungen mit Blauer Zone und Anwohnerparkkarte
(Jud AG)
1992  Einsatzkonzepte und Integrationsprobleme der Elektromobile*
(U. Schwegler)
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UVP bei Strassenverkehrsanlagen, Anleitung zur Erstellung von UVP-Berichten*

(Buro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)

erschienen auch als Mitteilungen zur UVP Nr. 7/Mai 1992 des BUWAL

Von Experten zu Beteiligten - Partizipation von Interessierten und Betroffenen beim Entschei-
den uber Verkehrsvorhaben*

(J. Dietiker)

Fehlerrechnung und Sensitivitatsanalyse fir Fragen der Luftreinhaltung: Verkehr - Emissio-
nen — Immissionen *

(INFRAS)

Indikatoren im Fussgangerverkehr *

(RAPP AG)1993

Velofahren in Fussgangerzonen*

(P. Ott)

Vernetztes bzw. ganzheitliches Denken bei Verkehrsvorhaben

(Jauslin + Stebler, Rudolf Keller AG)

Untersuchung des Zusammenhanges von Verkehrs- und Wanderungsmobilitat

(synergo, Jenni + Gottardi AG)

Einsatzmdglichkeiten und Grenzen von flexiblen Nutzungen im Strassenraum

(Sigmaplan AG)

EIE et infrastructures routiéres, Guide pour I'établissement de rapports d'impact *

(Buro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)

erschienen als Mitteilungen zur UVP Nr. 7(93) / Juli 1993 des BUWAL/parus comme informations
concernant I'étude de I'impact sur I'environnement EIE No. 7(93) / juillet 1993 de 'OFEFP$
Handlungsanleitung fur die Zweckmassigkeitsprifung von Verkehrsinfrastrukturprojekten,
Vorstudie

(Jenni + Gottardi AG)$

Leistungsféhigkeit beim Fahrstreifenabbau auf Hochleistungsstrassen

(Rutishauser, Mdgerle, Keller)

Perspektiven des Freizeitverkehrs, Teil 1: Determinanten und Entwicklungen*

(R + R Burger AG, Biiro 2)

Verkehrsentwicklungen in Europa, Vergleich mit den schweizerischen Verkehrsperspektiven
(Prognos AG / Rudolf Keller AG)

erschienen als GVF-Auftrag Nr. 267 des GS EVED Dienst fiir Gesamtverkehrsfragen / paru au SG
DFTCE Service d'étude des transports No. 267

Einfluss von Strassenkapazitatsanderungen auf das Verkehrsgeschehen

(SNZ Ingenieurbiro AG)

Zweckmassigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen *

(Jenni + Gottardi AG)

Verkehrsgrundlagen fir Umwelt- und Verkehrsuntersuchungen

(Ernst Basler + Partner AG)

Entwicklungsindices des Schweizerischen Strassenverkehrs *

(Abay + Meier)

Kennzahlen des Strassengiterverkehrs in Anlehnung an die Gutertransportstatistik 1993
(Albrecht & Partner AG / Symplan Map AG)

Was Menschen bewegt. Motive und Fahrzwecke der Verkehrsteilnahme

(J. Dietiker)

Das spezifische Verkehrspotential bei beschréanktem Parkplatzangebot *

(SNZ Ingenieurbiro AG)

La banque de données routiéres STRADA-DB somme base de modéles de trafic
(Robert-Grandpierre et Rapp SA / INSER SA / Rosenthaler & Partner AG)

Perspektiven des Freizeitverkehrs. Teil 2: Strategien zur Problemlésung

(R + R Burger und Partner, Biro Z)

Kombinierte Unter- und Uberfiihrung fiir Fussgéangerinnen und Velofahrerinnen

(Buro BC / Pestalozzi & Staheli)

Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen

(INFRAS)

Abgrenzung zwischen Personen- und Guterverkehr

(Prognos AG)

Gesetzmassigkeiten im Strassenguterverkehr und seine modellmé&ssige Behandlung
(Abay & Meier / Ernst Basler + Partner AG)

Aktualisierung der Modal Split-Anséatze

(P. Widmer)

Management du trafic dans les grands ensembles

(Transportplan SA)

Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie

(RAPP AG Ing. + Planer Zirich)

Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten

(ASIT / IC Infraconsult AG)
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1999 , Kernfahrbahnen® Optimierte Filhrung des Veloverkehrs an engen Strassenquerschnitten *
(Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiiro AG)

2000 Sensitivitaten von Angebots- und Preisanderungen im Personenverkehr
(Prognos AG)

2000 Dephi-Umfrage Zukunft des Verkehrs in der Schweiz
(P. Widmer / IPSO Sozial-, Marketing- und Personalforschung)

2000 Der Wert der Zeit im Guterverkehr
(Jenni + Gottardi AG)

2000 Floating Car Data in der Verkehrsplanung
(Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG + Rosenthaler + Partner AG)

2000 Verlasslichkeit als Entscheidvariable: Experimente mit verschiedenen Befragungssétzen
(IVT - ETHZ)

2001 Aktivitatenorientierte Personenverkehrsmodelle, Vorstudie
(P. Widmer und K.W. Axhausen)

2001  Zeitkostenanséatze im Personenverkehr
(G. Abay und K.W. Axhausen)

2001  Véhicules électriques et nouvelles formes de mobilité
(Transitec Ingénieurs-Conseils SA)

2001 Besetzungsgrad von Personenwagen: Analyse von Bestimmungsgrdossen und Beurteilung
von Massnahmen zu dessen Erh6hung
(RAPP AG Ingenieure + Planer)

2001  Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank
(INFRAS)

2001  Ermittlung der Gesamtleistungsféahigkeit (MIV + OEV) bei lichtsignalgeregelten Knoten
(bUro S-ce Simon-consulting-engineering)

2001  Besteuerung von Autos mit einem Bonus/Malus-System im Kanton Tessin
(U. Schwegler Biro fur Verkehrsplanung)

2001  GIS als Hilfsmittel in der Verkehrsplanung
(biro widmer)

2001 Umgestaltung von Strassen im Zuge von Erneuerungen
(Infraconsult AG + Zeltner + Maurer AG)

2001  Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Giitertransport mit Personenwagen
(Prognos AG, Emch+Berger AG, IVU Traffic Technologies AG)

2002  Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen - Auswirkungsanalyse
(Metron AG, Neosys AG, Hochschule Rapperswil)

2002 Probleme bei der Einfihrung und Durchsetzung der im Transportwesen geltenden Umwelt-
schutz-bestimmungen; unter besonderer Berlicksichtigung des Vollzugs beim Strassenver-
kehrslarm
(B+S Ingenieur AG)

2002 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung
(Berz Hafner + Partner AG)

2002  Warum steht P. Muller lieber im Stau als im Tram?

(Planungsbiro Jurg Dietiker / MOVE RAUM P. Regli / Landert Farago Davatz & Partner /
Dr. A. Zeyer)

2002  Nachhaltigkeit im Verkehr
(Jenni + Gottardi AG)

2002 Massnahmen zur Erhéhung der Akzeptanz langerer Fuss- und Velostrecken
(Arbeitsgemeinschaft Biro fur Mobilitat / V. Haberli / A. Blumenstein / M. WAalti)

2002  Carreiseverkehr: Grundlagen und Perspektiven
(B+S Ingenieur AG / Gare Routiére de Genéve)

2002  Potentielle Gefahrenstellen
(Basler & Hofmann / Psychologisches Institut der Universitat Ziirich)

2003  Evaluation kurzfristiger Benzinpreiserhéhungen
(Infras / M. Peter / N. Schmidt / M. Maibach)

2003  Verlasslichkeit als Entscheidungsvariable, Vorstudie
(ETH Zdurich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

2003  Mischverkehr MIV / OV auf stark befahrenen Strassen
(Verkehrsingenieurbiiro TEAMverkehr)

2003  Vorstudie zu den Wechselwirkungen Individualverkehr — 6ffentlicher Verkehr infolge von Ver-
kehrstelematik-Systemen
(Abay & Meier, Zirich)

2003  Strassen mit Gemischtverkehr: Anforderungen aus der Sicht der Zweiradfahrer
(WAM Partner, Planer und Ingenieure, Solothurn)

2003 Erfolgskontrolle von Umweltschutzmassnahmen bei Verkehrsvorhaben
(Metron Landschaft AG, Brugg / Quadra GmbH, Zirich / Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)

2003  Perspektiven fur kurze Autos
(Ingenieur- und Planungsburo Bihlmann, Zollikon)
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Lange Planungsprozesse im Verkehr

(BINARIO TRE, Windisch)

Auswirkungen von Personal Travel Assistance (PTA) auf das Verkehrsverhalten

(Ernst Basler und Partner AG, Zrich)

Methoden zum Erstellen und Aktualisieren von Wunschlinienmatrizen im motorisierten Indivi-
dualverkehr

(ETH Zdrich, Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Zeitkostenansétze im Personenverkehr

(ETH Zirich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT / Rapp Trans AG, Zurich)
Determinaten des Freizeitverkehrs: Modellierung und empirische Befunde

(ETH Zdurich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Verfahren von Technology Assessment im Verkehrswesen

(Rapp Trans AG, Ziirich / IKAO, Bern / Interface, Luzern)

Mobilitdtsdatenmanagement fur lokale Bedirfnisse

(SNZ, Zirich / TEAMverkehr, Cham / Biiro fur Verkehrsplanung, Fischingen)

Auswirkungen neuer Arbeitsformen auf den Verkehr - Vorstudie

(INFRAS, Bern)

Standards fir intermodale Schnittstellen im Verkehr

(synergo, Zurich / ILS NRW, Dortmund)

Verkehrsumlegungs-Modelle fiir stark belastete Strassennetze

(biro widmer, Frauenfeld)

Wirksamkeit und Nutzen der Verkehrsinformation

(B+S Ingenieure AG, Bern / Ernst Basler + Partner AG, Zirich / Landert Farago Partner, Zirich)
Spezialisierung und Vernetzung: Verkehrsangebot und Nachfrageentwicklung zwischen den
Metropolitanrdumen des Stadtesystems Schweiz

(synergo, Zurich)

Wirkungsketten Verkehr - Wirtschaft

(ECOPLAN, Altdorf und Bern / buro widmer, Frauenfeld)

Cleaner Drive

Hindernisse fir die Markteinfihrung von neuen Fahrzeug-Generationen

(E'mobile, der Schweizerische Verband fir elektrische und effiziente Strassenfahrzeuge, Urs Sch-
wegler)

Spezifische Anforderungen an Autobahnen in stadtischen Agglomerationen

(Ingenieur- und Planungsburo Dr. Walter Berg, Zurich)

Instrumente fir die Planung und Evaluation von Verkehrssystem-Management-Massnahmen
(Jenni + Gottardi AG, Zurich / Universitat Karlsruhe)

Trafic de support logistique de grandes manifestations (Betriebsverkehr von Grossanlassen)
(Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne, EPFL)

Verkehrsdosierungsanlagen, Strategien und Dimensionierungsgrundsatze

(Ingenieurbiro Walter Berg, Zurich)

Angebote und Erfolgskriterien im nachtlichen Freizeitverkehr

(Planungsbiiro Jud, Zirich)

Vor- und Nachlauf im kombinierten Ladungsverkehr

(Rapp Trans AG, Zurich)

Finanzielle Anreize fir effiziente Fahrzeuge - Eine Wirkungsanalyse der Projekte VEL2 (Tes-
sin) und NewRide in Basel und Ziirich

(Rapp Trans AG, Zurich / Interface, Luzern)

Reduktionsmadglichkeiten externer Kosten des MIV am Beispiel des Férderprogramms VEL2
im Kanton Tessin

(Universita della Svizzera Italiana, Lugano / Eidgendssische Technische Hochschule, Ziirich)
Nachhaltigkeit im Verkehr

Indikatoren im Bereich Gesellschaft

(Ernst Basler + Partner AG, Zollikon / Landert Farago Partner, Ziirich)

Friherkennung von Entwicklungstrends zum Verkehrsangebot

(Interface - Institut fur Politikstudien, Luzern)

Publikumsintensive Einrichtungen PE: Planungsgrundlagen und Gesetzmassigkeiten
(Metron Verkehrsplanung AG, Brugg / Transitec Ingenieurs-Conseils SA, Lausanne / Fussverkehr
Schweiz, Zirich)

Erhebung des Fuss- und Veloverkehrs

(IRAP, Hochschule fur Technik, Rapperswil / Fussverkehr Schweiz, Ziirich / Pestalozzi & Staheli,
Basel/ Daniel Sauter, Urban Mobility Research, Zurich)

Verkehrstechnische Beurteilung multimodaler Betriebskonzepte auf Strassen innerorts
(S-ce Simon consulting experts, Zirich)

Beurteilung von Busbevorzugungsmassnahmen

(Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)

Error Propagation in Macro Transport Models

(Systems Consult, Monaco / B+S Ingenieur AG, Bern)
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2007  Fussgangerstreifenlose Ortszentren
(Ingenieurblro Ghielmetti, Winterthur / AP, Zirich)
2007  Kernfahrbahnen auf Ausserortsstrecken
(Frossard GmbH, Zirich)
2007 Road Pricing Modelle auf Autobahnen und in Stadtregionen
(INFRAS, Zirich / Rapp Trans AG, Basel)
2007  Entkopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum
(INFRAS, Zurich / Universita della Svizzera lItaliana, Lugano)
2007 Genderfragen in der Verkehrsplanung Vorstudie
(SNZ Ingenieure und Planer AG, Zirich)
2007  Konfliktanalyse beim Mischverkehr
(Sigmaplan AG, Bern)
2007  Verfahren zur Berlicksichtigung der Zuverlassigkeit in Evaluationen
(Ernst Basler + Partner AG, Zirich / Eidgendssische Technische Hochschule, Ziirich)
2007  Uberlegungen zu einem Marketingansatz im Fuss- und Veloverkehr
(Buro fur Mobilitat AG, Bern/Burgdorf / biiro fir utopien, Burgdorf/Berlin / LP Ingenieure AG, Bern /
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Lausanne / IRE USI, Lugano)
2008  Ausgestaltung von multimodalen Umsteigepunkten
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