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1. Hintergrund und Vorgehen

Vor dem Hintergrund der seinerzeit fortschreitenden Umsetzung des Gotthard-Basistunnels
(GBT) und der sich darauf konkretisierenden Betriebsplanungen der Transportunternehmen
(TU) hatte 2011/2012 das BAV die mit der Fertigstellung der NEAT absehbaren Produktivitats-
effekte im alpenquerenden Schienenglterverkehr vertieft analysieren lassen (vgl. BAV/INFRAS
2012).} Insbesondere zur Ableitung allfilliger Verlagerungswirkungen auf das Transportauf-
kommen im alpenquerenden Guterverkehr (AQGV) infolge der NEAT-Produktivitatseffekte
wurde ein Wirkungsmodell erarbeitet. Zur Quantifizierung der Verlagerungswirkungen wurde
das Wirkungsmodell mittels Excel-Tabellen vereinfacht operationalisiert (so genanntes Tisch-
modell).?

Inzwischen ist der GBT in Betrieb genommen worden, der Ceneri-Basistunnel (CBT) steht
vor der Inbetriebnahme und der Ausbau der Gotthardachse zum 4-Meter-Korridor ist im
Gange. Erste Erkenntnisse zu den Produktivitatseffekten resp. zum Betrieb mit GBT liegen vor
(vgl. Verlagerungsbericht 20173 sowie Semesterberichte MFM?). Diese Erkenntnisse sollen u.a.
im Verlagerungsbericht 2019 vertieft werden. Gleichzeitig hat sich die verkehrliche Situation
weiterentwickelt, ebenso wie die der verlagerungsrelevanten Faktoren. Dariiber hinaus sind
weitere Entwicklungen absehbar, die Wirkungen auf das generelle Transportaufkommen, den
Modalsplit und die Routenwahl im AQGV im gesamten Alpenbogen B absehen lassen.

Es stellt sich —auch hinsichtlich des nachsten Verlagerungsberichts — daher die Frage nach
einem zwischenzeitlichen Review des Wirkungsmodells (Variablen und Parameter) sowie der
seinerzeit prospektiv abgeschatzten Verlagerungswirkungen. Damit einher geht eine Aktuali-

sierung des Tools zur Operationalisierung des Wirkungsmodells.

Review
Das Review besteht aus zwei Sichtweisen: Einerseits aus der Aktualisierung der Retrospektive
und insbesondere der zwischenzeitlichen Entwicklungen. Andererseits aus den Schlussfolge-

rungen aus dieser Retrospektive fiir die Erwartungen hinsichtlich der kiinftigen Entwicklungen.

1 BAV/INFRAS 2012: Auswirkungen der Fertigstellung der NEAT auf die Erreichung des Verlagerungsziels im Giterverkehr.
Schlussbericht inkl. der Erkenntnisse aus den Vertiefungsarbeiten. INFRAS im Auftrag des Bundesamts fiir Verkehr. Bern, 2012.
2 BAV/INFRAS 2012: Auswirkungen der Fertigstellung der NEAT auf die Erreichung des Verlagerungsziels im Guterverkehr —
Tischmodell. Kurzanleitung zur Version 2.2. INFRAS im Auftrag des Bundesamts fiir Verkehr. Bern, 2012.

3 BR 2017: Bericht tiber die Verkehrsverlagerung vom November 2017. Verlagerungsbericht Juli 2015 — Juni 2017. Eidgendssi-
sches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation zu Handen des Bundesrates. Bern, 2017.

4 BAV halbjahrlich: Alpenquerender Guterverkehr durch die Schweiz. Kennzahlen und Interpretation der Entwicklung. Daten-
kompetenzzentrum Guterverkehr im Bundesamt fiir Verkehr. Bern, letzte Ausgabe 1. Halbjahr 2019.
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Thematisch fokussiert das Review auf drei Bereiche: Marktentwicklung AQGV, Betrieb im Schie-
nengiterverkehr, Kostenstrukturen im AQGV sowie Produktivitdtseffekte. Letzteres dient v.a.
der «Ubersetzung» in das Wirkungsmodell zur Abschatzung von Verlagerungswirkungen.
Neben der Konsultation einschlagiger Quellen zur Marktentwicklung werden in Anlehnung
an das vergleichbare Vorgehen die wichtigsten Stakeholder im AQGV zu ihren Einschatzungen
interviewt (vgl. Anhang A2). Die personlichen und telefonischen Interviews folgten einem semi-

strukturierten Gesprachsleitfaden (vgl. Anhang A3).

Verlagerungswirkungen (Prognose)

Mit einem Wirkungsmodell wurden in BAV/INFRAS 2012 die Verlagerungswirkungen infolge
der NEAT-Produktivitatseffekte abgeschatzt. Dieses Wirkungsmodell wird in der vorliegenden
Arbeit aufgenommen und in Abhangigkeit von den Erkenntnissen im Review in seinem Men-
gen- und Wertgerist aktualisiert. Im Anschluss erfolgt eine Uberpriifung der seinerzeit quanti-
fizierten Nachfragemengen fiir die Horizonte 2020 und 2030 und eine Ergdnzung um eine den

Verkehrsperspektiven entsprechende Langfristbetrachtung bis 2040.

Aktualisierung Tool
Zur Operationalisierung des Wirkungsmodells wurde dem BAV in 2012 ein Tool in Form eines
Excel-basierten Tischmodells erstellt. Dieses Tool ist auf die Erkenntnisse des Reviews ange-

passt worden.

Tischmodell AQGV

Das Tischmodell fokussiert die Verkehrsmittel- und Routenwahl im Alpenbogen B; das gesamtmodale Aufkom-
men geht als Input ein, kann aber grob und im Rahmen eines gesetzten Grundpfades variiert werden. Im Er-
gebnis ldsst sich abschatzen, welche modalen Aufkommensentwicklungen fir die beiden im Modell gesetzten
Horizonte 2020 und 2030 an den Schweizer Alpenibergangen auf Strasse und Schiene zu erwarten sind. Als
Variablen sind dabei veranderbar: Entfernungen, Zeiten resp. Geschwindigkeiten, korridorspezifische Kosten
(nach Betrieb, Personal, Energie, Infrastruktur), Abgeltungen sowie Beladung (in Form von Tonnen je Sen-
dung). Dazu kommen Elastizitaten auf Verdanderungen der Transportqualitdt und auf die «4-Meter-Fahigkeit»
der hinterlegten Korridore. Generell gilt: das Modell ist Gber Parameter an der heutigen resp. retrospektiv be-
obachteten Wirklichkeit kalibriert worden, so dass der Ergebnis-Varianz auf Input-Variationen auch entspre-
chende Grenzen gesetzt sind.
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2. Review und Erwartungen
2.1. Marktentwicklung AQGV

Gesamtmarkt im Alpenbogen B

Gesamtmarkt

Die Tonnage im Alpenquerenden Gliterverkehr (AQGV) stammt zu mehr als 90% aus italienischem Quell- resp.
Zielverkehr, entspricht also grosstenteils den mit dem Aussenhandel Italiens verbundenen Warenstromen (im
Landverkehr). Dieser AQGV wird im Bogen zwischen Ventimiglia und dem Tarvisio tiber die darin gelegenen
Alpeniibergénge abgewickelt.5 Bis auf Gotthard und San Bernardino entsprechen diese Uberginge dem Grenz-
Ubertritt von oder nach Italien.® Damit ist dieser, im als Alpenbogen B bezeichneten Abschnitt abgewickelte,
AQGYV der Ausgangspunkt aller Betrachtungen — er stellt sozusagen den Gesamtmarkt dar.

Der Gesamtmarkt AQGV im Alpenbogen B zeigte vor 2008 ein kontinuierliches Wachstum
(1995-2007: +46%). Mit jahresdurchschnittlichen Wachstumsraten von liber +3% zahlte dieser
Markt zu den dynamischsten Segmenten im europaischen Guterverkehr. Dann kam 2008/09
die Finanz- und Wirtschaftskrise, mit ihr wurde das Aufkommen im AQGV auf das Niveau von
2001 zuriickgeworfen. Zum Zeitpunkt der Erstellung der ersten Studie zu den NEAT-Auswirkun-
gen (BAV/INFRAS 2012) war die weitere Entwicklung nach dem Einbruch 2008/09 unsicher. Al-
lerdings wiesen die bis dahin verfligbaren Zahlen bis einschliesslich 2011 auf eine nahtlose Er-

holung hin, zumal einschldgige soziobkonomische Annahmen dies zu bestatigen schienen.

Abbildung 1: Aufkommensentwicklung Gesamtverkehr im Alpenbogen B bis 2018
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Grafik: INFRAS. Quellen: AMECO, ASFINAG, AUTOSTRADA, BAV, BFS, Land Tirol, eigene Berechnungen.

5 Zur vollstandigen Abgrenzung des landgestutzten italienischen Im- und Exports bleibt noch eine «Liicke» siid6stlich des Tarvi-
sio. Diese «Luicke» entspricht dem Grenzverkehr Italien-Slowenien, der jedoch einen nur sehr geringen Anteil besitzt.

6 Via Gotthard und San Bernardino werden zuséatzlich auch Schweizer Binnenverkehrsstrome und nordwaérts ausgerichtete Tessi-
ner Ex- und Importe abgewickelt, die zusammen weniger als 5% der gesamten Tonnage des AQGV im Alpenbogen B ausmachen.
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Die im vorliegenden Review jetzt abbildbare Realitdt sah ab 2011 etwas differenzierter aus: Der
Gesamtmarkt verharrte bis 2015 auf dem Niveau von 2011 resp. ging 2012 sogar nochmals zu-
rick. Seit 2014 jedoch weist das Aufkommen AQGV im Alpenbogen B wieder kontinuierliche
Zunahmen auf (+3.1% p.a.) und wird mit einer Menge von 165.1 Mio. Tonnen” in 2018 vermut-
lich® erstmals das letztjihrige Hoch aus 2007 iibertroffen haben. Wie weiter unten im Kapitel 3
dargelegt, besteht hier ein unmittelbarer Zusammenhang zum italienischen Aussenhandel in
Form der Werte (in Euro) der giliterbezogenen Ex- und Importe; die Indexgrafik in obenstehen-

der Abbildung 1 zeigt diesen Zusammenhang bereits auf.

Modale Entwicklungen und Modalsplit im Gesamtmarkt

Wie die indizierte Darstellung in der untenstehenden Abbildung 2 zeigt, verlaufen die Entwick-
lungen der den AQGV bewaltigenden Verkehrstrager Strasse und Schiene sehr ahnlich und da-
mit synchron zum Gesamtmarktaufkommen. Punktuell gibt es Unterschiede, die sich insbeson-
dere in der grosseren Anfilligkeit der Schiene auf konjunkturelle Dampfer zeigen.

Entgegen diesem Langfristtrend verlief allerdings die jingste Aufkommensentwicklung auf
der Schiene, die mutmasslich durch infrastrukturelle Engpasse und deren Folgen auf die Zuver-
lassigkeit hervorgerufen wurde: Trotz konjunkturell guter Rahmenbedingungen nahm in 2017
und 2018 das Aufkommen im Schienengiiterverkehr im Alpenbogen B wieder ab, blieb aber
mutmasslich in 2018 mit 52.5 Mio. Tonnen immer noch lber der seinerzeitigen Hochstmarke
aus 2007. Bemerkenswert ist allerdings auch, dass die Schiene zumindest bis 2016 die Einbri-
che 2008/09 sowie 2012 am schnellsten aufholen konnte (2012-2016: +4.1% p.a.).

Abbildung 2: Modale Entwicklungen im Alpenbogen B bis 2018

120 140
100 /\/ 130
—120 Gesamtverkehr
c Strasse Q \
o 80 S \
S < 110
o
T 60 = 100
c /\/ a5
§ 40 M g %0 Schiene
Schiene < 80
WLV+UKV+ROLA
20 70
0 60
1995 2000 2005 2010 2015 2018 1995 2000 2005 2010 2015 2018
BAV/INFRAS 2012 i Review BAV/INFRAS 2012 i Review

Grafik: INFRAS. Quellen: AMECO, ASFINAG, AUTOSTRADA, BAV, BFS, Land Tirol, eigene Berechnungen.

7 Alle hier genannten Tonnagen beziehen sich auf die so genannte netto-netto-Tonnage, d.h. dem Warengewicht exkl. dem Ge-
wicht allfdllige Ladebehalter oder Wagengewichte.
8 Abgeschétzt aus den bis April 2019 verfigbaren Angaben zur Aussenhandels- und Verkehrsentwicklung in 2018.
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Der bereits in BAV/INFRAS 2012 festgestellte Trend einer Zunahme des Bahnanteils am Ge-
samtmarktaufkommen — nach vorherigen stetigen Verlusten — seit ca. 2004 hat sich auch im
Review ab 2011 fortgesetzt. In 2016 konnte die Bahn mit 34.2% wieder einen Anteil am Mo-
dalsplit erreichen, wie sie ihn zwanzig Jahre vorher und unter vollig anderen Marktstrukturen
bereits einmal besass. Sollten sich jedoch die Abschdtzungen zu den letztjahrigen Entwicklun-
gen bestéatigen, dann bricht dieser Anteil derzeit wieder weg und belief sich — wie in untenste-
hender Abbildung 2 ersichtlich —in 2018 auf 31.8%.

Bestatigt hat sich im Review die bereits in 2012 angenommene positive Entwicklung inter-
modaler Transporte, in erster Linie des unbegleiteten kombinierten Verkehrs (UKV). Seit 2011
ist mehr als jede zweite auf der Schiene im AQGV transportierte Tonne im UKV beférdert wor-
den — 2018 konnte vermutlich mit knapp 59% ein neuer Anteilshéchstwert verzeichnet werden.
Die «Rollende Landstrasse» als begleiteter kombinierter Verkehr (ROLA) hat sowohl relativ (An-
teil) wie auch absolut (Tonnage) eingebiisst, wobei diese Entwicklung ausschliesslich auf kurz-
fristige Riickgdnge zwischen 2010 und 2012 auf dem Brenner zurlickgeht; seit 2012 konnte die
Tonnage auf der ROLA im Alpenbogen B in etwa konstant gehalten werden. Gleiches gilt fir
den Wagenladungsverkehr (WLV), dessen Anteil bei steigendem Gesamtmarkt zwar sinkt, der

aber sein Aufkommen in etwa halten konnte.

Abbildung 3: Anteilsentwicklungen im Schienengiiterverkehr im Alpenbogen B bis 2018
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Grafik: INFRAS. Quellen: BAV, BFS, eigene Berechnungen.

AQGV nach Lindern resp. Ubergingen

Knapp die Hilfte des gesamtmodalen Aufkommens im AQGV des Alpenbogens B wird via Oster-
reich transportiert (Reschen, Brenner, Tarvisio). Die Schweizer und franzdsischen Ubergénge
teilen sich in etwa die andere Aufkommenshélfte (wobei ca. ein Viertel der Tonnage an den
Schweizer Ubergingen dem Schweizer Binnenverkehr zuzuordnen ist). Der Anteil der &sterrei-

chischen Ubergénge hat seit 2011 um ca. 5 Prozentpunkte zugenommen.
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Abbildung 4: Gesamtmodale Entwicklungen nach Landern im Alpenbogen B bis 2018
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Grafik: INFRAS. Quellen: AMECO, ASFINAG, AUTOSTRADA, BAV, BFS, Land Tirol, eigene Berechnungen.

Bei der modalen Betrachtung nach Landern zeigt sich im Strassengliterverkehr ein dhnlich ho-
her Anteil Osterreichs wie in der gesamtmodalen Sichtweise. Der Anteil der Schweiz fillt hier
mit 10% (2018) relativ niedrig aus, wobei dieser Anteil zwischenzeitlich geringfligig héher lag
(2011: 15%). Mit -14 Prozentpunkten ist jedoch der Anteilsriickgang der franzdsischen Uber-

génge seit 1995 bedeutsamer als der der Schweizer Ubergénge.

Abbildung 5: Entwicklungen im Strassengiiterverkehr nach Landern im Alpenbogen B bis 2018
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Grafik: INFRAS. Quellen: ASFINAG, AUTOSTRADA, BAV, BFS, Land Tirol, eigene Berechnungen.

Im Detail zeigt sich fiir die Schweizer Ubergénge die Wirkung der Leistungsabhéngigen Schwer-
verkehrsabgabe (LSVA) in Verbindung mit der Erhéhung der Gewichtslimite: Letztere hat auch
hier eine kontinuierliche Erhohung der Tonnage bis ca. 2011 bewirkt, wahrend die Fahrtenanz-
ahl bereits seit 2001 abnahm. Mit dem Erreichen eines mittleren Beladungsgrades (vgl. Abbil-

dung 6), der im internationalen Verkehr seit 2011 auf vergleichbarem Niveau wie in Frankreich
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und Osterreich verharrt, nahm dann in Verbindung mit den zuriickgehenden Fahrten auch die

Gesamttonnage auf den Schweizer Strasseniibergdngen ab.

Abbildung 6: Fahrtenanzahl und Beladung nach Landern im Alpenbogen B bis 2018
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Grafik: INFRAS. Quellen: ASFINAG, AUTOSTRADA, BAV, BFS, Land Tirol, eigene Berechnungen.

Im Schienengiiterverkehr sinkt der Anteil Osterreichs gegeniiber der gesamtmodalen und stras-
senbezogenen Sicht leicht ab (2018: 43%). Der Anteil der beiden franzdsisch-italienischen Uber-
gange Ventimiglia und Mont-Cenis nahm seit 1996 kontinuierlich ab und verharrt im Review
seit 2011 auf niedrigem Niveau (2018: 4%). Demzufolge bewiltigen die beiden Schweizer Uber-
gange Simplon und Gotthard mehr als die Halfte des schienenbasierten AQGV im Alpenbogen
B, wobei hier der Anteil des nicht-italienbezogenen Verkehrs (d.h. in erster Linie Binnenverkehr
Schweiz) mit 12% deutlich geringer ausfallt als auf der Strasse. Seit 2011 hat sich jedoch das
Anteilsgeflige im Schienenglterverkehr im Alpenbogen B kaum verdandert (Schweiz: +2 Pro-

zentpunkte, Osterreich: +1 Prozentpunkt, Frankreich: -3 Prozentpunkte).

Abbildung 7: Entwicklungen im Schienengiiterverkehr nach Landern im Alpenbogen B bis 2018
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Im Review zeigt sich insbesondere im Modalsplit resp. dessen Bahnanteil eine Trendumkehr
seit 2011 fir den AQGV in der Schweiz: Wahrend zwischen 1995 und 2003 ein Anteilsverlust
von -10 Prozentpunkten zu verzeichnen und ab 2003 — abgesehen vom krisenbedingten Ein-
bruch in 2008/09 — ein Stoppen dieses Trends sichtbar war, hat sich der Bahnanteil seit 2012
kontinuierlich erhéht. Er erreicht damit wieder Anteilswerte wie in der 2. Halfte der 1990er
Jahre. Nach dem Hochststand von 2016 (71%) verharrt der Bahnanteil seitdem auf hohem Ni-
veau, wobei sich hier der bereits fir den gesamten Alpenbogen festgestellte kritische Zustand
hinsichtlich Kapazitdaten und Zuverlassigkeit im Schienengiterverkehr auch im Schweizer Mo-
dalsplit manifestiert.

Die Anteile der 3 Produktionsarten (UKV, WLV, ROLA) am ldnderspezifischen Bahnaufkom-
men im AQGV geben auch Hinweise, warum sich die Bahnanteile wie oben beschrieben entwi-
ckelt haben. Auf den Schweizer Achsen hat der Wachstumsmarkt des UKV den WLV bereits
1999 Uberholt und seitdem kontinuierlich seinen Vorsprung ausgebaut; in 2018 wurden mehr
als zwei Drittel des Aufkommens im alpenquerenden Schienengiiterverkehr durch die Schweiz

im UKV transportiert.

Abbildung 8: Modalsplit resp. Anteile des Schienengiiterverkehrs nach Landern im Alpenbogen B bis 2018
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Grafik: INFRAS. Quellen: BAV, BFS, eigene Berechnungen.

AQGV Schweiz und vergleichendes Review

Die letzte Betrachtung zur Marktentwicklung vergleicht die seinerzeitigen Erwartungen aus

BAV/INFRAS 2012 mit den zwischenzeitlichen Entwicklungen im Schweizer AQGV. Auf der

Schiene zeigt sich, dass die Entwicklung grundsatzlich «auf Kurs ist». Das Aufkommen liegt bei

ROLA und WLV im Erwartungsbereich, wahrend es beim UKV sogar leicht dariiber liegt.
Demhingegen unerwartet verlief seit 2011 die Aufkommensentwicklung im Strassengiter-

verkehr, welche bei inzwischen «normalem» Beladungsgrad in Verbindung mit den Fahrten-
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rickgangen (-23%) um -19% abgenommen hat. Hier sind mutmasslich zwei Effekte verantwort-
lich: Zum einen hat sich der Gesamtmarkt weniger dynamisch entwickelt als in 2012 angenom-

men, zum anderen hat die Verlagerung seitdem starker gespielt.

Abbildung 9: Vergleich Review mit mittelfristigen Erwartungen 2012 zum AQGV Schweiz
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Anmerkung: Die gestrichelt dargestellten Prognosereihen aus BAV/INFRAS 2012 (mit den Varianten Nullfall, NEAT, NEAT + 4m-Korridor) sind inter-
polierte Linien zwischen den Stiitzjahren 2009 und 2020 (wobei 2020 bereits ein «idealisiertes» Jahr nach Inbetriebnahme darstellt).
Grafik: INFRAS. Quellen: BAV, BFS, eigene Berechnungen.
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Spezialaspekt: Wechselwirkungen zwischen Brenner und Schweiz?

Hintergrund dieser Spezialanalyse

Der Riickgang bei Fahrtenanzahl und Aufkommen im strassenbasierten AQGV durch die Schweiz wirft zusam-
men mit den Zunahmen am Brenner die Frage auf, ob hier allenfalls Verkehr verdrangt wird, der eigentlich via
Schweiz einen kiirzeren Weg hatte. Daher wurde eine spezielle Analyse dieser Thematik erstellt, basierend auf
den Daten der Haupterhebungen 2009 und 2014/15 sowie den zwischenjihrlichen Berichten zur Entwicklung
des AQGV und weiteren Sekundarquellen (wie bspw. Zahldaten Strassenverkehr).

Bereits der Vergleich der entsprechenden Zahlen auf der absoluten Ebene lasst Zweifel an ei-
ner Verdrangungshypothese aufkommen. Wahrend seit 2010 die Anzahl Fahrten via der 4
Schweizer Ubergénge um 294'000 Fahrten zuriickging (-289'000 an Gotthard und San Bernar-
dino), nahm sie am Brenner um 638'000 Fahrten zu. Streng genommen musste der Rickgang
der Fahrten via der Schweizer Ubergénge sogar auf das Transit-Segment begrenzt werden:
dann waren es -216'000 Fahrten (resp. -190'000), also nur ein Drittel der am Brenner registrier-
ten Zunahmen. In dhnlichem «Missverhaltnis» zueinander stehen die mit diesen Fahrten ver-
bundenen Tonnagen: -2.7 Mio. Tonnen im Transit-AQGV via Schweiz stehen +10.2 Mio. Tonnen
am Brenner gegeniiber (vgl. Abbildung 10).

Beim Vergleich der ibergangsspezifischen Entwicklungen fallt die ebenfalls hohe Zunahme
auf dem Tarvisio auf. Dies deutet eher darauf hin, dass das Wachstum im 6stlichen Alpenbogen
durch aussenwirtschaftliche Entwicklungen auf den dort relevanten Relationen — hier insb. auf
Relationen Osteuropa-Italien — zurlickzufiihren ist und weniger durch allfallige Verdrangungs-

verkehre generiert wurde.

Abbildung 10: Entwicklungen im Strassengiiterverkehr nach Ubergingen 1995-2018
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Ebenfalls gegen die Verdrangungshypothese spricht der Vergleich der Entwicklungen des Tran-
sit auf Gotthard und San Bernardino einerseits und des Brenners andererseits (vgl. Abbildung
11). Hier lasst sich feststellen, dass die Entwicklung der Schwerverkehrsfahrten auf dem Bren-
ner keine signifikante Reaktion auf die Einfliihrung der LSVA — und auch nicht auf die Kapazitats-
reduktion in 2002 infolge Brand im Gotthardtunnel — gezeigt hat. Vielmehr war auf dem Bren-
ner eine langfristig kontinuierliche Zunahme bis zum Einbruch 2008/09 zu verzeichnen, wah-
rend die LSVA einen eindeutigen Trendbruch auf Gotthard und San Bernardino bereits spates-
tens ab 2003 bewirkt hatte. Die Fahrtenanzahl am Brenner hat ab 2010 nur ihre vorherige Ent-
wicklung wieder aufgenommen — allenfalls mit etwas geringerer Dynamik bis ca. 2015, was je-

doch sehr gut mit der Gesamtmarktentwicklung (vgl. auch Abbildung 1) korrespondiert.

Abbildung 11: Entwicklungen Schwerverkehrsfahrten auf Gotthard/San Bernardino und Brenner bis 2018
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Eine vertiefte Analyse der an den Ubergingen relevanten Relationen zeigt die Anteile der Fahr-
ten auf dem Brenner, welche tatsachlich einen kiirzeren Weg durch die Schweiz hatten. Dass es
solche Fahrten auf dem Brenner hat, ist unbestritten. Es ist jedoch zu beachten, dass Wegstre-

cke und/oder Fahrzeit nicht die alleinbestimmenden Kenngréssen zur Routenwahl im internati-
onalen Strassengiiterverkehr darstellen.® Wird dennoch ein vereinfachter Streckenvergleich auf

der Basis von Fahrtweite und Fahrzeit vorgenommen?9, so lassen sich aus den Erhebungen

9 Vielmehr wird die Tourenplanung in zeitlich gestaffelten Segmenten vorgenommen, die mit den Schicht- resp. zuldssigen Fahr-
zeiten korrespondieren. Im Ergebnis ist dann ein Fahrzeitunterschied zwischen 11 h oder 13 h nicht relevant, da beide Fahrzei-
ten zwei Schichten benétigen. Stattdessen kommen neben den Bedingungen zum Be- und Entladen (Wartezeiten, Rampenzei-
ten, Tatigkeiten an der Rampe etc., Anschlusstour) «weiche» Faktoren ins Spiel: Stellplatzverfiigbarkeiten, Tankbedingungen
(inkl. Verzollung resp. Versiegelung der Tanks), personliche Praferenzen des Fahrpersonals etc. Dartiber hinaus sind die Einflisse
des Nachtfahrverbots, der Zollabfertigung und des Dosiersystems zur Verkehrssicherheit im Gotthard-Strassentunnel bei der
Tourenplanung zu beachten.

10 Grundlage ist eine spezifisch flr die Belange des Schwerverkehrs erstellte Entfernungstafel auf Ebene der NUTS-2-Level. Fur
die Brennerroute ist immer die — fir viele Relationen als Umweg eingehende — «Schlaufe» via Kufstein hinterlegt. Langstrecken
durch die Schweiz werden bevorzugt via Gotthard geroutet, wahrend fiir Relationen aus dem stiddeutschen Raum allenfalls
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2009 und 2015 Fahrtenanteile von 17% resp. 19% identifizieren, die anstatt iber den Brenner
eine «kirzere» Strecke durch die Schweiz hatten (vgl. auch Annex A1). Der Vergleich beider Er-
hebungen zeigt jedoch auch, dass es keine signifikante Verschiebung dieses Anteils zwischen
2009 und 2015 gegeben hat.

Die Hypothese einer allfalligen Verdrangung von «Schweizer Fahrten» auf den Brenner
drangt sich auf den ersten Blick beim Vergleich der Fahrtenanzahl mit Umwegpotenzial zwi-
schen beiden Erhebungsjahren auf: Hatten in 2009 ca. 301'000 Fahrten einen kiirzeren Weg
durch die Schweiz gehabt, so belief sich diese Anzahl in 2015 auf ca. 419'000, woraus sich eine
Zunahme von +118'000 ableiten lasst (zum Vergleich: die generelle Fahrtenzunahme am Bren-
ner zwischen 2009 und 2015 belief sich auf +323'000 Fahrten). Im gleichen Zeitraum hat sich
die Anzahl an Fahrten im Transit via Gotthard und San Bernardino um -132'000 Fahrten verrin-
gert. Die nachfolgende Abbildung 12 stellt die Fahrten der entsprechenden Relationen auf dem
Brenner von resp. nach Italien fiir beide Erhebungsjahre dar (Summe Quell-/Zielverkehr). Dabei
zeigt sich, dass es v.a. Fahrten von oder nach Bayern sind, die zu 31% (2015) einen kiirzeren
Weg durch die Schweiz gehabt hatten (bspw. Miinchen — Mailand, wahrend bspw. Miinchen —
Verona kirzer via Brenner ist); insgesamt stammen mehr als ein Drittel aller Umwegfahrten auf
dem Brenner aus Bayern (2015: 37%).12 Es folgen noch namhaft Relationen von/nach Baden-
Wirttemberg, Nordrhein-Westfalen, den Niederlanden und Norddeutschland, die zusammen

weitere 38% aller Umwegfahrten auf dem Brenner ausmachen.

Abbildung 12: Top-20-Relationen von/nach Italien am Brenner 2009 und 2015
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Grafik: INFRAS. Quellen: BAV, BMVIT, eigene Berechnungen.

auch die kiirzere Route liber den San Bernardino hinterlegt ist. Eine Strecke gilt dann als kiirzer, wenn sie eine um mind. 10%
geringere Entfernung als die Alternativroute aufweist.

11 BAV/BMVIT: Koordinierte Erhebungen zum alpenquerenden Giiterverkehr, 2009 sowie 2014/15.

12 Dabei ist zu beachten, dass hier als kiirzere Fahrt via Schweiz immer die San Bernardino-Route eingeht. Diese besitzt jedoch
einige Einschrankungen, welche nicht immer die Entfernung als alleinige Vergleichskenngrosse rechtfertigen wiirde. Dazu ge-
hort neben dem generell anderen Streckentypen (ausgebaute Nationalstrasse vs. Autobahn) auch das «Nadel6hr» Lindau — Bre-
genz — Sargans, welches wenig Lkw-affin ist.
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Wirde nun die Hypothese stimmen, dass die Umwegfahrten (auch) zur Fahrtenzunahme am
Brenner beitragen, so misste sich beim Vergleich zwischen Brenner einerseits und Gotthard /
San Bernardino andererseits eine spiegelbildliche Differenz ergeben. Wie die untenstehende
Abbildung 13 zeigt, ist dies jedoch nicht der Fall. Ganz im Gegenteil, zeigt sich hier ein vollig un-
systematisches Bild an Fahrtenveranderungen zwischen 2009 und 2015, so dass sich die Hypo-

these des Verdrangungsverkehrs nicht bestatigen lasst.

Abbildung 13: Fahrtenveridnderung der Top-20-Relationen von/nach Italien am Brenner
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Ein letzter Vergleich analysiert die veranderungsstarksten Relationen von/nach Italien auf dem
Brenner mit den abnahmestarksten Relationen von Gotthard / San Bernardino (vgl. Abbildung
14). Hier zeigt sich, dass die entsprechenden Relationen nicht deckungsgleich sind. Zwar sind
die Veranderungen bei den Fahrten mit Umwegpotenzial auf dem Brenner durchaus gut sicht-
bar, aber sie erklaren langstens nicht den Grossteil der dortigen gesamthaften Veranderung
zwischen 2009 und 2015. Beim Brenner wird das Wachstum einerseits durch bayerische Relati-
onen gepragt, die aber in der Mehrheit kein Umwegpotenzial besitzen. Und andererseits zeigen
sich — neben Tiroler Quell-Ziel-Fahrten — insbesondere osteuropaische Relationen mit entspre-
chend hohem Wachstum. Dem hingegen sind die Relationen mit den héchsten Abnahmen auf
Gotthard und San Bernardino nur gering oder gar nicht in den Fahrtenveranderungen mit Um-
wegpotenzial via Brenner zu finden (Belgien, tlw. Niederlande, Frankreich Est, Irland/UK). Wie
bereits oben gezeigt, kompensieren die Abnahmen auf den Bayern-Relationen die entspre-

chenden Zunahmen auf dem Brenner bei Weitem nicht.
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Abbildung 14: Top-20 der Verdnderungen von/nach Italien an Brenner und Gotthard/San Bernardino
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Im Fazit bleibt zum Thema «Brenner vs. Gotthard / San Bernardino» festzuhalten, dass die
Fahrtenzunahmen auf dem Brenner nicht mit Riickgangen von den Schweizer Achsen erklart
werden kdnnen. Vielmehr stehen hier andere, vielféltige Faktoren im Vordergrund, zu denen
neben dem Marktwachstum einschlagiger Relationen (u.a. Osteuropa) auch die Schwierigkei-
ten beim Bahntransport auf solchen Relationen gehdren (Angebot resp. Engpésse, Terminals,
Zuverlassigkeit).

Zu attestieren ist jedoch auch, dass ein durchaus nennenswerter Anteil der Fahrten am
Brenner Umwegpotenzial besitzt und die kirzere Strecke via Schweiz flihren wiirde (2015: ca.
19%). Dies betrifft in grosserem Umfang v.a. Relationen zwischen Bayern und Italien. Wiirden
diese Fahrten — infolge entsprechend externer Rahmenbedingungen — durch die Schweiz fiih-
ren, dann ware damit jedoch nicht automatisch eine entsprechende Erhéhung der Schwerver-
kehrsfahrten auf Gotthard und insb. San Bernardino verbunden. Denn: Vor dem Hintergrund
der jeweils routenbezogenen modalen Kostenstrukturen und dem Bahn-Angebot nach Fertig-
stellung des von der Schweiz mitfinanzierten Ausbaus der Strecke Miinchen — Lindau und deren

Anschluss an die NEAT kdnnten diese Fahrten grésstenteils auf die Bahn verlagert werden.
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2.2. Betrieb

Trassenkapazitaten

Gegeniber der in der ersten Studie zu den NEAT-Auswirkungen (BAV/INFRAS 2012 erwarteten
Trassenkapazitat fir den Glterverkehr von 6 Trassen je Stunde und Richtung (je in 3er Blindel)
durch den GBT ist die aktuell angebotene Trassenkapazitat geringer. Seit Inbetriebnahme des
GBT werden von SBB Infrastruktur via GBT aktuell rund 4 Trassen je Stunde und Richtung fur
den Giiterverkehr angeboten.® Bei einer allfilligen baubedingten Axensperre reduziert sich die
Kapazitat alle zwei Stunden um eine Trasse (SBB 2017a). Zusatzlich wird eine Trasse fir den GU-
terverkehr via Bergstrecke angeboten (SBB 2018a).

Ab 2021/2022 soll die Kapazitat flr den Guterverkehr auf 6 Trassen pro Stunde gesteigert
werden (SBB 2017b, SBB 2018b). Aufgrund der geplanten Einfiihrung eines zweistiindlichen IC-
Halts im Bahnhof Altdorf voraussichtlich ab 2021 reduziert sich jedoch die Anzahl Trassen fir
den Guterverkehr durch den GBT entsprechend, wobei diese Reduktion teilweise kompensiert
werden soll (in Richtung N-S). Nach Inbetriebnahme GBT und CBT sollen daher in der Regel 5.5
Trassen pro Stunde und Richtung fiir den Giiterverkehr zur Verfligung stehen.

Die Stakeholder sind sich einig, dass grundsatzlich das Betriebskonzept des GBT an den Be-
dirfnissen des Schienengliterverkehrs auszurichten ist, um eine Verlagerung auf die Schiene zu
erreichen. Dies bezieht sich sowohl auf die Kapazitaten, die Fahrlage als auch Qualitaten der
Trassen, d.h. die Trassen sind insbesondere fiir 740m lange Ziige auszulegen. In diesem Zusam-
menhang wurden auch die Instrumente des Netznutzungskonzeptes des Bundes und die Netz-
nutzungsplane der Infrastrukturbetreiberinnen als wichtig beurteilt.

In den Gesprachen wurde gedussert, dass die grenziiberschreitenden Abstimmungen zwi-
schen den ISB und v.a. den Bau- und Unterhaltstatigkeiten der ISB, die kapazitatseinschrankend
sind, verbessert werden konnten. Dies betrifft insbesondere fixe Unterhaltszeitfenster, die
mogliche Kapazitaten reduzieren —auch wenn kein Unterhalt durchgefiihrt wird.

Die Kapazitat im Zulauf aus dem Norden (Offenburg—Basel) ist derzeit begrenzt. Die Leis-
tungsgrenze wird aktuell an einzelnen Tagen (rund 4 Trassen/Stunde) erreicht. Die mittel- bis
langfristige Entwicklung der Kapazitdt im Zulauf aus dem Norden und Stiden hangt von der Um-
setzung der geplanten Bauprojekte ab (u.a. 4-Spur-Ausbau der Rheintalbahn)!4. Im Hinblick auf
die Trassenkapazitdten auf der Rheintalbahn fir den Giterverkehr und auch dem Fahren von
740m langen Ziigen bestehen noch gewisse Unsicherheiten. Aktuell ist davon auszugehen, dass

auf der Rheintalbahn zuséatzliche Trassen fir den Guterverkehr zur Verfligung stehen werden.

13 Die reduzierte Trassenzahl wird mit der Betriebsbewilligung mit Auflagen begriindet.
14 vgl. Projektinformationssystem PRINS zum Bundesverkehrswegeplan 2030, Projekt Nr. 2-005-V02, ABS/NBS Karlsruhe — Basel
(BAB-Trasse). Nach aktuellen Informationen wird der Aus- bzw. Neubau auf 4 Spuren im Jahr 2040 abgeschlossen sein.
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In Deutschland sind zudem infrastrukturelle Massnahmen zur Schaffung der durchgangigen
Fahrbarkeit mit 740m langen Ziigen eingeplant.'® Fiir den Rhine-Alpine-Korridor wird von einer
Umsetzung bis 2026 ausgegangen (DB Netz 2018). Die aktuell diskutierte Einflihrung eines
Deutschlandtaktes fiir den Schienenpersonenverkehr (vgl. BMVI 2019) sollte erst nach vollstan-
digem Ausbau der Rheintalbahn erfolgen (voraussichtlich 2040). Die mit dem Ausbau der
Rheintalbahn zusatzlich zur Verfligung stehenden Trassen fiir den Glterverkehr sollten mit ei-
nem Deutschland-Takt nicht reduziert, sondern gesichert werden.

Die Verlagerung auf die Schiene (v.a. im Hinblick auf den 4-Meter-Korridor) héngt auch von
der Entwicklung der Terminalkapazitdaten im Norden und Stiden ab. Zuséatzlich zu den Trassen-
kapazitaten sind daher auch Terminalkapazitaten auszubauen. Die Inbetriebnahme des ausge-

bauten Terminals Milano Smistamento ist noch offen.

Fahrzeiten CH

Die Fahrzeiten Basel-Bellinzona haben sich durchschnittlich auf rund 3% h reduziert, so dass
durchgehende Fahrten zwischen Basel-Bellinzona ohne Lokpersonalwechsel moglich sind. Erst-
feld als Lokfiihrerdepot wurde wie erwartet aufgel6st. Diese Fahrzeit wird auch kiinftig erwar-
tet, wobei eine weitere Reduktion auf 3h 15min gewiinscht wird.

Mit Inbetriebnahme GBT haben sich die gemass Trassenkatalog geplanten Fahrzeiten Ba-
sel—Chiasso durchschnittlich um rund 10 min bzw. Basel-Luino um rund 45 min reduziert, wo-
bei die Fahrzeiten teilweise kiirzer sind als geplant. Die im Jahr 2012 erwarteten Fahrzeitreduk-
tionen mit Inbetriebnahme GBT (Annahme: max. -60 min) werden aktuell und auch kiinftig
nicht ganz erreicht (Tabelle 1). Als optimal wurde eine Fahrzeit von 4h zwischen Basel-Chiasso

angegeben.

Tabelle 1: Fahrzeiten Giiterziige Basel-Chiasso/Luino

2014 ab Ende 2016 (IBN GBT) ab Ende 2020 (IBN CBT)
Basel-Chiasso 5h 25 min 5h 15 min (-10 min) 4h 35 min (-50 min)
Basel-Luino 5h 35 min 4h 50 min (-45 min) 4h 45 min (-50 min)

Tabelle INFRAS. Quelle: SBB 2016.

Inwiefern eine Reduktion um durchschnittlich 50 min zwischen Basel-Chiasso mit Inbetrieb-
nahme CBT erreicht wird, ist derzeit noch offen. Aufgrund der Aufreihung der Ziige am GBT
konnen die Fahrzeiten zudem stark variieren. Gemass Einschatzungen der Operateure resp.

Traktiondre wird zumindest aus heutiger Sicht eine geringere Reduktion der Fahrzeit Basel-

15 Vgl. Projektinformationssystem PRINS zum Bundesverkehrswegeplan 2030, Projekt Nr. 2-050-V01, 740 m-Programm.
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Chiasso nach Inbetriebnahme CBT erwartet als urspriinglich einmal angenommen — hier be-
steht allenfalls noch Optimierungspotenzial. In den Gesprachen wurde angemerkt, dass die in-
ternationalen Trassen bzw. Fahrzeiten auf dem gesamten Korridor kaum angepasst wurden.

Zusatzlich zur Fahrzeit (Dauer) ist auch die Fahrlage von Bedeutung. Mit der Aufreihung
der Glterziige am GBT ist eine gleichmaéssige, zeitliche Verteilung (Glattung) und Systematik
nicht mehr gegeben. Dies kann entsprechend Auswirkungen haben beispielsweise hinsichtlich
der Abfertigung in den Terminals, deren Abfertigungskapazitaten hierfir nicht ausgelegt sind.

Die Zuige verkehren durchschnittlich mit 100 km/h durch den GBT, was der angenomme-
nen Geschwindigkeit eines Gliterzuges durch den GBT gemass Trassenplanung entspricht. Die
tatsachlichen Geschwindigkeiten in Grenzbereichen der Zugslast bei Einfachtraktion sind noch
Gegenstand entsprechender Tests.

Grundsatzlich bestehen noch gewisse Unsicherheiten aufgrund der noch fehlenden Erfah-
rungen mit dem Betrieb durch den CBT, die sowohl die Trassenkapazitdten als auch Fahrzeiten
betreffen (z.B. Stabilitdt ETCS, fehlende Erfahrungen mit Bremsverhalten langer Zlige, geplante

vs. tatsachliche Geschwindigkeiten der Giterziige).

Traktion
Zusatzlich zum Wegfall der Schiebelok am Gotthard und Ceneri wurde davon ausgegangen,
dass rund 90% des Aufkommens auf der Gesamtstrecke in Einfachtraktion gefahren werden.
Mit dem Wegfall der Schiebelok am GBT wurde Erstfeld als Depot wie geplant aufgehoben.
Die Erwartungen zur Einfachtraktion haben sich jedoch nicht ganz erfiillt, was v.a. die Linie Bel-
linzona—Chiasso betrifft.’e Es wird aktuell davon ausgegangen, dass rund die Halfte der Ziige
nach Inbetriebnahme CBT in Doppeltraktion gefiihrt werden. Dies hangt einerseits mit den ab-
weichenden maximal moglichen Zugsgewichten zwischen N—S und N-S Verkehren zusammen
(Tabelle 2), d.h. auch wenn im N-S Verkehr eigentlich keine 2. Lok benétigt wiirde, wird diese
fir den S—N Verkehr bendtigt und daher bereits mitgefiihrt. Ein weiterer Faktor ist das Be-
triebskonzept und die zur Verfligung stehenden Abstellkapazitaten sowie deren Preise fir die
2. Lok, welche nicht auf der gesamten Strecke Basel-Chiasso benétigt wiirde. Zudem stellen
Zugsgewichte grundsatzlich «eine unkalkulierbare Kippgrenze» dar, d.h. die Zugsgewichte sind

fiir die Strecke Basel-Bellinzona an der Grenze zwischen Einfach- und Doppeltraktion.

16 Zwischen Lugano und Balerna verbleibt im N-S Verkehr eine massgebliche Steigung von 15%o und im S—N Verkehr zwischen
Lugano-Mendrisio und Chiasso eine massgebliche Steigung von 17%o.

INFRAS | 18. Oktober 2019 | Review und Erwartungen



121

Tabelle 2: Maximale Zugsgewichte in Einfachtraktion im AQGV GBT

N-S S-N
via Chiasso 1’300t 970t
via Luino 1'600-1'700t 1’600-1'700t

Hinweis: In der Praxis kénnen via Luino (S-N) je nach Lokomotive und Betriebskonzept des TU allenfalls lediglich ein Zugsge wicht von 1'400t
erreicht werden. Gemass Riickmeldung im Rahmen der Interviews werden Investitionen in 6-achsige Lokomotiven gegenwartig nicht getatigt.

Tabelle INFRAS. Quelle: Interviews

Stabilitat und Punktlichkeit CH

In der Schweiz wurde die Planbarkeit als grundsatzlich gut beurteilt. Generell ist die Qualitat im
alpenquerenden Guterverkehr durch die Schweiz in den letzten Jahren jedoch gesunken (aber
auch im nicht-alpenquerenden Schienengiterverkehr). Bezogen auf den GBT konnte die Quali-
tat nach der Inbetriebnahme kurzfristig stabilisiert bzw. leicht verbessert werden. Seit Mitte
2017 gab es jedoch verschiedene Einschrankungen (Luino Sperre, Unterbruch Rastatt, Gleiser-
neuerung Lotschberg-Basistunnel (LBT) mit Einspurbetrieb etc.), die zu einer Reduktion der
Piinktlichkeitsquote im AQGV fiihrten (Abbildung 15). Die tatsachlichen Fahrzeiten variieren

teilweise sehr stark, was zu Asynchronitaten fiihrt.

Abbildung 15: Entwicklung der Piinktlichkeitsquote AQGV (UKV und Rola)
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Grafik INFRAS. Quelle: BAV, Semesterberichte AQGV, verschiedene Jahre.
Die Ursachen fiir diese Entwicklungen sind vielfaltig. Intensive Bautatigkeiten in der Schweiz

(z.B. Luino-Sperren im 2017 und geplante im 2020) fiihren zu Umleitungen sowie Verspatungen

und damit zu Mehrkosten fir die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU). Auch die Stabilitat
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des Zugsicherungssystems (ETCS) ist aufgrund verschiedener Ursachen noch nicht auf dem ge-
wiinschten Niveau. Beispielsweise die Interaktion zwischen Infrastruktur und Rollmaterial funk-
tionierte nicht immer problemlos. Generell haben Stérungen im GBT grossere Auswirkungen
(z.B. Einschrankung Kapazitat aufgrund Geschwindigkeitsreduktionen bei Meldungen der Heiss-
ldufer- und Festbremsortungsanlagen).

Konnte die Verspatung unplnktlich aus dem Ausland kommender Ziige friher teilweise
noch in der Schweiz kompensiert (aufgeholt) werden, ist dies nicht mehr moglich. Dies ist ei-
nerseits auf die engen Produktionskonzepte der EVU (keine Puffer/Reserven vorhanden), aber
auch auf die hoher ausgelasteten Infrastrukturkapazitdten und engen «Slots» wie die GBT-Auf-
reihung zurickzufiihren. Zudem fehlen teilweise Abstellkapazitaten fir den Guterverkehr auf-

grund des Riickbaus der Infrastruktur bzw. der Konkurrenz zum Schienenpersonenverkehr.

Stabilitat / Plinktlichkeit ausserhalb CH (externe Faktoren im Ausland)

Die Stabilitat bzw. Plnktlichkeit wird insbesondere auch durch externe Faktoren im Ausland
beeinflusst. Intensive Bautatigkeiten im Ausland und v.a. deutlich mehr Baustellen im Norden
(DB Netz) und intensive Arbeiten in Italien (RFI) filhren zu Verspatungen. Als weitere Faktoren
wurden in den Gesprachen auch die Witterung (resp. die daraus folgende Einschrankung der
Infrastrukturverfligbarkeiten mangels entsprechender Vorsorge), die hohe Auslastung der Inf-
rastruktur sowie der Zustand der Infrastruktur genannt.

Die landeribergreifende Koordination nicht nur der Fahrplane, sondern insbesondere auch
der Baustellen und Unterhaltszeitfenster konnte noch verbessert werden. Auch die Einfihrung
von Systemtrassen im Ausland wie in der Schweiz im Rahmen des Netznutzungskonzeptes
konnte gepriift und die Priorisierung des Giterverkehrs (gegeniiber dem Personenverkehr) im

Betrieb konnte verbessert werden.

2.3. Kostenstrukturen und weiterer Input Wertgerust

Die im Modell zur Abschatzung der Verlagerungswirkungen durch die NEAT zugrunde gelegten
Kostensatze sind differenziert nach Betriebs-, Personal-, Energie-, Infrastruktur- und sonstigen
Kosten (inkl. Umschlagskosten). Die Schweizer Kostenstrukturen im UKV und im Strassengiiter-
verkehr bezogen auf die Verkehrsleistung sind in Abbildung 16 dargestellt, wobei im Modell im

UKV auf die Sendungskosten (Kosten pro Sendung und Kilometer) abgestiitzt wird.
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Abbildung 16: Kostenstruktur im UKV und Strassengiiterverkehr in der Schweiz (bezogen auf CHF je nn-tkm)
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nn-tkm: Nettonetto-Tonnenkilometer.

Grafik INFRAS. Quelle: ARE 2016.

Wahrend im Strassenglterverkehr die Kosten tendenziell gestiegen sind, haben sich die Kos-
tenkomponenten im UKV unterschiedlich entwickelt. Im Strassengiiterverkehr sind die Be-
triebskosten aufgrund des hoheren Technologiebedarfs und generell steigender Preise tenden-
ziell leicht angestiegen. Aufgrund gesunkener Kraftstoffpreise gegeniiber 2011 und effiziente-
ren Verbrauchs der Fahrzeuge sind die Energiekosten ebenfalls gesunken. Die Personalkosten
konnten aufgrund des Fahrermangels tendenziell steigen, die Entwicklungen sind aber unge-
wiss. Die Infrastrukturbenutzungskosten sind aufgrund der Einfiihrung von leistungsabhangigen
Gebiihren (z.B. in Belgien ab 2016), der Uberpriifung der Infrastrukturkosten (z.B. Deutschland,
Osterreich) bzw. Indexierung der Mautsitze (z.B. Belgien, Osterreich), dem Einbezug externer
Kosten (Luftschadstoff- und Larmkosten geméass EU Wegekostenrichtlinie 1999/62/EG) und
Ausweitung des Geltungsbereichs (z.B. in Deutschland auf alle Bundesfernstrassen und ab 7.5t
zGG statt 12t) tendenziell gestiegen. In der Schweiz gab es seit 2012 keine wesentlichen Ande-
rungen der Mautséatze, aber eine Anpassung des Geltungsbereichs der Abgabekategorien und
Einfiihrung eines Rabatts fiir Fahrzeuge mit Partikelfilter. Darliber hinaus fiihren auch weitere
Faktoren tendenziell zu einem Kostenanstieg (Zunahme der Auslastungen der Infrastruktur
(Strassen) und Anlagen (Parkplatze, Terminals & Rampen) und damit Anstieg der Transportzei-
ten bzw. Abnahme der Zuverlassigkeit). Aber auch punktuelle Massnahmen haben tendenziell
zu Erhohungen der Transportzeiten und damit Erhéhung der Transportkosten gefihrt (bspw.
Dosierung am Brenner).

Im Schienengiiterverkehr haben die Betriebskosten tendenziell eher zugenommen. Dem-
gegeniiber sind die Infrastrukturbenutzungsgebiihren aufgrund von Trassenpreisanpassungen
im Schienenguterverkehr tendenziell gesunken (z.B. DB Netze, SBB Infrastruktur, SNCF Réseau;
vgl. hierzu z.B. PwC 2018) und werden bei Umsetzung des geplanten Trassenpreissystems ab

2021 (vgl. BAV 2019a) fur die Schweiz weiter sinken. Nicht separat bericksichtigt sind allfallige
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Stornierungskosten der EVU (vgl. BAV 2019b). Bei den Energiekosten auf der Schiene stehen
Preissteigerungen (z.B. DB Netze) Preisreduktionen (z.B. SBB Infrastruktur) gegeniber. Analog
dem Strassengiterverkehr konnten die Personalkosten tendenziell gestiegen sein (z.B. auf-
grund von Lokflihrermangel).

Die im Rahmen der Studie aus dem Jahr 2012 berlicksichtigten Kostensatze im Strassenver-
kehr und im UKV differenziert nach Strecken und Routen werden im Rahmen des Reviews bei-
behalten. Damit werden die Verlagerungswirkungen tendenziell eher unter- als Giberschatzt, da
sich — wie oben dargestellt — die Relation Strasse-Schiene eher zu Ungunsten der Strasse entwi-
ckelt hat.

2.4. Produktivitatseffekte

Im Folgenden werden die im Jahr 2012 erwarteten Produktivitatseffekte mit Inbetriebnahme
des GBT und des CBT den Entwicklungen mit Inbetriebnahme GBT bis 2018 und den erwarteten
Entwicklungen nach Inbetriebnahme CBT gegenibergestellt. Basis der Einschatzungen bilden
insbesondere die Einschatzungen im Rahmen der Interviews (vgl. hierzu Kap. 2.2 und 2.3). Die
Abschatzung der Effekte bezieht sich jeweils auf die Strecke auf Schweizer Territorium, d.h. Ba-

sel-Chiasso/Luino.

Streckenldnge
Aufgrund der durchgehenden Flachbahn reduziert sich die in der Schweiz zuriickzulegende
Strecke um rund 10% bezogen auf den Streckenanteil in der Schweiz. An dieser Reduktion an-

dert sich nichts.

Annahme 2012 Entwicklungen 2012-2018 Erwartungen mit IBN CBT

= -10% = nach Inbetriebnahme GBT wie = weitere Rickverlagerung auf
erwartet (Basistunnel ersetzt Gotthardachse
Bergstrecke) = CBT (ca. -5km)

= zzgl. impliziter Effekt durch
Rickverlagerung LBT=>GBT

Fahrzeit

Die Fahrzeit haben sich mit Inbetriebnahme GBT reduziert, wobei die Fahrzeitreduktionen

nicht mehr ganz so hoch wie im Jahr 2012 erwartet werden (vgl. Kap. 2.2).
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Annahme 2012 Entwicklungen 2012-2018 Erwartungen mit IBN CBT
= max. -60 Minuten (Basel- = je nach Trasse; ca. -15 Minuten = aktuell werden zwischen -30 und
Chiasso), -17% -45 Minuten erwartet

Betriebskosten EVU (Traktion, Betriebspunkte/-konzepte)

Wie in Kapitel 2.2 bereits erldutert, werden voraussichtlich mehr Ziige in Doppeltraktion fahren
als vormals erwartet. Die Betriebskosten sinken entsprechend weniger. Mit Wegfall der Schie-
belok und einem deutlich héheren Anteil von Ziigen mit Einfachtraktion werden nach Inbe-

triebnahme CBT aktuelle Kosteneinsparungen in Héhe von rund 20% erwartet.

Annahme 2012 Entwicklungen 2012-2018 Erwartungen mit IBN CBT
= Einfachtraktion durchgehend = Einfachtraktion Basel — Bel- = wie 2012-2018, da unklar ist, wie
(Basel — Chiasso/Luino) fir ca. linzona fiir ca. 50%—75% aller sich die Zugs- resp. Sendungsge-
90% aller Zuge Zuge (da UKV-Zuge zumeist an wichte entwickeln
=  Wegfall Schiebelok der Kippgrenze) = allenf. differenziert nach EVU
= Reduktion: -30% = Doppeltraktion Bellinzona — (Konzept 1: maximale Zugslange
Chiasso flir >75% notig (wegen wird ausgeniitzt => Gewicht re-
Steigung zwischen Lugano und sultiert; Konzept 2: Gewicht wird
Chiasso) limitiert => Zugslange allenf. ge-
= Schiebelok weggefallen klrzt)

= Erwartete Reduktion: -20%

Personalkosten EVU

Die Reduktion der Personalkosten ist nicht wie erwartet ausgefallen. Mit Inbetriebnahme CBT
wird von einer Reduktion gegenliiber der Situation vor Inbetriebnahme GBT und CBT von rund
20% statt vormals 35% ausgegangen. Hierbei zu beriicksichtigen ist jedoch, dass die Verande-
rungen offenbar nicht allein von der Traktion bestimmt werden, sondern aufgrund der gesun-
kenen Qualitat die Betriebskonzepte mit ihren geplanten Personalumldufen nicht vollstandig

umgesetzt werden konnten und auch entsprechend weniger Reduktionen moglich waren.

Annahme 2012 Entwicklungen 2012-2018 Erwartungen mit IBN CBT

= Annahme -35% = neue Lokpersonal-Einsatzkon- = Annahme -20%, da mit IBN CBT
zepte (Basel-Bellinzona / Bel- keine massgeblichen zusatzlichen
linzona—Chiasso/Luino) fihren Kosteneffekte erwartet werden

zu Reduktionen von rund 10—
15% (via Chiasso) bzw. 15-20%
(via Luino)

Energiekosten

Im Gegensatz zu den Betriebs- und Personalkosten werden die Einsparungen bei den Energie-

kosten hoher eingeschétzt, wobei dies sowohl auf den gesunkenen Energieverbrauch als auch
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dem reduzierten Energiepreis zurtickzufiihren ist. Aktuell wird mit Inbetriebnahme CBT von ei-

ner Reduktion der Energiekosten um 15% ausgegangen.

Annahme 2012 Entwicklungen 2012-2018 Erwartungen mit IBN CBT
= Reduktion Energiekosten um - = Reduktion Energieverbrauch = Reduktion Energiekosten um -
10% (auf 285 km) (v.a. Wegfall Schiebelok und 2. 15% erwartet (Preis- und Men-
Lok) rund mind. 10% wie erwar- geneffekt)
tet

= Gleichzeitig Reduktionen Bahns-
trompreis (von 12.5 im 2013 auf
11 Rp./KWh per 01.01.2019)

= Umstellung von Pauschalab-
rechnung auf Energiemessung
erschwert Vergleich und Ab-
schatzung GBT-Effekt

Qualitat (Stabilitat / Plnktlichkeit)
Aufgrund der in den letzten Jahren gesunkenen Piinktlichkeit im AQGV und kiinftiger Bautatig-
keiten v.a. im Zulauf aus dem Norden wird kurz- und mittelfristig keine Verbesserung gegen-
Uber der Situation vor der Inbetriebnahme GBT erwartet. Zudem ist die Entwicklung der Quali-
tat mit Blick auf die noch fehlenden Erfahrungen nach Inbetriebnahme CBT mit gewissen Unsi-
cherheiten behaftet. Mit zunehmendem Verkehr und Auslastung der Infrastruktur steigt zudem
der Unterhaltsbedarf, was eher zu einer Verschlechterung der Qualitdt im Schienengiterver-
kehr fihren kdnnte. Fraglich ist zudem der Einfluss der grenziiberschreitenden Trassenkoordi-
nation und inwieweit Puffer in den Betriebskonzepten bereits eingeplant sind.

Vor diesem Hintergrund erscheint die Erh6hung der Qualitat um 10% nicht realistisch. Ak-
tuell wird daher von einer Stabilisierung der Qualitat ausgegangen. Um mogliche Entwicklun-
gen und deren Wirkungen abschatzen zu kénnen, werden im vorliegenden Review drei Szena-

rien zu moglichen Qualitatseffekten auf die Verlagerung betrachtet.

Trassenpreis
Im Jahr 2012 war die Entwicklung der Trassenpreise in der Schweiz nicht absehbar. Mit der Im-
plementierung des neuen Trassenpreissystems fir die Jahre ab 2017 (TPS 2017) mit Inbetrieb-
nahme GBT resultierte fiir den Giiterverkehr insgesamt keine Erhéhung der Infrastrukturbenut-
zungskosten.

Bei Umsetzung des geplanten Trassenpreissystems ab dem Jahr 2021 (TPS 2021) werden
fir den AQGV in der Schweiz massgebliche Kostenreduktionen fiir die Infrastrukturbenutzung

erwartet. Es wird gemass Erlauterndem Bericht vom Februar 2019 davon ausgegangen, dass
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bei Umsetzung des geplanten TPS 2021 die Infrastrukturbenutzungskosten im AQGV insgesamt
um rund -10 bis -15% sinken (BAV 2019a).

4m-Korridor

Es wird weiterhin davon ausgegangen, dass die Inbetriebnahme des 4-Meter-Korridors der
grosste Verlagerungseffekt darstellt. Dies ist auch darauf zuriickzufiihren, dass die Nachfrage
an grossprofiligen Trassen das Uber die Lotschberg-Simplon Achse beschrankte Angebot lber-
steigt (vgl. hierzu Trasse Schweiz 2019). Die Veranderung der Transportkosten wird zwischen
20% und 60% geschatzt. Gemdass den Riickmeldungen im Rahmen der Interviews wird von einer

Rickverlagerung von Verkehren vom LBT resp. der Simplon-Achse auf den GBT erwartet.

Produktivitatseffekte auf Kostenstrukturen appliziert

Die vorgenannten Effekte wurden in die Kostensatze integriert und in das Wirkungsmodell
Ubertragen. Im Ergebnis lasst sich an beispielhaften Relationen die Veranderung der Transport-
kosten fiir eine Sendung (UKV vs. Lkw) ablesen (vgl. nachfolgende Tabelle 3). Die Applikation
erfolgte dabei gestuft, so dass sich allfillige Effekte voneinander trennen lassen:

= Nullfall (entspricht den Kostenstrukturen 2010),

= Produktivitatseffekte NEAT wie in 2012 angenommen,

= Produktivitatseffekte NEAT nach Review 2019 => d.h. wie oben beschrieben,

= vollstandiger Abbau der Abgeltungen (wie bis 2024 vorgesehen),

= Trassenpreisanpassungen Schweiz (gemass Anhérung),

= Trassenpreisanpassungen Deutschland (wie im Bundes-Haushalt eingestellt).

Im Ergebnis lasst sich festhalten:

= Die mit den Erkenntnissen des Reviews angepassten Produktivitatseffekte reduzieren die
seinerzeitigen Erwartungen um etwas mehr als -2 Prozentpunkte, womit die Produktivitats-
effekte infolge NEAT nicht mehr bei ca. 10%, sondern bei noch knapp 8% zu liegen kommen.

= Ein vollstandiger Abbau der Abgeltungen erhoht dann die Sendungskosten um 11%.

= Die ab 2021 vorgesehenen Trassenpreisanpassungen in der Schweiz (u.a. Rabatt fir lange
Zuge, Weiterfiihrung Larmbonus) kompensieren den Abgeltungsabbau um rund -1%. Zusam-
men mit den Produktivitatseffekten wird damit der Abgeltungsabbau nicht ganz kompen-
siert — es verbleibt eine minimale Kostensteigerung von knapp 3%.

= Zusatzliche Trassenpreisanpassungen in Deutschland reduzieren die Kosten um weitere -3%,
so dass damit die gesamte Kostenveranderung neutral bleibt resp. sogar geringfligig besser
wird (-1%).
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2.5. Fazit

Marktentwicklung

Der gesamte alpenquerende Guterverkehr auf Strasse und Schiene im Alpenbogen B (Venti-
miglia—Tarvisio) hat sich nach den Einbriichen in den Jahren 2008/09 sowie 2012 erst ab dem
Jahr 2015 wieder erholt und konnte im Jahr 2018 den Héchstwert aus dem Jahr 2007 wieder
erreichen. Der AQGV auf der Schiene konnte den bereits 2012 festgestellten Trend einer Erho-
hung des Modal-Splits fortsetzen und in 2016 erreichte der Anteil der Bahn am Verkehrsauf-
kommen mit 34.2% einen neuen Hoéchstwert. Allerdings weisen die jingsten Zahlen aus
2017/18 auf eine Schwéache der Bahn im an sich steigenden Gesamtmarkt hin, was nahelegt,
dass sich hier mangelnde Piinktlichkeit in Verbindung mit eingeschrankten Kapazitdten be-
merkbar machen.

Seit 2011 hat sich ein kontinuierlicher Aufwartstrend beim Modalsplit fir die Schiene in
der Schweiz gezeigt. In den Jahren 2017 und 2018 konnte dieses hohe Niveau zumindest gehal-
ten werden. Unterstiitzt wurde der Anstieg beim Bahn-Anteil am Verkehrsaufkommen auch
durch die — seinerzeit noch nicht erwartete — Entwicklung im AQGV auf der Strasse durch die
Schweiz. Hier gingen seit 2011 sowohl Anzahl Fahrten wie auch das Transportaufkommen kon-
tinuierlich zurlick. Dieser Riickgang lasst sich nicht durch Verdrangung auf andere Alpenachsen,
wie beispielsweise den Brenner, erklaren. Vielmehr greift offenbar die Verlagerung von der

Strasse auf die Schiene auf den durch die Schweiz fiihrenden Relationen.

Review 2012-2018

Die Erwartungen mit Inbetriebnahme des GBT wurden grésstenteils erfillt. Durchgehende
Fahrten zwischen Basel-Bellinzona sind ohne Lokpersonalwechsel moglich und die Schiebelok
am GBT ist weggefallen. Die Betriebskonzepte wurden wie geplant umgesetzt. Allerdings sind
die Erwartungen an die Fahrzeiten und betreffend Einfachtraktion nicht vollstéandig erfiillt.
Auch wenn die Fahrzeiten in der Schweiz reduziert wurden, wurden die internationalen Tras-
sen nicht angepasst. Die erzielbaren Geschwindigkeiten im GBT in Abhangigkeit der Zugsge-
wichte resp. der Traktion sind noch offen. Mit der Aufreihung der Gliterziige am GBT ist eine
gleichmassige, zeitliche Verteilung (Glattung) und Systematik nicht mehr gegeben.

Die mangelhafte Piinktlichkeit resp. Unzuverldssigkeit ist auf verschiedene Faktoren in der
Schweiz und im Ausland zuriickzufiihren. Hierzu zdhlen v.a. intensive Bautatigkeiten im Inland
und Ausland (Zunahme der Baustellen, Planung der Bautatigkeiten), steigende Unterhaltstatig-
keiten, hoher ausgelastete Infrastrukturen sowie fehlende Reserven bei Personal und Rollma-
terial. Die Problematik mit dem Zugsicherungssystem ETCS innerhalb CH hat sich inzwischen

entscharft. Gewisse Unsicherheiten (IBN CBT, weitere Releases) bleiben jedoch. Konnte die
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Verspdtung unplinktlich aus dem Ausland kommender Zige friiher teilweise noch in der

Schweiz kompensiert (aufgeholt) werden, ist dies nun nicht mehr maoglich.

Erwartungen 2021-2030/40

Die seinerzeit erwarteten Produktivitatseffekte werden sich nicht vollstandig einstellen. Abwei-
chungen ergeben sich insbesondere wegen Unplanbarkeiten bei der Traktion (Einfach- oder
Doppeltraktion) aufgrund der maximal moéglichen Zugsgewichte und den tatsédchlichen Fahrzei-
ten mit Auswirkungen auf die Personalumldufe. Im Ergebnis werden sich die Betriebs- und Per-
sonalkosten voraussichtlich nicht ganz so stark reduzieren wie seinerzeit angenommen. Hinge-
gen dirften die Erwartungen bei den Energieeinsparungen leicht ibertroffen werden.

Die Entwicklung der Qualitat ist mit Blick auf die noch fehlenden Erfahrungen nach Inbe-
triebnahme CBT mit gewissen Unsicherheiten behaftet. Hinsichtlich der Piinktlichkeit wird auf-
grund der geplanten Bautatigkeiten im Ausland (v.a. im Zulauf aus dem Norden) von einer Sta-
bilisierung ausgegangen. Es bestehen Erwartungen an die Verbesserung der internationalen
Koordination (z.B. Baustellenkoordination resp. Bau- und Unterhalts-Zeitfenster, Trassen-
Schnittstellen an den Grenzen). Es bleiben gewisse Unwagbarkeiten wegen ETCS-Einfiihrung im
Ausland und neuen Releases sowie wegen immer knapper werdenden Ressourcen (Personal,
Rollmaterial).

Bedenken bestehen auch hinsichtlich der Trassenpriorisierung des Giterverkehrs. Es be-
steht die Gefahr (und Erfahrung), dass die tatsachliche Priorisierung im Betrieb zu Ungunsten
des Giterverkehrs gegeniiber der geplanten Priorisierung ausfallt; dies erst recht, wenn auf-

grund externer Umstande GV-Trassen (noch) nicht genutzt werden.

Implikationen Wirkungsmodell und Szenarien
Aufgrund der angepassten kiinftigen Erwartungen fiir die Jahre 2021-2030 bzw. 2040 werden
die Produktivitatseffekte etwas tiefer angesetzt (ca. 75% der seinerzeitigen Erwartungen, d.h.
reduziert um rund ein Viertel). Es wird jedoch weiterhin davon ausgegangen, dass die Inbe-
triebnahme des 4-Meter-Korridors den gréssten Verlagerungseffekt darstellt. Die reduzierten
Produktivitatseffekte werden aus Sicht der Verlagerungseffekte (Modalsplit und Routenwahl)
«im Rauschen» der Prognoseunsicherheit untergehen.

Die schwer kalkulierbare Entwicklung der Qualitat (Plinktlichkeit, Zuverlassigkeit) kann
zwar im Wirkungsmodell mit einem Szenario erfasst werden, ist jedoch zur Beantwortung der
Frage allfalliger Wirkungen der NEAT — wo grundsatzlich von einem Idealzustand auszugehen

ist — auf die Verlagerung nachrangig.
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3. Prospektive AQGV

Zur Quantifizierung der Prospektive — die neu bis 2040 gefiihrt wird (BAV/INFRAS 2012: bis
2030) — kommen aus Schweizer Sicht zwei «Hebel» zum Tragen:

= Gesamtmarktentwicklung im Alpenbogen B (stellt sozusagen das Potenzial dar),

= Verkehrsmittel- und Routenwahl infolge NEAT-Produktivitatseffekte.

Vorab sind mit Blick auf diese zwei «Hebel» folgende Punkte zu beachten, da sie mit Blick auf

die Verlagerungswirkungen gegenlaufige Entwicklungen beinhalten:

= Einerseits wird die Gesamtmarktentwicklung aufgrund etwas vorsichtigerer Einschatzungen
zur kiinftigen wirtschaftlichen Entwicklung Italiens und der — gegeniiber frilheren Erwartun-
gen deutlich nach unten korrigierten — Bevolkerungsentwicklung in Italien geringer ausfallen
als seinerzeit angenommen. Damit steht dem Schweizer Schienen-AQGV weniger Potenzial
zur Verfligung.

= Andererseits flihrt die Gber den seinerzeitigen Erwartungen liegende ex-post-Entwicklung zu
einem neuen héheren Ausgangspunkt und damit zu einem Niveauunterschied zwischen bei-

den Prognosen.

Vor diesem Hintergrund werden nun die Verlagerungswirkungen infolge der urspriinglich ange-
nommenen und mit dieser Arbeit erstmals nach Inbetriebnahme GBT und vor Inbetriebnahme
CBT Uberpriften Produktivititseffekte appliziert, die — wie weiter vorne gezeigt — um ca. 25%

niedriger liegen als noch in 2012 angenommen.

Das Vorgehen zur Quantifizierung der Verkehrsentwicklung im alpenquerenden Gliterverkehr
entspricht der iblichen Herangehensweise aus der Verkehrsplanung mit den darin etablierten
Schritten der sozio6konomisch determinierten Nachfrageerzeugung (Wieviel und welche Giter
werden wo produziert resp. wo benétigt?), der Zielwahl (Von wo nach wo wollen diese G-
ter?), der Verkehrsmittelwahl (Transportiert die Strasse oder die Schiene diese Giiter tber die
Alpen?) und abschliessend der Routenwahl (Welche Strecke liber die Alpen nehmen diese Ver-
kehrsmittel?). Zur Umsetzung dieses Vorgehens wurde bereits in der Ausgangsarbeit in 2012
(BAV/INFRAS 2012) ein entsprechendes Wirkungsmodell entwickelt, das insbesondere die Pro-
duktivitatseffekte an den letzten beiden Schritten dieser Betrachtungsweise zur Verkehrsmit-
tel- und Routenwahl einbezieht; fiir ndhere Informationen zum Wirkungsmodell und dessen

Operationalisierung sei an dieser Stelle auf den entsprechenden Bericht aus 2012 verwiesen.
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3.1. Gesamtmarktentwicklung

Soziobkonomischer Rahmen

Der Gesamtmarkt generiert sich aus dem Aufkommen im alpenquerenden Guterverkehr im Al-
penbogen BY und entspricht mit Ausnahme einiger schweizbezogener Verkehrsarten'® (an
Gotthard und San Bernardino) dem italienischen Aussenhandel im landgestitzten Verkehr. Zwi-
schen den diesen Aussenhandel beschreibenden sozio6konomischen Kenngréssen und dem

Guterverkehrsaufkommen im AQGV besteht ein eindeutiger Zusammenhang.

Abbildung 17: Zusammenhang Aussenhandel Italien — AQGV - Transit Schweiz
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Grafik: INFRAS. Quellen: eigene Berechnungen auf Basis von BAV Alpinfo, BFS OeV, DG ECFin Ameco, Eurostat ComExt, SBB.

Zur Prognose dieses Aussenhandels werden die langfristigen Erwartungen der Europdischen

Kommission zur wirtschaftlichen Entwicklung der EU und ihrer Mitgliedsstaaten herangezogen.

In der aktuellen Fassung der entsprechenden Publikation?® hat die DG EcFin gegentiber ilteren

—und so auch in 2012 verwendeten — Versionen eine markante Neueinschatzung zur langfristi-

gen Entwicklung der Bevolkerung und Wirtschaft Italiens vorgenommen:

= Fir Italien wird — erstmals (!) — ein minimaler Riickgang resp. zumindest keine weitere Zu-
nahme bei der Bevolkerung erwartet. Fiir den Zeitraum 2010 bis 2040 stagniert die Anzahl
Einwohner Italiens, wobei bis 2016 noch stetige Zunahmen verzeichnet wurden. Ab 2016 bis
2040 sieht die koordinierte Bevolkerungsprojektion der EU fiir Italien jedoch eine Abnahme

der Bevolkerung in Hohe von 0.8 Mio. Einwohnern vor.

17 Verkehrsstatistische raumliche Abgrenzung, indem zwischen dem Alpenibergang Ventimiglia im Westen und dem Tarvisio im
Osten ein Bogen gezogen wird, der alle dazwischen liegenden Ubergénge iiber den Alpenhauptkamm einschliesst. Damit ist die
italienische Grenze nahezu vollstindig nachgezeichnet; Ausnahme sind die Uberginge Gotthard und Berardino.

18 An erster Stelle Schweizer Binnenverkehr zwischen dem Tessin und insb. der Deutschschweiz, aber auch Import-/Export-
strome der Deutschschweiz resp. der Romandie mit Italien oder vom Tessin in Richtung Norden.

19 DG EcFin 2018: The Ageing Report 2018 (incl. Population Projection 2015), Directorate-General for Economic and Financial
Affairs (DG ECFIN), Brussels 2018.
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= |In der Konsequenz erfahrt die von der Einwohnerentwicklung via Erwerbstatigkeit (und Pro-
duktivitat) «gesteuerte» BIP-Prognose eine deutliche Korrektur gegeniiber allen bisherigen
Annahmen. Erst in 2025 wird die italienische Volkswirtschaft wieder ihr Niveau vor der Fi-
nanz- und Eurokrise erreichen. Da mit strukturellen Anpassungen und infolge dessen mit
Produktivitatssteigerungen gerechnet wird, schlagt die Stagnation bei der Bevolkerung nicht
direkt auf das BIP durch. Demnach nimmt das BIP laut den Erwartungen der EU zwischen
2010 und 2040 mit +0.3% p.a. resp. gesamthaft um +11% zu.

= Der fur den AQGV relevante landgestiitzte Aussenhandel Italiens orientiert sich an dieser
BIP-Entwicklung, fallt aber aufgrund der Bedeutung der aussenwirtschaftlichen Verflechtun-
gen und des hohen Anteils am BIP positiver aus. Gesamthaft nimmt der Wert der im Aussen-
handel transportierten Giter zwischen 2010 und 2030 um 40% zu. Gegenliber 2012 ist dies
jedoch ebenfalls eine bedeutsame Korrektur nach unten, wo noch eine Zunahme von 72%
unterstellt wurde. Fur den Zeitraum bis 2040 wird nun neu eine Zunahme des italienischen

Aussenhandels um 50% angenommen (+1.4% p.a.).

Abbildung 18: Prospektive Entwicklungen Demografie und Aussenhandel Italiens
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Grafik: INFRAS. Quellen: Eigene Berechnungen auf Basis DG EcFin 2018, DG EcFin AMECO.
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Hintergrund: Soziookonomische Prognosen

Vielfach geht in den Detaildiskussionen zum Personen- und Giterverkehr der Zusammenhang aus Demogra-
fie, Volkswirtschaft und Verkehr verloren, womit v.a. die Machtigkeit dieser Kenngrosse resp. die Bedeutung
der demografischen Entwicklungen fiir die Verkehrsprognosen unterschatzt wird. Mit Blick auf die grob nach
vier Stufen abgegrenzte Diskussion der Verkehrsentwicklung schatzen wir die Bedeutung der nachfragerele-
vanten Kenngrdssen (aus Demografie und Volkswirtschaft) derart hoch ein, dass die Hélfte des Ergebnisses
davon determiniert wird, wahrend die andere Halfte v.a. von der Routenwah/ abhangt und nur jeweils 10%
des Ergebnisses von Ziel- und Verkehrsmittelwahl bestimmt sind.

Oder anders ausgedriickt: Die detaillierteste Diskussion von Einflussfaktoren (wie bspw. den hier diskutierten
Produktivitatseffekten) wird irrelevant, wenn die der Gesamtnachfrage zugrunde gelegten Bevolkerungs- und
Wirtschaftsprognosen veraltet oder «falsch» sind oder durch unvorhergesehene Ereignisse Giberholt werden.
Der «Varianz» solcher Prognosen ist man sich dabei vielfach nicht bewusst: Fiir die Schweiz gingen die Ver-
kehrsperspektiven des ARE aus 2004 noch fiir 2030 von einer Schweizer Gesamtbevdlkerung in Héhe von ca.
7.5 Mio. Einwohnern aus. Die letzten Perspektiven aus 2016 unterstellen fir 2030 auf der Grundlage der BFS-
Bevolkerungsszenarien ca. 9.5 Mio. Einwohner, also ein Viertel mehr als erst zehn Jahre zuvor angenommen!
Fir Italien sieht der Prognosevergleich ebenfalls interessant aus, zumindest da dort bereits einmal eine ab-
nehmende Bevolkerungsentwicklung erwartet worden war (2005), die aber seitdem kontinuierlich nach oben
«korrigiert» wurde — bis hin zu einer Zunahme der Bevolkerung in den Population Projections 2015 um fast 6
Mio. Einwohner. Diese Erwartungen wurden nun wieder deutlich nach unten korrigiert.

Exemplarische Prognosevergleiche:
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Gesamtmarkt AQGV im Alpenbogen B

In Anlehnung an die wertbezogene Entwicklung der im Aussenhandel Italiens bewegten Giiter
wird die entsprechende Tonnage abgeleitet. Dabei kommt ein funktionaler Zusammenhang aus
beiden Kenngréssen zum Einsatz. Beim Vergleich der im Review Uberarbeiteten Reihe mit der
Reihe aus 2012 ist allerdings zu beachten, dass in 2012 nur der innere Alpenbogen A ausgewie-
sen wurde; fiir die Applikation der Verlagerungswirkungen hat dieser Unterschied jedoch keine

methodischen Auswirkungen.

Gesamthaft ergibt sich nun eine leicht abgeschwachte, aber positive Aufkommensentwicklung.
Fiir den Zeitraum 2010 bis 2040 wird die Gesamttonnage im Alpenbogen B um +33% von

146 Mio. Tonnen (2018 bereits 165 Mio. Tonnen) auf dann 195 Mio. Tonnen zunehmen. Damit
entspricht das Wachstum 2010-2040 in etwa der seinerzeitigen Wachstumserwartung bis
2030, d.h. der Gesamtverkehr Nord-Siid erfahrt im Review eine um ca. 10 Jahre verzogerte
Wachstumserwartung. Dahinter steht jedoch nicht nur die Neueinschatzung des sozio6konomi-
schen Rahmens fir Italien, sondern auch die zwischenzeitliche Entwicklung 2010 bis 2018, die
deutlich verhaltener ausfiel als noch in 2012 aufgrund der seinerzeitigen Rahmenannahmen zu

erwarten war.

Abbildung 19: Prospektive Aufkommensentwicklung des Gesamtmarkts
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Anmerkung: In BAV/INFRAS 2012 wurde der Alpenbogen A ausgewiesen, wahrend neu im vorliegenden Review der breiter ausgelegte Alpenbo-
gen B (d.h. inkl. Ventimiglia und Tarvisio) berucksichtigt wird.
Grafik: INFRAS. Quellen: AMECO, ASFINAG, AUTOSTRADA, BAV, BFS, Land Tirol, eigene Berechnungen.

Die markanten Neueinschatzungen zur Entwicklung des sozio6konomischen Rahmens schlagen damit weniger
stark auf das Guterverkehrsaufkommen nieder. Hintergrund dieses auf den ersten Blick etwas fragwiirdigen
Befunds ist, dass bereits in 2012 die seinerzeit vorliegenden Rahmenannahmen als zu optimistisch einge-
schatzt wurden. Mit Hilfe der Transmissionsgrdsse der Transportintensitdt wurde daher bereits in 2012 eine
dampfende Korrektur zur Prognose der Tonnage vorgenommen. Auf diese «kiinstliche» Dampfung kann nun
verzichtet werden, so dass der tatsachlich sehr gut korrelierte Zusammenhang zwischen aussenwirtschaftlicher
und verkehrlicher Entwicklung vollstandig zur Anwendung gelangen kann.
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3.2. AQGV Schweiz im Nullfall

Der so genannte Nullfall wird nur als Bezugsgrdsse bendétigt, so dass der Effekt von NEAT und

4m-Korridor gegenliber dem gedachten Fall ohne diese beiden Massnahmen sichtbar wird.

Methodischer Hinweis

Durch die bereits Gber den seinerzeitigen Erwartungen liegende zwische nzeitliche Entwicklung verschiebt sich
der Nullfall ebenfalls nach oben. Er setzt neu im Jahr 2017 und damit vor Inbetriebnahme GBT auf.

Ohne NEAT und 4m-Korridor wiirde sich das UKV-Aufkommen nur noch infolge der positiven
Gesamtmarktentwicklung und der Lagegunst der Schweizer Korridore erhdhen (Lagegunst:
Gotthard und Simplon verbinden die wichtig(st)en europdischen Wirtschaftsraume BeNe-
Lux/Rhein-Main-Neckar einerseits und Norditalien andererseits). Das Aufkommen UKV beliefe
sich in 2030 auf 20.3 Mio. Tonnen und in 2040 auf 20.6 Mio. Tonnen. Somit verursacht bereits
der Niveauunterschied aus dem Review einen «Verschub» des Nullfallaufkommens um +13%
(zum Vergleich: die Gesamtmarktkorrektur zum Aufkommen im Alpenbogen B infolge zuriick-
genommener Erwartungen der sozio6konomischen Rahmenbedingungen) belauft sich auf ent-
gegengesetzte -8%). Gegeniiber 2018 (Tonnage UKV durch die Schweiz: 19.1 Mio. Tonnen) re-
sultiert so ein theoretisches Wachstum von nur noch +11%. Im Vergleich mit 2010 waren es
+39%, so dass das Hauptwachstum bereits stattgefunden hatte. Oder anders ausgedrickt:
Ohne NEAT ware kein signifikantes Wachstum im Schienengterverkehr durch die Alpen mehr

moglich.

Abbildung 20: UKV-Tonnage Schweiz bis 2040 im Nullfall
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Grafik: INFRAS. Quellen: BAV, eigene Berechnungen.
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Bei den UKV-Sendungen — die eine wichtige Vergleichsgrosse zum Strassengliterverkehr dar-
stellen, weil jeder Lkw gleich einer Sendung entspricht — sehen die Entwicklungen vergleichbar
zur Tonnage aus, d.h. auch hier verschiebt sich durch die zwischenzeitliche Entwicklung die
Ausgangsbasis um +13%. Die Anzahl an Sendungen im UKV ware faktisch bei ca. 1.1 Mio. Sen-
dungen gedeckelt (Hinweis: dies bezieht sich immer auf die Summe beider NEAT-Achsen, also
nicht nur der zur Produktivitdt beleuchteten Gotthard-Achse). Einzig die mittlere Beladung
resp. Auslastung der UKV Sendungen — bspw. Tonnen je Container — kénnte noch einen Einfluss
auf die Sendungsanzahl besitzen und diese ohne NEAT beeinflussen. Allerdings: Die Beladung
der Sendungen orientiert sich i.d.R. nicht an Infrastrukturen®® und wird daher fiir alle hier be-

trachteten Falle —aus Griinden der Vergleichbarkeit — nicht verschieden variiert.

Abbildung 21: Sendungen UKV Schweiz bis 2040 im Nullfall
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Grafik: INFRAS. Quellen: BAV, eigene Berechnungen.

20 Es kann einen Zusammenhang zum Profil geben, wenn volumengréssere Sendungen transportiert werden dirfen (bspw. High-
Cube-Container oder Sattelauflieger im 4m-Korridor). Deren Wirkung auf die Anzahl Sendungen ist jedoch im Vergleich zu ande-
ren Hebeln der Nachfragegenerierung vernachlassigbar.

INFRAS | 18. Oktober 2019 | Prospektive AQGV



38|

Die Anzahl an schweren Nutzfahrzeugen (SNF) im alpenquerenden Verkehr durch die Schweiz

(inkl. Binnenverkehr) wiirde gegeniiber 2018 um ca. 15% auf dann ca. 1.1 Mio. Fahrzeuge an-

steigen. Gegenliber den Einschdtzungen aus 2012 sind dies jedoch «andere Welten», da die

zwischenzeitliche Entwicklung diametral zu den Erwartungen verlief, woraus sich ein «Ver-

schub» der Ausgangssituation um gut ein Drittel nach unten ergibt.

Abbildung 22: Fahrzeuge Strasse Schweiz bis 2040 im Nullfall
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Am Modalsplit im alpenquerenden Gliterverkehr wiirde der Anteil Schiene zuriickgehen — je

nach Entwicklung der ebenfalls noch bahnrelevanten Transporte bei der ROLA und im WLV

konnte ein aufkommensbhezogener Anteilsverlust um 2 Prozentpunkte resultieren.

Tabelle 4: Entwicklungen UKV und Strasse zum Nullfall

Mio. nn-Tonnen 2017 2025 2030 2035 2040 17-30 30-40 17-40 17-30 30-40 17-40
UKV 18.3 19.6 20.3 20.5 20.6 +2.0 +0.3 +2.3 +10.8% +1.6% +12.6%
Strasse 11.7 13.1 13.8 14.3 14.7 +2.1 +0.9 +3.0 +18.2% +6.6%  +26.0%
tsd. Sendungen 2017 2025 2030 2035 2040 17-30 30-40 17-40 17-30 30-40 17-40
UKV 932 1'019 1’073 1’082 1’090 +141 +18 +158 +15.1% +1.6% +17.0%
Strassenfahrzeuge 954 1’005 1’037 1’072 1’106 +83 +69 +152 +8.7% +6.6% +15.9%

Tabelle: INFRAS. Quellen:

BAV, eigene Berechnungen.
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3.3. AQGV Schweiz in der Grundvariante

Als Grundvariante wird neben der NEAT-Flachbahn auch der 4m-Korridor unterstellt (d.h. die
vormalige Variante «nur NEAT» wird nicht mehr quantifiziert, da der 4m-Korridor ldngstens in
der Umsetzung ist). In dieser Grundvariante gelangen nun die revidierten Produktivitatseffekte
zur Anwendung (ca. -25% bezogen auf den Schweizer Streckenanteil, so dass die Produktivitat
im UKV auf den Gesamtstrecken Nord-Sud anstatt +10% sich um ca. 2 Prozentpunkte auf +8%

reduziert).

Methodischer Hinweis

Zur Ermittlung der Verlagerungswirkungen wurden die Horizonte 2025, 2030 und 2040 herangezogen. D.h. der
erste volle NEAT-Effekt wird vereinfacht fiir 2025 unterstellt, ohne dass dies jedoch einer Anlaufkurve nach
Inbetriebnahme der Komplettachse entsprechen wiirde. In der Studie 2012 wurde dieser Zeitpunkt noch auf
den Horizont 2020 gesetzt. Dies macht jedoch aus Sicht 2018 ob des kurzen Zeitraums wenig Sinn.

Gegenlber den seinerzeitigen Erwartungen aus 2012 erhéht sich die Tonnage im UKV fiir den
Horizont 2030 um ca. +6% auf 26.7 Mio. Tonnen (anstatt 25.2 Mio. Tonnen). Bis 2040 erhoht
sich dieses Aufkommen um weitere +5%, ist jedoch in erster Linie dem Gesamtmarktwachstum
geschuldet. Gegenliber dem Nullfall erhéht sich die Tonnage um +31% (2030) resp. um +36%
(2040). Diese Gegenuberstellung ist der eigentliche NEAT-Effekt (im Verbund mit dem 4m-Kor-

ridor) und liegt damit in ahnlicher Grossenordnung wie bereits in 2012 ermittelt.

Abbildung 23: UKV-Aufkommen Schweiz bis 2040 in der Grundvariante
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Grafik: INFRAS. Quellen: BAV, eigene Berechnungen.
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Auf Sendungsebene fallt der Effekt NEAT inkl. 4m-Korridor beim UKV vergleichbar zum Aufkom-
men aus. Bis 2030 erhoht sich die Anzahl an UKV-Sendungen gegentiber 2017 um +51%; sie
liegt deshalb liber der Tonnagedynamik, da hier noch Auslastungseffekte (Beladung, Zugslange)
und Effekte der Routenwahl enthalten sind. Das Review erhoht die Sendungsanzahl fiir 2030
um +6%. Gegenlber dem Nullfall resultiert eine Zunahme der Anzahl UKV-Sendungen im Hori-
zont 2040 um +35% resp. um 383'000 Sendungen. D.h. der NEAT-Effekt erh6ht das Marktvolu-

men (ber die Schweizer Achsen — unter den beschriebenen Annahmen — um gut ein Drittel.?!

Abbildung 24: Sendungen UKV Schweiz in der Grundvariante
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Grafik: INFRAS. Quellen: BAV, eigene Berechnungen.

Die Anzahl Fahrzeuge im schweren Strassengliterverkehr liber die Schweizer Alpeniibergange
vermindert sich infolge NEAT inkl. 4m-Korridor gegeniiber 2017 um -9% bis 2030. Ab 2030 ist
der weitere Verlauf sehr schwer zu kalkulieren: Wiirden wie hier unterstellt keine weiteren mo-
dalsplit- und routenwahlrelevanten Massnahmen wirksam, so kann es theoretisch zu keiner
weiteren Verlagerung mehr kommen. Dann bestimmt einerseits wie hier unterstellt das mo-
dale Gesamtmarktwachstum im Alpenbogen B den weiteren Verlauf, so dass zwischen 2030
und 2040 die Anzahl Fahrzeuge um wieder knapp +5% zunehmen wiirde. Ob das in der Praxis
auch so kommt, ist jedoch fraglich. Denn: Weitere Modalsplit-Verschiebungen durch sonstige
regulative und infrastrukturelle Einfliisse wird es geben, sind jedoch nicht Gegenstand der vor-

liegenden Arbeit.

2! Wobei hier die Terminalkapazitaten im Norden und Stiden zu beachten sind; die vorliegende Prognose nimmt die Nachfrage-
seicht ein und unterstellt daher keine Engpasse beim Umschlag.
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In Anzahl Fahrzeugen lbersetzt heisst dies, dass sich bis 2030 die Anzahl an schweren Nutz-
fahrzeugen via Gotthard und San Bernardino (sowie inkl. Simplon und Gr-St-Bernard) um wei-
tere 90'000 Fahrzeuge auf dann 866'000 Fahrzeuge reduzieren kénnte. Bei der Bewertung die-
ser Zahl ist zu beachten, dass die Reduktion nahezu ausschliesslich durch Fahrtenriickgang im
Transit erreicht wird, wahrend die Binnenfahrten (aufgrund ihrer Giter- und Fahrtenstruktur)
eine hohere Konstanz aufweisen. Das heutige Verhaltnis von ca. 50:50 wirde sich auf ca. 40:60
mit Ubergewicht auf die Binnenfahrten verschieben). Der NEAT-Effekt (inkl. 4m-Korridor) ge-
genitber einem Nullfall [dsst sich fiir den Horizont 2040 auf knapp 20% resp. -201'000 Fahr-

zeuge beziffern.

Abbildung 25: Fahrzeuge Strasse Schweiz in der Grundvariante

1’600 Nulfall2012

1’400

1’200 |
Nullfall nelErLR_e\ﬂg_\_N

1’000

800 -ﬁEXT + 4m Review

600

1'000 Fahrzeuge

400

200

0
1995 2010 2020 2030 2040

Grafik: INFRAS. Quellen: BAV, eigene Berechnungen.

Beim aufkommensbezogenen Modalsplit kann die Schiene mehr als 6 Prozentpunkte hinzuge-
winnen (wiederum je nach Entwicklung ROLA und WLV). Dieser NEAT-Effekt schlagt sich dann
auch im Vergleich der Sendungen Schiene vs. Strasse nieder, wo im UKV mit Hilfe der NEAT und
des 4m-Korridors erstmals mehr Sendungen als Fahrzeuge im schweren Strassengiiterverkehr

Uber die Alpen verkehren (der Anteil UKV-Sendungen erhéht sich um 13 Prozentpunkte).

Tabelle 5: Entwicklungen in der Grundvariante inkl. Review Produktivitatseffekte

Mio. nn-Tonnen 2017 2025 2030 2035 2040 17-30 30-40 17-40 17-30 30-40 17-40
UKV 18.3 25.9 26.7 27.3 28.0 +8.4 +1.2 +9.6 +45.9% +4.6%  +52.6%
Strasse 11.7 10.7 11.5 11.8 12.0 -0.2 +0.5 +0.3 -1.7% +4.6% +2.8%
tsd. Sendungen 2017 2025 2030 2035 2040 17-30 30-40 17-40 17-30 30-40 17-40
UKV 932 1'367 1’408 1'441 1'473 +476 +65 +541 +51.1% +4.6%  +58.1%
Strassenfahrzeuge 954 872 866 885 905 -89 +40 -49 -9.3% +4.6% -5.1%

Tabelle: INFRAS. Quellen: BAV, eigene Berechnungen.
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Zu Vergleichszwecken wurde die oben berichtete Verlagerungswirkung mit den revidierten Pro-
duktivitatseffekten denen ohne reduzierte Produktivitatseffekte (d.h. wie in 2012 angenom-
men) ermittelt. Der Vergleich fallt erntichternd aus: Fiir 2040 belduft sich die Verdanderung der
Verlagerungswirkung auf 0.3%; dies entspricht ca. 5'000 UKV-Sendungen oder 1'000 Lkw-Fahr-

ten.

Hintergrund

Die Verlagerungswirkungen werden im Wirkungsmodell mit 3 Faktoren ermittelt:
(1) Kostendifferenzial (zwischen UKV und Strasse resp. zwischen Routenalternativen)
(2) Angebotswirkung 4m-Korridor
(3) Qualitatsveranderung (aus Sicht der Verladerschaft)

Die hier relevanten Produktivitatseffekte gehen ausschliesslich in den ersten Faktor zum Kostendifferenzial
ein. Dies geschieht via Sendungskosten, die sich infolge NEAT-Produktivitat beim UKV verdandern. Wie festge-
stellt, belduft sich der seinerzeit in 2012 angenommene Produktivitdtseffekt zwischen Basel und Chiasso/Luino
auf ca. 33%. Diese werden nun um -25% reduziert. Die Produktivitdtsveranderung zwischen Basel und
Chiasso/Luino hat auf den Gesamtstrecken im Nord-Sud-Verkehr eine Wirkung von ca. 10%, die nun mit dem
Review auf ca. 8% reduziert wird. Sprich: Das Kostendifferenzial selbst und damit der Faktor (1) verdandern sich
deshalb kaum. Bereits 2012 wurde eruiert, dass der Anteil des Faktors (1) an der Verlagerungswirkung bei ca.
25% liegt. Im Gegensatz dazu macht bspw. der 4m-Korridor ca. die Halfte allfdlliger Verlagerungen aus.

Vor diesem Hintergrund sind die hier ausgewiesenen Veranderungen als plausibel einzustufen. Zu beachten ist
dabei, dass dies eine Betrachtung zur allfdlligen Veranderung der Verkehrsmittel- und Routenwahl aus Verla-
dersicht darstellt. Dass sich diese aus Sicht Operateure oder Traktiondre anders darstellt, ist zwingend. Deren
Sicht beschrankt sich auf die Seite der Sendungskosten, die jedoch wie oben erdrtert nur einen Teil der markt-
relevanten Verlagerungswirkungen darstellen.

Ubersetzt in die Bedeutung der Produktivitatseffekte heisst dies: Ja, Produktivititseffekte infolge NEAT und
4m-Korridor sind unabdingbar. Andernfalls hatte es keine wie weiter oben dargestellten Verschiebungen im
alpenquerenden Giiterverkehr zur Folge und stattdessen wiirde der Strassengiterverkehr entgegen des ver-
fassungsmassigen Auftrags wieder zunehmen. Aber: Ob sich die Effekte nun bspw. bei der Fahrzeit um Minu-
ten zwischen Basel und Chiasso/Luino unterscheiden, oder ob sich die Energieeinsparung auf 10% oder 15%
belduft, ist sekundar. Denn: Der Gliterverkehr NEAT findet nicht nur zwischen Basel und Chiasso statt, sondern
ist Teil der gesamten Nord-Siid-Achse, deren Einflussfaktoren auf die Produktivitat teilweise noch markant
sein kdnnen. Oder anders ausgedrickt: Ohne entsprechende Massnahmen auf den Zulaufstrecken kann der
gesamte NEAT-Effekt «aufgefressen» werden.

Tabelle 6: Entwicklungen in der Grundvariante exkl. Review Produktivitatseffekte

Mio. nn-Tonnen 2017 2025 2030 2035 2040 17-30 30-40 17-40 17-30 30-40 17-40
UKV 18.3 26.0 26.8 27.4 28.0 +8.5 +1.2 +9.7 +46.4% +4.6%  +53.1%
Strasse 11.7 10.7 11.5 11.8 12.0 -0.2 +0.5 +0.3 -1.8% +4.6% +2.7%
tsd. Sendungen 2017 2025 2030 2035 2040 17-30 30-40 17-40 17-30 30-40 17-40
UKV 932 1'372 1’413 1’446 1'478 +481 +65 +546 +51.6% +4.6%  +58.6%
Strassenfahrzeuge 954 871 864 884 904 -90 +40 -50 -9.4% +4.6% -5.2%

Tabelle: INFRAS. Quellen: BAV, eigene Berechnungen.

INFRAS | 18. Oktober 2019 | Prospektive AQGV



143

3.4. Grundvariante inkl. Abbau der Abgeltungen

In dieser Variation werden innerhalb der Grundvariante (inkl. revidierter Produktivitatseffekte)
die Abgeltungen wie vorgesehen vollstandig abgebaut. Der Effekt fallt mit Blick auf die Verla-
gerungswirkungen minimal aus. Hier gelten die gleichen Gesetzmassigkeiten wie zur Grundva-

riante im methodischen Hinweis beschrieben.

Die Anzahl an Sendungen im UKV reduziert sich flir 2040 um -12'000 resp. um -0.8%. Auf die
Fahrtenanzahl schwerer Nutzfahrzeuge hat dies keinen signifikanten Einfluss (-0.1%), so dass
im Sendungsvergleich (Sendungen UKV vs. Anzahl Strassengiterfahrzeuge) die Anteilsverschie-
bung zugunsten der Schiene bestehen bleibt und anstatt bei 13 Prozentpunkten nun bei 12
Prozentpunkten zu liegen kommt. D.h. der Gesamteffekt NEAT/4m-Korridor gegeniber dem

Nullfall bleibt bestehen.

Tabelle 7: Entwicklungen zur Grundvariante inkl. Abbau der Abgeltungen

Mio. nn-Tonnen 2017 2025 2030 2035 2040 17-30 30-40 17-40 17-30 30-40 17-40
UKV 18.3 25.9 26.5 27.1 27.7 +8.2 +1.2 +9.4 +44.7% +4.6%  +51.4%
Strasse 11.7 10.7 11.5 11.7 12.0 -0.2 +0.5 +0.3 -1.9% +4.6% +2.6%
tsd. Sendungen 2017 2025 2030 2035 2040 17-30 30-40 17-40 17-30 30-40 17-40
UKV 932 1'362 1'397 1429 1461 +465 +64 +529 +49.9% +4.6%  +56.8%
Strassenfahrzeuge 954 872 865 885 905 -89 +40 -50 -9.4% +4.6% -5.2%

Tabelle: INFRAS. Quellen: BAV, eigene Berechnungen.

Der Anteil der Abgeltungen an den Sendungskosten ist eine anderer Blickwinkel als der hier behandelte Verla-
gerungseffekt (infolge Verkehrsmittel- und Routenwahl). Reduziert man den Blickwinkel nur auf die Produktivi-
tatseffekte resp. die damit verbundene Veranderung der Sendungskosten und setzt diese ins Verhaltnis zum
Abgeltungsabbau, dann ergibt sich selbstredend ein anderes, bedeutsameres Verhaltnis (vgl. Tabelle 3 zur
Ubersicht der Sendungskosten). Aus Sicht Operateure ist dieses Verhéltnis sicher relevanter als das beim Ver-
lagerungseffekt. Gleichwohl missen auch die Operateure beachten, dass Verlagerungseffekte infolge NEAT
das Marktvolumen und damit ihr Marktpotenzial signifikant vergrossern, wodurch sich wiederum Pro duktivi-
tatseffekte ergeben kénnten.
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3.5. Grundvariante inkl. Abbau der Abgeltungen und zzgl. Trassen-
preisanpassungen

In dieser Variation werden additiv zur Grundvariante die Abgeltungen wie vorgesehen vollstan-

dig abgebaut, dafir jedoch die vorgesehenen Trassenpreisanpassungen (fir die Schweiz und

Deutschland) angerechnet. Auch hier fallt der Effekt mit Blick auf die Verlagerungswirkungen

minimal aus.

Der Effekt ist mit Blick auf die Verlagerungswirkungen wiederum nur sehr bescheiden, d.h. die
Anzahl an Sendungen im UKV erhoéht sich flir 2040 gegeniiber der Variante inkl. Abgeltungsab-
bau um +4'000 (+0.3%).

Tabelle 8: Entwicklungen zur Grundvariante inkl. Abbau Abgeltungen und zzgl. Trassenpreisanpassungen

Mio. nn-Tonnen 2017 2025 2030 2035 2040 17-30 30-40 17-40 17-30 30-40 17-40
UKV 18.3 25.9 26.6 27.2 27.8 +8.3 +1.2 +9.5 +45.1% +4.6% +51.8%
Strasse 11.7 10.7 11.5 11.8 12.0 -0.2 +0.5 +0.3 -1.7% +4.6% +2.8%
tsd. Sendungen 2017 2025 2030 2035 2040 17-30 30-40 17-40 17-30 30-40 17-40
UKV 932 1'362 1’401 1'433 1'465 +469 +64 +533 +50.3% +4.6% +57.2%
Strassenfahrzeuge 954 872 866 886 906 -88 +40 -48 -9.3% +4.6% -5.1%

Tabelle: INFRAS. Quellen: BAV, eigene Berechnungen.

Auch beim Anteil der Trassenpreisveranderungen an den Sendungskosten ist der Blickwinkel hinsichtlich Verla-
gerungseffekt (infolge Verkehrsmittel- und Routenwahl) zu beachten. Reduziert man den Blickwinkel nur auf
die Produktivitatseffekte resp. die damit verbundene Verdanderung der Sendungskosten und setzt diese ins
Verhéltnis zum Einfluss allf. Trassenpreisveranderungen, dann ergibt sich selbstredend ein anderes, hoheres
Verhiéltnis (vgl. Tabelle 3 zur Ubersicht der Sendungskosten). Aus Sicht Traktionire ist dieses Verhiltnis sicher
relevanter als das beim Verlagerungseffekt. Fur die Nachfragesicht ist jedoch relevant, was von allf. Trassen-
preisanpassungen beim Endkunden (Verladerschaft) ankommt.
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3.6. Grundvariante ohne Qualitatsverbesserung

Wie weiter oben im methodischen Hinweis bereits erldutert, besteht das Wirkungsmodell zur
Ableitung von Verlagerungswirkungen aus 3 Faktoren. Neben der produktivitatsgetriebenen
Kostenveranderung und dem Verlagerungs-/Angebotseffekt des 4m-Korridors besteht ein Fak-
tor aus der relativen Veranderung der Qualitat, welche aus Verladersicht mit einer Elastizitat
verrechnet wird. Diese ist nicht zu verwechseln mit produktivitatsrelevanten Qualitatskriterien,
welche bereits in die Produktivitatseffekte via Fahrzeit, Betriebs- und Personalkosten eingehen.
Die Ursachen kdnnen aber liberlappend sein (Verspatungen, Ressourcenknappheit etc.). Zu
Vergleichszwecken wird in der vorliegenden Variation additiv zur Grundvariante (inkl. Abgel-
tungsabbau und Trassenpreisverdanderungen) die voreingestellte (d.h. in 2012 fir die Inbetrieb-

nahme NEAT erwartete) Qualitatsverbesserung von +10% zuriickgenommen.

Im Ergebnis zeigt sich die Relevanz dieses Verlagerungsfaktors: Die Anzahl UKV-Sendungen
wirde sich in 2040 um -6% resp. -91'000 Sendungen reduzieren. Gegeniiber dem Nullfall redu-
ziert sich damit der NEAT-Effekt von +35% auf nur noch +26%. Im Strassengiiterverkehr wiirden
gegeniber der Grundvariante wieder 46'000 Fahrzeuge mehr unterwegs sein (+5%). Diese
Grossenordnung macht deutlich, dass die Einfllisse von Fahrzeiten, Betriebskonzepten, Perso-
nalkosten, Energiekosten etc. nicht nur auf die Produktivitat der Akteure im UKV relevant sind,
sondern auch flr deren Kunden bei ihrer Verkehrsmittel- resp. Anbieterwahl eine entschei-

dende Rolle spielen.

Tabelle 9: Entwicklungen zur Grundvariante ohne Qualitdtsverbesserung

Mio. nn-Tonnen 2017 2025 2030 2035 2040 17-30 30-40 17-40 17-30 30-40 17-40
UKV 18.3 24.3 24.9 25.5 26.1 +6.6 +1.1 +7.7 +36.0% +4.6% +42.3%
Strasse 11.7 11.3 12.1 12.4 12.7 +0.4 +0.6 +1.0 +3.4% +4.6% +8.1%
tsd. Sendungen 2017 2025 2030 2035 2040 17-30 30-40 17-40 17-30 30-40 17-40
UKV 932 1'281 1'314 1'344 1'374 +382 +60 +442 +41.0% +4.6% +47.4%
Strassenfahrzeuge 954 915 910 931 952 -44 +42 -2 -4.6% +4.6% -0.2%

Tabelle: INFRAS. Quellen: BAV, eigene Berechnungen.
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3.7. Gegenlberstellung der Entwicklungen im AQGV Schweiz

Die Gegenuberstellung aller Varianten zeigt aus absoluter Sicht (d.h. Marktvolumen UKV), dass
der Basiseffekt aus der zwischenzeitlichen Entwicklung und damit der Anpassung der Ausgangs-
basis samtliche Variationen bei der Produktivitdt «erschlagt». Dies ist jedoch nicht zu verwech-
seln mit der relativen Produktivitdtsveranderung an sich, d.h. der NEAT-Effekt auf die Produkti-
vitdt nach Inbetriebnahme der Gesamt-NEAT und unter Voraussetzung eines wie geplant funkti-
onierenden Gesamtsystems ist ebenfalls — und wie bereits in 2012 gezeigt — sehr gut sichtbar.
Die nun im zwischenzeitlichen Review festgestellten Variationen dieser Produktivitdtseffekte
(Revieweffekt) besitzen jedoch aus heutiger Sicht noch keine nachfragerelevanten Implikatio-
nen. Demhingegen zeigt sich noch die Relevanz allfilliger Qualitatsverbesserungen aus Verlader-

sicht, die teilweise mit den Produktivitatseffekten einher gehen.

Der im Review erfasste zwischenzeitliche Basiseffekt 2012-2018 belduft sich bei den UKV-Sen-
dungen auf +13%, bei der Anzahl alpenquerender Strassengiiterfahrzeuge auf -35%. Der dann
darauf aufbauende NEAT-Effekt inkl. 4m-Korridor kann die Anzahl UKV-Sendungen um ein Drit-

tel erhdhen und die Anzahl Fahrzeuge auf der Strasse um weitere -18% reduzieren.

Abbildung 26: Gegeniiberstellung der Entwicklungen im AQGV Schweiz
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4, Gesamtfazit

Review Produktivitatseffekte

Das Review der mit vollstandiger Inbetriebnahme NEAT zu erwartenden Produktivitatseffekte

im UKV ergab eine leichte Reduktion der seinerzeit angenommenen Wirkungen. Dahinter ste-

hen in erster Linie zwei Punkte, die zwischenzeitlich neu bewertet werden:

1. Die seinerzeit angenommene Fahrzeitreduktion zwischen Basel und Chiasso/Luino in Hohe
von -60 Minuten wird sich nicht vollstandig (d.h. v.a. nicht systematisch fur alle Trassen und
Fahrtrichtungen) realisieren lassen. Im Durchschnitt wird diese Fahrzeitreduktion neu auf
noch (durchschnittlich) -45 Minuten eingestuft.

2. Die Einfachtraktion wird sich nicht durchgehend realisieren lassen. Die Zugsgewichte befin-
den sich im Grenzbereich zwischen Einfach- und Doppeltraktion, so dass je nach Strecke
(mit allenf. verbleibenden Steigungen), Trassenanforderung (Beschleunigung, Geschwindig-

keit) und Betriebskonzept (Doppel- vs. Einfachtraktion) entsprechend umdisponiert wird.

Aus diesen Anpassungen ergeben sich Implikationen auf die Produktivitat resp. die sie darstel-

lenden Kosten(verdnderungen) zur «Produktion» einer Sendung im UKV durch die Schweiz zwi-

schen den Grenzbahnhofen Basel und Chiasso/Luino:

= Die in den Betriebskosten abgebildeten Traktionskosten verdandern sich, so dass sich diese
Betriebskosten nicht mehr um -30%, sondern um -20% reduzieren werden.

= Die mit den Fahrzeiten verbundenen Personalumlaufe beeinflussen die Personalkosten, wel-

che nicht mehr um -35%, sondern um -20% sinken werden.

Das Review hat aber auch einen Punkt aufgezeigt, in dem die Erwartungen Ubertroffen wurden:
= Der Energiebedarf auf der Flachbahn resp. im Basistunnel fallt sogar geringer aus als seiner-
zeit eingeschatzt. Damit reduzieren sich die Energiekosten (Fahrstrom) zwischen Basel und

Chiasso/Luino um -15% anstatt um nur -10%.

Gesamthaft lasst sich also fiir die Betrachtung innerhalb der Schweiz (d.h. von Grenze zu
Grenze zwischen Basel und Chiasso/Luino) eine geringe Reduktion der erwarteten Produktivi-
tatseffekte von ca. -25% gegenliber der seinerzeitigen Erwartung aus 2012 attestieren. Da je-
doch der Grossteil des UKV auf der Langstrecke im europaischen Nord-Stid-Verkehr unterwegs
ist, fallt die Wirkung dieses reduzierten Produktivitatseffekts nicht so stark ins Gewicht: Anstatt
wie urspriinglich erwartet mit -10% reduzieren sich die Kosten zum Transport einer (durch-

schnittlichen) UKV-Sendung um nur noch -8%.
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Abbildung 27: Review der Produktivitatseffekte
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Grafik: INFRAS.

Das Review hat auch die jiingsten Erfahrungen resp. negativen Entwicklungen hinsichtlich mar-
kant abnehmender Piinktlichkeit und teilweise unzureichender grenziiberschreitender Koordi-
nation (Trassenplanung, Baustellen) aufgenommen. Diese besitzen ohne Zweifel entspre-
chende Kostenfolgen bei der Produktion des UKV im gesamten Nord-Siid-Verkehr. Bei der Be-
wertung der NEAT-Effekte hinsichtlich Verlagerungswirkungen nach Inbetriebnahme resp. Um-
setzung aller damit verbundenen Massnahmen muss jedoch aus Sicht der Fragestellung vorerst
davon ausgegangen werden, dass damit auch solche Qualitdtsprobleme behoben werden. Den-
noch ist dieses Thema auf der Agenda zu behalten, da andernfalls tatsachlich negative Wirkun-

gen auf die Verlagerung nicht auszuschliessen sind.

Verlagerungseffekt NEAT

Mit dem vorliegenden Review der mit der NEAT und dem 4m-Korridor einhergehenden Produk-
tivitatseffekte im alpenquerenden Schienengiterverkehr im Transport von Sendungen des un-
begleiteten kombinierten Verkehrs (UKV) konnten die bereits friiher erwarteten Verlagerungs-
effekte bestatigt werden. Allféllige Verschiebungen bei den Produktivitatseffekten — anstatt
-10% neu noch -8% auf der entscheidenden Gesamtrelation im Nord-Stid-Verkehr — werden aus
heutiger Sicht keine signifikanten Auswirkungen auf die mit der NEAT angestrebten Verlagerun-

gen im alpenquerenden Giterverkehr besitzen.
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Mit Blick auf die Verlagerungswirkungen ist zu beachten, dass die oben dargestellten Kosten-
veranderungen «nur» in das Kostendifferenzial zwischen Strasse und UKV resp. zwischen Rou-
tenalternativen eingehen. Und dieses Kostendifferenzial ist dann nur ein Faktor von mehreren,
welche tatsachliche Veranderungen im Modalsplit und/oder bei der Routenwahl bewirken. Vor
diesem Hintergrund fallen die nun revidierten Quantifizierungen der Verlagerungswirkungen
vernachlassigbar gering aus. Gesamthaft ergibt sich aus dem Review eine Reduktion der UKV-

Sendungen um weniger als 1%.

Damit bleibt die Feststellung des bedeutsamen Verlagerungseffekts der NEAT inkl. Ausbau zum
4m-Korridor glltig: Ohne NEAT wirde sich der UKV nicht mehr markant weiter entwickeln kon-
nen und bei ca. 1.1 Mio. Sendungen «gedeckelt» bleiben. Mit NEAT erhéht sich die Sendungs-
anzahl um ca. +35%. Gleichzeitig lasst sich die Fahrtenanzahl im alpenquerenden schweren

Strassengiterverkehr um weitere -18% resp. um -201'000 Fahrten gegeniliber 2018 reduzieren.

Im Gegensatz zu den revidierten Verlagerungseffekten fallen die zwischenzeitlichen Aufkom-

mensentwicklungen seit 2012 bis einschl. 2018 bedeutsamer aus. Diese erhohen das Marktvo-
lumen im UKV um +13% gegenliiber der in 2012 noch angenommenen Entwicklung, wobei eine
Abschwachung der Marktentwicklung infolge einer Neueinschatzung zur weiteren Entwicklung

Italiens in Hohe von ca. -8% bereits «eingepreist» ist.

Gegeniiberstellung der Entwicklungen im AQGV Schweiz
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Mit Blick auf die Produktivitatseffekte lasst sich aus den quantifizierten Verlagerungswirkungen
folgendes feststellen: Ja, Produktivitatseffekte infolge NEAT und 4m-Korridor sind unabdingbar.
Andernfalls hatte es keine Verschiebungen im alpenquerenden Giiterverkehr zur Folge und
stattdessen wiirde der Strassengiterverkehr entgegen des in der Verfassung verankerten Auf-
trags wieder zunehmen. Aber: Ob sich die Effekte nun bspw. bei der Fahrzeit um Minuten zwi-
schen Basel und Chiasso/Luino unterscheiden, oder ob sich die Energieeinsparung auf 10%
oder 15% belduft, ist sekundar. Denn: Der Giterverkehr NEAT findet nicht nur zwischen Basel
und Chiasso statt, sondern ist Teil der gesamten Nord-Siid-Achse, deren Einflussfaktoren auf
die Produktivitat teilweise noch markant sein kénnen. Oder anders ausgedriickt: Ohne entspre-
chende Massnahmen auf den Zulaufstrecken besteht die Gefahr, dass der gesamte NEAT-Effekt

«aufgefressen» wird.

Bei der Beurteilung der hier dargestellten Verlagerungswirkungen infolge unterschiedlicher ist
dariiber hinaus zu beachten, dass die hier ermittelten Variationen auf die Sendungskosten hin-
sichtlich ihrer Nachfragewirkung und damit aus Sicht Verladerschaft gepriift wurden. Demhin-
gegen besitzen die mit diesen Sendungskosten «operierenden» Akteure (Operateure, Traktio-
nare) einen anderen Blickwinkel. Werden die Produktivitatseffekte nur im Verhéltnis der Ver-
anderungen der Sendungskosten betrachtet, dann ergibt sich ein anderes, signifikanteres Ver-
haltnis als aus Marktsicht auf der Ebene Aufkommen, Sendungen oder Fahrzeuge. Gleichwohl
miussen auch die Akteure beachten, dass Verlagerungseffekte infolge NEAT das Marktvolumen
und damit ihr Marktpotenzial signifikant vergrossern, wodurch sich wiederum Produktivitatsef-

fekte ergeben konnten.
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Annex
Al. Relationen Brenner (Umwegverkehr)

Die nachfolgende Abbildung zeigt alle am Brenner in 2015 erfassten Relationen und deren An-
zahl an Fahrten im Schwerverkehr (in Mio. Fahrten). Dazu erfolgt eine Einfarbung der Relatio-
nen, die potenziell Umwegverkehr darstellen, da sie zumindest gemessen an der Entfernung
eine kirzere Alternativstrecke durch die Schweiz hatten. Eine zweite Einfarbung zeigt zur Infor-
mation noch die Relationen, bei denen die Strecke via Brenner in etwa gleich ist wie die Alter-

nativen durch die Schweiz, also keinen wirklichen Umwegverkehr darstellen.
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A2. Interviewpartner

Tabelle 10: Ubersicht Interviews

Datum

Unternehmen

|53

Interviewpartner

6./22. Marz 2019 Hupac Intermodal AG

(telefonisch /
personlich)

Michail Stahlhut (Managing Director), Alessandro
Valenti (Deputy Managing Director, Directors Sales &
Operations Shuttle Net), Irmtraut Tonndorf

11. Marz 2019
(personlich)

Schweizerische Bundesbahnen
SBB AG, Infrastruktur

Philipp Buhl, Isabelle Aberegg (I-FN-NED-G)

11. Marz 2019
(telefonisch)

LKW WALTER Internationale
Transportorganisation AG

Thomas Telfner

12. Marz 2019
(personlich)

SBB Cargo International AG

Sebastian Hofmann (Leiter Konzepte & Design), Ulla
Kempf (Leiterin Ressourcenplanung)

15. Marz 2019
(personlich)

Schweizerische Bundesbahnen
SBB AG, Infrastruktur*

Daniel Salzmann (Leiter Projektorganisation Nord-Stid-
Achse Gotthard, PONS)

21. Marz 2019

BLS Cargo AG

Dirk Stahl (CEO), Markus Zgraggen (Leiter Produktion)

* Erganzende Informationen erhielten wir telefonisch und per E-Mail von Oliver Johner (I-EN-EFF), Thomas Aeschbacher (I-
FN-SUN-TN) sowie Roland Buhler (I-FN-NE).

Tabelle INFRAS.
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A3. Interviewfragen

Welche Verdanderungen gab es nach Inbetriebnahme GBT?

= Gab es Anpassungen an den Produktionskonzepten nach Fertigstellung des GBT?

= Wie haben sich die Fahrzeiten, die Produktivitat und die Kosten resp. Kostenstrukturen der
EVU (Personal-/Betriebs-/Energie-/Trassenkosten) und die Qualitat (Ptnktlichkeit, Sys-
temstabilitat) seitdem entwickelt?

= Sind diese Verdnderungen auf die Inbetriebnahme des GBT oder andere externe Faktoren
zuriickzufiihren (z.B. Baustellen, Einflussfaktoren aus dem Ausland, Einfihrung ETCS)?

= Welchen Einfluss haben bzw. hatten insbesondere die verfligbaren Kapazitdten im Zulauf
(Deutschland) und Baustellen (z.B. Zugersee, Sanierung Axen)?

= Wie hat sich der Energiebedarf GBT entwickelt resp. wie ist die seinerzeit erwartete Veran-
derung im Energiebedarf ggb. der Bergstrecke aus heutiger Sicht ausgefallen?

= Haben Sie Ihre Transportabwicklung und Preise angepasst? [Frage an Operateur/Transpor-

teur]

Welche Veranderungen fanden seitdem im alpenquerenden Strassengliterverkehr statt? [Frage

an Transporteur]

= Was sind die Griinde, dass die Anzahl der Fahrten an den Alpenilibergangen ausserhalb der
Schweiz (v.a. Brenner) deutlich zunahmen?

= Wie haben sich die Kosten auf der Strasse entwickelt?

Welche kurz-, mittel- und langfristigen Veranderungen erwarten Sie nach Inbetriebnahme CBT?
= Welche Auswirkungen erwarten Sie nach Inbetriebnahme des CBT (und Fertigstellung 4-Me-
ter-Korridor) betreffend Produktionskonzepten, Produktivitat, Fahrzeit, Kosten, Qualitat?
= Erwarten Sie Auswirkungen auf die Schweiz mit Inbetriebnahme des Brenner Basistunnels

(2028)?
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