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1 Angaben zum Programm
1.1 Programmzusammenfassung

Das Programm beinhaltet die Umlagerung von Giitertransporten von der Strasse auf die Schiene. Der
Hauptteil des Gutertransportes erfolgt in der heutigen Situation mit dieselbetriebenen LKW auf der
Strasse. Das Programmaziel ist die Reduktion von THG Emissionen durch die Umlagerung von
Warentransporten von der Strasse auf die Bahn. Das Referenzszenario ist der Gltertransport auf der
Strasse mit dieselbetriebenen LKW. Fir jedes Vorhaben wird das Referenzszenario routenspezifisch
berechnet. Der Gutertransport auf der Bahn ist gegeniiber der Strasse unwirtschaftlich. Zudem
bestehen weitere Hemmnisse, die dazu fiihren, dass sich der Modalsplit im Gitertransport klar
zugunsten der Strasse entwickelt. Auf Stufe Vorhaben wird die Zuséatzlichkeit anhand eines
Kostenvergleichs pro Leistungseinheit (tkm oder Container-km) Strasse und Bahn verglichen. Die
Emissionsreduktionen werden methodisch erfasst durch einen Vergleich der Emissionen auf der Bahn
und auf der Strasse. Dabei werden die vollstandigen Emissionen fir die gleiche Giitermenge und die
gleichen Destinationen miteinander verglichen. Ein spezifischer Projekt- und ein spezifischer
Referenzemissionsfaktor (pro Gitereinheit) werden zum Vorhabenstart berechnet. Die Referenz- und
Projektemissionen als auch die Emissionsreduktionen berechnen sich dann jeweils basierend auf
diesem Faktor und der jahrlichen Transportleistung, welche auf die Bahn umgelagert wurde. Leakage
Emissionen werden keine bertcksichtigt. Fur die Erfassung der Daten auf Vorhabenebene dient ein
Excel-basiertes Monitoringtool. Im jahrlichen Monitoring werden der Verbrauch der Kiihlaggregate und
die Frachtleistung gemessen.

Das Programm wird von der EnAW durchgefiihrt und umfasst verschiedene Vorhaben. Die EnAW
realisiert den Monitoringbericht der die Summe aller Einzelvorhaben umfasst. Jedes Vorhaben wird
einzeln gemessen.

Das vorliegende Programm wendet nicht die Standardmethode geméass Anhang D der
Vollzugsmitteilung an. In Kapitel 6 werden die Abweichungen sowie deren Aquivalenz zur
Standardmethode gegliedert nach den wichtigsten methodischen Elementen des Programms
diskutiert.
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1.2 Typ und Umsetzungsform

Typ [11.1 Nutzung und Vermeidung von Abwérme

[] 2.1 Effizientere Nutzung von Prozesswérme beim Endnutzer oder Optimierung
von Anlagen

[]2.2 Energieeffizienzsteigerung in Gebauden

[]3.1 Nutzung von Biogas!

[]3.2 Warmeerzeugung durch Verbrennen von Biomasse mit und ohne
Fernwarme

[]3.3 Nutzung von Umweltwarme

[]3.4 Solarenergie

[]4.1 Brennstoffwechsel bei Prozesswarme

X 5.1 Effizienzverbesserung im Personentransport oder Giiterverkehr

[]5.2 Einsatz von fliissigen biogenen Treibstoffen

[15.3 Einsatz von gasférmigen biogenen Treibstoffen

[]6.1 Methanvermeidung: Abfackelung bzw. energetische Nutzung von Methan?

[]16.2 Methanvermeidung aus biogenen Abfallen3

[]6.3 Methanvermeidung durch Einsatz von Futtermittelzusatzstoffen in der
Landwirtschaft

[17.1 Vermeidung und Substitution synthetischer Gase (HFC, NFs, PFC oder SFe)

[18.1 Vermeidung und Substitution von Lachgas (N20)

[]9.1 Biologische CO2-Sequestrierung in Holzprodukten

[] andere:

Umsetzungsform

[] Einzelnes Projekt ] Projektbuindel X Programm

1.3 Projektstandort

Der Perimeter des Programms betrifft die ganze Schweiz. Transportprojekte haben normalerweise
keinen fixen Standort, sondern entsprechen den Fahrrouten der involvierten Fahrzeuge.

1.4 Beschreibung des Programmes
1.4.1 Ausgangslage

Die gegenwartige Situation ist, dass der Hauptteil des Gutertransportes mit dieselbetriebenen LKW
auf der Strasse erfolgt. Gemass BFS-Giiterverkehrsstatistik* macht der Schienenverkehr rund 37% an
der gesamten Transportleistung aus. Wird die gesamte Zeitperiode von 1980 bis 2017 betrachtet, so
sind die Transportleistungen um insgesamt 87% angewachsen. Dabei vermochte der Guterverkehr
auf der Strasse (+151%) viel starker zulegen als jener auf der Schiene (+30%). Dementsprechend hat
sich der so genannte Modalsplit deutlich zugunsten der Strasse entwickelt: Der Anteil der Schiene im
Guterverkehr sank von 53% im Jahre 1980 auf 37% im Jahre 2017.

1 Unter diesem Typ sind Projekte/Programme aufzufihren, bei denen in landwirtschaftlichen oder industriellen Biogasanlagen
Biogas produziert wird und neben der reinen Methanvermeidung (=Kategorie 6) zuséatzlich Bescheinigungen aus der Nutzung
dieses Biogases in Form von Wérme oder aus der Einspeisung in ein Erdgasnetz generiert werden. Handelt es sich beim
Projekt/Programm nur um Stromproduktion, welche durch die KEV abgegolten wird und werden Bescheinigungen nur fur den
Methanvermeidungsteil generiert, fallt das Projekt/Programm unter den Typ 6.2.

2 Unter diesen Typ fallen beispielsweise Deponiegasprojekte oder Methanvermeidung auf Klaranlagen.

3 Unter diesen Typ fallen Biogasanlagen, die ausschliesslich firr die Methanreduktion Bescheinigungen erhalten.

4 Quelle: https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/gueterverkehr/leistungen.htm|


https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/gueterverkehr/leistungen.html
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1.4.2 Programmziel

Das Programmziel ist die Reduktion von THG Emissionen durch die Umlagerung von
Warentransporten von der Strasse auf die Bahn.

1.4.3 Technologie
Die verwendete Technologie ist Bahntransporte kombiniert mit Strassentransporten im Guterverkehr.

1.4.4 Programmspezifische Aspekte

Jede Umlagerung ist ein separates Vorhaben, das ins Programm integriert wird. Eine Umlagerung
kann aber gleichzeitig verschiedene Strecken umfassen, welche unter einem logischen Ganzen sind
z.B. Strecke 1 ist die Umlagerung auf die Bahn der Belieferung der Laden Ostschweiz; Strecke 2 ist
die Umlagerung der Belieferung der Laden Tessin. Bereits laufende Umlagerungen kénnen als
Vorhaben aufgenommen werden, wenn aufgrund der nachweislichen Preissituation eine
Ruckverlagerung auf die Strasse droht und dieser anstehende Entscheid mit entsprechenden
Grundlagendokumenten belegt werden kann. Dazu sind der Anmeldung des Vorhabens ein offizielles
Dokument der Geschéftsleitung und typischerweise eine aktuelle Offerte zur Alternative
Strassentransport oder eine detaillierte Kostenaufstellung von firmeneigenen Fahrzeugen beizulegen.
Die EnAW legt diese Unterlagen jeweils dem verifizierten Monitoringbericht bei. Der Zeitpunkt des
Geschaftsleitungsentscheids tber die weitere Verlagerung im Rahmen des Programms gilt als
Umsetzungsbeginn der Vorhaben.

Ein Vorhaben wird bei der EnAW vom Vorhabenleiter anhand eines Anmeldeformulars angemeldet
(vgl. Anhang A5). Die EnAW prift die Anmeldung auf Vollstandigkeit und Zulassigkeit. Nach Prifung
des Vorhabens wird eine eindeutige Nummer vergeben und das Excel-basierte Monitoringtool erstellt
(vgl. Anhang A9). Darin werden die Kontaktdaten und die wichtigsten Angaben zum Vorhaben
gemass Anmeldeformular erfasst. Im Tabellenblatt ,Routeninformationen“ werden die einzelnen
Routen aufgenommen. Start- und Zielbahnhof werden erfasst. Entstehen durch die Verlagerung
zusatzliche Strecken auf der Strasse (aufgrund der Feinverteilung), handelt es sich um eine
Teilverlagerung. Bei einer Teilverlagerung missen die Strassenstrecken in der Projektsituation auch
erfasst werden. Weiter wird der Frachtindikator gewahlt und deklariert, ob es sich um einen Transport
mit oder ohne Kihlung handelt. Nach Erfassen der allgemeinen Routenangaben werden die
Projektsituation mit Verlagerung und die Referenzsituation ohne Verlagerung erfasst. Auf dieser
Grundlage wird eine Projektierung der zu erwartenden Emissionsreduktionen erstellt und entschieden,
ob das Vorhaben definitiv ins Programm aufgenommen wird. Falls ja, wird ein Teilnahmevertrag
ausgestellt (vgl. Anhang Ab).

Die EnAW erstellt jahrlich einen Monitoringbericht auf Programmebene, der die Resultate aller
Vorhaben bindelt (vgl. Anhang A9).

Der Programmteilnehmer muss weder vorher selbst die Strassenfahrten ausgetbt haben noch danach
selbst die Bahnfahrten ausfihren, sondern muss der Entscheidungstrager fur den Transportmodus
sein. Dies sind in vielen Féllen die Spediteure, die im Auftrag der Verlader den Transport organisieren,
Logistiker, die den physischen Warentransport innerhalb von Lieferketten planen oder die Verlader.
Die Praxis und die Erfahrung aus der ersten Programmlaufzeit hat gezeigt, dass eine Blindelung z.B.
Uber den Traktionar méglich sein muss. In vielen Fallen sind es die Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU), auch «Traktionéare» genannt, die zusammen mit den Operateuren Bahnprodukte
konzeptionieren und dem Markt anbieten und damit einen Bahntransport erst méglich machen. Um
Gutertransporte biindeln zu kdnnen und um Bahnprodukte tiberhaupt anbieten zu kénnen, missen
daher auch EVU Vorhabenbetreiber sein kbnnen. Anhand von Abtretungsvereinbarungen zwischen
den beteiligten Akteuren wird sichergestellt, dass der Erlds entscheidend fur die Umstellung des
Transportmodus war. Die Abtretungsvereinbarung muss die Bestatigung beinhalten, dass der Erlés
aus dem Verkauf der Bescheinigungen entscheidend ist fur die Umstellung des Transportmodus.
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Jedes Vorhaben muss die Additionalitét anhand einer Wirtschaftlichkeitsrechnung aufzeigen.

Ein Beispielvorhaben ist im Anhang A5 ersichtlich.

Fur das Programm gelten folgende Aufnahmekriterien:

Aufnahmekriterium

Anwendung

Beleg

Der Programmteilnehmer muss
weder vorher selber die
Strassenfahrten ausgeubt haben,
noch danach selber die Bahnfahrten
ausfuihren, sondern muss der
Entscheidungstrager fir den
Transportmodus sein. Eine
Biindelung z.B. Gber den Traktionar
ist mdglich. Anhand von
Abtretungsvereinbarungen zwischen
den beteiligten Akteuren wird
sichergestellt, dass der Erlds
entscheidend fir die Umstellung des
Transportmodus war. Die
Abtretungsvereinbarung muss die
Bestétigung beinhalten, dass der
Erlés aus dem Verkauf der
Bescheinigungen entscheidend ist
fur die Umstellung des
Transportmodus.

Teilnahmebedingung

Anmeldeformular mit
Unterschrift

Das Vorhaben befindet sich in der
Schweiz. Fuhren die Strecken tber
die Landesgrenze hinaus, wird nur
der inlandische Streckenabschnitt
ins Programm aufgenommen.

Prifung der Standorte der
Vorhaben

Anmeldeformular mit
Unterschrift

Erzielte Emissionsverminderungen
werden nicht anderweitig geltend
gemacht.

Teilnahmebedingung

Teilnahmevertrag

Die durch die Vorhaben erzielten
Emissionsverminderungen werden
an die Programmtragerschaft
Ubertragen.

Teilnahmebedingung

Teilnahmevertrag

Das Vorhaben beinhaltet die
Umlagerung des Gutertransports
von der Strasse auf die Bahn. Das
Umlagerungsvorhaben kann
verschiedene Strecken umfassen,
die jedoch unter einem logischen
Ganzen sind (z.B. verschiedene
Strecken eines Rundlaufs, gleiches
Produkt usw.).

Prifung der eingesetzten
Technologie durch die
Programmtragerschaft

Anmeldeformular mit
Unterschrift
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Die transportierten Guiter werden Teilnahmebedingung Anmeldeformular mit
typischerweise in Behaltern Unterschrift
beférdert und kdnnen als einzelne
Sendungen identifiziert werden.
Andere Arten von Gutertransporten
(z.B. Sammelguttransporte) kénnen
nur aufgenommen werden, sofern
die dazugehdrige Referenz- und
Projektsituation mit den zur
Verfligung stehenden Indikatoren
plausibel und nachvollziehbar
abgebildet werden kann.

Die fir die Berechnung der durch Abgleich Eigenschaften des Teilnahmevertrag
das Vorhaben erzielten Vorhabens mit

Emissionsverminderungen Berechnungsmethode und

notwendigen Parameter kdnnen Festlegen entsprechender

gemessen bzw. mit Messungen Anforderungen.

plausibilisiert (bei
Wirkungsmodellen) werden.

Das Vorhaben muss zusétzlich sein. | Teilnahmebedingung Anmeldeformular mit
Es gilt: Unterschrift

1. Im Fall Programmteilnehmer =
Entscheidungstrager tber den
Transportmodus gilt: unter
Einbezug aller fixen und
variablen Kosten ist die Variante
Bahn teurer als die Variante
Strasse.

2. Im Fall Programmteilnehmer =
Traktionar/Operateur gilt: Das
Vorhaben ist in einer
Vollkostenrechnung
unwirtschaftlich. Anhand von
Abtretungsvereinbarungen
zwischen den beteiligten
Akteuren wird sichergestellt,
dass der Erlés entscheidend fir
die Umstellung des
Transportmodus ist. Die
Abtretungsvereinbarung muss
die Bestatigung beinhalten, dass
der Erlés aus dem Verkauf der
Bescheinigungen entscheidend
ist fur die Umstellung des
Transportmodus. Dabei sollen
Risiken und Kosten der
Beteiligten bertcksichtigt
werden. Die Vereinbarungen
kénnen monetare und/oder nicht
monetéare Werte enthalten.

Die Wirtschaftlichkeitsrechnung wird
jedes Jahr mit den neusten
Finanzzahlen aktualisiert und somit
die finanzielle Zusatzlichkeit geprift.

Import- und Export Gltertransporte Teilnahmebedingung Anmeldeformular mit
sowie die Verkehrsverlagerung im Unterschrift

alpenquerenden Guterverkehr sind
in der vorliegenden Methodik nicht
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ausgeschlossen. Langlaufige
alpenquerende Verkehre (> 650 km)
mussen nach drei Jahren auf ihre
Zusatzlichkeit neu geprift werden.
(vgl. Kapitel 4).

Der Umsetzungsbeginn liegt nicht Teilnahmebedingung Anmeldeformular mit
vor dem Antrag auf Aufnahme. Unterschrift

Bereits laufende Verlagerungen Teilnahmebedingung Anmeldeformular mit
kénnen als Vorhaben aufgenommen Unterschrift und
werden, wenn aufgrund der Belegdokumente

nachweislichen Preissituation eine
Ruckverlagerung auf die Strasse
droht. Dies ist gegeben, wenn
folgende Kriterien erfullt sind:

1. Die Verlagerung konnte
mindestens wahrend der letzten
sechs aufeinanderfolgenden Monate
nur unwirtschaftlich betrieben
werden (geglattete Ertrags-
/Kostenverteilung).

2. Es droht nachweislich die
Rickverlagerung auf die Strasse.

3. Die Einstellung der Aktivitaten ist
weder kurz-, noch mittel-, oder
langfristig mit einem Rickbau von
Bauten/Anlagen des
Programmteilnehmers verbunden.
Zugemietete Assets (z.B.
Lokomotiven, Rollmaterial etc.) sind
davon ausgenommen.

Dass obige Kriterien erfillt sind,
muss belegt werden. Beispielsweise
anhand von Auszigen aus
Protokollen der Geschéftsleitung.
Der Geschaftsleitungsbeschluss legt
dar, dass die Verlagerung nur noch
mit CO2-Erlésen weiterbetrieben
wird.

1.5 Referenzszenario

Das Referenzszenario ist der Gutertransport auf der Strasse mit dieselbetriebenen LKW. Eine
alternative Entwicklung ist der Transport auf der Strasse mit Elektro-LKW oder anderer Antriebe.

Das Referenzszenario wird fur jedes Vorhaben routenspezifisch erfasst. Ein Beispielvorhaben ist im
Anhang A5 ersichtlich. Die Details zur Berechnung des Referenzszenarios sind zudem in Kapitel 3.5
ersichtlich.
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Termine Datum Spezifische Bemerkungen
Umsetzungsbeginn des 01.05.2013 Umsetzungsbeginn gemass erstem
Programms Eignungsentscheid
Der Umsetzungsbeginn der Vorhaben ist der
Zeitpunkt, zu dem sich der
Programmteilnehmer massgeblich fur die
Verlagerung finanziell verpflichtet hat.
Wirkungsbeginn des 01.09.2013 Der Wirkungsbeginn der Vorhaben ist der

Programms

Zeitpunkt, zu dem der Transport erstmals auf
der Bahn stattfindet.

Anzahl Jahre

Spezifische Bemerkungen

Dauer des Programms in unbeschrankt Die Wirkungsdauer der Vorhaben ist 10
Jahren Jahre
Datum Spezifische Bemerkungen
Beginn 1. 01.05.2013
Kreditierungsperiode:
Ende 1. Kreditierungsperiode: 30.04.2020
Beginn 2. 01.05.2020
Kreditierungsperiode:
Ende 2. Kreditierungsperiode: 30.04.2023
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2 Abgrenzung zu weiteren klima- oder energiepolitischen
Instrumenten

2.1 Finanzhilfen

Gibt es fur das Programm bzw. Vorhaben zugesprochene oder erwartete Finanzhilfen5?

[1Ja
X Nein

Das Programm beansprucht keine Finanzhilfen gemass Vollzugsmitteilung, Kap. 2.6.1.

Auf Vorhabenebene wird die Beanspruchung von Finanzhilfen im Rahmen einer
Wirtschaftlichkeitsrechnung gepruft. In der ersten Kreditierungsperiode des Programms wurden keine
Finanzhilfen in Anspruch genommen. Entsprechend musste bei keinem Vorhaben eine
Wirkungsaufteilung gemacht werden. Fir die Verlangerung des Programms werden ebenfalls keine
Finanzhilfen erwartet. Falls fir ein Vorhaben doch eine Wirkungsaufteilung notwendig ist, wird diese
im Monitoringtool gemass Methode 2B der Vollzugsmitteilung umgesetzt.

2.2 Doppelzdhlung

Ist es mdglich, dass die erzielten Emissionsverminderungen auch anderweitig quantitativ erfasst
und/oder ausgewiesen werden (=Doppelzahlung)?

[1Ja
X Nein

Es gibt kein anderes Programm/Projekt im Transportbereich mit moglichen Uberschneidungen in der
Systemgrenze und daher kann eine Doppelzahlung aktuell ausgeschlossen werden. Im
Teilnahmevertrag des Programms ist zudem geregelt, dass der 6kologische Mehrwert nicht
anderweitig abgegolten werden darf. Innerhalb des Programms wird im Rahmen der QS zudem
sichergestellt, dass keine Routen doppelt erfasst werden.

2.3 Schnittstellen zu Unternehmen, die von der CO2-Abgabe befreit sind

Weisen das Projekt oder die Vorhaben des Programms Schnittstellen zu Unternehmen auf, die von
der CO2-Abgabe befreit sind?

[1Ja
X Nein

Es bestehen keine Schnittstellen zu Unternehmen, die von der CO2-Abgabe befreit sind, da diese auf
Brennstoffe erhoben wird. Das vorliegende Programm betrifft nur Treibstoffe.

5 Finanzhilfen sind geldwerte Vorteile, die Empfangern ausserhalb der Bundesverwaltung gewéahrt werden, um die Erfiillung
einer vom Empfanger gewahlten Aufgabe zu férdern oder zu erhalten. Geldwerte Vorteile sind insbesondere
nichtriickzahlbare Geldleistungen, Vorzugsbedingungenbei Darlehen, Blrgschaften sowie unentgeltliche oder verbilligte
Dienst- und Sachleistungen (Artikel 3 Absatz 1 Subventionsgesetz SR 616.1).

10


http://www.admin.ch/opc/de/classified-compilation/19900241/200801010000/616.1.pdf

Programmbeschreibung von Programmen zur Emissionsverminderung in der Schweiz

3 Berechnung ex-ante erwartete Emissionsverminderungen
3.1 Systemgrenze und Emissionsquellen

Systemgrenze

Die Systemgrenze umfasst die TTW (tank-to-wheel) Emissionen aus dem Treibstoffverbrauch der
Lastwagen und dem Elektrizitatsverbrauch der Bahn:

= N P
o) o)
j====- O|============= OpF=—=—===== ===

Vorlauf Lastwagen

Systemgrenze
A Yy g

Aus Vereinfachungsgriinden werden (&quivalent zur Standardmethode) folgende Emissionsquellen

innerhalb der Systemgrenzen vernachlassigt:

- Emissionen aus Treibstoffverbrauchen von Diesellokomotiven zu Rangierzwecken

- Emissionen Terminalbetrieb (v.a. Strom)

- CH4 und N20O-Emissionen, welche im Referenz- und im Programmszenario entstehen

Ausserhalb der Systemgrenze sind die vorgelagerten Emissionen der flissigen Treibstoffe (TTW)
sowie konventionelle LKW fur andere Strecken, welche weiterhin operieren.

Direkte und indirekte Emissionsquellen

Quelle Klima- Beriick- | Begriindung
gas sichtigt
Indirekte Emissionsquellen: CO2 Ja (A) Beitrag zur Gesamtemission

o | - Stromproduktion fiir beriicksichtigt
= Elektrizitatsverbrauch (B) Hauptemissionsquelle
c
© der Bahn (A) i . . o
a ] o CHa Nein Zur Vereinfachung nicht beriicksichtigt
% Direkte Emissionsquellen:
° - TTW Verbrauch fossiler | N.O Nein Zur Vereinfachung nicht beriicksichtigt
o Treibstoffe von Projekt-

Lastwagen (B) andere Nein Zur Vereinfachung nicht beriicksichtigt
o Direkte Emissionsquelle: CO2 Ja Hauptemissionsquelle
8 | - TTW Verbrauch fossil : ) . -
S Y verbrauch fosstier CHa4 Nein Zur Vereinfachung nicht beriicksichtigt
N Treibstoffe von
N Baseline-Lastwagen ) ) _ .
o) N20 Nein Zur Vereinfachung nicht bericksichtigt
()
@
a4 andere Nein Zur Vereinfachung nicht beriicksichtigt
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3.2  Einflussfaktoren

Folgende mdglichen Einflussfaktoren, welche die Projektemissionen bzw. die Emissionen der
Vorhaben des Programms oder die Referenzentwicklung mutmasslich beeinflussen, wurden
identifiziert:

Einflussfaktoren mit direktem Einfluss auf die Emissionsreduktion (vgl. Abschnitt 5.3.1 und
5.3.2)

- Fahr- und Frachtleistung: Die Fahr- und Frachtleistung hat einen direkten und wesentlichen
Einfluss auf die Emissionen des Vorhabens.

- Treibstoffverbrauch resp. Fahrzeugeffizienz / technologischer Fortschritt der Dieselfahrzeuge:
verbessert sich die Fahrzeugeffizienz der Dieselfahrzeuge, vermindert dies die Emissionen
der Referenzentwicklung. Um dem technologischen Fortschritt zu beriicksichtigen, wird die
ex-ante bestimmte Fahrzeugeffizienz resp. der daraus resultierende spezifische Baseline
Emissionsfaktor im Monitoring mit einem Technologieverbesserungsfaktor multipliziert.

- Elektrizitatsverbrauch der Bahn fir Frachttransporte: Der Elektrizitatsverbrauch der Bahn fir
Frachttransporte hat im Projektfall einen wesentlichen Einfluss auf die verbleibenden
Emissionen infolge der Umlagerung. Im Vergleich zum Strassentransport sind die aus dem
Bahntransport resultierenden direkten Emissionen gering. Da beim Elektrizitdtsverbrauch der
Bahn fur Frachttransporte lediglich marginale Schwankungen zu erwarten sind, wird dieser als
konstant angenommen.

- Kuhlverbrauch: Neben den Emissionen infolge des Elektrizitatsverbrauchs der Bahn fur
Frachttransporte sind die Emissionen der Kiihlaggregate bei Kihltransporten eine weitere

wesentliche Emissionsquelle.
- Emissionsfaktoren fiir Treibstoffe und Strom: Die Emissionsfaktoren der in den Vorhaben zur

Anwendung kommenden Treibstoffe und des Stroms haben einen direkten Einfluss auf die
Emissionsfaktoren des Referenz- und Programmszenarios. Da bei den fir das Programm
gegebenenfalls relevanten Emissionsfaktoren von Diesel, Benzin, Erdgas und Strom lediglich
marginale Schwankungen zu erwarten sind, werden die aktuellsten Werte gem. Datenquelle
BAFU (siehe Kapitel 5.3.1) Uber die Kreditierungsperiode als konstant angenommen.

Einflussfaktoren mit indirektem Einfluss auf die Emissionsreduktion (vgl. Abschnitt 5.3.3)

- Politikinstrumente zur Férderung der Elektromobilitat: Wird die Elektromobilitat durch
Politikinstrumente gefordert, kann dies das Referenzszenario beeinflussen, in dem die
Referenzsituation auf der Strasse weniger CO2-Ausstoss ausweist. Entsprechend sind die
CO2-Reduktionen bei Verlagerung auf die Bahn geringer.

- Anteil Gas-, Hybrid- und Elektrofahrzeuge bei den schweren Nutzfahrzeugen (SNF) / Anteil
Guterverkehr auf der Schiene: Der Anteil an Gas-, Hybrid- und Elektrofahrzeugen beeinflusst
die Referenzentwicklung des Programms dadurch, dass die Emissionen am Fahrzeug pro
Frachtleistung durch den Einsatz erneuerbarer Energien sinken. Entscheidend fir das
Programm ist jedoch die Entwicklung des Anteils des Guterverkehrs auf der Schiene. Steigt
dieser Anteil signifikant, vermindert dies die Additionalitat des Programms.

Einflussgrossen mit Einfluss auf die Zuséatzlichkeit (vgl. Abschnitt 5.3.3)

- Treibstoffpreis, d.h. Preis des eingesetzten Treibstoffes in der Referenzflotte (i.d.R. Diesel):
Der Treibstoffpreis hat Einfluss auf die Wirtschaftlichkeitsrechnung bzw. die Finanz-
Additionalitét eines Vorhabens. Steigt der Treibstoffpreis wesentlich, wird die
Referenzsituation auf der Strasse teurer, wodurch die Finanz-Additionalitat der Verlagerung
auf die Bahn geféhrdet ist. Der Treibstoffpreis hat keinen direkten Einfluss auf die
Emissionsverminderungen.

- Strompreis, sprich Preis flr die eingesetzte Elektrizitat fiir die Bahn: Der Strompreis hat
Einfluss auf die Wirtschaftlichkeitsrechnung bzw. die Finanz-Additionalitat eines Vorhabens.
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Sinkt der Preis fur Bahnstrom, wird die Projektsituation auf der Bahn guinstiger, wodurch die
Finanz-Additionalitét der Verlagerung auf die Bahn geféhrdet ist. Aufgrund des sehr
unterschiedlichen Preises je nach Uhrzeit, (Stosszeit unter der Woche + 20%, nachts 22 — 6
Uhr -40%) ist der Preis potenziell einflussreich auf die Wirtschaftlichkeit. Die Stromkosten sind
ein Teil des Trassenpreises. Die Trassenpreise sind in der Nacht giinstiger. Dagegen sind
andere wichtige Kostenbldcke wie Personal (Lokfiihrerkosten) in der Nacht aufgrund der
Nachtzuschlage um einiges héher als in einer Tagesschicht. Wenn nur in der Nacht gefahren
wurde, hatte der Strompreis zwar einen Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit. Gesamthaft wirde
sich aber - unter Einbezug aller relevanten Kostenfaktoren - die Wirtschaftlichkeit nicht
wesentlich verdndern. Der Strompreis hat keinen direkten Einfluss auf die
Emissionsverminderungen.

- Entwicklung alpenquerender Verkehr (AQGV): Alle Vorhaben im alpenquerenden Verkehr,
welche eine Strassenreferenz-Distanz von mehr als 650 km aufweisen, missen nach jeweils
drei vollen Betriebsjahren auf die gangige Praxis und damit ihre Zuséatzlichkeit Gberprift
werden.

3.3 Leakage
Leakage-Emissionen werden keine bertcksichtigt.

Folgende Leakage-Emissionen werden diskutiert:
- Upstream (Well-to-Tank) Emissionen des verbrauchten Diesels. Diesel Upstream-Emissionen

sind im Bereich von 20% Zusatzemissionen. Da in der Baseline-Situation mehr Treibstoff als
in der Projektsituation verbraucht wird, ist der resultierende Leakage-Effekt negativ d.h. das
Projekt senkt die indirekten Emissionen.

- Upstream-Emissionen fiir den Bau der Container, der Fahrzeuge, des Strassen- und des
Bahnnetzes. Die LKWs in der Projektsituation realisieren weniger Jahreskilometer als in der
Baseline-Situation. Die Lebenseinsatzdauer der Fahrzeuge beruht aber eher auf der
Fahrleistung und nicht auf dem Fahrzeugalter. Da der Auslastungsgrad der LKW konstant
bleibt, ergibt sich keine Veranderung der vorgelagerten Emissionen fur den Fahrzeugbau. Im
Bereich Infrastruktur Strasse versus Bahn, sind die vorgelagerten Emissionen flr eine
vierspurige Strasse in etwa vergleichbar fir eine zweispurige Bahnlinie®. Es ergeben sich
damit keine signifikanten Veranderungen der vorgelagerten Emissionen im Bereich Fahrzeuge
und Infrastruktur durch das Projekt.

- Leakage-Emissionen infolge Veranderungen der Fahrsituation auf der Strasse. Dies kénnte
theoretisch ein Geschwindigkeitseffekt (hthere mdgliche Fahrgeschwindigkeit infolge
Minderverkehr) und ein Rebound-Effekt (weniger Zeitaufwand fur Fahrten infolge geringerer
Verkehrsdichte) auslésen. Beides ist aber bei einer Reduktion von wenigen LKW pro Tag
hochst marginal und wird daher nicht berlcksichtigt.

Gesamthaft gesehen ist der wichtigste Leakage-Faktor die vorgelagerten Emissionen der
Treibstoffproduktion und -verteilung. Die Bertcksichtigung derselben wiirde zu héheren
Emissionsreduktionen flhren. Die Nicht-Beriicksichtigung der indirekten oder Leakage-Emissionen ist
daher konservativ.

3.4 Projektemissionen/Emissionen der Vorhaben

Der Indikator ist gCO2/tkm oder gCO2/Container. Der Indikator muss die Distanz beinhalten, falls
Routen in der Baseline und der Projektsituation nicht verglichen werden kdnnen. Bei vergleichbaren
Routen Baseline und Projekt, d.h. bei gleicher und tber die Verpflichtungsperiode gleichbleibender

6 Siehe Hill, N. et al, EU Transport GHG: Routes to 2050 Il, Final Report Appendix 2: The role of GHG
emissions from infrastructure construction, vehicle manufacturing, and ELVs in overall transport sector
emissions, 2012
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Origin-Destination Struktur kann der Indikator gCOz pro Container gewahlt werden. Ist aber die Origin-
Destination in der Baseline und dem Projekt unterschiedlich oder ist eine Anderung der Origin-
Destination im Projektfall nicht auszuschliessen, muss als Indikator gCO2 pro tkm verwendet werden.
Wird der Indikator Anzahl Container bei der Routenerfassung gewahlt und @ndert sich die Origin-
Destination in der Projektsituation, ist die bestehende Routenabbildung nicht mehr zulassig und die
Route muss neu erfasst werden.

Die Projektemissionen beruhen auf dem ex-ante festgelegten spezifischen Emissionsfaktor der Bahn
pro tkm und dem CO2-Emissionsfaktor Elektrizitat. Bei Umlagerungsprojekten, welche partiell
Bahntransporte beinhalten, werden die Strassentransporte als Projektemissionen eingerechnet. Bei
Umlagerungsvorhaben, welche Zusatzfahrten fur die Umladung auf die Bahn beinhalten, werden
diese ebenfalls als Projektemissionen eingerechnet. Projektemissionen werde ex-ante oder zu
Projektstart bestimmt und mit dem gleichen Technologieverbesserungsfaktor belegt wie Baseline-
Emissionen. Damit resultiert eine identische methodische Vorgehensweise zur Bestimmung von
Projektemissionen und von Baseline Emissionen. Der autonome Technologieverbesserungsfaktor wird
mit 0.995 d.h. % % pro Jahr angenommen’. Der Projektemissionsfaktor wird pro Frachteinheit (z.B.
tkm oder Anzahl Container) bestimmt. Bei Kihltransporten sind in der Baseline als auch im Projektfall
anfallende Treibstoffverbrauche fir die Kiihlung zu bericksichtigen.

Bestimmung des Projekt-Emissionsfaktors:

Dieser besteht aus den Emissionen aufgrund des Bahntransportes plus der LKW-Transporte falls die
Fracht partiell weiterhin auf der Strasse transportiert wird.

S (FCp, , X EF, )xT "

SPE, =~ FRL, + SECg,, % EF (1)

wobei:

SPE, Spezifischer Projekt Emissionsfaktor im Jahr y (gCO»/ausgewahlter Indikator)

FCrax Treibstoffverbrauch der Projekt-LKW von Treibstoff x (g)

FRLp, Frachtleistung Projekt fir die gleiche Zeitperiode wie FCp; (ausgewahlter
Indikator)

EFx Emissionsfaktor von Treibstoff x (gCO./g Treibstoff)

T Technologieverbesserungsfaktor (0.995)

X Treibstoff: Benzin, Diesel, Erdgas

n Projektjahr (n=1....n)

SECaanny Spezifischer Elektrizitatsverbrauch der Bahn fur Frachttransporte
(kWh/ausgewahlter Indikator)

EFelex Emissionsfaktor von Elektrizitat (gCO./kWh)

FCpj ist = O falls keine Strassentransporte im Projektfall stattfinden
Die Emissionen der Kiihlaggregate werden separat dazugezahlt.

Der spezifische Projekt-Emissionsfaktor wird fur jedes Vorhaben berechnet und im Rahmen des
ersten Monitoringberichtes durch den Verifikator Gberpruift.

Der spezifische Projekt-Emissionsfaktor wird einmalig pro Vorhaben festgelegt.

7 Das BAU Modell des BAFU prognostiziert eine Absenkung der Emissionen von SNF von kumulativ
weniger als 0.8% zwischen 2015 und 2020 und 0.4% zwischen 2020 und 2025 (Tabelle 22,
Emissionsfaktor 2015 751 gCO2/km, Emissionsfaktor 2020 745 gCO2/km und Emissionsfaktor 2025
742 gCO2/km; BAFU 2010, Luftschadstoff-Emissionen des Strassenverkehrs 1990-2035:
Aktualisierung 2010).
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Die gesamten Projektemissionen sind der spezifische Projekt-Emissionsfaktor multipliziert mit der
Frachtleistung plus Projektemissionen basierend auf Kiihlung.

Die Projektemissionen sind wie folgt:

PE, = D> SPE., xFRL,, , x107° +CV, x EF, )
R=1..n

wobei:

PE, Projektemissionen im Jahr y (tCO)

SPERry Spezifischer Projekt Emissionsfaktor fiir Route R im Jahr y (gCO: pro

Container oder pro tkm)

FRLpsR Frachtleistung Projekt fir Route R (Container oder tkm)

EFo Emissionsfaktor von Diesel (tCO-/l)

CVy Treibstoffverbrauch Kihlaggregate bezliglich Route im Jahr y (Liter)

3.5 Referenzentwicklung

Der Indikator ist gCO2/tkm oder gCO2/Container. Der Indikator muss die Distanz beinhalten, falls
Routen in der Baseline und der Projektsituation nicht verglichen werden kdnnen. Bei vergleichbaren
Routen Baseline und Projekt, d.h. bei gleicher und tiber die Verpflichtungsperiode gleichbleibender
Origin-Destination Struktur kann der Indikator gCO2 pro Container gewahlt werden. Ist aber die Origin-
Destination in der Baseline und dem Projekt unterschiedlich oder ist eine Anderung der Origin-
Destination im Projektfall nicht auszuschliessen, muss als Indikator gCO2 pro tkm verwendet werden.
Wird der Indikator Anzahl Container bei der Routenerfassung gewahlt und @ndert sich die Origin-
Destination in der Projektsituation, ist die bestehende Routenabbildung nicht mehr zuléssig und die
Route muss neu erfasst werden. Der Indikator ist im Referenzfall identisch zum Projektfall zu wéahlen.

Der Baseline-Emissionsfaktor pro Frachteinheit wird ex-ante bestimmt z.B. gCO2/Container oder
gCO2/tkm. Es braucht dazu eine Identifikation der Baseline-Route (Origin-Destination), des
spezifischen Verbrauches pro Frachteinheit und der Fahrdistanz. Eine potenzielle Verbesserung der
Fahrzeugverbrauche wird im Emissionsfaktor abgebildet.

Die Referenzentwicklung ist die bisher verwendete Transportstruktur mit den bisherigen
Transportmedien und den bisherigen Routen.

Der Baseline Emissionsfaktor wird ex-ante fiir den ausgewahlten Indikator bestimmt. Als Grundlage
dienen historische Emissionen vergleichbarer Fahrzeuge. Der Begriff ,vergleichbare Fahrzeuge*
bezieht sich auf eine vergleichbare Art von Frachtgut und vergleichbare Strecken. Die LKW kénnen,
mussen aber nicht von der Firma sein, welche das Projekt durchfiihrt. Der autonome
Technologieverbesserungsfaktor wird gleich wie in der Projektsituation mit 0.995 d.h. %2 % pro Jahr
angenommen. Die folgende Formel wird verwendet:

> (FCqpy x EF, )xT™?

SBE, = 3)
g I:RLBL,LKW
wobei:
SBE, Spezifischer Baseline Emissionsfaktor im Jahr y (gCO»/ausgewahlter
Indikator)
FCaLx Treibstoffverbrauch der Baseline-LKW ex-ante von Treibstoff x ()
FRLgLLkw Frachtleistung Baseline-LKW ex-ante (ausgewahlter Indikator)
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EFx Emissionsfaktor von Treibstoff x (gCO2/g Treibstoff)
T Technologieverbesserungsfaktor (0.995)

X Treibstoff: Benzin, Diesel, Erdgas

n Projektjahr (n=1....n)

Die Emissionen der Kiihlaggregate werden separat dazugezahlt.

Der spezifische Baseline-Emissionsfaktor wird fur jedes Vorhaben berechnet und im Rahmen des
ersten Monitoring-Berichtes durch den Verifikator Uberpruft.

Der spezifische Baseline-Emissionsfaktor wird einmalig pro Vorhaben festgelegt und danach nicht
mehr angepasst.

Die gesamten Referenzemissionen sind der spezifische Baseline-Emissionsfaktor inkl. Kithlung
multipliziert mit der Frachtleistung.

Die Referenzemissionen sind wie folgt:

BE, = > SBE., x FRL,,, x107° 4
R=1..n
wobei:
BE, Baseline Emissionen im Jahr y (tCOy)
SBEry Spezifischer Baseline Emissionsfaktor fir Route R im Jahr y (gCO; pro
Container oder tkm) inkl. Kiihlung
FRLpyR Frachtleistung Projekt fir Route R (Container oder tkm)
EFo Emissionsfaktor von Diesel (tCO2/l)

3.6 Erwartete Emissionsverminderungen (ex-ante)

Die erwarteten Emissionsverminderungen pro Vorhaben und entsprechend auch auf Programmebene
sind ex-ante schwierig abzuschétzen. Veranderungen der Emissionsverminderungen sind auf zwei
Faktoren zurtickzufihren:
1. Anzahl Vorhaben bzw. Anzahl Bahnrouten
2. Emissionsreduktionen pro Vorhaben: Die Emissionsreduktionen pro Vorhaben sind direkt
abhangig von den Netto-tkm und der Kihlleistung. Je nach Lange der Bahnstrecke, der
verbleibenden Strassenstrecke und der Frachtmenge im Umlagerungsfall, kdnnen die
Emissionsreduktionen pro Vorhaben sehr unterschiedlich sein.

Die erwartete Emissionsverminderung (ex-ante) wurde anhand der Erfahrungswerte aus den ersten
vier Monitoringjahren der 1. Kreditierungsperiode (Kalenderjahre 2015 bis und mit 2018) des
Mustervorhabens berechnet. Die anrechenbare Einsparung betrug durchschnittlich 360 t CO2 pro Jahr
bei einem Verhaltnis der Projekt- zu Referenzemissionen von 14%.
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Pro Vorhaben:

Kalenderjahr Erwartete Erwartete Projekt- Schéatzung Erwartete
Referenz- emissionen/Emissionen | der Leakage Emissions-
entwicklung des Vorhabens (int CO2eq) verminderungen
(in t COzeq) (in t COzeq) (in t CO2zeq)

1. Kalenderjahr: 280 40 0 240

2020

2. Kalenderjahr: 420 60 0 360

2021

3. Kalenderjahr: 420 60 0 360

2022

4. Kalenderjahr: 420 60 0 360

2023

5. Kalenderjahr: 420 60 0 360

2024

6. Kalenderjahr: 420 60 0 360

2025

7. Kalenderjahr: 420 60 0 360

2026

8. Kalenderjahr: 420 60 0 360

2027

9. Kalenderjahr: 420 60 0 360

2028

10. Kalenderjahr: 420 60 0 360

2029

In der verlangerten 1120 160 0 960

Kreditie-

rungsperiode

Uber die 4060 580 0 3’480

Programmlaufzeit

Erklarungen zu den Annahmen fir die Aufteilung der Emissionen auf die verschiedenen
Kalenderjahre:

Aufgrund des Wirkungsbeginns ab 01.05.2020 wurde die Wirkung im 1. Kalenderjahr um 8/12 resp.
2/3 reduziert.

Es handelt sich hier um ein bestehendes Beispielvorhaben mit Kiihlung, deshalb sind die
Projektemissionen eher hoch.

Es handelt sich hier nicht um ein Vorhaben im alpenquerenden Verkehr.
Der Einfluss des Technologieverbesserungsfaktors ab dem 2. Kalenderjahr wurde vernachlassigt. Da
dieser gemass den Formeln (1) und (3) nur auf den Strassenanteil der Emissionen wirkt, hatte die

Berucksichtigung des Technologieverbesserungsfaktors eine geringfiigige Verminderung der
erwarteten Emissionsverminderungen zur Folge.
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Auf Programmebene:

Programmlaufzeit

Kalenderjahr Erwartete Erwartete Projekt- Schéatzung Erwartete
Referenz- emissionen/Emissionen | der Leakage Emissions-
entwicklung des Vorhabens (int CO2zeq) verminderungen
(in t CO2zeq) (in t COzeq) (in t COzeq)

1. Kalenderjahr: , , ;

2020 60’500 5500 0 55’000

2. Kalenderjahr: , , ,

2021 66’000 6°000 0 60’000

3. Kalenderjahr: , , ;

2022 71’500 6’500 0 65’000

4. Kalenderjahr: , , ,

2023 77000 7000 0 70’000

5. Kalenderjahr: , , ,

2024 71’500 6’500 0 65’000

6. Kalenderjahr: , , ;

2095 66’000 6°000 0 60’000

7. Kalenderjahr: , , ,

2026 60’500 5500 0 55’000

8. Kalenderjahr: , , ;

2097 55’000 5000 0 50’000

9. Kalenderjahr: , , ,

2028 49’500 4’500 0 45’000

10. Kalenderjahr: , , ;

2029 44°000 4000 0 40°000

In der verlangerten

Kreditie- 275000 25’000 0 250’000

rungsperiode

Uber die 621’500 56’500 0 565'000

Bemerkungen zu den erwarteten Emissionsverminderungen auf Programmebene:

Es ist sehr schwierig, ex-ante eine Einschatzung zu machen. Die Emissionsreduktionen hangen
wesentlich von der Anzahl Vorhaben und von den Reduktionen pro Vorhaben ab. Wir stiitzen uns bei
den obigen Angaben auf die bisherige Entwicklung der Emissionsverminderungen. Im Jahr 2019
wurden in diesem Programm rund 46'000 t CO2 reduziert (inkl. Vorhaben aus alpenquerendem

Verkehr).
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4 Nachweis der Zusatzlichkeit

Analyse der Zuséatzlichkeit

Im Rahmen der Programmverléangerung wurde die Kostenstruktur der beiden Transportsysteme
«Bahn» und «Strasse» aufgrund der bisherigen Erfahrung analysiert und verglichen. Fazit ist, dass die
Bahn im Gutertransport auch in Zukunft gewichtige Nachteile gegentiber der Strasse haben wird:

- Das Transportsystem «Bahn» ist aufgrund der verschiedenen involvierten Akteure komplexer
und daher grundsatzlich teurer. Durch die Abholung und Zustellung der Giiter vom/zum
Endkunden (auf der Strasse) entstehen zusatzliche Transport- und Terminalkosten
(Umladen/Rangieren, usw.).

- Das System «Bahn» weist zudem einen sehr hohen Fixkostenanteil auf. Auch die sogenannten
variablen Kosten (wie z.B. Personal, welches schon eingeteilt ist), sind oftmals nicht wirklich
variabel.

- Im alpenquerenden Verkehr kommt erschwerend hinzu, dass die Produktionskosten fir die
Bahnunternehmen in Schweizer Franken anfallen, wogegen der grésste Teil der Einnahmen in
Euro anfallt. Nimmt die Frankenstérke wie in der aktuellen Situation wieder zu, schlagt dies voll
zulasten der Schweizer Bahnunternehmen durch.

- LKW-Transporte auf der Nord-Std-Achse durch die Schweiz werden vor allem von
Billiganbietern aus Osteuropa durchgefihrt.

Fur jedes Vorhaben wird ex-ante bzw. zum Zeitpunkt der Anmeldung die Zusatzlichkeit aufgezeigt und
gepruft. Werden die Vorhaben wahrend der Programmlaufzeit um weitere Routen ergénzt, werden
diese ebenfalls auf die Zusatzlichkeit gepruft.

Die Wirtschaftlichkeitsrechnung wird jedes Jahr mit den neusten Finanzzahlen aktualisiert und somit
die finanzielle Zusatzlichkeit gepruft. Ist ein Vorhaben nicht mehr zuséatzlich, fallt es aus dem
Programm.

Beim Nachweis der Zusétzlichkeit auf Vorhabenebene wird nach Programmteilnehmer unterschieden:

Fir «Entscheidungstrager Uber den Transportmodus» (Verlader, Spediteure, Logistiker) gilt:

Es muss nachgewiesen werden, dass das Projektszenario (Route auf der Bahn) ohne den Erlds aus
dem Verkauf der Bescheinigungen unwirtschaftlich gegentiber dem Referenzszenario (Route auf der
Strasse) ist. Dabei werden die Kosten mit und ohne Verlagerung pro Frachteinheit verglichen. Das
Vorhaben gilt als zusatzlich, wenn die Kosten pro Frachteinheit auf der Bahn hoher sind als auf der
Strasse. Fur die Programmverlangerung wird die Wirtschaftlichkeitsrechnung im Monitoring-Tool
(Excel) im bestehenden Tabellenblatt «Additionalitat» umgesetzt. Alle Vorhaben miissen die
Wirtschaftlichkeitsrechnung im Tabellenblatt «Additionalitét» standardisiert erfassen. Folgende
Kostentypen werden erfasst:

Kostentypen Referenz:
- Kilometerpreis LKW (z.B. geméass ASTAG GU-Tarif)
- Handlingskosten (Verladen/Entladen)
- Weitere (vorhabenspezifische Kostentypen)

Kostentypen Projekt:
- Preis pro Fracht auf Bahn
- Handlingskosten (Verladen/Entladen)
- Rangierkosten
- Weitere (vorhabenspezifische Kostentypen)

Fordermittel wie die LSVA-RUckerstattung oder Betriebsbeitrage des BAV fur kombinierten Verkehr
werden ausgewiesen, sofern der Programmteilnehmer Empfanger dieser Fordermittel ist.

19



Programmbeschreibung von Programmen zur Emissionsverminderung in der Schweiz

Wirtschaftliche Rahmenbedingungen:

- Die finanzielle Zusatzlichkeit muss jahrlich Gberprift/bestatigt werden und dafir die jeweils
aktuellen Energiepreise gemass Anhang C der Vollzugsmitteilung (veréffentlicht Ende Januar
des Folgejahrs des Monitoringjahrs) verwendet werden. Von diesen Energiepreisen soll
abgewichen werden, wenn z.B. der Vorhabenbetreiber selbst der Energieerzeuger ist und die
Energie zu anderen Gestehungskosten als den vorgegebenen Energiepreisen generiert.

- Der kalkulatorische Zinssatz fur Wirtschaftlichkeitsberechnungen ist grundsatzlich mit 3
Prozent anzunehmen (geméss Vollzugsmitteilung Anhang A2). Wird davon abgewichen, muss
dies begriindet werden.

Jahrlich werden die Parameter der Wirtschaftlichkeitsrechnung aktualisiert und die Zuséatzlichkeit
gepruft. Diese Prifung erfolgt ebenfalls standardisiert im Monitoring-Tool Tabellenblatt
«Additionalitat».

Fir Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)/Operateure qilt:

1.

Das Vorhaben ist in einer Vollkostenrechnung unwirtschaftlich, d.h. ohne Bescheinigungserlos
resultiert ein negatives Ergebnis unter Einbezug des Vorhabenertrages abziiglich aller vom
Vorhaben direkt und indirekt verursachten Kosten sowie anteiliger Overhead-Kosten, welche
letztlich fur die Durchfiihrung von Gltertransporten per Bahn anfallen. Der Vorhabenbetreiber
muss mit einer Vorkalkulation (ex ante) darlegen, dass das Vorhaben unwirtschaftlich ist und der
voraussichtliche CO2-Erlés wesentlich ist, damit das Bahnprodukt Uiberhaupt angeboten werden
kann. Der Nachweis der Unwirtschaftlichkeit wird jahrlich ausgewiesen (ex post).

Der Vorhabenbetreiber regelt Uber eine Vereinbarung, dass die anderen Akteure vom CO2-Erlds
profitieren, um einen maoglichst grossen Anreiz fur weitere Verlagerungen zu schaffen. Als
Nachweis dienen Abtretungsvereinbarungen mit dem Ziel eines Anreizes fir alle Beteiligten.
Dabei sollen Risiken und Kosten der Beteiligten bericksichtigt werden. Die Vereinbarungen
kénnen monetare und/oder nicht monetére Werte enthalten.

In einem jahrlichen Projektbeschrieb wird das Vorhaben auf die Zuséatzlichkeit beurteilt. Neben der
Unwirtschaftlichkeit muss auch die Notwendigkeit der CO2-Erlése, um das Bahnprodukt betreiben
zu kénnen, beurteilt werden.

Zu Punkt 1 «Wirtschaftlichkeitsrechnung»:

Die Wirtschaftlichkeitsrechnung bei den EVU/Operateuren kann nicht standardisiert werden, da diese
véllig unterschiedliche Kostenaufschlisselungen haben kénnen. Der Aufwand, revisionsgepriifte
Daten anders darzustellen, wére viel zu gross. Es gelten folgende generelle Vorgaben:

- Die in der Wirtschaftlichkeitsrechnung dargestellten Daten missen den revisionsgeprtiften
Daten entsprechen.

- Die Kostentypen (was wird einbezogen) missen so aufgelistet werden, dass die Darstellung
der Vollkosten nachvollzogen werden kann. Die Aufschllisselung allgemeiner Kosten
(Overhead etc.) muss daher im Bedarfsfall kommentiert werden.

- Die finanzielle Zuséatzlichkeit muss jahrlich Uberprift/bestéatigt werden und dafir die jeweils
aktuellen Energiepreise gemass Anhang C der Vollzugsmitteilung (veroffentlicht Ende Januar
des Folgejahrs des Monitoringjahrs) verwendet werden. Von diesen Energiepreisen soll
abgewichen werden, wenn z.B. der Vorhabenbetreiber selbst der Energieerzeuger ist und die
Energie zu anderen Gestehungskosten als den vorgegebenen Energiepreisen generiert.

- Der kalkulatorische Zinssatz fur Wirtschaftlichkeitsberechnungen ist grundsatzlich mit 3
Prozent anzunehmen (gemass Vollzugsmitteilung Anhang A2). Wird davon abgewichen, muss
dies begriindet werden.

Folgende Kostentypen werden in jedem Fall berticksichtigt:

1. Fertigungskosten = direkte Kosten, um den Transport durchfiihren zu kénnen,
bestehend aus Lok-Kosten, Lok-Fiihrer, Netzkosten/Trassenkosten, Leistungseinkauf (meist
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fur Traktion ausléandischer Partner), Regionale Cargo-Kosten wie Rangierkosten, Rangierlok,
Rangierpersonal, z.T. auch Rollmaterial-Kosten und Behalterkosten (falls das vom EVU
getragen wird). (Liste nicht abschliessend)

2. Fertigungsgemeinkosten = indirekte Kosten, die anfallen um den konkreten Transport
durchfihren zu kénnen,
bestehend aus Ressourcensteuerung und Planung, Dispositionskosten, Kosten fiir die
Produktionsdurchfiihnrung (ohne Kosten Lokfiihrer etc., siehe oben), Ausbildungskosten,
Schadenaufwand bzw. Pennalen aus Qualitatsverfehlungen gemass Vertragen. (Liste nicht
abschliessend)

3. Vertriebs- und Verwaltungsgemeinkosten = allgemeine Kosten, die auf die einzelnen Produkte
abgewalzt werden mussen,
bestehend aus Ubrige Lohnkosten Verwaltung, Gebaudekosten, Kosten aus IT-Systemen,
Einkaufskosten ubriges. (Liste nicht abschliessend)

Erlauterungen zu anderen Hemmnissen
Fur den Gitertransport bzw. fiir die Wahl des Transportmodus sind nebst den Kosten die
Dimensionen Qualitat (Zuverlassigkeit), Zeit und Flexibilitat relevant:

- Qualitat (Zuverlassigkeit) und Flexibilitat: Es hat sich gerade in jingster Vergangenheit
gezeigt, dass der Bahnguterverkehr sehr anfallig ist: Mit der Streckensperrung der Rheintalbahn
bei Rastatt war 2017 der wichtigste Korridor im europaischen Schienenguterverkehr wahrend
sieben Wochen geschlossen. Aktuell und auch mittelfristig besteht auf dieser Route keine
vollwertige infrastrukturelle Redundanz. Aktuell beeintrachtigen die Streiks in Frankreich den
Bahnguterkehr massiv. Diese beiden Ereignisse haben zu einem weiteren Vertrauensverlust -
vor allem in die Zuverlassigkeit des Bahnguterverkehrs - seitens der Verlader und Spediteure
gefuhrt. Dieser Vertrauensverlust hat natirlich direkte negative Auswirkungen auf den Nord-
Sud-Verkehr durch die Schweiz. Die Sorge ist gross, dass sich Verladekunden bzw.
Logistikunternehmen aus Griinden der Risikominderung in Zukunft wieder breiter abstutzen
werden. Konkret besteht die Gefahr, dass im europaischen Nord-Sud Guterverkehr in Zukunft
wieder mehr Glter Uber die Strasse transportiert werden. Beziglich Flexibilitat hat der Transport
auf der Strasse natirlich enorme Vorteile dank vielen potenziellen Ausweichrouten bei
Verkehrsbehinderungen. Der Schienenguterverkehr in Europa und der Schweiz ist sehr
verletzlich, insbesondere der kombinierte Verkehr mit verschiedenen Verkehrstragern und
Umlade-Terminals. Reibungslose Ablaufe stellen dabei eine permanente hohe Herausforderung
dar.

- Durchlauf(zeit): Der Bahnguterverkehr wird gegentber dem Strassentransport immer den
systemischen Nachteil haben, dass die Gliter fur die Abholung und die Zustellung in vielen
Fallen vom LKW auf die Bahn (Vorlauf) und von der Bahn auf den LKW (Nachlauf)
umgeschlagen werden missen. Dies vermindert die Konkurrenzfahigkeit gegeniiber der Strasse
bzgl. Durchlaufzeit und Kosten.

Ubliche Praxis

Die Ubliche Praxis im Glterverkehr ist der Strassentransport. Gemass BFS-Guterverkehrsstatistik®
zeigen sowohl der Kurz- als auch der Langzeitvergleich der Entwicklung der Transportleistungen im
Guterverkehr deutlich, dass der Modalsplit immer noch zugunsten der Strassengiterverkehrs ausfallt
und dass der Schienenguterverkehr in der kurzfristigen Betrachtung sogar wieder weiter an
Bedeutung eingebusst hat. Dies ist ein klares Indiz des Marktes, dass Bahntransporte unter Einbezug
aller Kriterien (nicht nur finanzieller, sondern auch Flexibilitat, Zuverlassigkeit, Zeit etc.) an Attraktivitat
verloren haben. Im Guterverkehr der Schweiz stellt der Strassentransport damit klar die Ubliche Praxis
dar. Bei den langlaufigen alpenquerenden Verkehren muss die gangige Praxis nach drei Jahren
gepruft werden.

8 Quelle: https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/gueterverkehr/leistungen.htm|
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Prafung langlaufiger alpenquerender Verkehre nach drei Jahren

Alle Vorhaben im alpenquerenden Verkehr, welche eine Strassenreferenz-Distanz von mehr als

650 km aufweisen (sogenannte langlaufige Vorhaben), missen nach jeweils drei vollen Betriebsjahren
eine vertiefte Priifung durchlaufen, um die gangige Praxis und damit ihre Zusétzlichkeit abzuklaren.

Ein Vorhaben ist fir die Dauer eines Jahres nicht mehr zugelassen, wenn das folgende Kriterium
zutrifft: Es gibt mindestens ein Bahnprodukt, welches keine CO2-Férdergelder (oder andere analoge
Fordermittel) erhélt und dennoch betrieben wird, das Abgangs- und Zielterminals mit dem gleichen
Einzugsgebiet anfahrt.

Erfullt mindestens ein Bahnprodukt dieses Kriterium und erhalt keine CO2-Férdermittel (oder analoge
Forderungen), ist das Vorhaben nicht mehr zuséatzlich und fallt aus dem Programm.

Besteht kein Anspruch mehr auf CO2-Fordermittel, so kann der Vorhabenbetreiber die Prifung der
gangigen Praxis im Folgejahr wieder aufnehmen. Sollten die anderen Bahnprodukte dann nicht mehr
bestehen und er das Vorhaben wieder betreiben méchten, gilt dieses ohne weitere Prifung als
aufgenommen und kann fur drei Jahre bis zu einer nachsten Prifung der gangigen Praxis betrieben
werden (falls die jéhrlich gepriften Kriterien dies zulassen). Hintergrund fur die Moglichkeit der
Reaktivierung sind beispielsweise Falle eines «Dumpingangebotes» eines Konkurrenten, um
Marktanteile zu gewinnen. Wird dieses Konkurrenzangebot aufgrund der Verluste wieder vom Markt
genommen oder bezugnehmend auf oben erwahnte Kriterien verandert, soll der Vorhabenbetreiber
die Chance erhalten, das urspriingliche Produkt (inkl. CO2-Fordermittel) reaktivieren zu kénnen.
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5 Aufbau und Umsetzung des Monitorings

5.1 Beschreibung der gewahlten Nachweismethode

Ein Vorhaben wird bei der Programmleitung (EnAW) vom Vorhabenleiter anhand eines
Anmeldeformulars angemeldet (vgl. Anhang A5.1). Die Programmleitung pruft die Anmeldung auf
Vollstandigkeit und Zulassigkeit. Es werden alle Vorhaben auf die Aufnahmekriterien gepruft.
Belegdokumente sind durch den Vorhabenleiter beizulegen.

Nach Anmeldung eines Vorhabens mit dem Anmeldeformular wird eine eindeutige Nummer vergeben
und ein Excel-basiertes Monitoringtool (siehe Anhang A9.1) eréffnet. Nach der Eréffnung des
vorhabenspezifischen Monitoringtools werden die Kontaktdaten und die wichtigsten Angaben zum
Vorhaben geméass Anmeldeformular erfasst. Im Tabellenblatt ,Routeninformationen® des
Monitoringtools werden die einzelnen Routen aufgenommen. Start- und Zielbahnhof werden erfasst.
Entstehen durch die Verlagerung zuséatzliche Strecken auf der Strasse (aufgrund der Feinverteilung),
handelt es sich um eine Teilverlagerung. Bei einer Teilverlagerung missen die Strassenstrecken in
der Projektsituation ebenfalls erfasst werden. Weiter wird der geeignete Frachtindikator gemass
Kapitel 3.4 gewahlt und deklariert, ob es sich um einen Transport mit oder ohne Kiihlung handelt.
Nach Erfassen der allgemeinen Routenangaben werden die Projektsituation mit Verlagerung und die
Referenzsituation ohne Verlagerung erfasst.

In der Referenzsituation wird der Ist-Zustand auf der Strasse erfasst:

- LKW-Beschreibung

- Lange der Strassenstrecke in km

- Spezifischer Treibstoffverbrauch in I/100km

- Fahrleistung in km

- Frachtleistung gemass gewahltem Indikator (Netto-tkm oder Anzahl Container)

In der Projektsituation wird die Léange der Bahnstrecke sowie der verbleibende Strassentransport
analog zur Referenzsituation erfasst.

Aus diesen Angaben wird ein spezifischer Baseline-Emissionsfaktor (vgl. Kapitel 3.5, Formel 3) und
ein spezifischer Projekt-Emissionsfaktor (vgl. Kapitel 3.4, Formel 1) in gCO2/Frachteinheit berechnet.
Der spezifische Baseline-Emissionsfaktor und der spezifische Projekt-Emissionsfaktor wird jedes
Vorhaben einmalig fur die Programmlaufzeit bestimmt und nicht mehr angepasst, sofern es bei den
Routen keine wesentlichen Anderungen gibt.

Die jahrlichen Referenzemissionen berechnen sich aus dem spezifischen Baseline-Emissionsfaktor
multipliziert mit der Frachtleistung in der Projektsituation. Die jahrlichen Projektemissionen berechnen
sich aus dem spezifischen Projekt-Emissionsfaktor multipliziert mit der Frachtleistung in der
Projektsituation. Allfallige Kihlemissionen werden separat dazugezahlt. Die Differenz zwischen
Referenz und Projektemissionen ergibt die jahrlichen Einsparungen. Im jahrlichen Monitoring werden
entsprechend nur noch die Frachtleistung sowie der Kilhibedarf erfasst.

Der Wirkungsbeginn entspricht dem Beginn mit dem Monitoring der Daten und wird pro Vorhaben
festgelegt.

In einem Tabellenblatt ,Projektierung” des Excel-basierten Monitoringtools werden die
voraussichtlichen Emissionsreduktionen berechnet. Dies dient nur zur Information des
Vorhabenleiters. Die Projektierung hat fir das spatere Monitoring keinen Einfluss.

Daten werden elektronisch geméass den Vorschriften des Bundes fur Emissionsminderungsprojekte
gelagert. Der Vorhabenbetrieb lagert die Primardaten. Diese sind im Normalfall elektronischer Natur.
Elektronische Kopien aller Daten werden von der Programmleitung aufbewahrt.
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5.2 Ex-post Berechnung der anrechenbaren Emissionsverminderungen
5.2.1 Formeln zur ex-post Berechnung erzielter Emissionsverminderungen

Die Emissionsverminderungen berechnen sich anhand der in Kapitel 3.4 und Kapitel 3.5
ausgewiesenen Formeln und Parametern. Die berechneten Referenz- und Projektemissionen werden
pro Vorhaben direkt im jeweiligen Excel-Monitoringbericht Tabellenblatt ,Monitoring” ausgewiesen. Die
Reduktionen werden zusammen mit den wichtigsten Kenngréssen des Monitorings in einem Bericht
(Tabellenblatt ,Bericht x. Jahr®) ausgewiesen.

5.2.2 Uberprufung der ex-ante definierten Referenzentwicklung

Ein Vergleich der ex-post erzielten und ex-ante erwarteten Emissionsverminderungen ist fir dieses
Programm wenig aussagekréftig, da die erwarteten Emissionsverminderungen auf Programmebene
gemass den Erlauterungen von Kapitel 3.6 ex-ante schwierig abzuschéatzen sind.

Auf Vorhabenebene wird bei der Anmeldung eine Projektierung der erwarteten
Emissionsverminderungen spezifisch fur die betroffenen Routen gemacht (vgl. Anhang A9.1,
Tabellenblatt ,Projektierung®). Die tatsachlich erzielten Emissionsverminderungen werden anhand der
erwarteten Emissionsverminderungen sowie einem Vergleich mit den Vorjahreswerten pro Vorhaben
plausibilisiert (vgl. Anhang A9.1, Tabellenblatt ,Parameter®).

Die in Kapitel 3.2 identifizierten und in Kapitel 5.3.3 definierten Einflussfaktoren welche einen Einfluss
auf die Wirtschaftlichkeit und Emissionsverminderungen des Programmes resp. deren Vorhaben
haben kénnten, werden jahrlich durch die Programmleitung analysiert und im Monitoringbericht
diskutiert, soweit diese nicht Uber die Kreditierungsperiode als konstant angenommen wurden.

5.2.3 Wirkungsaufteilung

Auf Vorhabenebene wird die Beanspruchung staatlicher Finanzhilfen Gberprift. In den Monitoring-
Berichten wird auch die eventuelle Wirkungsaufteilung realisiert. Die Wirkungsaufteilung erfolgt
gemass Kap. 2.6.3 der BAFU Mitteilung ,Projekte zur Emissionsverminderung im Inland®. Der
Wirkungsanteil, der dem Verhéltnis der staatlichen Forderbeitrage zu den Gesamtkosten entspricht,
wird nicht bescheinigt. Dabei wird die Wirkungsaufteilung so berechnet, dass das Gemeinwesen
gemessen in CHF/t CO2eq Emissionsverminderung gleich viel fuir seinen Wirkungsanteil bezahlt, wie
dem Gesuchsteller mit dem Verkauf der ausgestellten Bescheinigungen zugutekommen wird.

5.3 Datenerhebung und Parameter

5.3.1 Fixe Parameter

Fixer Parameter EFx

Beschreibung des Parameters Emissionsfaktor des Treibstoffes x

Wert Werte zum Zeitpunkt Programmantrag:

Benzin: 3.15 (entspricht bei einer Dichte von 0.737 t/m3 2.322
tC0O2/1000 Liter Treibstoff)

Diesel: 3.15 (entspricht bei einer Dichte von 0.830 t/m® 2.615
tC0O2/1000 Liter Treibstoff)

Erdgas: 2.58

Einheit gCO2/g Treibstoff
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Datenquelle

CO2-Verordnung vom 30.11.2012 (Stand 19.02.2019) gestutzt auf
das CO2-Gesetz vom 23.12.2011, Anhang 10

Fixer Parameter

EFelex

Beschreibung des Parameters

Emissionsfaktor von Elektrizitat

Wert 29.8 (Wert zum Zeitpunkt Programmantrag)
Einheit gCO2/kWh
Datenquelle CO2-Vollzugsmitteilung Projekte und Programme zur

Emissionsverminderung im Inland, BAFU 2013 (Stand Januar
2019)

Fixer Parameter

T

Beschreibung des Parameters

Technologieverbesserungsfaktor LKW

Wert 0.995
Einheit keine
Datenquelle Das BAU Modell des BAFU prognostiziert eine Absenkung der

Emissionen von SNF von kumulativ weniger als 0.8% zwischen
2015 und 2020 und 0.4% zwischen 2020 und 2025 (Tabelle 22,
Emissionsfaktor 2015 751 gCO2/km, Emissionsfaktor 2020 745
gCO2/km und Emissionsfaktor 2025 742 gCO2/km; BAFU 2010,
Luftschadstoff-Emissionen des Strassenverkehrs 1990-2035:
Aktualisierung 2010).

Fixer Parameter

SECBahn

Beschreibung des Parameters

Spezifischer Elektrizitatsverbrauch der Bahn fur Frachttransporte

Wert 0.043
Einheit kWh/Netto-tkm
Datenquelle SBB Reporting (Abschnitt Nachhaltigkeit, Spezifischer
Energieverbrauch des Schienenguterverkehrs, Wert 2018; SBB
2018, Die SBB in Zahlen und Fakten 2018).
5.3.2 Dynamische Parameter und Messwerte

Dynamischer Parameter /
Messwert

FCaLPax

Beschreibung des Parameters

Treibstoffverbrauch der Baseline-LKW ex-ante von Treibstoff x
Treibstoffverbrauch der Projekt-LKW von Treibstoff x

Einheit

Liter

Datenquelle

Vorhabenbetrieb
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Erhebungsinstrument /
Auswertungsinstrument

Verbrauche kénnen Uber Tankkarten, Tankstellenabrechnungen
(z.B. in Kombination mit RFID) oder Gber manuelle Register
gemessen werden. Je nach Vorhabenbetrieb kommen
unterschiedliche Softwaresysteme fur die Auswertung der
Abrechnungen zum Einsatz.

Beschreibung Messablauf

Verbrauche und Fahrleistungen missen deckungsgleich erhoben
werden. Tankflllstande der Fahrzeuge sind bei der
Treibstofferfassung zu beriicksichtigen, in dem die Differenz der
Tankfillstande unmittelbar vor und nach der Erfassungsperiode
zu den gemessenen Betankungen hinzugezahlt wird.

Datensatz in abnehmender Praferenz:

1. Daten Uber mindestens 1 Monat.

2. Daten aus einer Zufallsstichprobe von Fahrzeugen der gleichen
Art. Bei Verwendung einer Stichprobe wird das untere 95%
Konfidenzintervall als Wert genommen und die Stichprobengrésse
muss ausreichend sein fur ein 95% Konfidenzniveau mit einem
10% relativen Préazisionsniveau gemass folgender Formel:

2
1.962 (SDJ
_ AV
0.1°
Wobei:
N Stichprobengrésse

SD Standardabweichung

AV Mittelwert

1.96 95% Konfidenzniveau

0.1 relatives Prazisionsniveau

Der Stichprobenzuverlassigkeitsmassstab (R) muss <10% sein
gemass folgender Formel:

R=22%(CW) 100%
AV
Wobei:
R Reliability (relatives Prazisionsniveau)

CIW  Breite des Konfidenzniveaus (95%, Differenz oberer und
unterer Wert)

AV Mittelwert

Es muss nachvollziehbar dargelegt werden, wie die Zufalligkeit
der Stichprobe erreicht wurde. Kann die Zufalligkeit der gewéhlten
Stichprobe nicht plausibel dargelegt werden, hat die Wahl der
Stichprobe nach folgendem Verfahren zu erfolgen: Summe der
Zahlen jedes Fahrzeug-Nummernschildes vergleichbarer
Fahrzeuge bilden und von kleinster zu grosster Zahl auflisten (z.B.
BL 23678 hat eine Summe von 26 (2+3+6+7+8), BL 11450 hat
eine Summe von 11 etc.). Aus dieser Liste wird jedes xte
Fahrzeug gewahlt (z.B. jedes 3te bei 50 Fahrzeugen; die
Stichprobengrésse muss ausreichend sein fir ein 95%
Konfidenzniveau mit einem 10% relativen Prazisionsniveau).
Sollte von einem dieser Fahrzeuge der Messwert nicht vorliegen,
muss dies plausibel begriindet werden. Andere Messwerte dirfen
nicht benutzt werden, da sonst die Zufallsregel verletzt wird.
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Kalibrierungsablauf

Die Tankstellen werden geméss gesetzlichen Vorschriften
kalibriert und sind normalerweise nicht im Besitz des Projektes

Genauigkeit der Messmethode

Nicht bekannt

Messintervall

einmalige Erhebung
Baseline: ex-ante
Projekt: Im ersten Projektjahr oder ex-ante falls verfiigbar

Verantwortliche Person

Vorhabenleiter

Dynamischer Parameter /
Messwert

FRLaL Lkw

Beschreibung des Parameters

Frachtleistung Baseline-LKW ex-ante

Einheit tkm oder Anzahl Container (im Referenz- wie Projektfall
identisch);
tkm bezieht sich in abnehmender Praferenz auf:
- Netto-tkm
- Brutto-tkm
Datenquelle Vorhabenbetrieb
Erhebungsinstrument / keines

Auswertungsinstrument

Beschreibung Messablauf

Bei Brutto-tkm kdnnen LSVA Daten gebraucht werden. Netto-tkm
kénnen Uber effektives Frachtgewicht basierend auf Messungen
oder auf Stichproben (i.d.R. Messungen Uber mindestens einen
Monat) erhoben werden. Als Fahrdistanz ist die Gesamtdistanz
pro Routenfahrt anzuwenden. Riuck- und Leerfahrten sind bei der
Ermittlung der Frachtleistung und Fahrdistanz zu berlcksichtigen.
Kodnnen Leerfahrten nicht individuell erhoben werden, ist ein fixer
Faktor von 1.2 zur Berlcksichtigung der Emissionen der
Leerfahrten anzuwenden. Bei der Verwendung von Stichproben
und dazugehdrigen Annahmen zur Herleitung der Frachtleistung
muss plausibel dargelegt werden kénnen, weshalb diese fur die
Route repréasentativ sind. Falls keine solchen Angaben erhéltlich
sind, kénnen Brutto-tkm mit dem Faktor 0.35 multipliziert werden
um Netto-tkm zu erhalten. Siehe zu dessen Bestimmung Anhang
A9.3.

Kalibrierungsablauf

keine

Genauigkeit der Messmethode

Nicht bekannt
Plausibilisierung via spezifischen Verbrauch pro Netto-tkm

Messintervall

einmalige Erhebung

ex-ante zur Bestimmung des spezifischen Baseline
Emissionsfaktors

Verantwortliche Person

Vorhabenleiter

Dynamischer Parameter /
Messwert

FRLpay

Beschreibung des Parameters

Frachtleistung Projekt im Jahr y
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Einheit

tkm oder Anzahl Container (im Referenz- wie Projektfall
identisch);
tkm bezieht sich in abnehmender Praferenz auf:

- Netto-tkm

- Brutto-tkm

Datenquelle

Frachtpapiere Vorhabenbetrieb

Erhebungsinstrument /
Auswertungsinstrument

keines

Beschreibung Messablauf

Bei Brutto-tkm kénnen LSVA Daten gebraucht werden. Netto-tkm
kénnen Uber effektives Frachtgewicht basierend auf Messungen
oder auf Stichproben (i.d.R. Messungen Uber mindestens einen
Monat) erhoben werden. Als Fahrdistanz ist die Gesamtdistanz
pro Routenfahrt anzuwenden. Im allfallig verbleibenden
Strassentransport sind insbesondere durch die Umlagerung
notwendige Zusatzfahrten zu bertcksichtigen. Rick- und
Leerfahrten sind bei der Ermittlung der Frachtleistung und
Fahrdistanz zu bericksichtigen. Kénnen Leerfahrten nicht
individuell erhoben werden, ist ein fixer Faktor von 1.2 zur
Bertcksichtigung der Emissionen der Leerfahrten anzuwenden.
Bei der Verwendung von Stichproben und dazugehérigen
Annahmen zur Herleitung der Frachtleistung muss plausibel
dargelegt werden kénnen, weshalb diese flr die Route
reprasentativ sind. Falls keine solchen Angaben erhéltlich sind,
kénnen Brutto-tkm mit dem Faktor 0.35 multipliziert werden um
Netto-tkm zu erhalten. Siehe zu dessen Bestimmung Anhang
A9.3.

Kalibrierungsablauf

keine

Genauigkeit der Messmethode

Nicht bekannt
Plausibilisierung via spezifischen Verbrauch pro Netto-tkm

Messintervall

jahrlich

Verantwortliche Person

Vorhabenleiter

Dynamischer Parameter /
Messwert

cvy

Beschreibung des Parameters

Treibstoffverbrauch Kiihlaggregate im Jahr y

Einheit

Liter

Datenquelle

Vorhabenbetrieb

Erhebungsinstrument /
Auswertungsinstrument

Zapfsaule an Tankstelle

Beschreibung Messablauf

Tagliche Erfassung des Treibstoffverbrauches fir die Kiuhlung pro
Container

Kalibrierungsablauf

Die Tankstellen werden geméss gesetzlichen Vorschriften
kalibriert und sind normalerweise nicht im Besitz des Vorhabens

Genauigkeit der Messmethode

Nicht bekannt

Plausibilisierung kann erfolgen via einem Vergleich des
spezifischen Kuhlverbrauches uber die Zeit
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Messintervall

Taglich mit monatlichem Bericht

Verantwortliche Person

Vorhabenleiter

5.3.3 Einflussfaktoren

Einflussfaktor

Anteil Gas-, Hybrid- und Elektrofahrzeuge / Anteil Giterverkehr
auf der Schiene

Beschreibung des
Einflussfaktors

Anteil Gas-, Hybrid- und Elektrofahrzeuge im Schweizer
Guterverkehr (schwere Nutzfahrzeuge)

Anteil des Giiterverkehrs auf der Schiene in der Schweiz

Wirkungsweise auf
Projektemissionen bzw. die
Emissionen der Vorhaben des
Programms oder die
Referenzentwicklung

Der Anteil an Gas-, Hybrid- und Elektrofahrzeugen beeinflusst die
Referenzentwicklung des Programms dadurch, dass die
Emissionen am Fahrzeug pro Tonnen-km durch den Einsatz
erneuerbarer Energien sinken. Entscheidend fur das Programm
ist jedoch die Entwicklung des Anteils des Giiterverkehrs auf der
Schiene. Steigt dieser Anteil signifikant, vermindert dies die
Additionalitat des Programms.

Datenquelle, Referenzen

Der Anteil an Gas-, Hybrid- und Elektrofahrzeugen ist in der
Schweiz nach wie vor sehr tief. Bei den Personenwagen (Hybrid
und Ubrige sowie rein elektrisch) betrug der Anteil gemass
Bundesamt fur Statistik im Jahr 2018 rund 2.5 Prozent. Im
Guterverkehr ist anzunehmen, dass der Anteil noch wesentlich
tiefer liegt.

Quelle: BFS Mohbilitat und Verkehr, Taschenstatistik 2019

Fur das Jahr 2018 liegen noch keine abschliessenden Daten flr
den Anteil des Gltertransportes auf der Schiene vor. Der Anteil
des Gutertransportes auf der Schiene lag im Jahr 2017 bei 37
Prozent und ist damit gegeniiber dem Jahr 2016 gesunken.

Wird die gesamte Zeitperiode von 1980 bis 2017 betrachtet, so
sind die Transportleistungen um insgesamt 87 Prozent
angewachsen. Dabei vermochte der Guterverkehr auf der Strasse
(+151 Prozent) viel stérker zuzulegen als jener auf der Schiene
(+30 Prozent).

Quelle:
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-
verkehr/queterverkehr/leistungen.html

Einflussfaktor

Treibstoffpreis

Beschreibung des
Einflussfaktors

Preis des eingesetzten Treibstoffes x in der Referenzflotte (i.d.R.
Diesel)
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Wirkungsweise auf
Projektemissionen bzw. die
Emissionen der Vorhaben des
Programms oder die
Referenzentwicklung

Der Treibstoffpreis hat Einfluss auf die
Wirtschaftlichkeitsrechnung bzw. die Finanz-Additionalitat eines
Vorhabens. Steigt der Treibstoffpreis wesentlich, wird die
Referenzsituation auf der Strasse teurer, wodurch die Finanz-
Additionalitat der Verlagerung auf die Bahn gefahrdet ist.

Der Treibstoffpreis hat keinen direkten Einfluss auf die
Emissionsverminderungen.

Datenquelle, Referenzen

https://www.comparis.ch/carfinder/reisen-
ausland/aktuelles/treibstoff-preisentwicklung-schweiz

Einflussfaktor

Strompreis

Beschreibung des
Einflussfaktors

Preis fir die eingesetzte Elektrizitat fur die Bahn

Wirkungsweise auf
Projektemissionen bzw. die
Emissionen der Vorhaben des
Programms oder die
Referenzentwicklung

Der Strompreis hat Einfluss auf die Wirtschaftlichkeitsrechnung
bzw. die Finanz-Additionalitat eines Vorhabens. Sinkt der Preis fir
Bahnstrom, wird die Projektsituation auf der Bahn ginstiger,
wodurch die Finanz-Additionalitat der Verlagerung auf die Bahn
gefahrdet ist.

Aufgrund des sehr unterschiedlichen Preises je nach Uhrzeit,
(Stosszeit unter der Woche + 20%, nachts 22 — 6 Uhr -40%) ist
der Preis potenziell einflussreich auf die Wirtschaftlichkeit. Die
Stromkosten sind ein Teil des Trassenpreises. Die Trassenpreise
sind in der Nacht giinstiger. Dagegen sind andere wichtige
Kostenblocke wie Personal (Lokfuhrerkosten) in der Nacht
aufgrund der Nachtzuschlage um einiges hoher als in einer
Tagesschicht. Wenn nur in der Nacht gefahren wirde, hétte der
Strompreis zwar einen Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit.
Gesamthaft wirde sich aber - unter Einbezug aller relevanten
Kostenfaktoren - die Wirtschaftlichkeit nicht wesentlich verandern.

Der Strompreis hat keinen direkten Einfluss auf die
Emissionsverminderungen.

Datenquelle, Referenzen

https://www.admin.ch/opc/de/classified-
compilation/20112106/index.html (Art. 3)

https://www.admin.ch/opc/de/classified-
compilation/20112106/201901010000/742.122.4.pdf

Einflussfaktor

Politikinstrumente zur Férderung der Elektromobilitat

Beschreibung des
Einflussfaktors

Aktuelle Politikinstrumente zur Forderung der Elektromobilitat im
Guterverkehr
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Wirkungsweise auf Wird die Elektromobilitat durch Politikinstrumente geférdert, kann
Projektemissionen bzw. die dies das Referenzszenario beeinflussen, in dem die

Emissionen der Vorhaben des Referenzsituation auf der Strasse weniger CO2-Ausstoss
Programms oder die ausweist. Entsprechend sind die CO2-Reduktionen bei
Referenzentwicklung Verlagerung auf die Bahn geringer. Dies spielt jedoch nur eine

Rolle, wenn bei einem Vorhaben als Referenzflotte E-LKWSs auf
der Strasse eingesetzt werden. Da dies bis jetzt bei keinem der
Vorhaben dieses Programms der Fall ist, besteht kein Einfluss auf
das Referenzszenario. Ansonsten wirde dies in den
Routeninformationen des Vorhabens (Beilage 2) ausgewiesen.

Datenquelle, Referenzen keine

Einflussfaktor Entwicklung langlaufiger alpenquerender Giiterverkehr

Beschreibung des Entwicklung langlaufiger Vorhaben im alpenquerenden

Einflussfaktors Guterverkehr mit einer Strassenreferenz-Distanz von mehr als
650 km.

Wirkungsweise auf Vorhaben im langlaufigen alpenquerenden Guterverkehr mit einer

Projektemissionen bzw. die Strassenreferenz-Distanz von mehr als 650 km missen nach drei

Emissionen der Vorhaben des Jahren auf ihre Zusatzlichkeit geprift werden (vgl. Kapitel 4). Sind

Programms oder die sie nicht mehr zusatzlich, féllt das Vorhaben aus dem Programm.

Referenzentwicklung Die Emissionsverminderungen des Programms werden dadurch
vermindert.

Datenquelle, Referenzen BAV: https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/themen-a-

z/verlagerung/betriebsbeitraege-und-offertverfahren.html

Liste: «Verzeichnis der Operateure im kombinierten Verkehr»

5.4 Plausibilisierung der Daten und Berechnungen

Gemass Methodik wird ex-ante ein Emissionsfaktor gCOz/Frachtindikator fur die Referenzsituation
und fr die Projektsituation bestimmt. Die Parameter zur Berechnung der beiden Emissionsfaktoren
(siehe Kapitel 4.2) werden entsprechend zu Beginn des Vorhabens erhoben und festgelegt. Eine
Plausibilisierung ist nur im Sinne von wesentlichen Anderungen vorgesehen. Dazu wird der
Vorhabenleiter jedes Jahr im Monitoring aufgefordert, die Aktualitat der Routeninformationen zu
bestatigen. Die Routenangaben sind noch aktuell, wenn die Ist-Situation im Wesentlichen noch mit
den urspringlichen Routenangaben tUbereinstimmt (max. +/- 20% Parameterabweichung). Die
Plausibilisierung liegt in der Verantwortung des Vorhabenleiters. Hat sich eine Route stark verandert,
muss eine neue Route mit den aktuellen Parameterwerten erfasst und die alte Route gesperrt werden.

Die Frachtleistung in der Projektsituation sowie der Treibstoffverbrauch von Kiihlaggregaten werden
laufend gemessen und als Jahreswert im Excel-Monitoringbericht auf Vorhabenebene jahrlich
ausgewiesen (Tabellenblatt ,Monitoring“). Zur Plausibilisierung wird pro Vorhaben im jeweiligen Excel-
Monitoringbericht (Tabellenblatt ,Parameter) eine Zusammenstellung der Frachtleistung sowie der
resultierenden Projekt- und Referenzemissionen erfasst. Durch einen Vergleich mit den
Vorjahreswerten kénnen die Werte plausibilisiert werden. Uber eine Zusammenstellung aller Vorhaben
als Anhang zum Monitoringbericht wird zudem eine Plausibilisierung der Werte zwischen den
Vorhaben gewébhrleistet.

Alle Monitoringberichte werden von der Programmleitung auf Vollstandigkeit und Qualitat gepruft.
Zudem wird eine Plausibilisierung der Messwerte im Rahmen der Qualitatssicherung durchgefuhrt. Die
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QS-Dokumentation wird der Verifizierungsstelle sowie der Geschéaftsstelle Kompensation zur
Verfugung gestellt.

Dynamischer Parameter / Messwert FCaupax

Beschreibung des Parameters / Messwerts Treibstoffverbrauch der Baseline-LKW ex-ante
von Treibstoff x

Treibstoffverbrauch der Projekt-LKW von

Treibstoff x
Einheit Liter
Datenquelle Vorhabenbetrieb
Art der Plausibilisierung Anhand resultierendem spezifischem

Treibstoffverbrauch. Als Vergleichsgrésse werden
die resultierenden spezifischen
Treibstoffverbrauche von vergleichbaren
Fahrzeugen und Einsatzgebieten anderer
Vorhaben herangezogen. Sind solche nicht
vorhanden, erfolgt die Plausibilisierung entweder
per Abschatzung Uber lineare
Interpolation/Regression von vorhandenen Werten
abweichender Fahrzeuggewichtskategorien (mit
dem Fahrzeugwicht als Funktionsgrésse) oder mit

Literaturdaten.
Dynamischer Parameter / Messwert FRLsL Lkw
Beschreibung des Parameters / Messwerts Frachtleistung Baseline-LKW ex-ante
Einheit tkm oder Anzahl Container,
tkm bezieht sich in abnehmender Praferenz auf:
- Netto-tkm
- Brutto-tkm
Datenquelle Vorhabenbetrieb
Art der Plausibilisierung Plausibilisierung via spezifischen Verbrauch pro

Netto-tkm. Als Vergleichsgrosse wird der
resultierende Treibstoffverbrauch pro Netto-tkm
von vergleichbaren Fahrzeugen und
Einsatzgebieten anderer Vorhaben

herangezogen. Sind solche nicht vorhanden,
erfolgt die Plausibilisierung entweder per
Abschatzung tber lineare
Interpolation/Regression von vorhandenen Werten
abweichender Fahrzeuggewichtskategorien oder
mit Literaturdaten.

Dynamischer Parameter / Messwert FRLpay

Beschreibung des Parameters / Messwerts Frachtleistung Projekt im Jahr y
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tkm oder Anzahl Container;

Einheit
tkm bezieht sich in abnehmender Praferenz auf:
- Netto-tkm
- Brutto-tkm
Datenquelle Frachtpapiere Vorhabenbetrieb

Art der Plausibilisierung

Plausibilisierung via spezifischen Verbrauch pro
Netto-tkm. Als Vergleichsgrésse wird der
resultierende Treibstoffverbrauch pro Netto-tkm
von vergleichbaren Fahrzeugen und
Einsatzgebieten anderer Vorhaben
herangezogen. Sind solche nicht vorhanden,
erfolgt die Plausibilisierung entweder per
Abschatzung tber lineare
Interpolation/Regression von vorhandenen Werten
abweichender Fahrzeuggewichtskategorien oder
mit Literaturdaten. Zuséatzlich erfolgt die
Plausibilisierung der Frachtleistung im Monitoring
via einem Vergleich mit dem Vorjahr.

Dynamischer Parameter / Messwert

cVy

Beschreibung des Parameters / Messwerts

Treibstoffverbrauch Kihlaggregate im Jahr y

Einheit

Liter

Datenquelle

Vorhabenbetrieb

Art der Plausibilisierung

Plausibilisierung erfolgt via einem Vergleich des
spezifischen Kuhlverbrauches tber die Zeit

5.5 Prozess- und Managementstruktur

Monitoringprozess

Die Vorhaben werden durch die EnAW koordiniert und geprift. Nach erfolgter Anmeldung Uber das
entsprechende Formular prift die Programmleitung, ob die Aufnahmekriterien erfillt sind und
berechnet die zu erwartenden Emissionsverminderung. Sind die Kriterien erfillt, werden mit
Unterzeichnung des Teilnahmevertrages die Teilnahme am Programm und damit das Monitoring

verbindlich.

Die Programmleitung informiert die Vorhabenleiter Uber die zu messenden Parameter, Messmethode,
Datenaufbereitung und QS. Der Gitertransport muss mit der Programmmethodik und dem gewahlten

Indikator nachvollziehbar abgebildet werden kénnen.

Im Excel-Tool wird kommentiert, wie die

Ermittlung der Transportdistanzen, der Gutermengen und der Treibstoffverbrauche erfolgt ist. Bei
Transportarten wie Sammelguttransporten, bei welchen die Routen von Fahrt zu Fahrt abweichen
kdénnen und sich die Beladung wéahrend der Fahrt veréandern kann, ist der Indikator Netto-tkm
anzuwenden und die Routenabbildung anhand von auf der Routenauslieferung erfassten
Transportdistanzen, Gutermengen und Treibstoffverbrduche und daraus basierend auf dem
Konservativitatsprinzip ermittelten Durchschnittswerten im Excel-Tool abzubilden. Ebenso ist auch die
Zusatzlichkeit bei Transportarten mit variierenden Routen und Beladungen basierend auf im
Konservativitatsprinzip ermittelten Durchschnittswerten nachzuweisen. Bei allen Vorhaben ist eine
prazise und nachvollziehbare Abbildung und Kommentierung im Excel-Tool und in den
Belegdokumenten erforderlich. Insbesondere (aber nicht nur) bei Transportarten mit variierenden
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Routen und Beladungen mussen die Datengrundlagen und Berechnungen der (Durchschnitts-)Werte
nachvollziehbar sein.

Verantwortlich fiir die Datensammlung und die Richtigkeit der Daten ist der Vorhabenleiter jedes
Vorhabens. Die Daten werden von der Programmleitung auf Vollstandigkeit und Plausibilitat geprift
(wo mdglich aufgrund eines Vergleichs mit Vorjahren und mit den in Kapitel 5.4 aufgefuhrten
Plausibilisierungen).

Nach dem Monitoring wird ein zusammenfassender Bericht vom Vorhabenleiter unterzeichnet. Damit
wird die Richtigkeit der angegebenen Daten bestatigt.

Qualitatssicherung und Archivierung
Die Datenkontrolle und QS erfolgt durch den Programmleiter, der auch die Monitoringberichte erstellt.

Daten werden elektronisch gemass den Vorschriften des Bundes flir Emissionsminderungsprojekte
gelagert. Der Vorhabenbetrieb lagert die Primardaten. Diese sind im Normalfall elektronischer Natur.

Elektronische Kopien aller Daten werden vom Programmleiter aufbewahrt.

Verantwortlichkeiten und institutionelle Vorrichtungen

Datenerhebung Vorhabenleiter der einzelnen Vorhaben
Verfasser des Energie-Agentur der Wirtschaft (EnAW)
Monitoringberichts Mireille Salathé

Quialitatssicherung Weisskopf Parther GmbH

Nicolas Ettlin, c/o Anytherm AG

Datenarchivierung Vorhabenleiter der einzelnen Vorhaben
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6 Sonstiges

Seit der Erstregistrierung des Programms wurde eine Standardmethode fiir den Nachweis von
Emissionsverminderungen bei Verkehrsverlagerungsprogrammen entwickelt. Das vorliegende
Programm stiitzt sich nicht auf die Standardmethode ab. Grund dafir ist einerseits, dass das
Programm zeitlich vor der Standardmethode registriert wurde. Die Anpassungen der im Rahmen des
Programms entwickelten Monitoringtools und Prozessen ware bei nachtraglicher Anwendung der
Standardmethode zu aufwandig. Das Programm lauft operativ seit 2014. Alle involvierten Akteure sind
mit den etablierten Prozessen und Tools vertraut. Zu Informationszwecken werden in der folgenden
Tabelle die wichtigsten methodischen Elemente des Programms mit der Standardmethode geméss
Anhang D der Vollzugsmitteilung qualitativ verglichen:

Wesentliche Abweichung zur Standardmethode

Definitionen Keine wesentlichen Abweichungen

Schlisselbegriffe, die im vorliegenden Programmantrag Anwendung
finden, sind i.d.R. &quivalent zu verstehen mit den Definitionen gemass
der Standardmethode.

Vorgaben und Annahmen | Keine wesentlichen Abweichungen

Es wird aquivalent zur Standardmethode angenommen, dass der
Anteil von Biotreibstoffen sowohl im Giter- als auch im
Strassenverkehr vernachlassigbar klein ist.

Der Streubereich der Unsicherheiten wird im Vergleich zur
Standardmethode als gleichwertig erachtet, da der
Anwendungsbereich zwar weiter ist, die in der Berechnungsmethodik
bertcksichtigten Parameter dafir individueller bestimmt werden
missen (siehe nachfolgende Vergleiche der entsprechenden
methodischen Elemente). Die effektiven Unsicherheiten hangen
aquivalent zur Standardmethodik von den jeweils gewahlten
Parametern, der verfligbaren Datengrundlage und deren Qualitat ab.

Anwendungsbereiche / Die transportierten Guter werden typischerweise in Behaltern beférdert
Aufnahmekriterien und kénnen als einzelne Sendungen identifiziert werden. Andere Arten
von Gltertransporten (z.B. Sammelguttransporte) sind hingegen in der
vorliegenden Methodik nicht kategorisch ausgeschlossen, sofern die
dazugehdrige Referenz- und Projektsituation mit den zur Verfiigung
stehenden Indikatoren plausibel und nachvollziehbar abgebildet
werden kann.

Bereits laufende Umlagerungen kénnen als Vorhaben aufgenommen
werden, wenn aufgrund der nachweislichen Preissituation eine
Ruckverlagerung auf die Strasse droht und dieser anstehende
Entscheid mit entsprechenden Grundlagendokumenten belegt werden
kann. Dazu sind der Anmeldung des Vorhabens ein offizielles
Dokument der Geschéftsleitung und typischerweise eine aktuelle
Offerte zur Alternative Strassentransport oder eine detaillierte
Kostenaufstellung von firmeneigenen Fahrzeugen beizulegen.

Import- und Export Gltertransporte sowie die Verkehrsverlagerung im
alpenquerenden Guterverkehr sind in der vorliegenden Methodik nicht
ausgeschlossen. Aquivalent mit der Standardmethodik muss aber stets
nachgewiesen werden kdnnen, dass die Gitertransporte im
Umlagerungsfall nachweisliche unwirtschaftlich oder gegentber
alternativen Gutertransporten weniger wirtschaftlich sind.

Systemgrenze Keine wesentlichen Abweichungen

Bestimmung des Keine wesentlichen Abweichungen
Referenzszenarios

Emissionsverminderung Sowohl die vorliegende Methodik wie auch die Standardmethode
im Vorhaben berechnen die Emissionsverminderung im Vorhaben aus der Differenz
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der Emissionen im Referenzszenario und den tatsachlichen
Emissionen des Vorhabens.

Referenzszenario:

Im Referenzszenario werden die Emissionen in beiden Methodiken
errechnet durch eine Multiplikation der jahrlichen effektiven
Frachtleistung im Vorhaben mit einem Emissionsfaktor der
Referenzsituation.

Die vorliegende Methodik verwendet dabei einen Emissionsfaktor
welcher auf Basis historischer, individuell fiir die Referenzsituation
zutreffender Parameter (spezifischer Treibstoffverbrauch,
gegebenenfalls inkl. Kiihlverbrauch, sowie individuelle Leerriickfahrten)
errechnet wird. Der Emissionsfaktor wird ex-ante berechnet und mit
einem hinsichtlich der resultierenden Referenzemissionen konservativ
gewahlten Technologieverbesserungsfaktor multipliziert.

Die Standardmethode gibt abweichend zur vorliegenden Methodik
einen spezifischen Treibstoffverbrauch bei 100% sowie bei 0%
Auslastung vor, Uber welche durch lineare Interpolation mittels des
Nettogewichts der Sendungen im Vorhaben sowie einem pauschalen
Faktor fir die Leerriickfahrten der jahrliche Referenz-Emissionsfaktor
bestimmt wird. Allfallige Kuhlverbrauche werden in der
Standardmethode nicht individuell beriicksichtigt.

Programmszenario:

Im Programmszenario werden die Emissionen in der vorliegenden
Methodik durch eine Multiplikation der jahrlichen effektiven
Frachtleistung im Vorhaben mit einem Emissionsfaktor der
Programmesituation, addiert mit den effektiven Kiihlemissionen,
berechnet.

Die vorliegende Methodik verwendet dabei einen Emissionsfaktor
welcher auf Basis individuell fur den Umlagerungsfall ermittelter
Parameter (spezifischer Treibstoffverbrauch, individuelle
Leerrickfahrten) sowie den spezifischen Emissionen des
Bahntransportes errechnet wird. Der Emissionsfaktor des
Strassentransports wird ex-ante oder zum Projektstart berechnet und
mit demselben Technologieverbesserungsfaktor belegt wie im
Referenzfall. Bei Vorhaben, welche Zusatzfahrten fur die Umladung
auf die Bahn beinhalten, werden diese ebenfalls als Projektemissionen
eingerechnet.

Die Standardmethode berlcksichtigt ebenfalls die Emissionen aus
dem Vor- und Nachlauf pro LKW sowie die indirekten Bahnstrom-
Emissionen, vernachlassigt hingegen allféllige Kiihlemissionen.

Die Emissionen im Programmszenario werden abweichend zur
vorliegenden Methodik errechnet durch die Multiplikation des
Emissionsfaktors der Referenzsituation mit dem Verhaltnis der
Strassendistanz im Programmszenario zur Strassendistanz im
Referenzszenario. Anschliessend werden die Bahnstrom-Emissionen
hinzuaddiert.

Berechnung der
Emissionsverminderung
des Programms

Keine wesentlichen Abweichungen

Die jahrliche Emissionsverminderung des Programms ergibt sich
ebenfalls aus der Summe der Emissionsreduktionen aus allen unter
dem Programm gebiindelten Vorhaben.

Anforderungen an die
Monitoringmethode

Keine wesentlichen Abweichungen

Sowohl in der vorliegenden Methodik wie auch in der
Standardmethode ist das Vorgehen zu den Berechnungen und die
Berechnungen selber detailliert zu dokumentieren und bis funf Jahre
nach Abrechnung aufzubewahren.
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In der Gesamtbetrachtung kann die vorliegende Methode im Vergleich zur Standardmethode
tendenziell als individueller und offener, dafiir aber bei den z.T. massgebenden Parametern (wie dem
spezifischen Treibstoffverbrauch der LKW) mit individuellen anstelle pauschalen Werten arbeitend, als
tendenziell genauer und spezifischer beurteilt werden. Dies lasst auch die Standardmethodik explizit
zu, wenn die individuellen Werte fur einzelne Parameter nachweislich besser auf das jeweilige
Vorhaben zutreffen. Der infolge der individuelleren, offeneren und spezifischeren Methodik resp.
Datenerfassung erhdhten Komplexitat Rechnung tragend, wird fiir die Abbildung des Referenz- und
Umlagerungsszenarios sowie zur Eintragung der jahrlichen Monitoringdaten ein fur alle Vorhaben
einheitliches IT-Tool verwendet, welches die verwendeten Parameter und die angewendete
Berechnungsmethodik transparent aufzeigt. Fir jeden individuellen Parameter steht ein
Kommentarfeld zur Verfligung, in welchem die zugrundeliegenden Datenquellen sowie Annahmen
transparent aufgezeigt und plausibel begriindet werden missen. In der Gesamtbetrachtung wird
deshalb die Aquivalenz zur Standardmethode als gegeben betrachtet.
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7 Kommunikation zum Gesuch und Unterschriften

Der Gesuchsteller willigt ein, dass die Geschéftsstelle zu diesem Gesuch mit den folgenden Parteien
kommunizieren und Dokumente austauschen kann:

Projektentwickler [X]ja [ ] nein
Validierungsstelle  [X]ja [ ] nein
Standortkanton Xija [ ]nein

7.1  Einverstandniserklarung zur Vero6ffentlichung der Unterlagen

Das Bundesamt fir Umwelt BAFU kann unter Wahrung des Geschafts- und Fabrikationsgeheimnisses
Gesuchsunterlagen veroffentlichen (Art. 14 CO2-Verordnung).

Der Gesuchsteller erklart sich im Namen aller betroffenen Personen mit der Veroffentlichung folgender
Dokumente zum Projekt zur Emissionsverminderung im Inland (,Kompensationsprojekt“) auf der
Webseite des Bundesamts fur Umwelt BAFU einverstanden:

Zustimmung zur Veroffentlichung

X Ich bin mit der Veréffentlichung dieses Dokuments einverstanden. Das Dokument enthélt
weder eigene Geschéfts- oder Fabrikationsgeheimnisse noch solche von Dritten.

[] Ich bin mit der Veréffentlichung einer teilweise geschwérzten Fassung dieses Dokuments
einverstanden, welche das Geschéfts- oder Fabrikationsgeheimnis von allen betroffenen
Personen wabhrt. Diese zur Verdoffentlichung bestimmte Fassung befindet sich im Anhang Al.
Im Anhang A2 befinden sich die Begriindungen, warum die von mir geschwarzten Passagen
Geschafts- oder Fabrikationsgeheimnisse darstellen.

Dokument Version Datum Prifstelle & Auftraggeber

Validierungsbericht V1.1 20.12.2019 INFRAS

(inkl. Checkliste) (im Auftrag von Energie-Agentur der

Wirtschaft EnAW)

Zustimmung zur Verdffentlichung

X Ich bin mit der Veréffentlichung des Dokuments einverstanden. Das Dokument enthélt
weder eigene Geschéfts- oder Fabrikationsgeheimnisse noch solche von Dritten.

[ Ich bin mit der Veréffentlichung einer teilweise geschwérzten Fassung des Dokuments
einverstanden, welche das Geschéfts- oder Fabrikationsgeheimnis von allen betroffenen
Personen wahrt. Diese zur Veréffentlichung bestimmte Fassung befindet sich im Anhang A3.
Im Anhang A4 befinden sich die Begriindungen, warum die von mir geschwarzten Passagen
Geschafts- oder Fabrikationsgeheimnisse darstellen.
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7.2 Unterschriften

Der Gesuchsteller verpflichtet sich, wahrheitsgeméasse Angaben zu machen. Absichtlich falsche
Angaben werden strafrechtlich verfolgt.

Ort, Datum Name, Funktion und Unterschrift des Gesuchstellers

Zrich, 5. November 2020 J

Ort, Datum Name, Funktion und Unterschrift des Gesuchstellers

> il

1. s
0
Zurich, 5. November 2020 Mireille Salathé, Projektleiterin EnAW
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Anhang
Al. Geschwarzte Fassung Projekt-/Programmbeschreibung
Keine

A2. Begriindung fur Schwarzungen Projekt-/Programmbeschreibung

Keine

A3. Geschwarzte Fassung Validierungsbericht

Keine

A4. Begriindung fur Schwarzungen Validierungsbericht

Keine

A5.  Unterlagen zu Angaben und Beschreibung des Projekts, Programms inkl. Vorhaben
(z.B. Technische Datenblatter, Belege fir den Umsetzungsbeginn)

A5.1 Anmeldeformular: EnAW_Anmeldeformular_Umlagerung_V2_d
A5.2 Teilnahmevertrag: EnAW_Teilnahmevertrag_Transportprogramm_V2_d

Ab5.3 Beispielvorhaben: Ordner «Beispielvorhaben» (inkl. Anmeldeformular, Monitoringtool,
Beleg Umsetzungsbeginn, Belegdokumente Monitoring 2018)

A6. Unterlagen zur Abgrenzung zu weiteren klima- oder energiepolitischen Instrumenten
(z.B. beantragte / erhaltene Finanzhilfen, Wirkungsaufteilung)

Keine

A7. Unterlagen zur Berechnung der erwarteten Emissionsverminderungen

Keine

A8. Unterlagen zur Wirtschaftlichkeitsanalyse

Wirtschaftlichkeitsrechnung_Beispielvorhaben_15.022.19

A9. Unterlagen zum Monitoring

A9.1 Monitoringtool v5: TO-xxxx-5d-Umlagerung-SNF

A9.2 Monitoringbericht 2018: EnAW-Kompensationsprogramm 0022_Monitoringbericht
2018 V1.1

A9.3 Umrechnungsfaktor Brutto-tkm zu Netto-tkm

Diese Projektbeschreibung beruht auf der Vorlage Projektbeschreibung der Geschéaftsstelle Kompensation, Version v5.0 /
Oktober 2018.



