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Einleitung

Die Planzer Transport AG hat ein CO;-Kompensationsprogramm entwickelt und méchte das
Programm beim Bundesamt fir Umwelt (BAFU) in der Kategorie Transport registrieren las-
sen.

Ecoplan wurde von der Planzer Transport AG beauftragt, die Validierung des Programman-
trags vorzunehmen. Die Validierung ist eine unabhangige Priifung des vorgeschlagenen Pro-
gramms. Sie soll sicherstellen, dass die Anforderungen und Kriterien geméss Art. 5 des, CO,-
Gesetzes erfilllt werden. Diese sind in der Mitteilung des BAFU als Vollzugsbehtrde zur CO;-
Verordnung ,Projekte zur Emissionsverminderung im Inland” (nachfolgend: Mitteilung des
BAFU) konkretisiert worden.! Der Validierungsbericht bildet zusammen mit dem Projektan-
trag die Grundlage filr den Entscheid Giber die Registrierung. Dieser Entscheid wird vom
BAFU gefallt. Die Einschatzung der Validierungsstelle hat dabei einen empfehlenden Charak-
ter. Es bestehen noch keine registrierten Programme im Bereich Transport. Die vorliegende
Validierung hat daher Pilotcharakter.

Der Validierungsbericht ist wie folgt aufgebaut:

o [n Kapitel 2 wird der Validierungsgegenstand, das CO,-Kompensationsprogramm der
Planzer Transport AG, kurz skizziert.

» In Kapitel 3 werden das Vorgehen fur die Validierung sowie die zur Verfigung gestellten
Unterlagen beschrieben,

s Kapitel 4 enthalt die formale Prifung des Programmantrags.

» [n Kapitel 5 ist die inhaltliche Priifung des Programmantrags enthalten.

CO,;-Kompensationsprojekt der Planzer Transport AG

Sowohl Hersteller und Importeure fossiler Treibstoffe als auch Kraftwerksbetreiber miissen
zur Erfillung ihrer Kompensationspflicht CO, im Inland kompensieren. Sie kénnen dazu ei-
gene Projekte durchfithren oder Reduktionshescheinigungen erwerben.

Das vorliegende CO;-Emissionskompensationsprogramm der Planzer Transport AG strebt
die Erlangung solcher Bescheinigungen an, die anschliessend verkauft werden kdnnen. Das
Programm kann wie folgt zusammengefasst werden:

¢ Die Planzer Transport AG koordiniert als Gesuchstellerin die einzelnen Projektaktivitaten
zur Emissionsverminderung. Diese Projekte lassen sich wie folgt charakierisieren:

' BAFU (2013), Projekte zur Emissionsverminderung im Inland. Ein Madul der Mitteilung des BAFU als Volizugs-

behtirde zur CO,-Verordnung. Umwelt-Vollztag Nr. 1315,
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3.1

— Es handelt sich um Verkehrsverlagerungsprojekte von der Strasse auf die Schiene in-
nerhalb der ganzen Schweiz unter Einsatz von Wechselpritschen im unbegleiteten
kombinierten Verkehr.

- In das Programm werden nur Projekte aufgenommen, die eine der folgenden Bedin-
gungen erfiillen:

o Bestehender Transponrt, der heute auf der Strasse abgewickelt wird.

o Zukdnftiger Transport, der sowohl auf der Strasse als auch auf der Schiene statt-
finden kénnte.

o Bestehender Schienentransport, der neu ausgeschrieben wird oder bei dem eine
Riickverlagerung auf die Strasse droht.

Emittlung der Kosten des Projekts: Die Gesamtkosten eines Projektes werden basierend
auf den Selbstkosten der Planzer Transport AG? (Vor- und Nachlauf) sowie den Kosten
der SBB Cargo (Hauptlauf auf der Schiene) ermittelt. Die Vergleichskosten fiir den reinen
Strassentransport werden ebenfalls anhand der Selbstkostenkalkulation berechnet.

Ermittlung der Emissionsreduktion; Die Emissionsreduktion ergibt sich aus der durch die
Verlagerung eingesparten Fahrleistung im Strassenverkehr.

Vorgehen und zur Verfiigung gestellte Dokumente

Vorgehen

Das Vorgehen fiir die Validierung des vorliegenden Programms orientiert sich an der Mittei-
lung des BAFU und am ,Validation und Verification Manual‘ des ,CDM — Excecutive Boards®
des UNFCCC.? Es umfasst folgende Schritte:

Formale Uberpriifung der Dokumentation: Die von der Programmeignerin zur Verfi-
gung gestellten Unterlagen (Programmantrag und weitere Projektinformationen) werden
auf Vollstandigkeit und Nachvellziehbarkeit Oberpriit. Darlber hinaus wird gepriift, ob die
formalen Anforderungen der Mitteilung des BAFU erfiillt werden.

Beurteilung der inhaltlichen Anforderung: Das Vorgehen zur Bestimmung der Emissi-
onsreduktion und der Additionalitét sowie der Monitoringplan werden auf Richtigkeit und
Ubereinstimmung mit den Anforderungen der Mitteilung des BAFU (iberprift.

Dokumentation der Validierung: Die Ergebnisse der Validierung (inkl. Grundlagen und
Vorgehen) werden dokumentiert.

Die Selbstkosten basieren auf den Durchschnitiswerten der gesamten Planzer Transporte AG und werden jahr-
lich Gberpriift und ggf. angepasst.

Das UNFCCC (United Nation Framework Convention on Climaie Change} ist ein internationales Umweltabkom-
men mit dem Ziel, die globale Erwémung zu vertangsamen respektive die COz-Emissionen zu reduzieren.
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3.2

2ur Verfiigung gestellte Dokumente

Die nachfolgende Abbildung enthélt die uns vom Projekteigner zur Verfigung gestellten Do-
kumente. Sie bilden die Grundlage des vorliegenden Validierungsberichts.

Abbildung 3-1: Dokumente

Dokument Datum
Antrag z.H. BAFU zur Hauptprofung e, 28B. Juni 2013
Beantwortung der im Rahmen des Zwischenberichts zum Validie- 07. August 2013

rungsbericht gestellten Fragen durch die Planzer Transport AG

Formale Priifung: Vollstandigkeit, Nachvollziehbarkeit sowie
Erfiillung der Anforderungen an die Gesuchsunterlagen

Die formale Prifung orientiertt sich an der Mitteilung des BAFU. im Rahmen der formalen
Prifung werden samtliche Projektinformationen auf Vollsténdigkeit und Nachvollziehbarkeit
geprift. Zudem wird gepriift, ob alle Unterlagen fiir die folgende materielle Prifung vorhan-
den sind.

In der nachfolgenden Tabelle werden einerseits die geméss Mitteilung des BAFU zu erfiillen-
den Voraussetzungen und Rahmenbedingungen erldutert. Gleichzeitig ist in der rechten
Spalte pro Voraussetzung die Beurteilung der Validierungsstelle enthalten. Im roten Kasten
am Ende des Kapitels wird aus Sicht der Validierung ein Gesamifazit beziglich der Erfillung
der farmalen Pritfkriterien gezogen.
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Abbildung 4-1: Formale Priifung

Kapitelin
der Mittel-
lung des
BAFU

241

24

Voraussetzungen und

Rahmenbedingungen gemass Mittellung

des BAFU

Anforderungen an das Projekt

Die erzielten Emissionsredukiionen erfol-
gen in der Schweiz.

Grundanforderungen:

- Das Projekt ist von der Bescheinigung
nicht ausgeschlossen

- Das Projekt wird ohne Erlds aus dem
Verkauf der Bescheinigungen nicht
durchgefiihrt und ist nicht wirtschaftiich

~ Die eingesetzten Technaologien und
Konzepte entsprechen mindestens dem
Stand der Technik

— Die durch das Projekt erzielten Emissi-
onsverminderungen sind nachweisbar
und quantifizierbar

— Das Gesuch um Ausstellung von Be-
scheinigungen wird nicht spater als drei
Monate nach Umsetzungsheginn des
Projekies eingereicht. Vgl. beziiglich
Verfiigbarkeit von Befege fur die Umset-
zung Ziff. 2.7.

Beurteilung

Erfilf: Primér werden Transportea mit Start- und Bestimmungsort in
der Schweiz verlagert. Sollie entweder der Start- oder der Bestim-
mungsort im angrenzenden Ausland liegen, werden die Emissionen
fiir die Strecken ausgewiesen, welche in der Schweiz zuriickgelegt
werden {vgl. Programmantrag Kapitel 2.4.3, S. 5).

- Erfiflt: Das Projekt ist von der Bescheinigung nicht ausgeschlos-
sen: Vgl. Ziffer 2.5

~ Erfift: Vgl. Kapitel 5.2

— Erfiitt: Der Transport von Gifemn im UKV {Projektfall) sowie der
Lkw-Transpar {Referenzfall) entsprechen dem Stand der Tech-
nik.

— Erfiitt. Vgl. Kapitel 5.1

- Ediift: Das Programm beginnt mit der Registrierung {vgl. Pro-
gramemantrag Kapitel 3.1.1, S. 5). Gemass Vorgabea im Pro-
grammantrag werden nur Transporte aufgencmmen,

- dig heuts auf der Strasse abgewickelt werden,

— die heuls noch nicht abgewickelt werden und zukinftig so-
wohl zuf der Strasse, wie auch auf der Schiene statifinden
kdnnen,

- die bereits auf von der Planzer Transport AG auf der Schiene
abgewickelt werden, die neu ausgeschrieben werden resp.
bei denen eine Rickverlagerung auf die Strasse droht.

Die Transporte, die unler das letzte Kriterium fallen, knnen
bei einer sehr engen Auslegung des Kriteriums der Umsetz-
barkeit als bereits umgesetzt betrachtet werds. Aus Sicht der
Validierungsstelle sind diese Transporte aber den anderen
beiden Transporte gleichzusetzen, sofern zum Zeitpunkt der
Umsetzung, die Verkehrsiragerwahl offen ist. Das heisst we-
der die Planzer Transport AG noch der Kunde vor der Umset-
2ung &ine vertragliche Verpflichtung abgeschlossen haben,
die Transporle auch nach dem Zeitpunkt der Umsetzung auf
der Schiena durchzufihren, Yorbehalten bleibt der Nachweis
der fehlenden Wirtschaftlichkeit {vgl. Abschnitt 5.2).
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Kapitelin  Voraussetzungen und Beurteilung
der Mittel- Rahmenbedingungen geméss Mitteilung
lungdes  des BAFU

BAFU
22 Projektform :
22 Bai éinem Projekt zur Emissionsverminde-  Edfiilif: Es handelt sich um ein Programm, das verschiedens Ver-
rung im Inland kann es sich um ein Projekt, kehrsverlagerungsprojekte zusammenfasst. Diese Projekte sind
ein Projektbiindel oder um ein Programm  bezitglich ihrer Wirkungsweise gleichartig.
handeln:
- Einzelprojekt
~ Projektbiindel: Zusammenfihrung
gleichartiger Projekte (gleicher
Typ/ahnlicher Umfang) mit mdglicher-
weise unterschiedlichen Standorten, dis
aber einem Gesuchsieller zugeordnet
werden kdnnen
- Programme: Gleichartige Projekte, die
zu einem Programm zusammengefasst
werden.
23{(3.2)  Anforderungen an die Gesuchsunterla-
- - gen S— —————r g —— — S — —— S ——
237132  Das Gesuchi enthall Angaban 2u; Exrfiilt:
— Projekt und der enthaltenen Massnah- - Informationen zum Projekt und den enthaltenen Emissionsver-
men zur Emissionsvermindenng minderungen sind in der Programmbeschreibung in Kapitel 1.2,
- eingesetzten Technologien 2 und 4.4 enthalten. Vgl. Fragen in Kapitel 5.2 und 5.3
- voraussichtichen Kosten und Erragen = Informationen zu den eingesetzien Technologien sind in Kapitel
des Projekls 2.4.2 enthalten,
~ Moniloringkonzept, das den Beginn des  ~ Angaben zu den Kosten und Eriragen des Projekies sind im
Manitorings festiegt und die Methoden Kapite{ 4.3.2 (Wirlschaftlichkeitsrechnung), 4.3.3 {Kalkulation der
2um Nachweis der Emissionsverminde- Kosten), 4.3.4 (Preisbildung) sowie auf den Projektblattern (Kos-
rung umschreibl ten Referenz und Projektfall sowie Erlés im Referenzfall) in den
- Finanzierung des Projekis Anhangen 6 {Informationen zur Wirtschaftlichkeit) und 7 (Infor-
; mationen 2ur Kalkulation} enthalten, Vg!. Fragen in Kapite! 5.2
und 5.3.
— Das Monitoringkonzep! ist in Kapitel 4.5 beschrieben.
- Angaben zur Finanzierung der Verlagerungsprojekie sind im
Kapitel 2.4.4 (Fdrderbeitrage) enthalten.
AN Zulissige Projekttypen: T T
24 = Das Projekt vermindert mindestens eines  Erfiilff:
der im Geltungsbereich des COx — Das Projekt strebt die Verminderung von COz-Emissionen an.

(Gesetzes liegenden Treibhausgase
{Kohlendioxid [COZ}, Methan [CH4],
Dickstoffmonoxid [Lachgas, N20], Fluor-
kohlenwasserstoffe [HFCs}, perifiucrierte
Kehlenwasserstoffe [PFC], Schwefel-
heafluorid {SF], Stickstofitriflucrid [NF3)

~ Es handelt es sich um einen vorgesehe-  — Es handelt sich um Effizienzverbesserungen im Giterverkehr

nen Projekityp (vgl. Tab 2und 3 in der durch Verkehrsveriagerungen von der Strasse auf dis Schiene.
Mitteilung des BAFU, 8. 121)
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Kapitel in
der Mittel-
lung des
BAFU

25

25

28
26.1

262

27
27

Voraussetzungen und Beurteilung
Rahmenbedingungen gemiiss Mittellung
des BAFU

Ausgeschlossene Projekitypen
Die Emissionsverminderungen werden Erfilit Die Einsparungen erfolgen durch eine Reduktion des Treib-

nicht erzielt durch: stofiverbrauchs. Diese wird erzieft durch die Verlagerung von
— Einsatz von Kemenergie Gilterverkehren von der Strasse auf die Schiene.

- Einsalz von biologischer oder geologi-
scher COz-Sequestierung, ausgenom-
men der biologischen COz-
Sequestierung von Holzprodukten

- Forschung und Entwicklung

— Information und Beratung

— Einsatz von Treibstoffen aus emeuerba-
ren Rohstoffen, die den Anforderungen
des MineralSisteuergesetzes und der
dazugehdrigen Ausfikirungsvorschriften
nicht entsprechen.

- Treibstoffwechseln von Benzin- oder
Dieselfahrzeugen 2u Erdgasfzhrzeugen,
ausgenommen ist der Wechsel ganzer
Fahrzeugflotien.

- Brennstoffwechseln von Erddliheizungen
zu Erdgasheizungen bei Gebauden

__I_-‘Inqnﬁllfen und Wirkungsaufteilung

Das Gesuch enthalt Angaben 2u staatli- Erfitt: Die Angaben 2u staaflichen Finanzhilfen sind in Kapitel
chen Finanzhilfen und Zuschiagen {inkl. 2.4 4 (Forderbeitrage) enthalten.

alle gesetzlichen Finanzhilfen und Zuschla-

gen, die dem Projekt patenziell zustehen

Notwendigkeit einer Wirkungsaufieilung:  Keime Wirkungsaufteilung notwendig: Die LSVA-Ruickerstattung
Fiir Emissionsverminderungen, die einem  und weitere Forderungsinstrumente fir die Verkehrsveragerung
staatlichen Forderprogramm zugecrdnet  haben nicht primdr die Verminderung von COz-Emissionen zum
werden, kinnen somit keine Bescheinigun- Ziel. Vielmehr geht es um die Forderung des Schienengiiterver-
gen ausgestellt werden. Dies betrifft Fr-  kehrs sowie dig Verminderung der negativen Auswirkungen des
derprogramme von Bund, Kanionen sowie  alpenquerenden Giiterverkehrs. Dies im Gegensatz zum Gebau-
Gemeinden, . desanierungsprogramm, das einen direkten Zielbezug hat und
auch aus der COx-Abgabe finanziest wird. Die Validierungsstelle
empfiehlt daher, von einer Wirkungsaufieilung abzusehen.

Umsetzungsbeginn

Belege fir den Zeifpunkt der Umsetzung:  Edfiifit: Die Umsetzung des Programms setzt keine Investitionen
{Tag an dem sich der Gesuchsteller ge- voraus. Der Umsetzungsbeginn ist daher der Tag an dem sich die
genitber Dritten massgeblich finanziell Planzer Transport AG zur Durchfiihrung des COz-Kompensations-
verpliichtet hat} programmes verpflichtet. Dies ist der Zeitpunkt, an dem das erste
Einzelprojekt registriert wird. Beziiglich der Umsetzung der Einzel-
projekie ist zu belegen, dass die Transporte noch nicht auf der
Schiene durchgefithrt wurden, respektive vor Beginn der Umset-
zung noch keing veriragliche Verpflichiung besteht, die Transporte
auf der Schiene durchzufuhren. Dieser Nachweis ist bei Eingabe
des Einzelprojektes in Form einer Bestatigung des Kunden zu
erbringen, dass vor der Registrierung des Projektes kein Auftrag an
die Planzer Transport AG bestand, die im Projekt enthaltenen
Gaterverkehre auf der Schiene durchzufihren.
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Kapitelin  Voraussetzungen und

der Mittei- Rahmenbedingungen geméass Mittellung
lungdes des BAFU

BAFU

28 Wirkungsbeginn
28 Angaben zum Wirkungsbeginn (Aufnahme

des Standardbetriebs und Beginn des
Monitorings)

29 Projektiaufzeit und Wirkungsdauer
Angaben zur Projeklaufzeit:
- Bauliche Massnahmen: Nutzungsdauer /
Branchenubliche Amortisationsfrist
- Ersatzanlagen: technische Lebensdauer
der ersetzien Anlage
~ Nicht-bauliche Massnahmen: Wirkungs-
daver (z.B. der ausgeldsten Verhallens-
anderung)
8.2 Zusitzliche Anforderungen fir Pro-
gramme

821  Deliniion der organisalorischen, methodi-
schen und finanziel'en Anforderungen

8.21 Beschreibung der Koordination der Vorha-

ben
8.21 Formular fiir die Anmeldung weiterer Vor-
haben

Empfehlung der Validierungsstelle:

T

enthalten,

Beurtellung

Erfiiltt- Eine direkie Angabe zum Wirkungsbeginn fehit. Aus dem
Programmantrag ist allerdings ersichtlich, dass die Wirkung mit der
Durchfiihrung des ersten Transpories nach dem Zeitpunkt der
Umsetzung beginnt.

 Erfat: Angaben zﬂr-Projekﬂaufzeil sind vorhanden (vgl. Kapitel 31

sowie 3.2 des Projekiantrags). Es handelt sich um ein nicht-
investives Projekt. Das heisst, die Wirkung der Massnahme dauert
50 lange wie die ausgeldste Verhaltensanderung. Die ersle Kredi-
lierungsperiode betragt 7 Jahre und kann neu uneingeschrankt um
jeweils weilere 3 Jahre varangert werden (nach erfolgter Revalidie-
rung)

Erfulit: Die organisalorischen, ﬁeih&iischen uhd finanziellen An
forderungen an die einzelnen Programme sind soweit notwendig
definiert. Vgl. Kapitel 2 3 des Programmantrags (Eigner und Part-

Erfiltt Di.:e"B-ﬁchreil.J.ljﬁg “der Koordination der Vorhaben st im
Kapitel 2.2.5 dargestellt.

Erfitt: Das Anmeldeformular fir Einzelpro]ekt;is;l- im .Anhang. 4

Aus Sicht von Ecoplan erflllt der Programmantrag die Anforderungen geméss Mitteilung des!
BAFU, sofern der Nachweis der Umsetzung bef der Anmeldung von Einzelprojekten belegt
wird. Dazu geniigt aus Sicht der Validienungsstelle eine Bestétigung des Kunden (Verladers),
dass vor der Registrierung des Projekies, kein Auftrag an die Planzer Transport AG bestand,
die Guterverkehre auf der Schiene durchzufithren.
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5.1

5141

5.1.2

Inhaltliche Priifung

Emissionsreduktion

In diesem Abschnitt wird gepriift, ob die im Programmantrag vorgesehene Berechnung der
Emissionsreduktion der Einzelprojekte die Anforderung gemass Mitteilung des BAFU erfitllt.

Kriterien geméss Mitteilung des BAFU

Die Berechnungen der Emissionen im Referenz- und im Projektfall missen geméss Mittei-
lung des BAFU folgende Elemente beinhalten:

» Direkte Emissionsquellen
» Indirekte Emissionsquellen

o Leakages

Die gesamte Emissionsverminderung berechnet sich anhand der erwarteten Emissionen der
Referenzentwicklung abzlglich der erwarteten Emissionen des Projektes abziglich der
|eakage. Im Rahmen der Validierung wird geprift, ob die Berechnungsmethode sowie die
zugrundeliegenden Annahmen vollsténdig, richtig, transparent und nachvollziehbar sind so-
wie dem Stand der Technik entsprechen.

Ergebnis der Validierung
a) Systemgrenze und Emissionsquellen

Direkte und indirekte Emissionen

Im Programmantrag wird innerhalb der Systemgrenze nur der direkte Energieverbrauch der
Fahrzeuge (Diesel, Bahn) beriicksichtigt. Dabei werden diejenigen Emissionen berlicksich-
tigt, die bei der Umwandlung der aufgenommenen Energie in kinetische Energie anfallen.
Weitere indirekte Emissionen, die z.B. bei der Produktion oder beim Transport der Treibstoffe
entstehen, werden nicht berlicksichtigt. Ebenfalls nicht beriicksichtigt werden die CO,-
Emissionen des Bahnstroms sowie der mit Dieselfahrzeugen erbrachten Traktion.

Diese Methode entspricht der in der alten Vollzugsweisung vorgeschlagenen Methode, bei
Verkehrsverlagerungen die Fahrieistungen der Fahrzeuge mit/chne Projekt mit dem spezifi-
schen Energieverbrauch der Fahrzeuge und dem Emissionsfaktor zu multiplizieren.* Mit der
Herausgabe der neuen Mittellung des BAFU wurde neu ein Emissionsfaktor fir den Strom

*  vgl. BAFU (2011), Klimaschutzprojekle in der Schwelz. Vollzugswelsung zur Durchfbhrung von Kompensations-

massnahmen. Gemeinsame Mittellung des BAFU und des BFE als Vollzugsbehbrden, 8. 23, 27f
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aufgenommen.® Dieser betragt 24 g CO2eq pro kWh. Damit dndert sich die Rahmenbedin-
gung fiir die Berechnung der CO2-Emissionsreduktion wesentlich.

Im Grundsatz gibt es zwei verschiedene Betrachtungsweisen (Systemgrenzen) fir die Be-
rechnung der CO;-Emissionsreduktionen durch Verlagerungen.

= Beriicksichtigung der direkien Emissionen, die aus der Umwandiung der vom Fahrzeug
aufgenommenen Energie in kinetische Energie entstehen. Diese Emissionen sind abhan-
gig vom Fahrzeugtyp und der Ladung (,tank to wheel").

« Berlcksichtigung der direkten und der indirekten Emissionen (Emissionen der Treibstoff-
bereitstellung sowie der Stromerzeugung von der Quelle bis zum Tank). Direkte und indi-
rekte Emissionen zusammen entsprechen der Sichtweise ,well to wheel".

In der Mitteilung gibt das BAFU mit der unverénderten Ubernahme der Emissionsfaktoren
und dem Hinzufigen eines Emissionsfaktors fiir Strom eine Mischung der beiden Varianten
vor, Der Grund daftr sind die unterschiedlichen Systemgrenzen der verwendeten Emissions-
faktoren:

+ Die CO,-Emissionsfaktoren von fossilen Energietrigern wurden basierend auf der Mes-
sung der Heizwerte der verschiedenen Energietriger emittelt.® Sie beinhalten damit die
direkten CO,-Emissionen aus der Verbrennung fossiler Energietréger, die bei der Um-
wandlung der aufgenommenen Energie in kinetische Energie entstehen.

s Bei der Umwandlung von Elektrizitat in kinetische Energie entstehen keine zusétzlichen
CO.-Emissionen. Der angegebene Emissionsfaktor fiir den Schweizerischen Strom-
mix bezieht sich daher auf die bei der Produktion des Stroms anfallenden COx-
Emissionen.’

Die nachfolgende Abbildung zeigt an einem Beispiel die Auswirkung der Anwendung der drei
Methoden auf die CO,-Emissionsreduktion sowie die zugrunde gelegten Emissionsfaktoren.

Val. BAFU (2013), Projekle zur Emissionsverminderung im Inland. Ein Modul der Mitteilung des BAFU als Voll-
zugsbehdrde zur CO-Verordnung. S. 63

Val. beispielsweise BFE (2001), Schweizerische Gesamtenergiestatistik 2000, S. 51

Berlicksichtigt werden die Treibhausgas-Emissicnen von:

- Bau, Belrieb sowie Rackbau und Entsorgung der Kraftwerke, inklusive der Herstellung der zum Bau benttigten
Materialien, der Bereitstellung der Betriebsmittel und der Emission von Treibhausgasen im Betrieb und der
Entsorgungsaufwendungen.

- Der Bereitsteliung und der Entsorgung der Brennstoffe, inklusive Abbau beziehungsweise Gewinnung der Pri-
marenergietrager (Erdd), Roht!, Steinkohle, Uran, Holz) sowie deren Veredelung sowie auch deren Kondilio-
nierung und Endlagemung. .

~ Dem Transport und der Feinverteilung zu den Niederspannungs-Kunden inkl. Leitungsverluste, Bavaufwen-
dungen sowie SF6-Emissionen (Transformatoren} und Lachgas-Emissionen {(Hochspannungsleitungen).

- Jeglichen Transportaufwendungen fir Brennstoffe, Bau- und Betriebsstofie sowie Abfille.

Vagl. ESU-Services (2012), Treibhausgas-Emissionen der Schweizer Strommixe, S. 1.
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Abbildung 5-1: CO:-Emissionsreduktionen gemiss den unterschiedlichen Methoden®

== =TT  Direkte'®

. Direkts Indirekte:
Emissionen Emissionen

{Tank to {Well to

. ‘Wheel) ‘Whesel) BAFU

Projektfall

Bahn: | ! |
CO2-Emissionen aus Stromverbrauch in kg | 0.00 14.76 | 14.76
CO2-Emissionen aus Dieselverbrauch in kg 15.11 18.01 15.11
Total CO2-Emissionen Bahn in kg : | 1511 | 32.76 | 29.87

Liw: | :
CO2-Emissionen LKW in kg | 4'091.57 | 4'875.39 | 4'091.57

Total CO2-Emissionen Projektfall in kg . 4'106.68 4'908.16 I 4'121.44

Referenzfatl

CO2-Emisslonen im Referenzfall In kg : 23'380.38 | 27'859.38 | 23'380.38

Delta d _ -16'273.70  -22'851.22 -19'258.94

Emissionsfaktoran

Emissionsfaktor Strom (kg/kWh) 0.000 0.024 0.024

Emissionsfaktor Diesel (kg/kWh) 0.008 0.010 0.008

Emissionsfaktor Diesel (kg/) 2610 3110 2610

Quelle: Eigene Berechnungen

Die Berechnungen basieren auf folgenden Annahmen:

" Refererzial Projektiall
Distarz LKW In ks 200 5
Distarz Bahn in km o] 212
Frachtgewicht in L e | 28 28
Gewicht 2 Wechselbahatter (7.45) 0 54
Anzahl tm Bahn 0 7081
Stromverbrauch Bahn in KWh 0 609.74
Diesalverbrauch Bahn in kWh 0 57.04
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Die Abbildung zeigt Folgendes.

» Die erzielte Emissionsreduktion ist bei der Berlicksichtigung der direkten und indirekten
Emissionen am grossten ist. Der Grund dafir ist, dass die im Bahnstrom zusatzlich zu be-
riicksichtigenden Emissionen kieiner sind, als die zuséatzlich zu beriicksichtigenden Emis-
sionen des Strassenverkehrs fur die vorgelagerten Prozesse (ca. 0.5 kg CO2 pro Liter
Diesel).? Dies ist selbst dann der Fall, wenn fir den Bahnstrom die Treibhausgasemissio-
nen des Egalstrommixes' (132.9 g CO,eq) angewendet werden.

» Die erzielten Emissionsreduktionen in der Variante des BAFU sind am tiefsten. Der Grund
dafiir ist, dass beim Bahnstrom die bei der Produktion anfallenden Emissionen berlick-
sichtigt werden. Beim Diesel werden hingegen die bei der Produktion anfallenden indirek-
ten Emissionen nicht berlicksichtigt.

s Die erzielten Emissionsreduktionen — wenn nur die direkten Emissionen beriicksichtigt
werden — befinden sind geringfiigig héher als in der Variante BAFU.

Aus unserer Sicht besteht auf Seite des BAFU ein Klarungsbedarf bezlglich der Methode fir
die Berechnung der CO,-Emissionsreduktion bei Verkehrsverlagerungen. Insbesondere ist
der Wiederspruch zur CO,-Verordnung zu kl&ren, die keinen Emissionsfaktor fir Strom res-
pektive nur Emissionsfaktoren berlicksichtigt, die durch die Verbrennung von fossilen Brenn-
stoffen entstehen (exklusive vorgelagerter Prozesse). '

Die Validierungsstelle schidgt vor, dass geméss Mitteilung des BAFU sowchl die direkten als
auch die indirekten Emissionsquellen zu beriicksichtigen waren. Dementsprechend waren in
samtlichen Emissionsfakioren auch die vor- und nachgelagerten Prozesse (indirekte Emissi-
onsquellen) zu beriicksichtigen, was einem ,well to wheel*-Ansatz entsprechen wirde. "

Aufgrund der Tatsache, dass im vorliegenden Fall die COz-Emissionen der Stromproduktion
einen sehr kleinen Anteil an den gesamten CO,-Emissionen ausmachen und der Tatsache,
dass die Verwendung ausschliesslich direkter Emissionsquellen zu einer deutlich tieferen
Emissionsreduktion fuhrt als beim ,well to wheel*-Ansatz, schlégt die Validierungsstelle vor,
vorerst die in der abgeltsten Vollzugsweisung des BAFU vorgeschlagene Systemgrenze

® wgl, Jungbiuth N. (2007), Erddl. In: Sachbilanzen von Energiesystemen: Grundlagen fir den 8kologischen Ver-

gleich von Energiesystemen und den Einbezug von Energlesystemen in Okobilanzen for die Schweiz (Ed. Dones
R.). ecoinvent report Mo, 6-1V., Swiss Center for Life Cycle Inventories, Duebendorf, Ch. Zitiert in: ARE/BAFU
{2008), Externe Kosten des Verkehrs in der Schweiz. Aktualisierung fOr das Jahr 2005 mit Bandbreiten. S. 272

Der Egalstrommix hat den hischslen Emissionsfakior der vier Strommixe. Er zeigt die Herkunft des in der
Schweiz verkauften Stromes ab Steckdose. Im Gegensatz zum in der Mitteilung des BAFU enthaltenen Schwei-
zer Produktionsmixes berOcksichligt der Egalstrommix auch die Stromimporte (unbekannter Herkunft und aus
fossil-thermischer Stromproduktion). Vgl. ESU-services {2012), Treibhausgas-Emissionen der Schweizer Strom-
mixe. v1.4, 5. B, 12.

Alifdllige Leakages sind unbedeutend. Vgl. dazu auch: CDM-Excecutive Board (2013), Approved baseline and
monitoring methodology AM0090. Modal shift transportation of cargo from road transporiation to water or rail
transportation, S. 10.
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weiter zu verwenden, was dem sogenannten .tank to wheel‘-Ansatz entspricht. Die im Pro-
grammantrag vorgeschiagene Methode entspricht dieser Systemgrenze.”

Anrechnung von Leerfahrten

Gemaéss UNFCC-Methode durfen Rickfahrten nur dann berlicksichtigt werden, wenn es sich
um Leerfahrten handelt und diese Fahrten nicht fir den Transport von anderen Glitern ver-
wendet werden.'® Handelt es sich nicht um eine Leerfahrt, werden also auf der Rickfahrt
andere Guter transportiert, darf die entsprechende Ruckfahrt nicht angerechnet werden.

Im Referenzfall fithren ungerechtfertigterweise angerechnete Rickfahrten dazu, dass die fur
den Referenzfall ausgewiesenen CO,-Emissionen zu hoch ausfallen und deshalb die durch
den Projektfall generierten CO,-Emissionsreduktionen Oberschétzt werden. Deshalb darf im
Referenzfall eine Riickfahrt in Ubereinstimmung mit der UNFCC-Methode nur dann ange-
rechnet werden, wenn es sich um eine leere Riickfahrt handelt. Entsprechend hat der An-
tragssteller nachzuweisen, in welchem Ausmass es sich bei den Riickfahrten tatséchlich um
Leerfahrten handelt. Falls hierzu empirische Werte fehlen, schlagt die Validierungsstelle vor,
sich am vom BFS emmittelten Anteil der Leerkilometer an der gesamten Fahrleistung zu orien-
tieren. Dieser betragt fur Sattelzlige 26% und fir Lastwagen 27%. Folgt man diesem Vor-
schiag, dirfen von den Rickfahrten nur 24% (Sattel- und Anhangerziige) respektive nur 23%
(Lastwagen) der Emissionen angerechnet werden, ™

Die gleiche Argumentation gilt auch fir den Projektfal: Werden die Rlckfahrten aus dem
Vor- und Nachiauf als Leerfahrten betrachtet, erhShen sich die fiir den Projektfall berechne-
ten CO,-Emissionen, was die CO,-Einsparungen im Vergleich zum Referenzfall reduziert.
Die Planzer Transport AG betrachtet alle Rickfahrten im Vor- und Nachlauf als Leerfahrten,
was eine eher konservative Annahme darstelit.

b) Einflussfaktoren

Der Programmantrag schweigt sich zu den Einflussfaktoren, welche die Emissionsentwick-
lung beeinflussen aus. Aus Sicht der Validierungsstelle sind folgende Einflussfaktoren we-
sentlich:

¢ Entwicklung des Treibstoffverbrauchs der LKW

2 Solite das BAFU auf der Anwendung der CO-Emissionfaktoren fiir Strom beharren, misste bei der Berechnung
der COr-Emissionen der Stromverbrauch des Bahnstroms berticksichtigt werden. Entsprechende Faktoren sind
in einem Bericht der Handelskammer beider Basel (Herausgeber) publiziert. Vgl. Handelskammer beider Basel
(2012), Einstieg in die grlne Logistik. Aus Sicht der Validierungsstelle wire es allerdings ein Systemfehler, nur
bei der Stromproduktion indirekte Emissionen zu berQcksichtigen, nicht jedoch bei der Produktion von Diesel.

Vgl. CDM-Executive Board (2013}, Modal shift in transportation of cargo from road transportation to water or rail
transportation. Approved baseline monitoring methodology AM0090.

" Die 24% respeklive 23% berechnen sich wie folgt. Die gesamte Fahrieistung Hin- und ROckfahrt betrégt 100%.
Die Hin- und ROckfahrt betragen davon je 50%. Die Hinfahr ist keine Leerfahrt. Das helsst bei 50%-26% respek-
tive 50%-27% der Fahrleistung der Rlckfahrt handelt es sich um kelne Leerfahrt.

13
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¢ Entwicklung bei der Férderung des Giiterverkehrs in der Flache

Beurteilung aus Sicht der Validierungsstelle:

+ Die Entwicklung des Treibstoffverbrauchs der Lkw wird antizipiert, indem die Berechnung
der CO,-Emissionen auf der neusten Eurokategorie beruht (sofern sie mindestens 1/3 der
Lkw-Fahrzeugflotte umfasst). Gemass Statistik der LSVA-pflichtigen Sachentransportfahr-
zeuge fallen rund 61% der in der Schweiz von inl&ndischen Fahrzeugen zuriickgelegten
Fahrzeugkilometer auf die Euroklasse 5."° Die nachsthaufigste Euroklasse ist die 3 (22%).
Die Annahme der Euroklasse 5 stellt somit aus heutiger Sicht eine realitdtsnahe Annahme
dar und entspricht der Anforderungen des BAFU, dass der Transport mit einern effizienten
(sparsamen) Lkw angenommen werden soll, was nicht unbedingt dem IST-Zustand ent-
sprechen muss. Allerdings wird die Zahl der Fahrzeugkilometer der Fahrzeuge mit Euro-
klasse 6 in Zukunft zunehmen, unter anderem weil diese Klasse von einem reduzierten
LSVA-Tarif {23 Rp / tkm) profitieren kann.' Die Entwicklung der Fahrleistungen nach
Emissionsklassen in der Schweiz ist daher im Rahmen des Monitorings zu beachten. Be-
zlglich der Anpassung der Eurokategorie empfiehlt die Validierungsstelle, die Kriterien
etwas zu ergénzen: Die Eurokategorie ist anzupassen, wenn der Anteil der Eurokategorie
6 an der Fahrleistung:

— am grdssten ist oder
— den Anteil der Fahrleistung der Emissionsklasse 5 libersteigt oder
- mind. 1/3 der betragt.

» Die Entwicklung der Férderung des Guterverkehrs in der Flache ist bericksichtigt, implizit
in den Offerten fiir den Hauptlauf auf der Schiene der SBB Cargo {Betriebsabgeltungen)
und explizit in der Wirtschaftlichkeitsberechnung der Planzer Transport AG (LSVA-
Rickerstattung). Im Rahmen der Verifizierung sind die Wirschaftlichkeitsrechnungen er-
neut zu prifen. Sollten sich die Rahmenbedingungen &ndern, sodass unwirtschaftliche
Transporte plstzlich wirtschaftlich wirden, dirften die Emissionsreduktionen nur bis zum
Zeitpunkt der Veranderung der Rahmenbedingungen angerechnet werden. Die Validie-
rungsstelle empfiehlt daher, dass im Rahmen der Verifizierung die Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnung basierend auf den tatséchlichen Fakturierungen sowie auf allenfalls gednderten
Rahmenbedingungen geprift wird.

c) Emissionen im Referenzfall

Die CO,-Emissionen im Referenzfall werden berechnet, in dem fir die im Referenzfall durch-
gefilhiten Lkw-Transporie der Treibstoffverbrauch berechnet wird. Die Berechnung des
Treibstoffverbrauchs basiert auf der zuriickgelegten Distanz und dem Treibstoffverbrauch

'S vgl. BFS (2012}, Fahrleistung der LSVA-pflichligen Sacheniransportfahrzeuge [Stand 2. Quartal 2012]

¥ vgl. EZV (ohne Datum), LSVA — Allgemeines / Tarife. Im Internet:
hitp:/fwww.ezv.admin.ch/zollinfo_firmen/04020/04204/04208/047 44/index.html?lang=de [13.08.2013)
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des Fahrzeuges. Dieser ist abhéngig von der Auslastung des Fahrzeuges sowie des Fahr-
zeugtyps (Eurokategorie). Der Treibstoffverbrauch’ wird anschliessend anhand der CO,-
Emissionsfaktoren in COz-Emissionen umgerechnet.

Die Validierungsstelle kommt zu folgender Beurteilung:

beziiglich der Berechnungsmethodik im Allgemeinen: Die verwendete Methode ent-
spricht der von CDM-Exekutive Board vorgeschlagenen Standardmethode, welche auch
in der alten Vollzugsweisung aufgefthrt wurde.

beziiglich der Bestimmung des Fahrzeugtyps (Eurokategorie): Die Wahl der Emissi-
onskategorie Euro 5 flr die Bestimmung des Treibstoffverbrauchs stellt einen realitétsna-
hen Ansatz dar (vgl. auch Ausftihrungen unter Einflussfaktoren).

Abhangig davon, wie sich die Fahrleistungen geméss Emissionskategorie entwickeln,
muss dem Referenzfall allenfalls zuktinftig eine héhere Emissionskategorie zugrunde ge-
legt werden.

beziiglich der Berechnung des Treibstoffverbrauchs: Die Herleitung des durchschnitt-
lichen Treibstoffverbrauchs basiert auf Werten geméss Mandbuch HBEFA. In den Ausfiih-
rungen nicht weiter thematisiert wird allerdings, wie die durchschnittlichen Strassenver-
héltnisse bestimmt wurden. Es ist aber ersichtlich, dass ein flissiger Verkehrsablauf un-
terstellt wird. In Stausituationen wiirden der Treibstoffverbrauch und damit die CO,-
Emissionen héher zu liegen kommen. Insofern ist die Berechnung auf der konservativen
Seite. Weniger konservativ sind die Annahmen zur Auslastung der Fahrzeuge. Zwar wird
fur die Rickfahrt eine Auslastung von 0% angenommen, es wird alsc angenommen, dass
alle Rickfahrten Leerfahrten sind.” Demgegentber wird fiir die Hinfahrt eine Austastung
von 100% unterstellt, was eine ,mutige” Annahme ist, wie die nachfolgenden Ausfiihrun-
gen zeigen.

Exkurs - Durchschnittlicher Auslastungsgrad im schweizerischen Strassengiiterverkehr: Die
Faktoren gemass HBEFA beziehen sich bezlglich der Auslastung auf das Fahrzeuggewicht und
nicht auf das Volumen. Die Auslastung gernéss Fahrzeuggewicht ist abh&ngig vom Typ des Trans-
portgutes und ermreicht dementsprechend, wie die Abbildung 5-2 zeigt, nur selten eine Auslastung
von 100%. Die in der Abbildung 5-2dargesteliten Auslastungsfaktoren wurden im Rahmen einer
Studie von Ecoplan zu den Auswirkungen von Gigalinern auf Schweizer Strassen berechnet. Gene-
rell fohren diese Wente zu einer Unterschéitzung der Auslastung auf der Hinfahrt, weil sie zwar das
spezifische Gewicht des Transportgutes berOcksichtigen, gleichzeitig aber auch die mit dem Trans-
port verbundenen Leerfahrten beriicksichtigen.

" Ob die Emissionen der Leerfahrt angerechnet werden kénnen oder nicht, hingt davon ab, ob nachgewiesen

werden kann, dass diese Leerfahrt tatsdchlich stattfindet. Vgl. dazu auch die AusfDhrungen unter Abschnitt
§.1.2a) Anrechnung von Leerfahrien.
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Abbildung 5-2: Transportstrukturmatrix Strassengiiterverkehr, Binnenverkehr 2008
BINNENVERKEHR ' FrkmeAnlefia In % nach Gewichtaklasaen E B Hier.
Wararart mach NST. 2007 Tt 5-0 111EL AE-2E0 2673 TR 23 tmagn
E Annamign sur Netost o1 ATl 120 R Ep L 20 S

Erzeugnisse der Land- und Foralwirtschaft sowia der Fischerel 9857 3% 9% B% 5% 13% EB4% 5% 115
Kohia, rohes Erddl und Erdgas 29 0% 0% 5% 1% AT% 4T% S0% 112
Erze, Steine und Erden, sonstiga Bergbauerzeugnissa THBE 1% 3% 3% 2% X% 5% B0% 178
Nahvungs- und Genussmittel 1'53.5 % 12% 5h 5% 12% G60% 45% 80
Testiien, Bekiaidung, Lader und Laderweren 889 18% 20% 4% 4% D% 4% TK 41
Hotzwaren, Pagler, Papps und Druckerzeugrisse 2981 4% 1% 6% 5% 1% 63% 41% 82
Hakerei- und Mineraldierzeugniase 374 3% 8% &% 4% 16% 61% 68% 138
Chemiche Erzeugnisse, Gummi- und Kunststoffwaren WIS % WH 5% % 12% 66% 4% a5
Sonstigs Mneralarzeugnissa (Glas, Z Gips, etc.) B2 MM B% Th % 2% 9% &% 127
Metalle und Metalerzeugnisse 4545 % 1% % 5% 1% E5% 3% 13
Maschinen und Ausrisiungen, elskzroniche Genila 1258 8% 12% 5% 5% 12% S5™% 3% 59
Fatrzeuga 483 % 13% 3% 6% 2% 61% 25% 51
Mebal, Sporigenite, Munikinstrumenta und nders Produlde 1428 12% 16% 5% % 0% 53% 3% S5
Sekundarrohstofte, Abite 7209 3% 6% B% 3% 2% 565% 4% 56
Post, Pakets 1426 M%  15% 5% 5% 0% S54% W% 85
Gerale und Malerial [ir die Glterbelbrderung W26 %M O% 4%  S% 8% 6% A% 43
Umzungsgut und sonstige nichimarktbestimmia Giter 2029 ™ 0% % 4%  13% 58% 45% 6O
Sammelgut B3 5% 13% 3% B% 12% 6% A% 51
Nicht idenlifizierbere Waran 474 4% 1% 5% 5% 13% 6I% :}% 72
Sonstige Glter 373 W% 15% 5% 3% 1T%  A6% 4% 79
Total 780.0 : 51% 108
Quelle: Ecoplan (2011), Gigaliner auf Schweiz Strassen: Auswirkungen auf Verkehr, Umwell, Sicherheit und
Veragerungspolitik. Abbildung 3-2, 5. 41.

Fazit: Im Programmantrag werden betreffend Verkehrssituation konservative Annahmen
getroffen. Dagegen wird die Auslastung bei der Hinfahrt tendenziell eher Uberschatzt,
wahrend fir die leere Rickfahrt der korrekte Wert unterstellt wird. Insgesamt erachtet die
Validierungsstelle die Berechnung des Treibstoffverbrauchs als plausibel.

s beziiglich der Bestimmung der Wahl der Route und der Anzahl Kilometer: Die ge-
troffene Wahl der schnellsten Route fur die Berechnung der Fahrleistung ist realitdtsnah
und wird grossmehrheitlich zutreffen. Als konservativer Ansatz kénnte die kiirzeste Route
gewshit werden. Wir erachten diesen Ansatz aber als realitétsfremd und deshalb nicht
zielfihrend.

= beziiglich der Emissionsfaktoren: Die Emissionsfaktoren gemass Anhang 10 der CO,-
Verordnung sind verbindlich. Die CO;-Verordnung sieht einen Emissionsfaktor von 2.63 t
CO2 je m® vor. Dementsprechend empfiehit die Validierungsstelle, den im Programman-
trag vorgesehenen CO,-Emissionsfaktor fiir Diesel von 2.61 kg CO; pro | auf 2.63 kg CO;
pro | zu erhéhen.

d) Emissionen im Projektfall

Die Emissionen im Projekifall werden geméass Programmantrag bestimmt {iber den Treib-
stoffverbrauch im Vor- und Nachlauf. Dieser wird bestimmt durch die zurlickgelegten Fahr-
zeugkilometer, den Fahrzeugtyp und die Auslastung des Fahrzeuges. Uber einen Emissions-
faktor wird anschliessend der Treibstoffverbrauch in CO,-Emissionen umgerechnet. Die
Emissionen des Bahntransportes werden vernachlassigt.
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Die Validierungsstelle kommt zu folgender Beurteilung:

beziiglich der Berechnungsmethodik im Allgemeinen: Der Argumentation in Abschnitt
5.1.2a) folgend ist fir die Berechnung der Emissionen im Projektfall der ,tank-to-wheel"-
Ansalz anzuwenden. In diesem Ansatz sind grundsétzlich die CO,-Emissionen mit zu be-
rlicksichtigen, welche durch die Dieseltraktion auf der Schiene {(Rangierarbeiten) verur-
sacht werden. Pro tkm betragen diese 0.00213 kg CO,."° Die Berechnung ist allerdings
mit Unsicherheiten verbunden, weil die fir die Emittlung notwendige Anzahl Rangier-km
sowie das exakte Gewicht der Bahnwagen nicht hekannt sind. Da der CO;-Ausstoss der
Dieseltraktion vergleichsweise gering ausfallt,’® schlagt die Validierungsstelle vor, auf eine
Berechnung der CO.-Emissionen aus dem Dieselverbrauch der Rangierloks zu verzich-
ten.

Die Berechnung des Treibstoffverbrauchs fiir die Vor- und Nachlauffahrten entspricht der
gleichen Methodik wie im Referenzfall. Diese Methodik entspricht der vom CDM-
Executiveboard vorgeschlagenen Methode, die ebenfalls in der alten Vollzugsweisung
enthalten war.

beziiglich der Bestimmung des Fahrzeugtyps (Eurokategorie): Die Validierungsstelle
kommt zur gleichen Einschétzung wie fiir den Referenzfall.

Beziiglich der Bestimmung der Bestimmung des Treibstoffverbrauchs: Die Validie-
rungsstelle kommt zur gleichen Einschétzung wie fir den Referenzfall.

beziiglich der Bestimmung der Wah! der Route und der Anzahi Kilometer: Die Vali-
dierungsstelle kommt zur gleichen Einschatzung wie fir den Referenzfall

beziiglich der Emissionsfaktoren: Die Validierungsstelle kommt zur gleichen Einschét-
zung wie fir den Referenzfall.

e) Fazit der Validierungsstelle zum Nachweis der Emissionsverminderung

Aus Sicht der Validierungsstelle erflillt der Programmantrag die Anforderungen der Voll-
zugsweisung. Unter Berlicksichtigung der obigen Ausflihrungen zu Systemgrenze und
Emissionsquellen, Einflussfakioren sowie zu den Emissionen im Projekt- und Referenzfall
sind'folgende. Punkte zu beachten:

Systemgrenze:
— Unter Vorbehalt eines Kl&rungsbedarfs beziiglich der Systemgrenze bei der Berech-

nung der CO~Emissionsreduktion schisgt die Validierungsstelle vor, dass die Sys-
temgrenze grundsétzlich dem im Programmantrag ausgefihrten .tank to wheel* An-

Berechnet baslerend auf den Angaben der Handelskammer beider Basel (2012), Einstieg in die grine Logistik.
Dabei wird von einem Energleverbrauch von 0.029 MJ/tkm flir Ranglerfahrten von elektrisch betriebenen Giter-
z(gen in der Schweiz (869 Gt) ausgegangen. Multipliziert mit dem Emissionsfaktor gemé#ss CO2-Verordnung von
731 CO2/TJ ergibt sich ein Wert von 0.0021344 kg CO2/tkm.

Vgl. dazu in der Abbildung 5-1 in der Spalte direkie Emissionen (Tank to Wheel) die Position Bahn: CO2z-
Emissionen aus Dieselverbrauch mit den COx-Emissionen des Lkw-Transportes.
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5.2

5.21

satz entsprechen soll.

— Leerfahrten liegen im Referenzfall nur innerhalb der Systemgrenze, wenn es sich
nachweisbar um Leerfahrien handelt. Ansonsten diriten diese Fahrten bei der Be-
rechnung der Emissionen nicht berlicksichtigt werden. Falls hierzu empinsche Werte
fehlen, schiagt die Validierungsstelle vor, dass man sich an dem vom BFS ermittelten
Anteil der Leerkilometer an der gesamten Fahrleistung orientiert. Im Programmantrag
wird die Annahme getroffen, dass samtliche Rickfahrten Leerfahrten sind. Diese An-
nahme konnte durch den Antragsteller aber bisher nicht plausibilisiert werden. Ent-
sprechend diirfen aus Sicht der Validierungsstelle bei der Berechnung der. Emissions-
reduktionen im 'Referenzfall nur 24% (Sattel- und Anh#ngerziige) respektive 23%
(Lastwagen) der im Programmantrag fiir die 'Rlckfahrten berechneten CO,-
Emissionen angerechnet werden.

Leerfzhrten im Projektfall diifen ohne besonderen Nachweis angerechnet werden.

» Die Berechnungen der CO;-Emissionen im Referenzfall entsprechen der vorgeschlage-
nen Methode des CDM-Exekutiveboards sowie der alten Vollzugsweisung: Die unterstell-
ten Annahmen sind in threr Gesamtheit plausibel. Die Validierungsstelle empfiehlt den
Emissionsfaktor fir den Dieseltreibstoff dem Wert in der CO2-Verordnung von 2.63 kg
CO, pro | anzupassen

+ Bezliglich der Berechnung der Emissionen im Projekifall kommt die Validierungsstelle zur
gleichen Einschétzung wie filr den Referenzfall. Sie schidgt vor, dass aufgrund der Unsi-
cherheiten und der geringen Bedeutung auf eine dem ,tank to wheel® Ansatz entspre-
chende Anrechnung der COs-Emissionen aus dem Dieselverbrauch fur Rangierarbeiten
beim Bahntransport verzichtet wird.

Investitionsadditionalitéat

In diesem Abschnitt wird geprift, ob die Investitionsadditionalitét gemass den Vorgaben der
Mitteilung des BAFU nachgewiesen wird.

Kriterien gemdss Mitteilung des BAFU

Fir Projekte zur Emissionsverminderung im Inland werden Bescheinigungen nur ausgestelit,
wenn diese ohne den Erlés aus dem Verkauf der Bescheinigungen nicht wirtschaftlich waren.
Gemass Mitteilung des BAFU sind fiir den Nachweis der Zusatzlichkeit folgende Punkte zu
priifen:*®

s Wirschaftlichkeitsanalyse sowie die der Wirtschaftlichkeit zugrunde gelegten Annahmen
beziiglich Zweckméssigkeit und Realitdtsnahe.

#® yvgl. BAFU (2013), Projekte zur Emissionsverminderung im Inland. Ein Modul der Mitteilung des BAFU als Voll-
zugsbehtirde zur CO.-Verordnung, S. 32 ff.
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» Hemmnisanalyse beziglich Kosten fir die Uberwindung der Hemmnisse sowie der Zulds-
sigkeit der Hemmnisse.

¢ Praxisanalyse: Prifung, ob das Projekt der Gblichen Praxis entspricht.

Ergebnis der Validierung

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Validierung erldutert bezfiglich der obenstehenden
Prufpunkte:

a) Investitionsanalyse / Wirtschaftlichkeitsrechnung

Die Wirtschaftlichkeitsrechnung erfolgt in Form eines (Transport-)Kostenvergleichs. Die
Transportkosten fiir den Transport im UKV (Projektfall) werden mit den Kosten des reinen
Strassentransports (Referenzfall) verglichen:

» Die Kosten fir den reinen Strassentransport (Referenzfall) basieren auf der Selbstkosten-
kalkulation der Planzer Transport AG.

» - Der Preis fir den Transport im UKV (Projektfall) wird einerseits tiber die Offerten der ex-
ternen Dienstleister (SBB Cargo AG fiir Transport der Bahnwagen im Hauptlauf) be-
stimmt. Hinzu kommen die Kosten firr die Vor- und Nachlauffabrten. Diese werden basie-
rend auf der Selbstkostenkalkulation der Planzer Transport AG emmittelt. .

Die Validierungsstelle kommt zu folgender Beurteilung:

* beziiglich der Analysemethode: Die Analysemethode ist aus Sicht der Validierungssiel-
le vollstandig und korrekt.

o beziiglich der Ermittlung der Transportkosten im Referenzfall: Die von der Planzer
Transport AG dargesteliten Kosten fir den Strassentransport entsprechen den Selbstkos-
ten des Transportes (Kosten + Handlingzeit).

Exkurs — Kostenkalkulation im Strassentransportgewerbe:

Die Kosten for den Einsalz eines Fahrzeuge bestehen aus vier Hauptgruppen:?'

* Kilometerabhiingige Kosten des Fahrzeuges: Die kilometerabhdngigen Kosten héngen von
der Einsatzintensitat des Fahrzeuges ab. Sie fallen nur dann an, wenn das Fahrzeug tatsachlich
bewegt wird. Zu den kilometerabhéngigen Kosten z#éhlen u.a. die Treibstoffkosten, die Kosten
fur kilometerabh&ngige Abgaben und Geblhren, die Kosten fir den Fahrzeugunterhalt und die
fahrleistungsabhangigen Anteile der Abschreibungen.

+ Fahrpersonalkosten des Fahrzeugfilhrers: Die Personalkosten sind abhangig von der Anzahl
Stunden, in denen das Fahrzeug und der Chauffeur eingesetzt werden, Die Parsonalkosten be-
stehen aus dem Lohnkosten, dem Arbeitgeberanteil an den Sozialleistungen, der Spesenent-
schadigung und den Weiterbildungskosten.

¥ Die nachfolgende Gliederung der Kosten komespondiert mit der Differenzierung wie sie auch die ASTAG im
Rahmen ihres Transportkosten-Index verwendet,

9
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= Betriebsgemeinkosten (Fixe Kosten) des Fahrzeuges: Zu den fixen Kosten z&hlen diejenigen
Kosten, die nicht von der Nutzungsintensitdt des Fahrzeuges abhangen. Diese Kosten fallen im
Jahresverlauf so oder so an, unabhéngig davon, wie viele Fzkm das Fahrzeug zurickgelegt hat
oder wie viele Stunden das Fahrzeug eingesetzt wurde. Die fixen Kosten umfassen beispiels-
weise die Versicherungskosien, die Betriebsgemeinkosten, pauschale Abgaben und den fixen
Anteil an den Abschreibungen.

= Verwaltungsgemeinkosten: Die Verwaltungsgemeinkosten beinhalten die Kosten for die Ver-
waltung. Dazu zahlt unter anderem die Disposition, das Fuhrparkmanagement, die Werkstatt,
Gebéude, Kommunikation, Marketing und Vertrieb, Steuern und Versicherungen sowie Human
Ressource Kosten.

Basierend auf der Jahresfahrleistung kénnen aus der Summe der Kosten fir den Einsatz eines
Fahrzeuges wahrend eines Jahres Kosten pro Kilometer ermittelt werden. Diese Kosten missen im
Schnitt durch die durchschnittlichen Einnahmen wahrend eines Jahres gedeckt werden.

Bei der Kalkulation der Kosten fir den Transport wird zuerst von der gesamten Fahrstrecke ausge-
gangen. Diese beinhaltet die Strecke zwischen dem Standort des Fahrzeuges und dem Abgangsort,
dem Abgangsort und dem Bestimmungsort sowie zwischen dem Bestimmungsort und dem Standort
des Fahrzeuges. Abhangig vom Markiumfeld kann auf dem so ermittelten Betrag ein Rabatt ge-
wahrt werden. Wenn beispielweise gentigend Rickladungen vorhanden sind, ist keine Leerfahrt
notwendig, sodass ein Rabatt in der Hhe der Kosten fir die Strecke vom Bestimmungsort zurtick
zum Abgangsort gewéhrt werden kann. Falls der Markt aber einen héheren Preis zulasst, wird die-
ser Rabatt nicht gewahrt. Er dient dann dazu, die Mindereinnahmen zu decken, die entstehen, wenn
der Markt keinen Preis zuldsst, der auch die Kosten for die leere Rackfahrt decken wirde.

Der ASTAG GU-Tarif schliesst die gesamten Kosten fir die Hin- und auch fir die leere Rickfahrt
mit ein. Daher hat es sich auch etabliert, dass z.T. markante Rabatte auf den GU-Tarif gewahrt
werden.

Eine Plausibilisierung der ausgewiesenen Kosten anhand der Marktpreise ist mangels
verfugbarer Marktpreisinformationen nicht méglich. Daher hat sich die Validierungsstelle
darauf beschrénkt, die ausgewiesenen Kosten anhand des ASTAG GU-Tarif zu plausibili-
sieren. Die in der nachfolgenden Abbildung dargestelite Plausibilisierung zeigt folgendes
Ergebnis: Die geméss Planzer Transport AG berechneten Selbstkosten liegen nur in ei-
nem Fall unter dem ASTAG GU-Tarif. In den (brigen Féallen werden Kosten veranschlagt,
die Gber dem ASTAG GU-Tarif liegen.
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Abbildung 5-3: Plausibilisierung der Kosten pro Sendung

Projekt Kostan pro Sendung Differenz
Projekt gemiss ASTAG

Programmantrag GU-Tarif 2011’
.-1-.1. BrtTnéé-g_'rolucLenaz ) - — L _17946_ G i
= Brlm_egg Biog-gi(_) e _- e _””2‘605 vt i -
_2...1 Lu.ze_r.n Chu; e - rarorus e mesoren 1‘é1s -
3.1 OensingenChur  @mm® 2 1940 @

! Quelle: GU 2011, Kalkulationsgrundlagen fir den Uberlandverkehr (Basis fir die Berechnung:
34 Paletien & 500kg/Palette, inkl. 1% Treibstoffzuschiag {ohne MWST und Zusatzleistungen)

s Die Kosten gemédss ASTAG GU-Tarif stellen verglichen mit den Marktpreisen tendenziell

einen Hdchstwert dar. Folglich erachtet die Validierungsstelle die ausgewiesenen Selbst-
kosten der Planzer Transport AG dann als plausibel, wenn diese mind. (iber dem ASTAG
GU-Tarif liegen. In diesem Fall kann praktisch ausgeschlossen werden, dass die Trans-
portpreise kunstlich gesenkt wurden, um eine fehlende Wirtschaftlichkeit zu suggerieren.
Bei Tarifen, die unter dem ASTAG GU-Tarif liegen, muss begrlindet werden, wieso davon
abgewichen wird. Beispielsweise in dem nachgewiesen wird, dass aufgrund der Marktsi-
tuation fir diese Relation nicht héhere Preise erzielt werden kénnen. Dabei kénnen
Transportkosten in einer Bandbreite zwischen dem GU-Tarif und dem GU-Tarif mit einem
Rabatt von 50% durchaus plausibel sein.
Der Fall, dass der GU-Tarif tiefer ist, als die ausgewiesenen Transportkosten tritt einzig im
Projekt (D N cin. Hier liegt der GU-Tarif geringfligig Giber den von der
Planzer Transport AG ausgewiesenen Kosten fur den Referenzfall. Ohne zusétzliche Be-
grindung empfiehlt die Validierungsstelle, fur dieses Projekt nur die Kosten in der Hohe
des ASTAG GU-Tarifs fiir die Additionalitdtsberechnung anzurechnen.

» beziiglich der Ermittlung der Transportpreise im Projektfall: Die Kosten im Projekifall
setzen sich zusammen aus den Kosten fir den Schienenhauptlauf und den Kosten des
Strassentransportes im Vor- und Nachlauf.

— Die Kosten fiir den Schienenhauptlauf fallen extern bei SBB Cargo an und kéinnen von
der Planzer Transport AG nicht beeinflusst werden. Sie entsprechen daher den tat-
sé&chlichen Kosten und sind plausibel.

— Die Kosten fiir den Vor- und Nachlauf entsprechen den Kilometerkosten geméss
Selbstkostenkalkulation, Dabei werden im Programmantrag die gleichen Kosten unter-
stellt wie im Referenzfall. Im Unterschied zum Referenzfall fallen die Kosten fiir den
Umschlag im Vergleich zu den Kilometerkosten wesentlich starker ins Gewicht und
kénnen deshalb nicht wie im Referenzfall im Rahmen der Kitometerkosten beriicksich-
tigt werden. Der Grund dafir ist, dass die Jahresfahrleistung von Fahrzeugen die im
Vor- und Nachlauf zum UKV eingesetzt werden aufgrund der héheren Umschlagszei-
ten deutlich tiefer ist, als bei im Langstreckenverkehr eingesetzten Fahrzeugen (dies
bei gleichbleibenden Fix- und Fahrpersonalkosten). Dies wird im Programmantrag
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dadurch geltst, dass zusatzlich Handlingkosten beriicksichtigt werden. Dieses Vorge-
hen erscheint plausibel. Die far den UKV-Umschlag zusétzlich ausgewiesenen Hand-
fingkosten erscheinen hoch, lassen sich aber nicht einfach plausibilisieren. Es ist zu
beriicksichtigen, dass neben dem Ein- und Ausladen respektive dem Umschlagen
auch Wartezeiten anfallen, was die Héhe erklaren kann. Wegen der fehlenden Plausi-
bilisierung schlagt die Validierungsstelle daher vor, dass im Rahmen der Verifizierung
die tatsachlich dem Kunden fakturierten Kosten gepriift werden. Sollte sich herausstel-
len, dass das Angebot im Schienenglterverkehr letztlich ginstiger erbracht wurde, als
bei der Registrierung des Projektes kalkuliert, solite der neue Preis mit den Selbstkos-
ten fiir den Strassentransport geméss ASTAG GU-Tarif emeut verglichen werden. An-
rechenbar waren nur Projekte, deren Kosten im Projektfall héher sind, als die Kosten
gemass ASTAG GU-Tarif (ausser es kann eine Abweichung vom GU-Tarif im Refe-
renzfall begriindet werden).

b) Nachweis, dass der Anreiz aus den Reduktionsbescheinigungen fiir die Durchfiih-
rung des Projektes ernsthaft beriicksichtigt wurde

Die Programmeignerin fOhrt im Programmantrag aus, dass Erlése aus dem Verkauf der Be-
scheinigungen die Wirtschaftlichkeit des UKV Transportes kaum im nétigen Ausmass erhd-
hen, um ein preislich konkurrenzfahiges Angebot zu kalkulieren. Neben der Verbesserung
der Wirtschaftlichkeit ist aus Sicht des Projekteigners fir den Kunden allerdings auch ein
Marketing- oder Imageefiekt zu beriicksichtigen: Die Aussicht, einen Beitrag zur Kompensa-
tion von COQO;-Emissionen von Dritten zu leisten und damit dazu beizutragen, dass die
Schweiz die definierten Emissionsreduktionsziele erreichen kann, ist ein zusatzlicher Anreiz,
an einem CO,-Kompensationsprojekt der Planzer Transport AG teilzunehmen.

Die Validierungsstelle kommt zu folgender Beurteilung: Als Projekte werden nur diejenigen
Projekte ber{icksichtig, bei denen die Wirschaftlichkeitsbeurteilung im Vergleich zum Refe-
renzprojekt negativ ausfilit oder die CO2-Bescheinigung mithilft, andere Hemmnisse zu
tberwinden. Zudem sind nur Projekte zugelassen, bei denen der Transport auf der Schiene
nicht so oder so vorgeschrichen ist. Damit wird bereits vorweggenommen, dass nur Projekte
beriicksichtigt werden, bei denen der Transport im UKV aus reinen KostenOberlegungen
ohne die Ertrage durch die CO;-Bescheinigungen nicht die beste Alternative darstellt, respek-
tive nicht wirtschaftlich ist.

Es ist schwierig einzuschitzen, welcher Anteil die Errige aus der CO»-
Emissionbescheinigung sowie der im Programmantrag umschriebene Marketing-Effekt am
Entscheid zur Durchfiihrung der CO,-Kempensationsprojekte haben und welcher Anteil auf
die grossere Attraktivitat aufgrund weiterer Faktoren zuriickzuftihren ist (z.B. Erméglichung
des Nachtsprungs etc.).

Die Validierungsstelle empfiehlt im Sinne eines pragmatischen Vorgehens, die vorgesehene
Bestétigung des Verladers/Kunden zusammen mit der nachzuweisenden fehlenden Wirt-
schaftlichkeit des Projektes als hinreichenden Nachweis zu betrachten, dass ,der Erlés aus
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dem Verkauf von Bescheinigungen der entscheidende finanzielle Anreiz fir die Projek-
tumsetzung ist’.

¢) Sensitivititsanalyse

Eine Sensitivitdtsanalyse wurde nicht durchgefihrt. Wirden die Kosten im Projekt- und Refe-
renzfall gegenldufig um +-/10% erhoht, wére der Bahntransport in allen ausgewiesenen Pro-
Jektféllen wirtschaftlich. Hier stellt sich das Problem, dass die Veriader einerseits sehr preis-
sensibel sind und andererseits die Kosten flr den Strassen- und Schienentransport in den
ausgewiesenen Transportbeispielen sehr eng beieinanderliegen. Die Anwendung einer Sen-
sitivitdtsanalyse ist aus Sicht der Validierungsstelle nicht zielfihrend, weil in der Marktrealitat
diese Sensitivitét nicht besteht. Dennoch stellt sich das Problem, dass letztendlich schwierig
festzustellen ist, welcher Anteil an der Verkehrstragerwahl auf die Ertrédge aus der CO.-
Emissionsbescheinigung zurtickzuftihren sind (vgl. dazu auch die Ausfilhrungen unter b)
Nachwéis, dass der Anreiz aus den Reduktionsbescheinigungen fir die Durchfithrung des
Projektes ernsthaft berlicksichtigt wurde).

d) Hemmnisanalyse

Eine Hemmnisanalyse ist nur dann notwendig, wenn die Projekte wirtschattlich sind, aber
andere Griinde dazu beitragen, dass die Projekte nicht umgesetzt werden. Dies ist nur beim

Projekt (EEEEEGEGED"""G ccr Fal.

Als Hemmnisse kénnen beispielsweise geltend gemacht werden;

o Okonomische Hemmnisse (z.B. das gleichartige Projekte bisher nur dann Forderbeitréigen
umgesetzt werden kdnnen)

e Technische Hemmnisse (z.B. fehlende Fachkrafte fur die Umsetzung des Projektes am
Projektstandort)

Nicht als Hemmnisse akzeptiert werden:
¢ Aufwindige Bewilligungsverfahren
o Fehlende Investitionsbereitschaft bei wirtschaftlichen Projekten

e Fehlende finanzielle Mittel, geringerer Gewinn oder tiefere Projekirenditen

Die Argumentation .dass eine Riickverlagerung droht, falls das Projekt nicht langerfristig eine
bessere Wirtschaftlichkeit hat* kann daher nicht als Hemmnis geltend gemacht werden. Das

Projekt (NI = G dirfe folglich nicht in das Programm

aufgenommen werden. Die Begrindung misste daher im Hinblick auf eine Registrierung
entsprechend den oben beschriebenen Anforderungen prézisiert werden.
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e) Praxisanalyse

Der Anteil des Giterverkehrs auf der Schiene am gesamten terrestrischen Giterverkehr
(Schiene, Strasse) in der Schweiz betragt rund 36%.% Daraus lasst sich allerdings nicht ab-
zuleiten, dass der Transport auf der Schiene géngiger Praxis entspricht.

Strassen- und Schienengltertransport und die Logistikleistungen sind gepragt von Kosten-
druck und wenig Méglichkeiten fur erfolgreiche Preisdifferenzierungen. Die gangige Praxis im
Transportgewerbe kann daher gleichgesetzt werden mit dem gGnstigsten Transportangebot,
sei es auf der Strasse oder Schiene. Das giinstigste Angebot ist abhéngig von verschiedenen
Faktoren, wie z.B. dem Transportgut oder den Marktverhaltnissen auf einer bestimmten Rela-
tion.

Die Validierungsstelle erachtet daher die fehlende Praxis als nachgewiesen, wenn der
Transport auf der Bahn nicht wirtschaftlich ist.

f) Fazit der Validierungsstelle zum Nachweis der Additionalitét

Beziiglich dem Nachweis der Zusaiziichkeit kommt die Validierungsstelle zu folgender Emp-
fehlung:

» Der Nachweis der Additionalitdt entspricht im Grundsatz den Anforderungen gemdss
Vollzugsweisung. Die Validierungsstelle erachtet den Nachweis der Additionalitat fir je-
des Projekt als hinreichend gegeben, wenn der. Projektfall h6here Kosten verursacht als
der Referenzfall und wenn der. Kunde der Planzer. Transport AG bestétigt, dass die Aus-
sicht auf die Bescheinigung von CO:-Emissionsreduktionen den Verlagerungsentscheid
vom Strassentransport auf einen Transport im KV-System massgebend beeinflusst hat.

» Zusatzlich empfiehit die Validierungsstelle folgende Anforderungen an die Additionali-
tétsberechnung:

— Fur die Berechnung der Kosten im Referenzfall schldgt die Validierungsstelle vor,
dass die nachgewiesenen Kosten mind. dem ASTAG GU-Tarif entsprechen missen.
Liegen die Kosten unter dem ASTAG-GU Tarf muss dies begrindet werden (zB. an-
hand von Marktpreisen).

— For die Bemessung der Kosten im Projektfall empfiehlt die Validierungsstelie im Rah-
men der Venfizierung zu priffen, ob die tatsdchlich faktunerten Kosten mindestens
gleich hoch oder héher sind als die kalkulierten Kosten. Falls dies nicht der. Fall wére,
misste die fehlende Wirtschattlichkeit emeut geprift werden.

- Bei Projekt (D" r=spcktive bei allen Projekten, welche eine

positive Wirtschaftlichkeit aufweisen, missen &konomische und technische Hemm-
nisse ausfihrlich begriindet werden.

2 BFS (2013), Nachhaltige Entwicklung — MONET. Mobilitat und Transport - Modalsplit im Giterverkehr,
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» Unter der Voraussetzung, dass die obigen Anforderungen aufgenommen werden, ist die
Additionalitit der beteiligten Einzelprojekte bestitigt.

Monitoringplan

In diesem Abschnitt wird geprift, ob der Monitoringplan die Vorgaben geméss Mitteilung des
BAFU erflilit.

Kriterien gemdss Mitteilung des BAFU

Geméss Mitteilung des BAFU ist der Monitoringplan auf Konsistenz und Zweckmassigkeit zu
priifen. Dabei soll insbesondere das Vorhandensein von folgenden Punkten geprift werden:

o Beschreibung von Prozess und Managementstruktur im Unternehmen zur Ersteliung des
Monitoring-Berichts

¢ Verantwortlichkeiten und institutionelle Vorrichtungen zur Datenerhebung und -archivie-
rung
» Beschreibung der Kontrollpraxis der zu erfassenden Daten und Parametern
» Identifizierung der zu Gberwachenden Daten und Parameter mit folgender Information:
— Datenquelle
— Erhebung- und Auswertungsinstrumente
-~ Beschreibung des Messablaufs
— Kalibrierungsablauf
— Genauigkeit der Messmethode
— Verantwortliche Person / Unternehmenseinheit fir die Messung
- Messintervall

Ergebnis der Validierung

Die Manitoringmethode und der Monitoringplan werden im Programmantrag im Abschnitt 4.5
sowie im Anhang 9 beschrieben. Die Methodik folgt der Methodik, welche fir die Berechnung
der Emissionseinsparungen verwendet wurde. Das Emissionsreporting wird j&hrlich vorge-
nommen, basierend auf den im Anhang 9 definierten Datengrundlagen.

Die Validierungsstelle kommt zu folgender Beurteilung:

e Die Prozess und Managementstruktur im Untemehmen zur Erstellung des Montoring-
Berichts sowie die institutionellen Vorrichtungen und Verantwortlichkeiten zur Datenerhe-
bung und Archivierung sind gekléart.

+ Eine Darlegung der Genauigkeit der Messmethode sowie des Kalibrierungsablaufs ist aus
unserer Sicht nicht erforderlich.

¢ Die Dokumentation der tatséchlich fakturierten Preise (vgl. Abschnitt 5.2.1a) ist zu ergén-
zen.
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‘Fazit aus Sicht der Validierungsstelle: Der Monitoringplan erftilit aus Sicht von Ecoplan die
Anforderungen der Vollzugsweisung. Einzelne Anpassungen ergeben sich aus der Validie-
Tung:

» Entsprechend den Ausfihrungen im Kapitel Investitionsadditionalitét ist vorzusehen, die
tatsachlichen Kundenrechnungen zuriickzubehalten. So kénnen im Rahmen der Verifizie-
rung die tatsachlich verrechneten Preise mit den bei der Anmeldung der Einzelprojekte far
die Wirtschaftlichkeitsrechnting kalkulierten Kosten verglichen werden.

« Ebenfalls ist im Rahmen des Monitorings die Beobachtung der Entwicklung der Fahrleis-
tungen nach Emissionsklassen in der Schweiz vorzusehen. Dies emdglicht die effizien-
teste Fahrzeugklasse gegebenenfalls anzupassen, sobald die vorgeschlagenen Kriterien|
erfillt werden. Dazu kénnten die BFS Statistik ,Fahrleistung der LSVA-pflichtigen Sachen-
transportfahrzeuge nach Fahrzeugart und Euroklasse® (su-d-11.05-GTS-E2) hinzugezo-
gen werden.
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