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1 Kurzfassung

Ausgangslage

Das schweizerische Trassenpreissystem ist massgeblich vom Gewicht des Zuges gepragt.
Keine Beachtung finden Trassenbedarf, Trassenqualitdt und zugspezifische Charakteristiken
(Verschleiss, Geschwindigkeitsprofil im Kontext zum Zug-Mix einer Strecke). Der zukiinfti-
ge Wegfall von Trassenpreisvergiinstigungen fiir den Gliterverkehr konnte die Verlagerung
des Giiterverkehrs von der Strasse auf die Schiene erschweren, da die Zuggewichtsdominanz
in der Trassenpreisformel ohne Korrektur durch Zahlungen des Bundes zu einer iiberpropor-

tionalen Belastung von schweren Giiterziigen fiihrt.
Auftrag

Das bestehende Trassenpreissystem der Schweiz sowie die benachbarten ausldndischen
Trassenpreissysteme sind zu analysieren. Dann ist ein alternatives Trassenpreissystem zu
entwickeln und beziiglich seiner Wirkung zu priifen. Anzustreben sind insbesondere Anreize
zur Produktionsverbesserung fiir Giiter-EVU, zur Erh6hung der Trassenqualitit und damit der
Marktfahigkeit des Schienengiiterverkehrs.

Das neue Trassenpreissystem sollte zukiinftig mindestens den heutigen Kostendeckungsgrad
der Infrastruktur erreichen. Die einzelnen Verkehrsbereiche sollen entsprechend der Zah-

lungsbereitschaft der Teilmirkte belastet werden.

Der Vorschlag eines neuen Trassenpreissystems soll insgesamt die Produktivitdt des Gesamt-
systems Eisenbahn erhdhen, d.h. die knappen Kapazititsressourcen besser nutzen, die Quali-
tdt des Betriebsablaufs erhdhen und die Kosten minimieren. Grosses Gewicht wird der Ge-
rechtigkeit der Kostenverteilung durch Beriicksichtigung des Verschleisses, der Anforderun-
gen an die Planungsgenauigkeit, aber auch der konkreten Anforderungen der EVU an den

Standard der Fahrbahn beigemessen.
Das Schweizerische Trassenpreissystem im Vergleich mit européischen Systemen

Das Schweizerische Trassenpreissystem mit seinen Elementen Fahrdienst pro Zkm, Unterhalt

pro Zkm, Energie und Knotenzuschldge als Mindestpreis, einem Deckungsbeitrag basierend
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auf Ertrdgen respektive Ertragsaussichten der EVU und Zusatzleistungen ist transparent und
einfach aufgebaut. Die Trassenertrige der Infrastruktur vermdgen nur 69% der
Normgrenzkosten unter Annahme einer rationalisierten Betriebsfiihrung zu decken. Im
System fehlen Preiselemente oder Faktoren zur Beeinflussung des Trassenmarktes, wie
Anreize zur Auslastung von Ziigen, Vermeidung von Verkehrsspitzen und Abschopfung von
Produktionsvorteilen der EVU durch teure Investitionen. Ebenso fehlen Faktoren, die bei den
EVU Anreize schaffen, das Gesamtsystem Fahrzeug-Fahrbahn zu optimieren oder ihre

Trassenanforderungen im Sinne einer optimalen Kapazititsnutzung festzulegen.

Die betrachteten Trassenpreissysteme unserer Nachbarldnder Deutschland, Frankreich, Ita-
lien, Osterreich, sowie der Niederlande als (noch) Tiefpreisland und des Vereinigten Konig-
reichs mit einem hohen Kostendeckungsanspruch zeigen auf, dass heute Elemente und Fakto-
ren zur Schaffung der unterschiedlichsten Anreize zur Optimierung des Gesamtsystems ein-

gefiihrt sind und sich offenbar auch bewéhren.

Im Vergleich der Preise (ohne Energieanteil) fillt auf, dass die Reiseziige tendenziell teurer
und die Giiterziige mit Ausnahme von Grossbritannien deutlich giinstiger sind. Allerdings be-
stehen grossere Bandbreiten als Folge von Preisunterschieden je nach Belastung (Markt) und
Ausbaustandard der einzelnen Strecken. Die sehr ausgeprigte Gewichtsdominanz ist eine
schweizerische Eigenheit. Es fillt auf, dass insbesondere fiir Fahrten auf Hochgeschwindig-
keitsstrecken oder teuren stark belasteten respektive nachgefragten Teilstrecken im Verhéltnis

zur Schweiz sehr hohe Trassenpreise bezahlt werden miissen.
Ein neues Trassenpreissystem fiir die Schweiz ?

Insbesondere um Anreize zur Optimierung der Kapazititsnutzung und des Zusammenwirkens
von Fahrzeug und Fahrbahn (Reduktion Erhaltungsaufwand Infrastruktur) sowie zur Verbes-
serung der Trassenqualitét einzubauen, aber auch um die Zahlungsbereitschaft der Teilmérkte
besser zu beriicksichtigen, reicht es nicht mehr aus, das bestehenden Trassenpreissystem an-

zupassen.

Es ist notwendig ein neues System einzufiihren, mit dem zumindest die heutige Kostende-
ckung der Infrastruktur erreicht wird, das aber auch Potential hat, nachvollziehbar einzelne
Elemente zu erhohen, um dort eine bessere Kostendeckung zu erzielen, wo die betroffenen
EVU dank Produktivititsgewinnen oder Markterfolgen zur Bezahlung héherer Preise in der

Lage sind.
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Vorschlag eines neuen Trassenpreissystems

Die Unterteilung in Grundpreis und Zusatzleistungen wird beibehalten, der Deckungsbeitrag,
der je nach Zugsart individuell durch die Aufsichtsbehdrde jihrlich neu festgelegt werden
kann und daher die Planungssicherheit der EVU beeintrachtigt, wird ersetzt durch erhdhte
und neue Preiselemente fiir Betriebsfithrung und Unterhalt. Der Terminus Basispreis ersetzt
den des bisherigen Mindestpreises, der heute zusammen mit dem Deckungsbeitrag den

Grundpreis bildet. Nach Wegfall des Deckungsbeitrages wire dieser Begriff unpassend.

Die wichtigsten Neuerungen sind:

Der Basispreisgetrienstiinrung (CHF/Zkm) wird im Vergleich zum heutigen Mindestpreis sowohl
erhoht, um den wegfallenden Deckungsbeitrag zu kompensieren, als auch entsprechend der
Bedeutung resp. Trassennachfrage unterschiedlich festgelegt. Die Erhohung erlaubt es, den

Preis so mit Faktoren zu multiplizieren, dass eine Steuerungswirkung entsteht. Faktoren sind:

* Bepreisung von Trassen in Spitzenzeiten, respektive Rabattierung in Randstunden,

* Verteuerung von Trassen, deren Geschwindigkeitsniveau stark vom Durchschnitt ab-
weicht (Neigeziige, langsame Gliterziige mit schwacher Traktion) und dadurch die

Kapazitit begrenzt.

Die bisherige Knotengebiihr wird weiterhin erhoben und ebenso wie der Basispreis erhoht,
um den wegfallenden Deckungsbeitrag zu kompensieren. Die Knotengebiihr fallt bei der Nut-
zung in Form von Halten oder Behandlungen in mittleren und grossen Knoten an und dient

der Deckung von Betriebsfiihrungskosten in diesen aufwindigen Knotenanlagen.

Der Basispreisunternait (CHF/Tkm) wird im Vergleich zum heutigen Mindestpreis erhdht, um

den Deckungsbeitrag zu kompensieren. Neu einzufiihrende Faktoren sind:

* Die Bertiicksichtigung der unterschiedlichen Anforderungen der EVU an Gleisgeomet-
rie und Erhaltungszustand wird mit einem Faktor Fahrbahnqualitét erreicht. Damit
miissen Giliter EVU nicht mehr Erhaltungskosten fiir Anlagenstandards mitfinanzie-

ren, die sie gar nicht bendtigen.

* Mit der Beriicksichtigung des Verschleisses im Trassenpreis werden EVU motiviert,
Fahrzeuge mit fahrbahnschonenden Laufwerken zu beschaffen.

3
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Eine neue nach Haltestellengrosse gestaffelte Haltegebiihr fiir haltende Ziige dient der Ab-
geltung der Kosten fiir Uberwachung, Reinigung und Erhaltung der umfangreichen Fahrgast-
anlagen Sie fallt fiir alle Haltestellen an, also gegebenenfalls auch zusitzlich zur Knotenge-
biihr bei grossen Stationen.

Ein neuer Faktor Freisezeit im Sinne eines Rabattes auf die Summe des Betriebsfiihrungs- und
des Unterhaltspreises soll die unterschiedliche Planungsqualitét der einzelnen Trassen be-
riicksichtigen, d.h. dass sowohl die unterschiedlichen Prioritdten als auch die Genauigkeitsan-
forderungen einen Einfluss auf den Preis haben. So erhalten Giiterziige dann einen Rabatt,
wenn sie wie heute mit Trassen vorlieb nehmen miissen, die lange Wartezeiten wegen Vor-
rang von Reiseziligen erhalten. Dieser Rabatt stellt einen Beitrag fiir die somit erhdhten Pro-
duktionskosten der EVU dar.

Die vorgeschlagene Kalibrierung der Preiselemente und Steuerungsfaktoren fiihrt zu einer mit
heute vergleichbaren Kostendeckung, das heisst das neue Trassenpreissystem verfolgt weder
das Ziel der Kostenabwilzung auf den Staat, noch auf die EVU. Die beabsichtigten Wirkun-

gen werden erzielt.
Die graphische Darstellung der Trassenpreisformel findet sich in Abbildung 1 auf Seite 5.

Das neue Trassenpreissystem fiihrt netto zu einer leichten Entlastung des Giiterverkehrs, so-
lange die Trassen die heutige Qualitét aufweisen. Dies ist sinnvoll, weil die Gliter-EVU durch
die schlechte Piinktlichkeit, auch aufgrund der vorhandenen gesetzlich festgeschriebenen Pri-
orititsordnung, einen Marktnachteil gegeniiber dem Lastwagen haben. Sobald die Trassen ei-
ne Personenverkehrsqualitdt aufweisen, besteht eine hohere Zahlungsbereitschaft seitens der
Giiter-EVU.

Umsetzung

Das neu vorgeschlagene Trassenpreissystem ist gedacht als Input fiir eine Revision des
heutigen Trassenpreissystems durch BAV, SBB Infrastruktur und beteiligte EVU. Es ist die
Preisberechnung als Ganzes zu wiirdigen. Bei Korrekturen von Faktoren ist immer zu priifen,
ob nicht eine Schwichung der beabsichtigten Wirkung oder eine unerwiinschte
Nebenwirkung herbeigefiihrt wird. Die Struktur von Subventionen und Abgeltungen ist zu

diskutieren und neu festzulegen.
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Im Rahmen des Umsetzungsprozesses ist die vorhandene Kalibrierung weiter zu verfeinern
und detailliert zu tiberpriifen, auch mithilfe eines noch aufzubauenden Software-Werkzeuges.
Die quantitative Festlegung einiger Faktoren erfordert noch weitere, vertiefende

Forschungsarbeit bzw. Einarbeitung von Detailinformation aus SBB-Infra-Daten.

Betriebsfuhrung Unterhalt

(CHF) pro Zkm Basispreis BPy,rhai (CHF) pro Tkm

B aSlSprelS BPBetriebslelhrun

2,00 1,40 1,10 0,90 0,003
Neubau- Haupt- Sekundar- Regional-
strecken achsen netz netz

FFahrbahn ualitit (")

\M

i

]

1,2 1,1 0,7

F Ganglinie (-) Hochgeschwindig- Personenver- Glter-

1,1 1,0 0,9 keitsverkehr kehr klassisch verkehr
Spitzenlast Normallast Niedriglast T
T X

.
FBeanspruchung (")
Furanezein (--) 12 1,0 0.8
hohe Be- normale Be- niedrige Be-
Lo L3 anspruchung anspruchung anspruchung
im Streckenge- Abweichung

schwindigkeitsband von +/- 10% [

Haltegebithr (CHF) pro Stationshalt

konzessionierte PV-Trasse

schnelle Trasse

langsame Trasse

Knotengebithr (CHF) pro Ein-/Ausfahrt 3,00 2,00 1,00
10.00 6.00 hoher Aus- mittlerer Aus- niedriger Aus-
> e baustandard baustandard baustandard
grosse Knoten kleine Knoten
Summe aus beiden Teilen
FReisezeit (")
1,1 1,0 0,9

Energie

—

Zusatzleistungen

Bonus/
Malus

Trassenpreis

Abbildung 1: Struktur des neuen Trassenpreismodells; Quelle (IVT)
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2 Auftrag und Ziele

2.1 Ausgangslage

Das schweizerische Trassenpreissystem gemadss Netzzugangsverordnung [2] und insbesonde-
re die Berechnung des Trassenpreises pro gefahrenen Zugskilometer sind massgeblich vom
Gewicht des Zuges geprégt. Dies hat insbesondere folgende Konsequenzen:

* Die Wettbewerbsposition gegeniiber dem Strassenverkehr wird nicht berticksichtigt.
* Aspekte des Verzehrs an Streckenkapazitit werden nicht einbezogen.

* Der von den Trassennutzern geforderte Anlagenstandard spielt keine Rolle. (Es wird

ein ,,Einheits-Streckenstandard* angeboten, der von allen Nutzern zu finanzieren ist.)
* Das Verschleissverhalten der eingesetzten Fahrzeuge wird nicht abgebildet.
* Es gibt keine Preisdifferenzierung aufgrund der Trassennachfrage.

Keine Beachtung finden Trassenbedarf, Trassenqualitét, Aspekte der Priorititsordnung (Per-
sonenziige werden sowohl in der Trassenplanung als auch in der Betriebsdurchfithrung be-
vorzugt behandelt) und Anreize zur Verlagerung des Giiterverkehrs von der Strasse auf die
Schiene. Dies fiihrt zu starken Unterschieden zwischen den Zugskategorien sowie tendenziell
zu einer liberproportionalen Belastung von schweren Giiterziigen. Die im Verhéltnis zum Per-
sonenverkehr hohe Belastung wurde bisher durch eine Trassenpreisvergiinstigung kompen-
siert, indem Deckungsbeitrige und bestimmte Sonderleistungen durch das BAV {ibernommen
werden. Diese wird jedoch sukzessive abgebaut. Im herrschenden Wettbewerbsumfeld ist zu
befiirchten, dass die Konkurrenzfahigkeit des Schienengiiterverkehrs gefdhrdet ist, was in der
Konsequenz auch die verkehrspolitisch angestrebte Verlagerung des Giiterverkehrs von der
Strasse auf die Schiene in Frage stellt.
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2.2 Ziele

Das bestehende Trassenpreissystem ist zu analysieren und mit anderen auslédndischen Syste-
men zu vergleichen sowie ein alternatives Trassenpreissystem zu entwickeln und beziiglich

seiner Wirkung zu priifen. Im Sinne der Ausgangslage ist anzustreben, dass es

* fiir EVU Anreize zur Produktionsverbesserung erdffnet, die die Marktfahigkeit der

Bahnen erh6hen,

* die Qualitét der Trassen erhoht,

* die Preise sowohl den Anforderungen der Trassenbesteller, als auch der geplanten

Qualitit der Trasse entsprechen.

Fiir den internationalen Vergleich sind diejenigen Systeme der Nachbarlidnder, welche beziig-
lich des Transitverkehrs durch die Schweiz eine zentrale Rolle spielen, von besonderem Inte-

resse (Deutschland, Italien, Frankreich).

Es ist darzustellen, mittels welchen nachhaltigen Indikatoren ein neues Trassenmodell umge-
setzt werden konnte, wie sich diese Indikatoren quantifizieren liessen und wie dieses System

in die verkehrspolitische Landschaft passt.

Es ist zu zeigen, wie sich dadurch die Trassenpreis-Belastung fiir die verschiedenen Infra-
struktur-Nutzer (Cargo-Produkte, Personenfernverkehr, Regionalverkehr) verdndert und wie

eine Verdanderung begriindet werden kann.
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2.3 Auftrag und Umsetzung

Eine detaillierte Analyse des Trassenpreissystems und der Mittelfliisse zwischen EVU Perso-
nenverkehr und Giiterverkehr - SBB Infrastruktur, sowie Bund — SBB Infrastruktur soll so-
wohl die Kostensituation der EVU als auch die Ertrags- und Kostendeckungssituation der
SBB Infrastruktur aufzeigen. Die einzelnen Elemente des Trassenpreises werden beziiglich
ihres Nutzens fiir die Verkehrsbereiche diskutiert und Auswirkungen auf den Verkehrsmarkt
untersucht. Zudem soll das Schweizerische System mit denjenigen ausgewdihlter anderer

Léander verglichen werden.

Mit diesem Wissen um die heutige Situation (Basis Jahr 2005 und voraussehbare Anderungen
bei der Subventionierung) sind neue Trassenpreismodelle zu entwickeln, zu diskutieren und
beziiglich Ertragslage der SBB Infrastruktur und der Wirkungen auf den Verkehrsmarkt und
auf die EVU zu untersuchen. Zusitzlich ist den Auswirkungen der Modelle auf die Erfiillung
des Verlagerungsauftrages des Bundes besondere Aufmerksamkeit zu schenken.

Im Hinblick auf den Umsetzungsprozess sind die notwendigen Argumentationen auszuarbei-

ten.
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3 Schweizerisches Trassenpreissystem, sowie
Kostenstruktur SBB Infra und Trassenpreisertrage

Dieses Kapitel erldutert in einem ersten Abschnitt den aktuellen Stand des Schweizer
Trassenpreissystems mit den Einheitspreisansétzen fiir die einzelnen Elemente. Im Folgenden
werden die Ertrage von SBB Infrastruktur aus den einzelnen Preiselementen im Jahr 2005
analysiert. Zuletzt werden den Ertrdgen die Aufwendungen von SBB Infrastruktur

gegeniibergestellt und einige Aussagen zum Kostendeckungsgrad gemacht.

3.1 Uberblick

Die Gesamtbilanz von SBB Infrastruktur stellt sich fiir das Jahr 2005 wie folgt dar:

Der Gesamtbetriebsertrag lag bei 3063 Mio. CHF. Die Verkehrsertrage haben mit 676,1 Mio.
CHF an diesem Betrag einen Anteil von 22%. Weitere wesentliche Ertragspositionen sind die
Leistungen des Bundes an die Infrastruktur mit 39% sowie Mietertrdge aus Liegenschaften
mit ebenfalls 22%. Dem Betriebsertrag steht ein Betriebsaufwand von 3217 Mio. CHF ge-

geniiber, woraus ein Betriebsergebnis von -154 Mio. CHF resultiert'.

Da die Trasseneinnahmen lediglich 639 Mio. CHF betragen, konnten diese den Betriebsauf-
wand zu nicht mehr als 19,9% decken. Der vom Personenverkehr der SBB bezahlte Anteil an
den Trasseneinnahmen belief sich auf 480 Mio. CHF (75%), wéhrend der Giiterverkehr 159
Mio. CHF (25%) beisteuerte.

3.2 Trassenpreisertrage SBB Infrastruktur

Um die Trassenpreisertrige von SBB Infrastruktur im Hinblick auf das Trassenpreissystem
der Schweiz analysieren zu kdnnen, mussten die bilanzierten Ertragselemente auf die einzel-

nen Elemente des Trassenpreissystems umgelegt werden. So werden diese Elemente im fol-

! Angaben aus Segmentrechnung Infrastruktur; konzerninterne Ertrdge und Aufwiande nicht eliminiert.

9



Studie zu einem neuen schweizerischen Trassenpreissystem Januar 2007

genden Abschnitt zundchst im Detail erldutert und anschliessend mit den neuesten Ertrags-
zahlen aus dem Jahr 2005 belegt.

3.2.1 Trassenpreissystem und Kostensatze

3.2.1.1 Rechtliche Grundlagen

Die rechtliche Grundlage des Schweizer Trassenpreissystems bilden das Eisenbahngesetz
vom 20.12.1958 [1] sowie die Netzzugangsverordnung (NZV) vom 25.11.1998 [2].

Im Eisenbahngesetz, Artikel 9, 9a und 9b ist der diskriminierungsfreie Netzzugang festge-
schrieben. Artikel 9b stellt die Grundlage fiir die Infrastrukturbenutzungsgebiihren dar. In
Absatz 3 heisst es: ,,Das Entgelt ist diskriminierungsfrei festzulegen und muss mindestens die
Grenzkosten decken, die auf einer zeitgemiss ausgebauten Strecke normalerweise anfallen;
diese Grenzkosten werden vom Bundesamt fiir jede Streckenkategorie bestimmt. Das Entgelt
tragt insbesondere den unterschiedlichen Kosten im Netz, der Umweltbelastung der Fahrzeu-

ge sowie der Nachfrage Rechnung.* [1]

Das Trassenpreissystem unterscheidet grundsatzlich zwischen Mindestpreis, Deckungsbeitrag
und eventuellen Zuschldgen zum Deckungsbeitrag. Diese Preiselemente werden zusammen-
fassend als Grundpreis bezeichnet. Nach NZV Artikel 21 sind im Grundpreis folgende Leis-
tungen enthalten: [3]

Benutzung der Trasse in der festgelegten Qualitét, inklusive Fahrdienstleistungen;

* Bezug von Energie ab Fahrdraht;

Sichere und zeitgerechte Betriebsabwicklung auf der Strecke, in den durchfahrenen
Bahnhofen und in den Knoten, einschliesslich der fiir die Betriebsabwicklung erfor-

derlichen Telekommunikations- und Informatikleistungen;

Fiir die Reiseziige die Zurverfiigungstellung eines Gleises mit Perronkante in den
Ausgangs-, Zwischen- und Endbahnhdfen mindestens im Rahmen der fiir den Fahr-
gastwechsel benétigten Zeit und der Zugang der Reisenden zu den Publikumsanla-

gen dieser Bahnhofe;
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* Die Gleisbeniitzung durch den unveranderten Zug im Giiterverkehr zwischen ver-

einbartem Ausgangs- und Endpunkt.

Dariiber hinaus bietet die Infrastrukturbesitzerin Zusatzleistungen (wie z.B. Rangierleistun-

gen) an.

3.2.1.2 Grundstruktur

Abbildung 2 zeigt die Grundstruktur des heutigen Trassenpreissystems:

TP-System Schweiz

Grundpreis

Mindestpreis

Deckungsbeitrag

Zusatzleistungen

- Fahrdienst

- Unterhalt

- Energiebezug

- Knotenzuschldge

- Konzessionierter Verkehr

- Nicht konzessionierter
Verkehr

- Sonderleistungen (Gefahrgut,

SIM-Ziige, Autozlige)

- Rangieren

- Abstellen von Eisenbahn-
fahrzeugen

- Versorgung mit Wasser/Strom

- Nutzung der Strecke ausserhalb
der Streckensffnungszeiten

- Benutzung von Gleis- oder
Strassenwaagen

- Kranbenutzung

- Planungs- und Sonderaufgaben

Abbildung 2: Grundstruktur des Schweizer Trassenpreissystems (Quelle: [4], Grafik: IVT)

Der Grundpreis enthélt die Elemente ,,Mindestpreis* und ,,Deckungsbeitrag®, wobei ersteres

die eigentlichen Leistungselemente umfasst, wihrend iiber den Deckungsbeitrag keine ei-

gentlichen Infrastrukturleistungen (ausser Sonderleistungen) abgerechnet werden. Samtliche

iibrigen Leistungen sind dem Element ,,Zusatzleistungen* zugeordnet.
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3.2.1.3 Mindestpreis

Der Mindestpreis (NZV Artikel 19) fiir alle Verkehrssparten entspricht den Normgrenzkos-
ten. Diese werden vom Bundesamt fiir Verkehr (BAV) aufgrund von Angaben der Infra-
strukturbesitzerinnen festgelegt. Die Mindestpreiselemente mit den jeweiligen Einheitspreis-

ansitzen stellen sich folgendermassen dar:

Preisart/Sparte Preis in CHF |Einheit | Bemerkungen
(chne MwSt)
Unterhalt
Fur den kombinierten Giterverkehr 0.0010 2 Bikm Bruttotonnenkilometer
Fur alle ubrigen Verkehrsarten 0.0025 Btkm
Fahrdienst 0.4000 Zugkm Zugkilometer
Energiebezug
Tagesbetrieb Tagesansatze | Btkm Siehe Ziffer 1.3
6.00 Uhr — 21 .59 Uhr gem Zf. 1.3
Machtbetrieb bzw. x 0,64
22.00 Uhr — 5.59 Uhr
Fir Zuge mit thermischer Traktion auf elekt- | 0.0030 Btkm Gemass NZV Art. 19 1it. a
rifizerten Strecken, ausgenommen Ver- und AB-NZV Art. 1 Abs. 1 it
suchsfahrten, Fahrten mit historischen Fahr- a
zeugen und Dienstzige von Infrastrukturbe-
treiberinnen
Knotenzuschlage
Knoten gross 5.00 Je Siehe Ziffer 2.8
Ankunft/
Abfahrt
Knoten klein 3.00 Je Siehe Ziffer 2.8
Ankunft/
Abfahrt

1) Begriffsbestimmung ,.kombinierter Verkehr* sieche Kombiverkehrsverordnung (VKV 742.149) sowie Be-
schrieb BAV ,,Offertverfahren” bzw. BAV-Merkblatt ,,Subventionierung fiir den kombinierten Verkehr*

2) Ansatz fiir kombinierten Verkehr. Differenz zwischen dem Normalansatz gemiss EBG 9b, NZV 20.1 und
VKV wird bis auf weiteres durch das BAV iibernommen.

Tabelle 1: Elemente des Mindestpreises (Quelle: [4])

Es wird deutlich, dass das Trassenpreissystem zwischen gewichtsabhéngigen und zugsabhén-
gigen Preiselementen unterscheidet. Zunédchst wird fiir jede Zugsfahrt eine Kilometerpau-
schale von 0,40 CHF fiir den Fahrdienst erhoben. Diese soll die Kosten decken, welche dem
Infrastrukturbetreiber aus dem Personalaufwand fiir den Betrieb der Strecke und somit die
unmittelbare Durchfiihrung der Zugsfahrt entstehen. Dabei wird der Einsatz moderner, auto-

matisierter Leit- und Sicherungsanlagen unterstellt.

Zugsabhingig, d.h. je Ankunft und Abfahrt, werden ferner die Knotenzuschléige berechnet.
Hier wird zwischen grossen Knoten (5,00 CHF pro Ankunft/Abfahrt) und kleinen Knoten
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(3,00 CHF pro Ankunft/Abfahrt) unterschieden. Die Einteilung richtet sich danach, welche
verkehrliche Bedeutung dem jeweiligen Bahnhof zukommt. Als grosse Knoten werden Bahn-
hofe mit mehr als einer Abzweigung und mehr als 40 Weichen in Zirkulationsgleisen be-
zeichnet, wihrend kleine Knoten eine Abzweigung und weniger als 40 Weichen in Zirkulati-

onsgleisen besitzen. Eine Liste der klassifizierten Knoten ist in [4] unter Ziffer 2.8 zu finden.

Die tibrigen Preiselemente werden gewichtsabhiingig (nach Bruttotonnenkilometern — Btkm)
erhoben. Das Element Unterhalt beriicksichtigt den leistungsabhdngigen Unterhaltsaufwand.
Dabei ist laut [3], Ziffer 1.1.1 das BAV berechtigt, zur Forderung des Schienenverkehrs die
Unterhaltssétze unterschiedlich hoch festzulegen und somit fiir den kombinierten Verkehr ei-
nen Satz von 0,10 CHF pro Btkm zu berechnen. Die Differenz zum Standardsatz von 0,25
CHF pro Btkm, welcher fiir alle iibrigen Verkehrsarten gilt, wird durch das BAV ausgegli-

chen.

Im Element Energie wird der Verbrauch von elektrischer Energie mit 0,11 CHF pro kWh fiir
den Bezug ab Fahrdraht (Tagesansatz) und 0,07 CHF pro kWh (Nachtansatz) beriicksichtigt.
Zur Berechnung des zu entrichtenden Energiepreises eines Zuges (Tagestarif) wird das Brut-
togewicht des Zuges mit der Gesamt-Laufweglédnge und einem Energiesatz geméss Tabelle 2
multipliziert. Fiir den Nachttarif wird der Tagestarif mit dem Koeffizienten 0,64 multipliziert.
Es besteht ferner die Moglichkeit, den Energiepreis direkt {iber den (am Triebfahrzeug ge-
messenen) Verbrauch multipliziert mit den obigen Einheitspreisen zu ermitteln. In der Praxis

wird davon jedoch bislang kein Gebrauch gemacht.
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Zuggattung I-Prix Energie Standardwerte
SBB BLS RM 1) Nacht Shzpléitze/
Tag/CH | Tag/CH | Tag/CH Koeffl- Bruttoton- Nettotonnen
F F F zlent nen
1 Intercity/Eurocity 0.0029 | 0.0043 | 0.0031 0.64 590 750 Sitzplatze
2 Schnelizug/interregio | 0.0029 | 0.0043 | 0.0031 0.64 490 500 Sitzplatze
3 Regionalzug 0.0058 | 0.0062 | 0.0062 0.64 240 350 Sitzplatze
4 3-Bahn 0.0058 | 0.0062 | 0.0062 0.64 295 750 Sitzplatze
5 RegioExpress 0.0029 | 0.0031 | 0.0031 0.64 490 500 Sitzplatze
6 Fernguterzug 0.0027 | 0.0029 | 0.0029 0.64 1050 500 Mettotonnen
7 Mahguterzug 0.0038 | 0.0041 | 0.0041 0.64 780 350 Nettotonnen
8 Traktorgiiterzug 0.0038 | 0.0041 | 0.0041 064 180 80 MNettotonnen
9 Lokzug 0.0044 | 0.0047 | 0.0047 0.64 140
10 Leermat.zlge des 0.0044 | 0.0047 | 0.0047 0.64 280
Personenverkehrs

1) inki. STB, Thurbo und Basler Hafenbahnen

Tabelle 2: Energieansdtze (Quelle: [4])

Der Deckungsbeitrag (NZV Artikel 20) wird zusétzlich zum Mindestpreis zur pauschalen Er-
hohung des Kostendeckungsgrades der Infrastrukturbesitzerin erhoben und nach den in
Tabelle 3 aufgefiihrten Ansdtzen, getrennt nach konzessioniertem und nicht konzessioniertem
Verkehr, berechnet:

Preisart/Sparte Preis in CHF |Einheit | Bemerkungen
(ohne MwSt)

Konzessionierter Vaerkehr

Personenfernverkehr % Anteil Vom Festlegung durch das
Erlos BAV

Regionaler Personenverkehr % Anteil Yom Festlegung durch das
Erlos BAV

Nicht konzessionierter Verkehr

Guterverkehr SBB und RM Netz 0.0052 ¥ Ntkm

Guterverkehr BLS Netz 0.0035 % Btkm

Personenverkehr 0.0027 Ankm Angebotskilometer

3) Im Rahmen der Umsetzung der Verlagerungspolitik wird der Deckungsbeitrag fiir den kombinierten Verkehr
(UKV) vollumfénglich durch das BAV iibernommen. Der fiir den konventionellen Verkehr (WLV) iibernomme-
ne Anteil wird vom BAV bestimmt. Als Leitlinie gilt das Schreiben BAV vom 21. Dezember 2004

Tabelle 3: Ansdtze fiir den Deckungsbeitrag (Quelle: [4])
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Fiir den konzessionierten Verkehr wird der Prozentsatz, nach Konsultation mit den betroffe-
nen Infrastrukturen, durch das BAV fiir jedes einzelne Unternehmen festgelegt und diesem
mitgeteilt. So liegt dieser im Fernverkehr (ausser fiir die Cisalpino AG) seit 2005 bei 8%
(bisher 4%), im Regionalverkehr bei 14%.

Als nicht konzessionierter Verkehr werden (geméss Bestimmung der Verordnung iiber die
Personenbeforderung (VPK) vom 25. November 1998, Artikel 5) Verkehre bezeichnet, die
nicht unter das Personenbeforderungsregal fallen, wie z.B. Giiterverkehr und Ausflugs- oder
Dampffahrten. Im nicht konzessionierten Personenverkehr richtet sich der Deckungsbeitrags-
satz nach den Angebotskilometern (Ankm).

Beim Giiterverkehr wird auf dem Netz der SBB und des RM ein fixer Satz von 0,0052 CHF
pro Nettotonnenkilometer (Ntkm) erhoben, wéihrend die BLS Infrastruktur einen Satz von
0,0035 CHF pro Bruttotonnenkilometer (Btkm) berechnet. Ahnlich wie beim Unterhaltsbei-
trag iibernimmt das BAV im Rahmen der Umsetzung der Verlagerungspolitik den Deckungs-
beitrag fiir den kombinierten Verkehr vollumfénglich. Bis zum Jahr 2005 gilt dies gleicher-

massen fiir den konventionellen Giiterverkehr (Wagenladungsverkehr).

Bei den weiteren Leistungen, welche iiber den Deckungsbeitrag abgerechnet werden, handelt
es sich um Leistungen, die ausserordentlichen Mehraufwand (gem. NZV Artikel 20, Ziffer 1)

verursachen:

 Beforderung von gefahrlichen Giitern';
o SIM-Ziige” auf dem BLS-Netz;

* Autoziige auf dem Lotschberg-Simplon-Korridor.

! Der Gefahrgutzuschlag wurde zunédchst fiir das Fahrplanjahr 2006 ausgesetzt und anschliessend im Laufe des-
selben Jahres dauerhaft aufgehoben.

2 Simplon-Inter-Modal-Ziige; Synonym fiir Huckepack-Ziige auf dem Lotschberg-Simplon-Korridor.
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3.2.1.4 Zusatzleistungen

Laut [3] sind Zusatzleistungen ,,Leistungen auf den Netzen von SBB, BLS und RM sowie auf
durch die SBB betriebenen Strecken, die nur durch die jeweilige Infrastrukturbetreiberin er-

bracht werden konnen.* Dazu gehoren:

* Rangierleistungen;
e Abstellen von Eisenbahnfahrzeugen;
e Versorgung mit Wasser und Strom,;
e Nutzung von Strecken ausserhalb der Streckendffnungszeiten;
* Benutzung von Gleis- oder Strassenwaagen sowie Krédnen;
* Planungs- und Sonderaufgaben.
Bei den Rangierleistungen wird unterschieden zwischen dem Einstellen von Rangierfahr-

strassen und dem physischen Rangieren in den Rangierbahnhofen der SBB. Dabei gelten die
in Tabelle 4 und Tabelle 5 aufgefiihrten Preisansitze.

Einheit Ansatz in CHF
2.1.1.1 Rangieren mit elektrischen Fahrzeugen |je Rangierung auf SBB-/BM-Netz 4.00

je Rangierung auf BLS-Netz 6.00
2.1.1.2 Rangieren mit thermischen Fahrzeugen |je Rangierung auf SBB-/BM-Netz 3.00

je Rangierung auf BLS-Netz 5.00

Tabelle 4: Ansdtze fiir das Einstellen von Rangierfahrstrassen (Quelle: [4])

Einheit Ansatz in CHF
2.1.2.1 Wagendurchlauf Rangierbahnhof
- Einfahrt Je Wagen 5.00
- Ausfahrt je Wagen 5.00
2.1.2.2 Formationsgruppen ab 2. Gruppe 100.00
2123 Zuschlag Sonderrangierungen je Wagen 20.00

Tabelle 5: Ansdtze fiir das Rangieren in Rangierbahnhofen der SBB (Quelle: [4])

Fiir das Abstellen von Fahrzeugen auf dem Netz der SBB, BLS und RM werden Gebiihren
gemiss Tabelle 6 erhoben. Kurzfristiges Abstellen bis zwei Stunden nach Zugankuntft ist ge-

buhrenfrei.
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Abstellgebiihr in CHF pro Meter Pro Tag Pro Monat Pro Jahr

2.211 Grosse Knoten 3.00 30.00 120.00
sowie Interlaken Ost und Zweisimmen

2212 Kleine Knoten 200 20.00 80.00

Sowie: Belp, Bern Bumpliz Nord, Frutigen
Goppenstein, Grenchen Nord,
Heustrich-Emdthal, Ins, Interlaken West,
Kandersteg, Uetendorf

2.21.3 Ubrige Bahnhofe 1.00 10.00 40.00

Tabelle 6: Ansditze fiir das Abstellen von Fahrzeugen (Quelle: [4])

Die obige Liste an Zusatz- und Serviceleistungen ist nicht vollstdndig. Sdmtliche sonstigen
offerierten Leistungen sind in [4] aufgefiihrt.

3.2.1.5 Larmbonus

Die zu entrichtenden Infrastrukturbenutzungsgebiihren kénnen durch einen Larmbonus teil-
weise kompensiert werden. Geméss Weisung BAV hat jede EVU die Moglichkeit, bei der
entsprechenden Infrastrukturbetreiberin, auf welcher sie mit lirmsanierten Wagen verkehrt,
pro Achskilometer eine Riickerstattung in Héhe von 0,010 CHF zu beantragen. Ab 2010 wird
diese um 50% auf 0,005 CHF reduziert.

3.2.2 Fallbeispiele

Um zu zeigen, wie sich die einzelnen Trassenpreiselemente auf einzelne Zugkategorien aus-
wirken, sind die vom EVU zu entrichtenden Trassenpreiszahlungen fiir vier Modellziige er-

mittelt worden. Dabei wurden folgende Relationen gewéhlt:

e IC/EC (500t): Ziirich - Zug - Arth-Goldau — Bellinzona
e S-Bahn (250t) S2: Effretikon - Oerlikon - Ziirich - Thalwil — Ziegelbriicke
* G-Ganzzug (2000t): RBL — Bellinzona

e G-UKV (1400t): RBL — Bellinzona
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Die Ergebnisse sind in Tabelle 7 aufgelistet:

IC/EC S-Bahn G-Ganzzug G-UKV

Bruttomasse (t) 500.00 250.00 2000.00 1400.00

Zuladung (t) 1000.00 700.00

Lange Zuglauf (km) 187.00 79.00 195.00 195.00
Mindestpreis (CHF)

Unterhalt pro km 1.25 0.63 5.00 1.40

gesamt 233.75 49.38 975.00 273.00

Fahrdienst pro km 0.40 0.40 0.40 0.40

gesamt 74.80 31.60 78.00 78.00

Energiebezug pro km 1.45 1.45 5.40 3.78

gesamt 271.15 114.55 1053.00 737.10

Knotenzuschlag pro km 0.12 0.56 0.05 0.05

gesamt 22.00 44.00 10.00 10.00

Summe Mindestpreis pro km 3.22 3.03 10.85 5.63

gesamt 601.70 239.53 2116.00 1098.10

Deckungsbeitrag (CHF) pro km 1.53 1.53 5.20 3.64

gesamt 286.11 120.87 1014.00 709.80

Summe total pro km 4.75 4.56 16.05 9.27

gesamt 887.81 360.40 3130.00 1807.90

Deckungsbeitrag im GV wird 2005 vom BAV (bernommen.
Deckungsbeitrag im PV: Durchschnittswert aus Gesamtsumme und verkauften Trassen

Tabelle 7: Trassenpreisbeispiele (Quelle: [4], IVT)

Wihrend der Mindestpreis pro Kilometer fiir den IC und die S-Bahn sehr dhnlich ist, betragt
er fir den Giiterverkehr bis zu dem Dreifachen. Ausschlaggebend dabei sind die gewichtsab-
héngigen Preiselemente Unterhalt und Energie. Die Knotenzuschlidge liegen zwar beim Per-
sonenverkehr hoher, haben aber absolut gesehen ein geringeres Gewicht. Beim kombinierten
Verkehr fillt der Preis fiir den Unterhalt weniger ins Gewicht, da er zu 60% subventioniert

1st.

Bei Beriicksichtigung der Deckungsbeitrige ergibt sich ein etwas verzerrtes Bild, da diese im
Giterverkehr (zumindest im Jahr 2005) vollumfénglich durch das BAV iibernommen wur-
den, wihrend sie im Personenverkehr erldsabhéngig angesetzt werden. Aus diesem Grund e-
xistieren beim Personenverkehr auch keine einheitlichen km-Sétze. Die in obiger Tabelle
aufgefiihrten Sétze sind von der 2005 gezahlten Deckungsbeitragssumme tiber die Verkehrs-
leistung normierte Werte. Somit hat der Personenverkehr effektiv den unter ,,Summe total*
(Mindestpreis plus Deckungsbeitrag) aufgefiihrten Gesamtpreis zu entrichten, wihrend der
Giiterverkehr lediglich die ,,Summe Mindestpreis® zu zahlen hat. Beim Vergleich dieser
Werte miteinander ist festzustellen, dass der Kilometerpreis im kombinierten Verkehr (nach

Abzug des vom BAYV iibernommenen Deckungsbeitrage) nicht mehr als 1 CHF iiber dem des
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Personenverkehrs liegt. Der des konventionellen Giiterverkehrs betrdgt nunmehr gut das
Doppelte im Vergleich zum Personenverkehr.

An dieser Stelle ist als Fazit festzuhalten, dass das Schweizer Trassenpreissystem stark ge-
wichtsabhéngig orientiert ist, was aber mit Hilfe der bisher durch das BAV an die Infrastruk-
tur gezahlten Subventionen die Nachteile des Giiterverkehrs deutlich dimpft. Mit dem Sub-
ventionsabbau verindert sich die Situation zukiinftig aber verstédrkt in Richtung Gewichtsab-

héngigkeit.

3.2.3 Ertrage nach Kostenelementen (und Zugskategorien)

Die folgenden Ertragszahlen von SBB Infrastruktur sind jeweils gegliedert nach Personen-
verkehr, SBB Cargo und sonstigen im Giiterverkehr titigen EVU. Zusitzlich sind allféllige
vom BAV an SBB Infrastruktur gezahlten Subventionen fiir kombinierten und Wagenla-

dungsverkehr separat aufgefiihrt.

Um die Ertrdge den Verkehrsleistungen der EVU gegeniiberstellen zu konnen (siche im Fol-
genden Abschn. 3.2.3.1 — 3.2.3.5), sind in Abbildung 3 die verkauften Trassen auf dem Nor-
malspurnetz (Betriebsleistung von SBB Infrastruktur in Mio. Trassenkilometer) dargestellt.
Hier erlaubt die Datenlage keine Trennung zwischen SBB Cargo und Dritten im Giterverkehr
aktiven EVU.
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Betriebsleistung SBB Infrastruktur (verkaufte Normalspurtrassen)

Januar 2007

80 -

60 -

108.7

2004

120.1
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[ Personenverkehr
M Guterverkehr

Abbildung 3: Betriebsleistung von SBB Infrastruktur unterschieden nach Personen- und
Giiterverkehr in verkauften Normalspur-Trassenkilometern (Quelle: [5],
Grafik: IVT)

Die folgenden drei Diagramme zeigen die Trassenpreisertrige von SBB Infrastruktur geglie-
dert nach Sparten (Personenverkehr, SBB Cargo und dritte Giiter-EVU) und Preiselementen.
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Trassenpreiszahlungen von Personenverkehr 2005

(Summe = 525,2 Mio. CHF)

Fahrdienst
9% (48,0 Mio. CHF)

Knotenzuschlage
Deckungsbeitrag 8% (40,5 Mio. CHF)

35% (184,2 Mio. CHF)

Unterhalt 19%
(102,3 Mio. CHF)

Energie
29% (150,2 Mio. CHF)

Abbildung 4: Trassenpreisertrige von SBB Infrastruktur aus dem Segment Personenverkehr
2005 (Quelle: SBB, Grafik: IVT)

Trassenpreiszahlungen von SBB Cargo 2005

(Summe = 140,6 Mio. CHF)

Fahrdienst

7% (10,4 Mio. CHF) Knotenzuschlage

Total Zusatzleistungen: 3% (3,7 Mio. CHF)

20% (28,4 Mio. CHF)

DB
0%

Unterhalt
31% (43,1 Mio. CHF)

Energie
39% (55,2 Mio. CHF)

Abbildung 5: Trassenpreisertrige von SBB Infrastruktur durch SBB Cargo 2005 (Quelle:
SBB, Grafik: IVT)
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TP-Zahlungen dritter Giiter-EVU 2005

(Summe = 22,3 Mio. CHF)

. . Fahrdienst
Total Zusatzleistungen: 9% (2,0 Mio. CHF)

0% (0,06 Mio. CHF)
DB

0% (0 CHF) Knotenzuschlage

1% (0,3 Mio. CHF)

Unterhalt
33% (7,4 Mio. CHF)

Energie
57% (12,5 Mio. CHF)

Abbildung 6: Trassenpreisertrige von SBB Infrastruktur durch dritte Giiter-EVU 2005
(Quelle: SBB, Grafik: IVT)

Im Folgenden werden die Ertrdge aus den einzelnen Trassenpreiselementen detailliert darge-

stellt und erldutert.
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3.2.3.1 Unterhalt

Abbildung 7 zeigt die Ertrage aus dem Trassenpreiselement Unterhalt.

Ertrage Unterhalt 2005

(Summe = 168,3 Mio. CHF)

Subventionen KV
9% (15,6 Mio. CHF)

Guterverkehr andere
4% (7,4 Mio. CHF)

SBB Cargo
26% (43,1 Mio. CHF) Personenverkehr
61% (102,3 Mio. CHF)

Abbildung 7: Ertrdge aus dem Element Unterhalt (Quelle: SBB, Grafik: IVT)

Mit 43,1 Mio. CHF hat SBB Cargo im Jahr 2005 26% der Gesamtertrdge aus dem Element
Unterhalt gezahlt. Fiir den Giiterverkehr gesamt betrdgt der Anteil 30%, wobei zu beriick-
sichtigen ist, dass es sich um subventionierte Preise handelt und die Differenz von 15,6 Mio.
CHF vom BAV ausgeglichen wurde. Bezieht man diese Summe mit ein, so stammen 39% der
Ertrage fiir den Unterhalt aus dem Segment Giiterverkehr.

Stellt man diesem Wert den Verkehrsleistungsanteil des Giiterverkehrs gegeniiber (2005:
20% der verkauften Trassenkilometer), so wird deutlich, dass das Element Unterhalt aufgrund
seiner Bemessung nach Bruttotonnenkilometern den Giiterverkehr mit seinen meist schwere-

ren Ziigen als der Personenverkehr {iberproportional (Differenz von 19%-Punkte) belastet.
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3.2.3.2 Energiebezug

In Abbildung 8 sind die Ertridge aus dem Preiselement Energiebezug dargestellt.

Ertrdage Energie 2005

(Summe = 217,9 Mio. CHF)

Guterverkehr andere
6% (12,5 Mio. CHF)

SBB Cargo
25% (55,2 Mio. CHF)

Personenverkehr
69% (150,2 Mio. CHF)

Abbildung 8: Ertrige aus dem Element Energiebezug (Quelle: SBB; Grafik: IVT)

Obwohl auch der Energiebezug nach Bruttotonnenkilometern abgerechnet wird, ist hier das
Verhiltnis zwischen Giiterverkehr und Personenverkehr weniger unausgeglichen als beim
Unterhalt. 2005 betrug der vom Giiterverkehr entrichtete Anteil 31%, wobei der Anteil von
SBB Cargo 25% (55,2 Mio. CHF) betrug. Dieser Wert weicht um 11%-Punkte von der Ge-
samt-Verkehrsleistung im Giiterverkehr (20%) ab. Im Personenverkehr — und hier besonders
im Regionalverkehr — ist trotz geringerer Zugmassen der Energieverbrauch aufgrund der hau-

figen Halte mit anschliessendem Anfahren hoch, was die ausgeglichenere Beitragsverteilung
erklart.
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3.2.3.3 Fahrdienst

Abbildung 9 zeigt die Ertrige aus dem Element Fahrdienst.

Ertrége Fahrdienst 2005

(Summe = 60,4 Mio. CHF)

Guterverkehr andere
3% (2,0 Mio. CHF)

SBB Cargo
17% (10,4 Mio. CHF)

Personenverkehr
80% (48,0 Mio. CHF)

Abbildung 9: Ertrdge aus dem Element Fahrdienst (Quelle: SBB, Grafik: IVT)

Da der Anteil fiir den Fahrdienst nach Zugkilometern abgerechnet wird, entspricht der vom
Giiterverkehr gezahlte Anteil erwartungsgeméss exakt dem Verhiltnis der Verkehrsleistung

(20% im Jahr 2005). Auf SBB Cargo entfallen mit 10,4 Mio. CHF 17% der Fahrdiensterldse
bzw. der verkauften Trassenkilometern.
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3.2.3.4 Knotenzuschlidge

Abbildung 10 zeigt die Ertrdge aus dem Element Knotenzuschlége.

Ertrdage Knotenzuschlage 2005

(Summe = 44,4 Mio. CHF)

Guterverkehr andere
SBB Cargo 1% (0,3 Mio. CHF)
8% (3,7 Mio. CHF)

Personenverkehr
91% (40,5 Mio. CHF)

Abbildung 10: Ertrdge aus dem Element Knotenzuschlige (Quelle: SBB; Grafik: IVT)

Bei den Knotenzuschldgen stellt sich zwischen Personen- und Giiterverkehr ein umgekehrtes
Verhéltnis dar: Der Giiterverkehr triagt mit 4,0 Mio. CHF lediglich 9% der gezahlten Knoten-
zuschldge bei (SBB Cargo allein 8% mit 3,7 Mio. CHF), wihrend die iibrigen 91% auf den

Personenverkehr entfallen.

Das Ergebnis liegt auf der Hand, werden Knotenzuschlédge doch nur fiir Halte in Knoten be-
rechnet, wihrend Durchfahrten nicht beriicksichtigt werden. Der Giiterverkehr zahlt folglich
Knotenzuschldge nur am Abgangs- und Zielbahnhof sowie bei allfdlligen Zwischenhalten fiir
Lok- bzw. Personalwechsel.

Wie bereits erwidhnt ist jedoch zu beachten, dass die Absolutbetrige des Elements Knotenzu-

schldge gegeniiber den gewichtsabhéngigen Elementen Unterhalt und Energie ein deutlich ge-
ringeres Gewicht haben.
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3.2.3.5 Deckungsbeitrag

In Abbildung 11 sind die Ertrdge aus dem Preiselement Deckungsbeitrag dargestellt.

Ertrdage Deckungsbeitrag 2005

(Summe = 245,2 Mio. CHF)

Subventionen WLV
14% (34,7 Mio. CHF)

Subventionen KV
11% (26,4 Mio. CHF)

Glterverkehr
gesamt
0% (0 CHF)

Personenverkehr
75% (184,2 Mio. CHF)

Abbildung 11: Ertrdge aus dem Element Deckungsbeitrag (Quelle: SBB; Grafik: IVT)

Da die Deckungsbeitrige im Giiterverkehr zumindest fiir 2005 voll durch das BAV iiber-
nommen wurden, tauchen sie weder fiir SBB Cargo noch fiir dritte GV-EVU auf. Bei den

Subventionen wird zwischen kombiniertem und Wagenladungsverkehr unterschieden.

Diese an SBB Infrastruktur gezahlten Subventionen von in Summe 61,0 Mio. CHF machen
25% der gesamt eingenommenen Deckungsbeitrige aus. Der Personenverkehr zahlte mit
184,2 Mio. CHF 75% und lag damit um 5%-Punkte unter dem Verhiltnis der
Verkehrsleistungen (80% im Jahr 2005). Dieser Vergleich hat jedoch eine beschridnkte
Aussagekraft, wenn beriicksichtigt wird, dass der Deckungsbeitrag fiir den konzessionierten
Verkehr vom BAV (nach Konsultation mit den betroffenen Infrastrukturbesitzerinnen) auf
Basis der geplanten Erlose des jeweiligen EVU nach eigenem Ermessen festgesetzt werden
konnen. Die Subventionen und Deckungsbeitrige im WLV werden ab 2006 sukzessive
reduziert (siche Tabelle 8). Damit entfillt dieses Ertragselement ab 2009 komplett.
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3.2.3.6 Zusatzleistungen

Abbildung 12 zeigt die Ertrdge aus den Zusatzleistungen fiir das Jahr 2005. Dabei sind der
Larmbonus und die Subventionen, welche nach Rechnungsstellung an die EVU zuriicker-

stattet werden, nicht beriicksichtigt.

Ertrdage Zusatzleistung (ohne Vergiitungen) 2005

35'000'000

30'000'000

25'000'000

20'000'000

M Sonstiges

M Abstellen
Rangieren RB
Rangieren (ohne RB)

CHF

15'000'000

10'000'000

5'000'000

0 ‘ L —

Personenverkehr SBB Cargo Guterverkehr andere Subventionen WLV

Abbildung 12: Ertrdge aus den Zusatzleistungen (Quelle: SBB; Grafik: IVT)

Wihrend beim Personenverkehr und bei SBB Cargo die Aufwendungen fiir das Einstellen
von Rangierfahrstrassen (,,Rangieren ohne RB*), das Abstellen von Fahrzeugen und sonstige
Leistungen unabhingig von der Verkehrsleistung dhnliche Werte aufweisen, fallen bei SBB
Cargo zusitzlich die Kosten fiir physische Rangierleistungen in den Rangierbahnhdfen durch
SBB Infrastruktur (,,Rangieren RB*) an. Diese stellen mit 14,4 Mio. CHF das mit Abstand
grosste Element bei den Zusatzleistungen dar und miissen seit 2005 von dem jeweiligen EVU
selbst tibernommen werden, nachdem bis 2004 die gesamten Kosten fiir Rangierdienstleis-
tungen paritétisch (je 50%) von SBB Infrastruktur und dem BAYV {ibernommen worden wa-
ren. Der durch das BAV gezahlte Anteil betrug 2005 15,7 Mio. CHF, was einer Reduktion
um 33% entspricht. Dieser wird ab 2006 um weitere 33% reduziert und entfillt ab 2008 kom-
plett. Der dadurch entstehende Ertragsausfall bei SBB Infrastruktur ist vom Kunden (in die-

sem Fall SBB Cargo) zu kompensieren.
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Ebenfalls in die Zusatzleistungen mit einberechnet werden die Riickerstattungen von SBB
Infrastruktur an die EVU im Rahmen des ,,.Larmbonus‘ und der ,,Subventionen Zusatzleis-

tungen®, wobei letztere urspriinglich zu Lasten des BAV gehen.

In Abbildung 13 sind die Riickerstattungen im Rahmen des ,,Lirmbonus* dargestellt.

Larmbonus und Subventionen Zusatzleistungen (ZL)
2004 2005

-5,000,000

L4,066,23

-5,938,800

-10,000,000

-15,000,000

Larmbonus Personenverkehr
B Larmbonus SBB Cargo
M Ldrmbonus GV andere
-20,000,000 M Subventionen ZL SBB Cargo
M Subventionen ZL GV andere

CHF

-25,000,000

-28,988,632

-31,595,387

-30,000,000

-35,000,000 -

Abbildung 13: Riickerstattungen im Rahmen des ,, Ldrmbonus “(Quelle: SBB, Grafik: IVT)

Da die an den Personenverkehr riickerstattete Summe von 31,6 Mio. CHF mit 85% der ge-
samt riickerstatteten Summe einen um 5% hoheren Anteil darstellt als das Verhéltnis der Ver-
kehrsleistungen, ist daraus zu schliessen, dass im Personenverkehr mehr lirmsaniertes Roll-
material zum Einsatz kommt als im Giiterverkehr. Aus dem Vergleich zwischen SBB Cargo
und dritten EVU im Giiterverkehr wird ferner deutlich, dass auch bei letzteren der Anteil
larmsanierter Fahrzeuge hoher ist als bei SBB Cargo. Allerdings haben sich bei SBB Cargo
von 2004 auf 2005 die Riickerstattungen quasi verdoppelt, so dass auch hier von verstirktem

Einsatz larmsanierten Rollmaterials auszugehen ist.
Die Zusatzleistungen inklusive des Lirmbonus und der ,,Subventionen Zusatzleistungen®,

welche im Jahr 2005 fiir SBB Cargo 432'600 CHF und fiir Dritte 42'400 CHF betrugen, erge-
ben das in Abbildung 14 dargestellte Bild:
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Ertrdge Zusatzleistungen total

35'000'000

30'000'000 28'417'822

25'000'000

20'000'000

15'000'000

10'000'000 Personenverkehr
4'884'196 M SBB Cargo

5'000'000 - B GV andere
58'944
0 4 T

-696'998

CHF

-5'000'000 +—

-10'000'000 +—

-11'795'967

-15'000'000 -13'915415

-20'000'000

2004 2005

Abbildung 14: Gesamtbilanz fiir Zusatzleistungen (Quelle: SBB; Grafik: IVT)

Aufgrund der hohen Larmbonus-Riickerstattungen ergibt sich fiir den Personenverkehr eine
negative Bilanz aus Sicht von SBB Infrastruktur, in der die Riickerstattungen die Zahlungen
fiir Zusatzleistungen um 11,8 Mio. CHF {ibertreffen.

Fiir SBB Cargo stellt sich eine gegenteilige Situation dar, obwohl die ,,Subventionen Zusatz-
leistungen® nur fiir den Giiterverkehr geleistet werden. Diese sind allerdings von 2004 auf
2005 massiv zuriickgefahren worden (vergl. Abbildung 13). Hinzu kommt, dass die Kosten
fiir Rangierleistungen in den Rangierbahnhdfen durch SBB Infrastruktur 2004 noch zu 50%
durch den Bund und zu 50% durch die Infrastruktur selbst tibernommen wurden. Der Beitrag
des BAV wurde 2005 gestrichen und musste vollumfinglich durch SBB Cargo in Héhe von
14,4 Mio. CHF (bzw. analog von den Dritten) {ibernommen werden. Als dritter belastender
Faktor wirkten sich die Kosten fiir das Abstellen von Fahrzeugen aus. Diese haben sich fiir
SBB Cargo zwischen 2004 (1,8 Mio. CHF) und 2005 (6,6 Mio. CHF) mehr als verdreifacht'.

! Beim Personenverkehr haben sich die Abstellkosten ebenfalls immerhin verdoppelt (2004: 3,3 Mio. CHF;
2005: 7,1 Mio. CHF).

30



Studie zu einem neuen schweizerischen Trassenpreissystem Januar 2007

So haben sich die Belastungen fiir Zusatzleistungen fiir SBB Cargo von 2004 auf 2005 mehr
als verfiinffacht, wihrend beim Personenverkehr die Larmbonus-Riickerstattungen die Zah-
lungen fiir Zusatzleistungen nach wie vor iiberwiegen und sich die Bilanz nur leicht abge-
schwécht hat.

3.2.3.7 Zusammenfassung

Abbildung 15 zeigt eine Ubersicht iiber den Gesamt-Trassenpreisertrag von SBB Infrastruk-
tur fiir die Jahre 2004 und 2005.

Ertrage Gesamt 2005

(Summe = 769,2 Mio. CHF)
Subventionen WLV
7% (50,9 Mio. CHF)

Subventionen KV
5% (42,0 Mio. CHF)

Guterverkehr andere
3% (22,3 Mio. CHF)

SBB Cargo
18% (140,6 Mio. CHF)

Personenverkehr
67% (513,4 Mio. CHF)

Abbildung 15: Trassenpreisertrige gesamt (Quelle: SBB; Grafik: IVT)

Diese Gesamtbilanz zeigt ein dhnliches Bild wie die bereits erlduterten Bilanzen fiir die ein-
zelnen Preiselemente. Exakt 2/3 der Ertrige 2005 stammen aus dem Bereich Personenver-
kehr, 21% aus dem Giiterverkehr (18% von SBB Cargo allein) und 12% vom BAYV in Form

von Subventionen.
Beim Vergleich der Zahlungen der EVU (exkl. Subventionen) mit den Verkehrsleistungen ist

ein recht ausgeglichenes Verhéltnis festzustellen. Der Personenverkehr erbrachte 2005 80%

der gesamten Verkehrsleistung (in Trassenkilometern) und zahlte 76% der Trassenpreisertra-
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ge, was eine Abweichung von lediglich 4%-Punkten darstellt. Auch innerhalb des Bereiches
Giiterverkehr entsprechen die Trassenpreiszahlungen dem Verhéltnis der Verkehrsleistungen.
Mit 22,3 Mio. CHF zahlten die Dritten 2005 3% der Trassenpreisertrige und erbrachten 3%
der Verkehrsleistung. Somit zahlte SBB Cargo einen gegeniiber dem Verkehrsleistungsanteil
um 4%-Punkte hoheren Ertragsanteil und ist damit das einzige EVU mit {iberproportionalen
Trassenpreiszahlungen. Wegen des Subventionsabbaus ist noch mit steigender Tendenz zu
rechnen. Hier ist deutlich der im Vergleich zum Personenverkehr und gegeniiber dritten Gii-
ter-EVU hohere Aufwand im Produktionssystem Wagenladungsverkehr (Zusatzkosten fiir
Rangieren und Abstellen von Wagen) erkennbar.

Die Verteilung der Trassenpreiszahlungen auf die einzelnen Preiselemente beim Personen-
verkehr und bei SBB Cargo fiir das Jahr 2005 ist in Abbildung 16 und Abbildung 17 darge-
stellt. Beim Personenverkehr fehlen die Zusatzleistungen, da wie oben erldutert, die Riicker-

stattungen aus dem Larmbonus die Zahlungen fiir Zusatzleistungen tiberwiegen.

Trassenprei von kehr 2005 Trassenpreiszahlungen von SBB Cargo 2005

(Summe = 525,2 Mio. CHF) (Summe = 140,6 Mio. CHF)

Fahrdienst nst
9% (48,0 Mio. CHF) 7% (10,4 Mio. CHF)
. Knotenzuschlage
Total Zusatzleistungen: 39 (3,7 Mio. CHF)
20% (28,4 Mio. CHF) i .

Knotenzuschlage
8% (40,5 Mio. CHF)

DB
0%

nterhalt 19%

" I
(102,3 Mio. CHF)

Unterhalt
31% (43,1 Mio. CHF)

Energie Energie
29% (150,2 Mio. CHF) 39% (55,2 Mio. CHF)

Abbildung 16: TP-Zahlungen PV 2005 Abbildung 17: TP-Zahlungen SBB Cargo 2005
(Quelle: SBB; Grafik: IVT) (Quelle: SBB; Grafik: IVT)

Wihrend beim Personenverkehr der Deckungsbeitrag mit 39% das grosste Kostenelement
darstellt, ist dies bei SBB Cargo die Energie mit gleichem Anteil. Bei SBB Cargo entfillt der
Deckungsbeitrag, da er 2005 komplett vom BAYV iibernommen wurde. Dafiir machen die Zu-

satzleistungen 20% aus.

Erwartungsgemiss machen die gewichtsabhingigen Kostenelemente bei SBB Cargo einen
wesentlich grosseren Anteil aus als beim Personenverkehr. Unterhalt und Energie hatten bei
SBB Cargo einen Anteil von 70% der Kosten, wihrend dieser beim Personenverkehr ledig-
lich 48% betrug. Demgegentiber entfielen 17% der Kosten beim Personenverkehr auf Fahr-

dienst und Knotenzuschlige, wihrend diese Elemente bei SBB Cargo lediglich 10% aus-
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machten. Der hohere Anteil beim Personenverkehr weist darauf hin, dass dieser auf die in-
vestitions- und wartungsintensiven Personenverkehrsanlagen angewiesen ist im Gegensatz
zum Giiterverkehr, welcher mit einer vergleichsweise geringen Anzahl von Giiterverkehrs-

anlagen operiert.

Die Entwicklung der Subventionen und Abgeltungen iiber die néchsten Jahre ist in Tabelle 8

dargestellt.

Jahr IST 2005 [IST 2006 |Plan 2007 |Plan 2008 [Plan 2009

Deckungsbeitra KV 100% 100% 100% 100% 100%
9 WLV 100% 33% 33% 0% entfallt

Unterhalt KV 60% 60% 60% 60% 60%

Zusatzleistungen Anteil BAV (50%) 66% 33% 33% 0% 0%

Rangieren in

Rangierbahnhofen Anteil SBB Infrastruktur (50%) wird ab 2005 vom EVU bezahlt

Gefahrengutzuschlag wird nicht verrechnet

Larmbonus CHF 0.010/Akm unverandert

SIM-Zuschlag Ruckerstattung bei Profil P45<x<P60 mdglich

Tabelle 8: Entwicklung von Subventionen und Abgeltungen (Quelle: SBB)

Wihrend der Deckungsbeitrag im UKV auch in Zukunft zu vollumfénglich durch das BAV
iibernommen wird, wird der Deckungsbeitrag im Wagenladungsverkehr ab 2009 ersatzlos ge-
strichen. Im Zuge dessen werden die Subvention ab 2006 auf 33% und ab 2008 auf 0% zu-
riickgefahren. Die Abgeltungen fiir Rangierleistungen durch SBB Infrastruktur in Rangier-
bahnhofen (50% der Gesamtkosten) werden ab 2005 reduziert und entfallen ab 2008 kom-
plett. Somit miissen die gesamten Kosten fiir diese Leistung ab 2008 durch das entsprechende
EVU ilibernommen werden, nachdem der 50%ige Anteil von SBB Infrastruktur bereits 2005
auf das EVU {ibergegangen ist.

Bei den iibrigen Elementen sind bis 2009 keine Anderungen zu erwarten:
 Die Unterhaltssubventionen' im UKV bleiben unverindert bei 60%:;
* Der Gefahrengutzuschlag wird auch weiterhin nicht verrechnet;

* Der Larmbonus bleibt konstant bei 0,010 CHF pro Achskilometer

* Der SIM-Zuschlag wird auch weiterhin erhoben; die Riickerstattungsoption fiir La-
dungscodes zwischen P45 und P60 bleibt erhalten.

10,0010 CHF/km statt 0,0025CHF/km
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3.3 Kostenstruktur von SBB Infrastruktur

Dieser Abschnitt erldutert die Kostenstruktur von SBB Infrastruktur, getrennt nach den ein-

zelnen Kostenelementen. Abbildung 18 zeigt die Ausgaben fiir die einzelnen Elemente.

Kosten SBB Infrastruktur

900

800

700

600

Betriebsflihrung

M Energie

M Erhaltung Fahrbahn

B Neubauten/Netzentwicklung

M Investitionen FindV
Abschreibungen LV

M Abschreibungen sonstige
Darlehen Investitionen LV

300 +

200 ~

100 ~

2004 2005

Abbildung 18: Kostenelemente von SBB Infrastruktur (Quelle: SBB, Grafik: IVT)

Mehr als die Hélfte der Belastungen (54% im Jahr 2005) entfallen auf Abschreibungen und
Darlehensriickzahlungen', wihrend Betriebs- und Unterhaltskosten lediglich 31% ausmachen.
Davon entfallen 13% auf die Betriebsfithrung einschliesslich Verkehrsiiberwachung/-
steuerung, Rangierleistungen in den Rangierbahnhoéfen und der fiir den Betrieb erforderlichen
Telekommunikation, 5,5% auf Einkauf von Traktionsenergie sowie 13% auf den Fahrbahner-
halt (inkl. betriebliche Anlagen) und die Instandsetzung. Die {ibrigen 15% sind Kosten fiir

Neubauten, Netzentwicklung und Investitionen im Kontext des FindV-Gesetzes.

In Summe (Gesamtausgaben 2005 = 3527,4 Mio. CHF) haben sich zwischen 2004 und 2005
quasi keine Verdnderungen ergeben. Die Gesamtausgaben stiegen um 44,76 Mio. CHF
(1,3%). Dabei blieben die Betriebs- und Unterhaltskosten anndhernd konstant. Wahrend die

! Von SBB Infrastruktur als Kosten definiert.

34



Studie zu einem neuen schweizerischen Trassenpreissystem Januar 2007

Kosten fiir die Betriebsfiihrung um 24,33 Mio. CHF gesenkt werden konnten, stiegen die Er-
haltungskosten um 30,81 Mio. CHF. Einen starken Anstieg erfuhren die Darlehensriickzah-
lungen (+146.8 Mio. CHF). Auf der anderen Seite wurden die FindV-Investitionen um 193,8
Mio. CHF zuriickgefahren.

3.4 Kostendeckungsgrad von SBB Infrastruktur

Nach der detaillierten Analyse der Ertrags- und Kostenelemente wird in diesem Abschnitt der

Kostendeckungsgrad von SBB Infrastruktur im Jahr 2005 analysiert.

In der Gesamtbilanz stehen dem Aufwand von 3527,41 Mio. CHF Trassenpreisertriage (inkl.
Trassenpreissubventionen) in Hohe von 769,16 Mio. CHF gegeniiber. Das entspricht einem

Deckungsgrad von 22%. Ohne Subventionen liegt dieser Wert bei 19%.

Bei Betrachtung ausschliesslich der Grenzkosten (Kosten fiir Betrieb und Unterhalt des be-
stehenden Netzes) in Hohe von 1106,71 Mio. CHF zeigt sich, dass auch hier der Kostende-
ckungsgrad lediglich bei 69% liegt. Abbildung 19 zeigt den Kostendeckungsgrad der einzel-
nen Trassenpreiselemente (exkl. Deckungsbeitrag). Dabei wurden die Ertrdge aus den jewei-

ligen Elementen den entsprechenden Kostenblocken gegeniibergestellt.
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Kostendeckungsgrad 2005
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Abbildung 19: Kostendeckungsgrad von SBB Infrastruktur im Jahr 2005
(Quelle: SBB; Grafik: IVT)

Ohne Deckungsbeitrige konnten die Kosten zu 47% gedeckt werden. Dabei wurden aller-
dings die Kosten fiir den Einkauf von Traktionsenergie im Jahr 2005 sogar mehr als gedeckt,
woraus ein leichter Uberschuss von 12% (25,96 Mio. CHF) resultiert. Mit 35% bzw. 37%
sind die Kosten fiir Betriebsfiihrung und Unterhalt zu etwas mehr als einem Drittel gedeckt.

Somit reichen auch die zusétzlichen Deckungsbeitriage nicht aus, diese Kosten voll zu decken.

3.5 Fazit

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das Trassenpreissystem mit einem Kostendeckungs-
grad von 69% die Normgrenzkosten der Infrastrukturbenutzung bei weitem nicht decken
kann. Dies hat einerseits politische Griinde, da eine entsprechende Anhebung der Trassen-
preise unweigerlich eine markante Erh6hung der Preise fiir Schienenverkehrsleistungen zur
Folge hitte, was im Zuge der Verlagerungspolitik in der Schweiz unerwiinscht ist. Anderer-
seits wird bei der Betriebsfiihrung ein optimaler Rationalisierungsgrad zugrunde gelegt. Die

aus dem aktuellen Zustand resultierende Unterdeckung wird vom Bund {ibernommen.
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Vergleicht man jedoch die heutigen Infrastrukturgebiihren von Schiene und Strasse miteinan-
der, so liegt der Lkw bei ca. 0,025 CHF/Btkm, wihrend fiir einen konventionellen Ganzzug
lediglich 20% davon (ca. 0,005 CHF/Btkm) anfallen. Somit kann der Trassenpreis nicht fiir

die Diskussion um das Erreichen des Verlagerungszieles zur Rechenschaft gezogen werden.

Der Fokus bei der Preisbildung auf die Gesamt-Zugmasse bewirkt deutlich hohere Kilome-
terpreise im Giiterverkehr als im Personenverkehr. Diese Diskrepanz wird jedoch, zumindest
was die Bilanz 2005 betrifft, durch die Subventionen, welche bei diversen Preiselementen mit
einfliessen, relativiert. Daraus resultiert, dass jede der analysierten Sparten (Personenverkehr,
SBB Cargo und dritte EVU im Giiterverkehr) einen Anteil am Gesamt-Trassenpreiserlds von
SBB Infrastruktur bezahlten, welcher in etwa dem Anteil der erbrachten Verkehrsleistung

entspricht.

Der Deckungsbeitrag ist ein problematischer Preisfaktor, da er den Grundsatz der Abstiitzung
des Trassenpreises auf konkrete Kosten der Infrastruktur verletzt. Der Faktor bezieht sich auf
Ertrage der EVU, die nach der Trennung Infrastruktur/Verkehr {iberhaupt in keinem Zusam-
menhang mit der Infrastruktur stehen. Zusitzlich ist zu beachten, dass der Deckungsbeitrag
von den Behorden beliebig gedndert werden kann. Das ist zwar bei den andern Faktoren auch
moglich, aber dort werden durch die Begriindung von Kostensteigerungen Grenzen gesetzt,
respektive es ist fiir die betroffenen EVU eher vorhersehbar.

Ein nicht zu vernachldssigendes Element im Giterverkehr sind die Rangierleistungen in Ran-
gierbahnhofen durch SBB Infrastruktur, welche im Jahr 2005 bei SBB Cargo 44% der ge-
zahlten Preise flir Zusatzleistungen ausmachten, wobei der Subventionssatz bei 50% lag.
Fallen diese Subventionen ab 2008 weg, verdoppelt sich der von EVU fiir Rangierleistungen
zu entrichtende Preis. Dadurch wiirde sich gemessen an den Gesamt-Trassenpreisertrigen von
SBB Infrastruktur der Anteil von SBB Cargo von 18% auf 20% erhohen.

Die Subventionierung durch die Ubernahme einzelner Preiselemente (z.B. Rangierleistungen,
Deckungsbeitrdage) oder durch Ausgleich von wegfallenden Ertridgen (z.B. verminderter Min-
destpreis fiir den Unterhalt beim UKV) erschweren die Transparenz. So hat erst der Abbau
dieser Subventionen die Diskussion um die hohen Trassenpreise fiir den Giiterverkehr in

Gang gebracht.
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3.6 Ausblick

Preiselemente, welche Verschleiss, Geschwindigkeit, Streckenkapazitdt oder sonstige Ein-
flussfaktoren beriicksichtigen, sind im Schweizer Trassenpreissystem derzeit nicht enthalten.
Ebenso fehlt der Aspekt der Qualitit einer Trasse sowie die Frage der Prioritétsordnung vol-
lig. Neben der niedrigeren Planungsprioritit fiir den Giiterverkehr existiert ndmlich auch eine
geringere Prioritdt bei der Betriebsabwicklung. So werden gerade Giiterziige bei Konflikten
nachrangig behandelt. Dadurch entstehen Verspatungen, welche die Giiterbahn zwar nicht
selbst zu verschulden hat, deren Auswirkungen sie aber in Form von Produktivititseinbussen
und geringerer Kundenzufriedenheit sehr wohl spiirt. In diesem Zusammenhang darf die Fra-
ge gestellt werden, ob es gerechtfertigt ist, dass SBB Cargo zugunsten vom Personenverkehr
einen hoheren Anteil an den Trassenpreiseinnahmen von SBB Infrastruktur beitrdgt als sie

Verkehrsleistung erbringt.

Wenn mit den fehlenden Preisbildungselementen moglicherweise erwiinschte Markt-
mechanismen (wie z.B. Anreize zur hoheren Auslastung von Ziigen) nicht bestehen, hat das
System immerhin den klaren Vorteil, dass es, abgesehen von den Deckungsbeitrdgen, sehr
transparent und iibersichtlich aufgebaut ist und somit klare Anwendungsbedingungen schafft.

Weitere Informationen hierzu sind in [5] zu finden.

Der insgesamt als problematisch zu bezeichnende Deckungsbeitrag konnte durch Steuerungs-
faktoren ersetzt werden, die zu einer besseren Abstimmung zwischen Infrastruktur und EVU
beziiglich Wirtschaftlichkeit des Gesamtsystems, Trassen- und Betriebsfiihrungsqualitét und
optimale Nutzung der beschrankt vorhandenen Kapazitit fiihren konnen.

Im folgenden Kapitel soll dargestellt werden, welche Preiselemente sich im Ausland finden,

wie sie wirken und welche Trassenpreise sich daraus ergeben.
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4 Auslandische Trassenpreissysteme

Im Folgenden werden die Trassenpreissysteme von Deutschland, Frankreich, Osterreich, Ita-

lien, Grossbritannien und den Niederlanden beschrieben und kurz bewertet.

4.1 Deutschland

Nach der Reformierung der damaligen Deutschen Bundesbahn zur Deutschen Bahn AG im
Jahre 1994 wurde erstmals ein Trassenpreissystem in Deutschland eingefiihrt. Mit Hilfe die-
ses Systems sollte erreicht werden, dass die Kosten fiir Erhaltung, Erneuerung und Betrieb
der Infrastruktur moglichst vollumfénglich erwirtschaftet werden, was zum Teil erreicht wur-
de. Die Investitionskosten in die Infrastruktur trégt jedoch weiterhin der Staat. Eine weitere
Zielsetzung des Trassenpreissystems bestand darin, den Wettbewerb auf der Schiene zu er-

moglichen und zu fordern.
Nach mehreren Anpassungen stellt sich das System folgendermassen dar:

Das Entgelt fiir die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur in Deutschland richtet sich fast aus-
schliesslich nach der variablen Bemessungsgrosse Zkm (bzw. Tarif-km), deren Hohe sich an
der Streckenkategorie, deren Auslastung und an der Qualitéit der Trasse orientiert. Auch eine
Lastkomponente in Form eines Lastzuschlages findet Beriicksichtigung, jedoch in unterge-
ordneter Form. Fixe Zugangsgebiihren, wie in einem fritheren System (InfraCard), sind nicht
mehr vorhanden, weil dies zu Beschwerden hinsichtlich des diskriminierungsfreien Netzzu-
gangs gefiihrt hat. Fiir die Konstruktion von Trassen wird ein Entgelt verlangt, das jedoch bei

Bestellung riickerstattet wird. Stornierungen und on-demand-Trassen sind gebiihrenpflichtig.

Die Berechnung des Trassenpreises (TP) in Euro/Zkm bzw Tarif-km (Trkm) erfolgt wie folgt
(Zahlen fiir 2006, Quelle [1]):

TP = Grundpreis x Produktfaktor x Sonderfaktoren x Regionalfaktor + Sonderfaktoren
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Die Komponenten des Trassenpreissystems im Einzelnen:

a.) Streckenkategorien und Auslastung (Grundpreis)

Mit einem Auslastungsfaktor in Hohe von 20% werden besonders nachfragestarke Strecken

beaufschlagt. Dadurch sollen Verkehre auf weniger ausgelastete Strecken gelenkt werden.

Es existiert folgende Gliederung und Bepreisung:

Fernstrecken:

= Fplus: Die Strecken der Kategorie Fplus zeichnen sich durch ihre iiberdurchschnittli-
che verkehrliche Bedeutung aus. Sie sind aufgrund ihrer infrastrukturellen Ausriis-
tungsmerkmale iiberwiegend mit Geschwindigkeiten >280 km/h befahrbar und dienen
iiberwiegend dem schnellen Verkehr.
Grundpreis: 8,30 Euro/Trkm  Grundpreis x Auslastungsfaktor: 9,96 Euro/Trkm

* F1: In dieser Kategorie sind alle Strecken zusammengefasst, die mit einer Geschwin-
digkeit groBer 200 km/h bis 280 km/h befahrbar sind. Die Strecken dienen iliberwie-
gend dem schnellen Verkehr.

Grundpreis: 3,68 Euro/Trkm  Grundpreis x Auslastungsfaktor: 4,42 Euro/Trkm

= F2: Strecken die mit Geschwindigkeiten zwischen 161 - 200 km/h befahrbar sind,

werden dieser Kategorie zugeordnet. Diese Strecken konnen sowohl {iberwiegend
dem schnellen Verkehr dienen, als auch im Mischbetrieb genutzt werden.

Grundpreis: 2,53 Euro/Trkm  Grundpreis x Auslastungsfaktor: 3,04 Euro/Trkm

= F3: Strecken der Kategorie F3 sind Mischbetriebsstrecken, die liberwiegend im Ge-
schwindigkeitsbereich zwischen 101 - 160 km/h befahren werden.
Grundpreis: 2,29 Euro/Trkm  Grundpreis x Auslastungsfaktor: 2,75 Euro/Trkm

» F4: Die Kategorie F4 fasst Strecken des Geschwindigkeitsbereichs zwischen 101 -
160 km/h zusammen, auf denen vorrangig iiberregionale, schnelle Verkehre durchge-
fithrt werden.

Grundpreis: 2,21 Euro/Trkm  Grundpreis x Auslastungsfaktor: 2,65 Euro/Trkm
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F5: Strecken der Kategorie F5 sind fiir die vorrangige Nutzung durch iiberregionale
langsame Verkehre fiir Geschwindigkeiten bis 120 km/h vorgesehen.
Grundpreis: 1,74 Euro/Trkm  Grundpreis x Auslastungsfaktor: 2,09 Euro/Trkm

F6: Die Kategorie F6 enthidlt Strecken, die mit Geschwindigkeiten zwischen 101 —

160 km/h befahren werden kénnen und iiberwiegend dem Schienenpersonennahver-

kehr bzw. der Anbindung einer Region an einen Verdichtungsraum dienen.
Grundpreis: 2,05 Euro/Trkm  Grundpreis x Auslastungsfaktor: 2,46 Euro/Trkm

Zulaufstrecken:

Z1: Die Kategorie Z1 beinhaltet iiberwiegend Strecken, welche mit Geschwindigkei-
ten bis 100 km/h befahren werden konnen.
Grundpreis: 2,13 Euro/Trkm  Grundpreis x Auslastungsfaktor: 2,56 Euro/Trkm

Z2: In die Kategorie Z2 sind alle Strecken eingeteilt, die mit keiner oder einfachster
Leit- und Sicherungstechnik ausgeriistet sind bzw. nur mit geringer Geschwindigkeit-
bis 50 km/h befahren werden kénnen.

Grundpreis: 2,20 Euro/Trkm  Grundpreis x Auslastungsfaktor: 2,64 Euro/Trkm

Ausserdem existieren noch Kategorien flir S-Bahnstrecken, die hier nicht betrachtet werden

sollen.

b.) Produktkategorien:

Es werden vier verschiedene Trassenprodukte im Giiterverkehr angeboten, deren Produkt-

faktoren zum Grundpreis multipliziert werden:

Express-Trasse (schnelle und direkte Verbindungen; hochste Prioritdt in der Planung
und der Durchfiihrung, sowohl innerhalb des Giiterverkehrs als auch gegeniiberbe-
stimmten Personenverkehrs-Trassen):

Faktor 1,65

Standard-Trasse:
Faktor 1,00
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LZ-Trasse (Lokfahrten etc.):
Faktor 0,65

Zubringer-Trasse (max. 75km fiir Wagenladungsverkehr):
Faktor 0,50

c.) weitere Zu- und Abschlége sind:

multiplikative Sonderfaktoren fiir Lademassiiberschreitungen und Sonderzuganmel-

dungen. Damit soll der zuséatzliche dispositive Aufwand abgebildet werden.

Regionalfaktoren fiir Nebenstrecken. Sie sind nicht fiir den Giiterverkehr zu entrichten
und sollen dazu dienen, den Bestand des Regionalnetzen zu sichern, indem fiir diese

Strecken ein hoherer Trassenpreis berechnet wird.

additive Sonderzuschlage fiir Lastfaktoren (Gewichtsklasse und Radlast fiir Giiterver-
kehr und Neigetechnik fiir Personenverkehr). Fiir Zuggewichte ab 1.000 t werden in
Abhéngigkeit von der Gewichtsklasse Zuschldge zwischen 0,17 Euro/Trkm (1000t
Zugsgewicht) und 0,99 Euro/Trkm (5000t Zugsgewicht) erhoben.

Energieentgelt: Fiir die Lieferung von Bahnstrom wird ein Preis zwischen 0,078 Euro
pro kWh und 0,1158 Euro pro kWh berechnet, je nach Tageszeit. Riickspeisen von
Bahnstrom wird vergiitet, Mengen- und Laufzeitrabatte werden gewéhrt. Alternativ
konnen auch andere Stromlieferanten gewéhlt werden. Dann sind Durchleitungsge-

biihren fillig.

In Zukunft sollen auch multiplikative Sonderfaktoren fiir Ldrm und zur Finanzierung be-

stimmter Infrastrukturvorhaben eingefiihrt werden.

Bewertung:

Aufgrund der Struktur des deutschen Trassenpreissystems ldsst sich sagen, dass es durch die

unterschiedlichen Streckenkategorien kapazitdtsorientiert konzipiert ist, auch wenn die Kno-

tenkapazitit keinen Niederschlag findet. Durch die Diversifizierung des Streckennetzes ist der

Ausbaustandard und die mogliche Streckengeschwindigkeit beriicksichtigt. Durch die Pro-

duktkategorien wird einerseits die Zahlungsbereitschaft abgebildet und andererseits der qua-

litativen Anforderungen der Kunden Rechnung getragen. Trotz der Vielzahl von Komponen-
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ten stellt sich das Trassenpreissystem als transparent dar. Die Beriicksichtigung des Ver-
schleisses findet sich lediglich in dem Gewichtszuschlag ab 1000t Zugsgewicht, da sich der

Grundpreis nur an der Bemessungsgrosse Zkm orientiert.

4.2 Frankreich

Das Trassenpreissystem in Frankreich wurde 1997 mit der Griindung der Netzbetreibergesell-
schaft Réseau Ferré de France (RFF) eingefiihrt. Auch knapp 10 Jahre nach dessen Einfiih-

rung existiert kaum Wettbewerb auf dem Streckennetz.

Die Berechnung des Trassenpreises (TP) in Euro/Zkm erfolgt wie folgt (Zahlen fiir 2007,

Quelle [8]):

TP = Zugangsgebiihr + Reservierungsgebiihr + Verkehrsgebiihr + Zusatzleitungen

Die Komponenten des Trassenpreissystems im Einzelnen:

a.) Zugangsgebiihr zum Netz:

Sie ergibt sich aus dem Produkt der Linge eines Streckenabschnittes, der befahren werden

will, und dem in folgender Abbildung in der Zeile DA angegebenen Kilometerpreis.

DA - Preis ohne Steuem pro Trassenkilometer beim Zugangsrecht

DRS : Preise ohne Steuern pro Trassenkilometer beim Recht auf Reservierung von Trassen.

DRAG : Preise ohne Steuemn pro Aufenthalt im Bahnhof beim Recht auf Reservierung von Aufenthalten im Bahnhof

DC regionaler Personenverkehr : Preise ohne Steuarn pro Zugkilometer beim regionaler Personenverkehr fur Verkehrsgebuhren
DC regionaler Personenverkehr - Preise ohne Steuem pro Zugkilometer beim anderer Personenverkehr fur Verkehrsgebuhren
DC flr Giter und Leerfahrten : Preise ohne Steuern pro Zugkilometer beim Giter und Leerfahrien fir Verkehrsgebihren.

Stiickpreise in Euro, zzgl. Steuern A B i< [ D [ E N1 N2 N2* N3 NT N4
DA 0,015 0.015 0,015 0,015 0.000 0,000 0,000 1,030 1,030 1,030 1,030 1,030 1,030
Verkehrsarme Zeit 1,850 0,650 0,650 0,650 0,010 0,010 0,000 5,408 1,264 1,264 0,904 0,904 0,700
A DRS Normalverkehrszeit 5034 1,250 0,650 0,650 0,050 0,050 0,005 11,103 3,510 3.510 1,905 1,905 1,700
Hauptverkehrszeit 14,500 3,280 1,500 1,500 0.050 0,050 0,005 13,310 6,320 6,320 3.604 3,604 2,980
Modulationskoeffizient Guterverkehr und 06
Leerlok * g
DRAG Verkehrsarme Zeit 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Personenvehrkehr |[Normalverkehrszeit 8,000 5,500 5,500 5,500 5,500 5,500 5,500 8,000 5,500 5,500 5.500 5,500 5,500
Hauptverkehrszeit 25,000 21,200 21,200 21,200 21,200 21,200 10,000 25,000 21.200 21,200 21,200 21.200 21,200
DC (Giiter und Leelok) 0,400
DC regionaler Personenverkehr 0,806
DC anderer Personenverkehr 1,200
* Der Modulationskoeffizient gilt nicht fiir Giitertrassen, die mindestend 300 km lang sind und die mit einer Mindestgeschwindigkeit (ohne Aufenthalte, die von der
i Bahngesellschaft verlangt werden) mindestens 70 km/h betréagt.
*

A : stark befahrene Stadirandverbindungen E: strecken sonstige

B : durchschnittlich befahrene Stadtrandverbindungen N1 : stark befahren hochgeschwindigkeitsirecken

C - wichtige, stark befahrene Stadteverbindungen N2 : durchschnitfich befanren hochgeschwindigkeitstrecken

C* - wichtige, stark befahrene Stadteverbindungen mit erlaubter Geschwindigkeit van 220 km/h W2* - mittelmeer hochgeschwindigkeitstrecke durchschnittich befahren hochgeschwindigkeitstrecke
D : wichtige, durchschnittich befahrene Stadteverbindungen N3 : schwach befanren hochgeschwindigkeitstrecken

D* : wichtige, durchschnittlich befahrene Stadieverbindungen mit erlaubter Geschwindigkeit von 220 km/ N3* : mittellmeerhochgeschwindigkeitsstrecke schwach befahre Hochgeschwindigkeitstrecken

N4 : Hochgeschwindigkeitstrecken Osteuropa

In den Preiskiassen C* und D ist fir Trassen fir den Personen-Hochgeschwindigkeitsverkehr (von 220 knvh und mehr) der Tarif N3 fir DRS und DRAG zu enrichfen
Fir die Reservierung der Kapazitaten (Trassenkilometer und Halt im Bahnhof), die nicht vom EDV-System erkannt werden, werden pauschal mit 2,848€ pro Trassenkilometer fur den Personenverkehr und 1,424 €
pro Trassenkilometer fur den Giterverkehr in Rechnung gastellt

Abbildung 20: Zugangsgebiihr Frankreich, Quelle: [8]
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Eine typische Giiterverkehrs-Trasse mit einer Lange von 300 km kostet 4,50 Euro Zugangs-
gebiihr, wenn es sich um eine stark befahrene Hauptstrecke handelt, ansonsten ist sie frei von

Zugangsgebiihren.

b.) Reservierungsgebiihr fiir Kapazititen:

Fiir die Reservierung von Kapazititen fallen dann Gebiihren an, wenn eine Trasse zugeteilt
wurde. Sie errechnen sich aus dem Produkt der Lénge eines Streckenabschnittes, der befahren
werden will, und dem in obiger Abbildung unter Zeile DRS angegebenen Kilometerpreis.
Hier zeigt sich, dass die Reservierungsgebiihr sehr stark streuen kann und erheblich von der
Streckenkategorie, der Lénge der Trasse und bei bestimmten Strecken auch von der Tageszeit
(siehe folgende Abbildung) abhingen. So kann eine typische Giiterverkehrs-Trasse mit einer
Linge von 300 km bis zu 450 Euro Reservierungsgebiihr (1,50 Euro/Zkm) kosten, sie kann

aber frei von Reservierungsgebiihren sein.

Anfangszeit Endzert Bezeichnung der Verkehrszeit
Q000 0030 normale Zeif
a0 0450 verkehrsarme Zeit
0431 0629 normale Zeit
0620 000 Hauptverkehrszeit
05:01 16:55 normale Zeit
17:00 20:00 Hauptverkehrszeit
20:01 23589 normale Leit

Abbildung 21: Verkehrszeiten Frankreich, Quelle: [8]

c.) Verkehrsgebiihr:

Wurde die zugeteilte Trasse nun tatsdchlich befahren, fallen Verkehrsgebiihren an. Sie er-
rechnen sich aus dem Produkt der Linge eines Streckenabschnittes, der befahren werden
wurde, und einem Kilometerpreis. Dieser betrdgt fiir den Giiterverkehr 0,40 Euro/Zkm, fiir
den regionalen Personenverkehr 0,806 Euro/Zkm und fiir den Personenfernverkehr 1,20 Eu-
ro/Zkm.

Zu diesen drei Komponenten kommen noch Gebiihren fiir Zusatzleistungen hinzu. So wird
fiir die Bereitstellung von Traktionsstrom pauschal 0,214 Euro/Zkm verlangt. Fiir den Trans-
port des Stroms kommen nochmals 0,416 Euro/Zkm fiir Giiterziige und 0,344 Euro/Zkm fiir
Personenfernziige hinzu. Zusatzleistungen, wie beispielsweise Rangieren, werden gesondert

berechnet.
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Bewertung:

Zunichst erscheint das franzosische Trassenpreissystem sehr kompliziert, obwohl es von sei-
ner Anlage recht einfach gestaltet ist. Die verschiedenen Streckenkategorien spiegeln die
Auslastung der Kapazitit wider. Zwar ist der Netzzugang etwas erschwert, doch liegen die
Trassenpreise fiir den Giiterverkehr auf einem recht niedrigen Niveau. Der Verschleiss findet
jedoch in keiner Weise Berticksichtigung.

4.3 Osterreich

In Osterreich wurde das Trassenpreissystem von Anfang an verschleissorientiert konzipiert,
da durch die Charakteristik der Streckentrassierung im alpinen Terrain der Verschleiss un-
gleich bedeutender ist als beispielsweise in Landern im Flachland. Deswegen wurde die Be-
messungsgrosse Bruttotonnen-km als Basis fiir die Trassenpreisbildung gewéhlt und auch an-
dere Faktoren, die den Verschleiss abbilden, in das System integriert. Fixe Zugangsgebiihren
sind nicht vorhanden. Zusatzleistungen, wie beispielsweise Rangieren, werden gesondert be-

rechnet.

Die Berechnung des Trassenpreises (TP) in Euro/Zkm erfolgt wie folgt (Zahlen fiir 2007,

Quelle [9]):

TP = Grundpreis + Streckenentgelt + Verschleisskomponente + ETCS-Abschlag +
Verspdtungszuschlag + Engpasszuschlag + Verkehrsanreiz-Zuschlag + Produktzuschlag
+ Energieentgelt

Die Komponenten des Trassenpreissystems im Einzelnen:

a.) Grundpreis: einheitlich 0,001025 Euro/Gesamtbruttotonnen-km
b.) Streckenentgelt:
Die Strecken Osterreichs sind in mehrere Kategorien gegliedert. Transitachsen werden héher

bepreist. Besonders trifft dies auf die Brennerachse zu, die zudem noch besonders Unterhal-

tungs-aufwéndig ist.
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Die Streckenkategorien sind in der folgenden Abbildung ersichtlich und werden wie folgt be-
preist:

= Brennerachse: 2,80 Euro/Zkm
=  Westbahn: 2,32 Euro/Zkm

= Sonstige internationale Trassen: 1,61 Euro/Zkm

= Sonstiges Kernnetz: 1,21 Euro/Zkm
* Erginzungsnetz: 0,92 Euro/Zkm
= Schmalspurbahnen: 0,79 Euro/Zkm

— Westhahn
= Kufstein — Innsbruck - Brenner

Sonstige intematicnale Achsen
Sonstiges Kernnetz

-------- Ergénzungsnstz -~ - £ b,
Schmalspurbahnen E

Innzbruck

-------

Abbildung 22: Streckenkategorien Osterreich, Quelle: [9]

c.) Verschleisskomponente:

Hierbei wird die Gleisabnutzung durch Triebfahrzeuge abgebildet. Dazu wurden die ver-

schiedenen Fahrzeugbaureihen analysiert, kategorisiert und wie folgt bepreist:
» Kat A: Gleisschonendes Fahrzeug, z.B. OBB Rh 1014 -0,04 Euro/Zkm

» Kat B: Standard-Fahrzeug, z.B. OBB Rh 1016 +0,00 Euro/Zkm
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= Kat C: verschleissintensiveres Fahrzeug, z.B. DB BR 189: +0,01 Euro/Zkm

d.) Verspatungszuschlag: Nur fiir Personenverkehr

e.) ETCS-Abschlag fiir mit ECTS-tauglichen Triebfahrzeugen beforderte Ziige:
-0,22 Euro/Zkm

f.) Engpasszuschlag:

1,00 Euro/Zkm fiir bestimmte zeitliche und raumliche Kapazititsengpisse

g.) Verkehrsanreiz-Zuschlag:

Die Korridore Semmering (-1,56 Euro/Zkm auf einem kurzen Abschnitt) und Wechsel (-0,87

Euro/Zkm dito) werden dem Giiterverkehr als alternative Alpeniibergidnge angeboten.

h.) Produktzuschlag:

Hierbei werden die verschieden Produkte des Giiterverkehrs und der Personenverkehr unter-
schieden und entsprechend verkehrspolitischer Vorgaben und der Zahlungsbereitschaft des
Produktsegmentes bepreist:

= GV - Direktverkehr: +0,29 Euro/Zkm

= GV - Kombinierter Ladungsverkehr:  -0,05 Euro/Zkm

= GV — Wagenladungsverkehr: -0,05 Euro/Zkm
= GV - Fahrverschub -0,66 Euro/Zkm
= Reiseverkehr -0,15 Euro/Zkm
= Dienstziige -0,04 Euro/Zkm
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i.) Energieentgelt:

Fiir die Lieferung von Bahnstrom wird ein Preis von 0,08367 Euro pro kWh bis 0,12897 Euro
pro kWh berechnet, je nach Tageszeit. Riickspeisen von Bahnstrom wird vergiitet. Alternativ
kann die Abrechnung auch auf Basis von Betriebleistungen erfolgen. Es konnen auch andere

Stromlieferanten gewéhlt werden. Dann sind Durchleitungsgebiihren fillig.

Bewertung:

Obwohl das osterreichische Trassenpreissystem verschleissorientiert konzipiert ist, werden
durch das Streckenentgelt, sowie den Engpasszuschlag und dem Verkehrsanreiz der Semme-
ring- und Wechsellinie auch der Kapazititsregelung Rechnung getragen. Die drei angeboten
Qualitdtsstufen der Trassen (Q1 — Q3) bestimmen iiber die betriebliche Behandlung gegen-
iiber anderen Trassen, werden aber preislich nicht differenziert. Der Produktzuschlag kommt
einer Subventionierung bestimmter Produktsegmente gleich und stellt eine verkehrspolitische
Lenkung dar. Zudem wird hierbei die Zahlungsbereitschaft des Giiterdirektverkehrs abgebil-
det. Insgesamt versucht das Trassenpreissystem, mdglichst viele Aspekte zu beriicksichtigen,
unter anderem die Kosten der Infrastruktur durch Verschleiss, die sinnvolle Nutzung der Stre-
ckenkapazititen und verkehrspolitische Vorgaben. Die Unterscheidung von verschiedenen
Triebfahrzeugen hinsichtlich ihres Verschleissverhaltens an der Schiene ist vorhanden, aber
in seiner Hohe nicht sehr ausgepragt, so dass nur eine geringe Auswirkung auf die Flottenpo-
litik der EVU zu verzeichnen ist. Trotz der Detaillierung ist das Trassenpreissystem fiir den

Kunden transparent.

4.4 ltalien

Das Trassenpreissystem Italiens trat im Jahre 2000 in Kraft, fiihrte jedoch nur zogerlich zu

einem Wettbewerb auf der Schiene.

Die Berechnung des Trassenpreises (TP) erfolgt wie folgt (Zahlen fiir 2004, Quelle [10]):

TP = Zugangsgebiihr + Nutzungsentgelt + Energieentgelt

Die Komponenten des Trassenpreissystems im Einzelnen:
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a.) Zugangsgebiihr:

Das italienische Streckennetz ist in 50 Tarifzonen aufgeteilt und unterschiedlich bepreist, je
nach Qualitit der Streckeninfrastruktur. Die gesamte Zugangsgebiihr errechnet sich mithilfe
eines Algorithmus aus der Summe der durchfahrenen Tarifzonen. Die Tarifzonen sind fol-

gendermassen eingeteilt und bepreist:

= 8 Knoten-Sektionen (in der Summe etwa 700 km, namentlich: Turin, Genua, Mailand,

Venedig, Bologna, Florenz, Rom und Neapel): 51,65 Euro

= 39 Kernnetz-Sektionen (in der Summe etwa 5500 km), die nochmals unterteilt werden

n:

doppelgleisige Abschnitte, Streckengeschwindigkeit 250 km/h 64,56 Euro

doppelgleisige Abschnitte, Streckengeschwindigkeit 200 km/h 56,81 Euro

restliche doppelgleisige Abschnitte des Kernnetzes 54,23 Euro
* cingleisige Abschnitte des Kernnetzes 49,06 Euro

» Erginzungsnetz (in der Summe etwa 7300 km), das als einzige Tarifzone behandelt
wird: 46,48 Euro

= gering ausgelastete Strecken (in der Summe etwa 2500 km), die als einzige Tarifzone
behandelt werden: 0,00 Euro

Die Zugangsgebiihr wird auch als Reservierungsgebiihr bezeichnet und ist in Threr Hohe pla-

foniert, so dass sie nie mehr als 50% des gesamten Trassenpreises betrigt.

b.) Nutzungsentgelt:

Das Nutzungsentgelt in Euro/Zkm orientiert sich in der Hohe an den oben beschriebenen Ta-

rifzonenkategorien.

* Fiir das Ergéinzungsnetz und gering ausgelastete Strecken betrégt es einheitlich:
1,00 Euro/Zkm
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Fiir das Kernnetz richtet sich die Entgelthohe nach der Streckenauslastung (density),
dem erwarteten Verschleiss durch Gewicht/Geschwindigkeit (wear) sowie der Ge-
schwindigkeitsabweichung von der durchschnittlichen Streckengeschwindigkeit
(speed). Folgende Abbildung zeigt die Bepreisung in Euro/Zkm. Es ldsst sich erken-

nen, dass folgende Faktoren zu einem hoheren Entgelt fithren:

o hohe vorhandene Streckenauslastung,

o Nutzung mit geringerer oder hoherer Geschwindigkeit als im Streckendurch-

schnitt,

o verschleissintensive Nutzung durch hohe Geschwindigkeit oder hohes Zugs-

gewicht.
Wear
Speed D.2a - Low density lines
0%-80% 80%-120%  120%-200% 200%-above
0%-20% 0.67 0.77 1.02 1.60
20%-50% 0.75 0.85 1.10 1.68
50%-100% 1.33 1.43 1.68 2.27

100%-above 2.00 210 2.35 2.93

D.2b — Medium density lines

0%-20% 0.90 1.00 1.25 1.83
20%-50% 0.98 1.08 1.33 1.92
50%-100% 1.57 1.67 1.92 2.50
100%-above 2.23 2.33 2.58 3.17

D.2c - High density lines

0%-20% 1.07 117 1.42 2.00
20%-50% 1.15 1.25 1.50 2.08
50%-100% 1.73 1.83 2.08 2.67
100%-above 2.40 2.50 2.75 3.33

Abbildung 23: Nutzungsentgelt Kernnetz Italien in Euro, Quelle: [10]
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* Fiir die Knoten-Sektionen richtet sich die Entgelthohe danach, ob die jeweiligen
Hauptbahnhofe genutzt werden oder nicht und nach der Tageszeit. Folgende Abbil-
dung zeigt dies im Detail in Euro/Zkm:

Use of main station

Time band

NO YES
3 (peak) 6.00-9.00 1.30 5.20
2 (medium) 9.00 — 22.00 1.00 4.00
1 (low) 22.00 - 6.00 0.80 3.20

Abbildung 24: Nutzungsentgelt Knoten-Sektionen Italien in Euro, Quelle: [10]

b.) Energieentgelt:

Das Energieentgelt fiir die Versorgung mit elektrischer Traktionsenergie betrigt pauschal
0,332 Euro/Zkm.

Bewertung:

Das italienische Trassenpreissystem macht einen komplizierten Eindruck, da insbesondere die
Kalkulation der Zugangsgebiihr {iber einen Algorithmus nicht transparent ist. Die Einteilung
des Netzes in Tarifzonen spiegelt die verkehrliche Bedeutung und infrastrukturelle Ausstat-
tung der jeweiligen Streckenabschnitte wider und dient auch zur Steuerung von Kapazitéten.
Dies geschieht ebenso iiber das Nutzungsentgelt, welches auslastungsabhéngig gestaltet ist.
Durch die Beriicksichtigung der Geschwindigkeitsabweichung von der durchschnittlichen
Streckengeschwindigkeit wird versucht, die dadurch verursachte Kapazititsreduzierung zu
quantifizieren. Allerdings stellt sich deren Berechnung als kaum transparent dar. Dies trifft
auch auf die Berechnung der Auswirkungen durch den Verschleiss zu. Im Gegensatz zu ande-
ren Trassenpreissystemen wird jedoch auch die Zugsgeschwindigkeit als Verschleissindikator

herangezogen. Das Preisniveau flir Giiterziige ist recht niedrig.
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4.5 Grossbritannien

Grossbritannien war das erste européische Land, das den Schienenverkehr liberalisierte. Hier-
zu wurde das bestehende System komplett aufgeteilt und voll privatisiert, mit der Zielsetzung,

den finanziellen Aufwand des Staates zu minimieren.

Von vorn herein wurde die Wettbewerbsituation so liberal wie moglich gestaltet, was sich
bald in einer grossen Zahl von Betreibergesellschaften auswirkte. Im Personenverkehr werden
Strecken oft jahrelang vermietet, woflir eine jdhrliche Miete féllig wird. Eine weitere Beson-
derheit in Grossbritannien stellt die Insellage dar, so gibt es kaum internationalen Giiterver-
kehr, unter anderem, da sich der Verkehr durch den Kanaltunnel im Giiterbereich nie wie er-
wartet positiv entwickelt hat. Damit ist die Transportweite im internationalen Vergleich auch

relativ kurz.

Das Trassenpreissystem setzt sich aus folgenden Komponenten zusammen:

* FEine fixe Zugangsgebiihr, deren Hohe sich nach der verkehrlichen Bedeutung der

Strecke orientiert und die nur beim konzessionierten Personenverkehr anfillt.

= Variable Gebiihren pro Zkm im Personenverkehr und pro Bruttotonnen-km im Giiter-

verkehr. Diese variablen Gebiihren werden nochmals explizit differenziert.

Beim Giiterverkehr stellt sich diese Differenzierung folgendermassen dar (Zahlen von 2003,

Quelle [11]):

Trassenpreis (GV) = Grundpreis + Energieentgelt + Kapazitdtsentgelt

Die Komponenten des Trassenpreissystems fiir den Giiterverkehr im Einzelnen:

a.) Grundpreis:

Diese Abgabe in Pence/1000 Bruttotonnen-Meilen unterscheidet sich explizit fiir jede Trieb-
fahrzeug- und Wagengattung. Jedes einzelne Fahrzeug des Zugsverbands wird einzeln abge-
rechnet, wobei zusitzlich noch nach der Art der Ladung unterschieden wird. Die Hohe der

Abgabe betrigt in etwa (in Euro/km):
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Automobilbereich & | Massengut Montan konventionell Post & hochwer-
Kombinierter Verkehr tige Logistik
Triebfahrzeuge | 0,24 — 0,30 0,21-0,26 |0,24-0,30 0,24 -0,31 0,31 -0,42
(80t)
Leere 0,01 -0,03 0,02-0,04 |0,03-0,04 0,03 - 0,04 0,03 -0,05
Wagen (20t)
Beladene 0,08 - 0,25 0,08-0,21 {0,09-0,26 0,08 - 0,26 0,13 -0,24
Wagen (60t)

Tabelle 9: Grundpreis Grossbritannien in Euro/km

b.) Energieentgelt:

Fiir die Nutzung von elektrischer Energie wird zwischen 0,03 und 0,23 Euro pro kWh be-
rechnet, je nach Jahres- und Tageszeit, sowie geografischer Zone. Ein Abschlag von 16,5%

wird gewihrt, wenn das Triebfahrzeug mit einer arbeitenden Nutzbremse ausgestattet ist.

c.) Kapazititszuschlag:

Je nach Strecke wird zwischen 0,001 und 2,4 Euro/km verlangt. Der Giiterverkehr erhélt ei-

nen Abschlag von 10% davon, da seine Disposition flexibler ist.

Bewertung:

Das britische Trassentreissystem unterscheidet stark zwischen Personen- und Giiterverkehr.
Wihrend beim Personenverkehr hohe Fixpreise in Form von jéhrlich zu entrichtende Stre-
ckenmieten anfallen, werden beim Giiterverkehr nur variable Gebiihren fillig. Das System
beriicksichtigt den Verschleiss einerseits durch die Abrechnung iiber die Bemessungsgrosse
Bruttotonnen-km, andererseits explizit durch die detaillierte Unterscheidung der Fahrzeug-
gattungen in der Bepreisung. Durch die Differenzierung der Giiterverkehrs-Produkte wird de-
ren Zahlungsbereitschaft abgebildet. Auch der Aspekt der Kapazititssteuerung wird durch
den entsprechenden Zuschlag beriicksichtigt. Die Trassengebiihren sind im internationalen
Vergleich recht hoch.
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4.6 Niederlande

Das niederldndische Trassenpreissystem unterscheidet zwischen Personen- und Giterverkehr.
Neben einer Gebiihr fiir Stationshalte beim Personenverkehr wurde bis 2005 lediglich eine
geringe Gebiihr pro Zkm in Hohe von 0,96 Euro/Zkm fiir Personenziige und 0,67 Euro/Zkm
fiir Giiterziige erhoben. Mit diesem preislich sehr giinstigen und extrem einfachen Preissys-
tem wurde jedoch nur ein kleiner Teil der Kosten der Infrastruktur erwirtschaftet und die
Kostenstruktur auch nur mangelhaft abgebildet, da unter anderem weder Aspekte des Ver-

schleisses noch der Kapazitatssteuerung vorhanden waren.

Aus diesem Grund gilt seit 2005 ein neues Trassenpreissystem, dass ab 2007 noch weiter dif-

ferenziert wird.

Zurzeit berechnet sich der Trassenpreises (TP) in Euro/Zkm wie folgt (Zahlen von 2005,

Quelle [12]):

TP = Grundpreis Zkm + Grundpreis Tkm + Stationshalte + Energieentgelt

Die Komponenten des Trassenpreissystems im Einzelnen:

a.) Grundpreis Zug-km: Hier wird einheitlich 0,5046 Euro/Zkm berechnet.

b.) Grundpreis Tkm:

Hinzu kommt eine gewichtsabhiingige Bepreisung fiir Giiterverkehrs-Kunden in Héhe von
0,0005 Euro/Tonnen-km. Fiir andere Kunden betrdgt der Tarif 0,001711 Euro/Tonnen-km.

c.) Stationshalte (nur fiir Personenverkehr): 5,07 Euro fiir Halte an ,,Class 1“-Stationen, 2,49
Euro fiir ,,Class 2° und 0,86 fiir ,,Class 3.

d.) Energieentgelt: Fiir die Nutzung von Traktionsenergie wird 0,02989 Euro pro kWh fillig.

Durch die gewichtsabhiingige Bepreisung wird nun dem Verschleiss im Ansatz Rechnung
getragen. Im Vergleich zum bisherigen Preissystem miissen nun schwere Giiterziige deutlich
mehr bezahlen, z.B. +380% fiir einen 5500t Erzzug. Trotzdem sind die Trassengebiihren im
internationalen Vergleich noch niedrig. Selbst mit den neu eingefiihrten Differenzierungen

des Trassenpreissystems kann es als noch transparent und relativ einfach bezeichnet werden.
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Ab 2007 werden weitere Verfeinerungen in das System integriert, wie etwa:
= Engpasszuschlége fiir hoch frequentierte Streckenabschnitte
= Zuschlag fiir die neue Betuwe-Linie
= Vergiinstigungen fiir schwach genutzte Strecken
= Zuschlédge fiir Rdder in schlechtem Zustand im Zugsverband
= QGezielte Zuschldge zur Finanzierung bestimmter Projekte
= Reservierungsentgelte

Mit diesen neuen Elementen im Trassenpreissystem kann nun auch der Kapazititssteuerung

Rechnung getragen werden.

Bewertung:

Das niederldndische Trassenpreissystem stellte bis zum Jahre 2005 ein Niedrigpreissystem
mit extrem einfacher Struktur dar. Um Aspekten wie dem Verschleiss, der Kapazitétssteue-
rung und der Kostenstruktur im Infrastrukturbereich Rechnung zu tragen, wurde das System
reformiert und befindet sich im Jahre 2006 in einer Ubergangsphase. Die Tarife wurden er-
hoht und eine lastabhingige Bepreisung eingefiihrt. Fiir das Jahr 2007 werden weitere Kom-

ponenten, wie oben beschrieben, in das Trassenpreissystem integriert.
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4.7 Vergleich Ausland - Schweiz

Januar 2007

Fiir folgende Musterziige ergeben sich in etwa folgende Trassenpreise pro Zkm in CHF, wo-

bei die griine Markierung preisliche Auspriagungen nach unten, die rote nach oben hervor-

hebt:
PV Fern: |PV Regio: PV Regio: |GV Fern: |GV UKV: GV Nah:
IC Zug S-Bahn/Regio | Regio
leicht
500 t 250 t 2000 t 1400 t 500 t
100 t
500 Plitze | 300 Plitze (1000 t (60 Behilter- | (200 t
120 Plitze |Fracht) einheiten TEU | Fracht)
oder 700 t
Fracht)
Schweiz 3,50-4,50 | 2,80-3,20 | 2,20-2,50 | GISONIMGE = BWOONEE | 3.00-3,50
Deutschland BEOR0 | 3,10-3,80 | 2,80-3,40 | 3,80-6,70 3,80-620 | BIS0ISM0
Frankreich 180-5.40 | [1520-8000 | 1°20-B060 K 0:80-3.80 | [0:80-3,80 | 0:80-3.80
Osterreich 3,10-3,70 | 2,80-3,10 | 2,30-3,10 | FI20RGI00 B60%E0 | 2,30-3,10
Italien 3,10-5,40 | 1,50-860 | [1520-3,10 | 3,10-6,20 3,10-4,60  |2,30-H160
Grossbritannien | Gifi0Rmo0 | 5SHOWIR0 | GO0 | C0NSI0 SHEOSNNOD | 2.30-H60
Niederlande alt | [5501580 | [I550°1580 | I550-1580 | 500 1,00 1,00
Niederlande neu | 2;30:310 | [580-2;80 | 1550230 | 230310 W 1580220 | 520140

Tabelle 10: Trassenpreise Beispielziige in CHF/Zkm
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Die Kostendeckung stellt sich im Vergleich zur Schweiz folgendermassen dar:

Deutschland Kostendeckung tendenziell hoher
Frankreich Kostendeckung tendenziell hoher
Osterreich Kostendeckung tendenziell dhnlich
Italien Kostendeckung tendenziell niedriger
Grossbritannien Kostendeckung tendenziell deutlich hoher
Niederlande alt Kostendeckung tendenziell deutlich niedriger
Niederlande neu Kostendeckung tendenziell 4hnlich

Tabelle 11: Kostendeckung im Vergleich zur Schweiz (Quelle: [13])

Der Vergleich der ausgewihlten européischen Trassenpreissysteme mit dem Schweizerischen

Trassenpreissystem zeigt, dass

e das Schweizer System vergleichsweise sehr einfach ist, aber kaum Anreize zur System-

optimierung schafft.

* in Europa mit unterschiedlichen Faktoren versucht wird, Anreize zur Optimierung des
Zusammenwirkens zwischen Infrastruktur und EVU zu schaffen, um damit wieder an die

Systemoptimierungskultur vor der Trennung Infrastruktur/Verkehr anzukniipfen.

* in der Schweiz, die Trassenpreise trotz eher tiefer Kostendeckung insgesamt hoch sind
und in der Grundtendenz im Gegensatz zu den ausldndischen Beispielen die Giiterziige

stirker belastet werden als Reiseziige.

Die betrachteten ausldndischen Beispiele zeigen, dass verschiedenen Faktoren angewendet
werden, welche Anreize zur Produktivitdtsverbesserung des Gesamtsystems, wie bessere Ka-
pazititsnutzung und Erhohung der Trassenqualitit schaffen konnen, um damit die Marktfa-
higkeit der Giiter EVU zu erhdhen, was der Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene

forderlich sein kann.
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5 Entwicklung eines neuen Trassenpreissystems

Um eine Verbesserung des Schweizerischen Trassenpreisystems hinsichtlich einer besseren
Kostenorientierung zu erreichen, ist ein Umbau unumginglich. Eine Alternative in Form ei-
ner einfachen Verdnderung von einzelnen Preiselementen (Mindestpreis Zkm, Mindestpreis
Tkm) allein ist nicht zielfiihrend.

Nachstehend wird zuerst ein detailliertes Zielsystem entwickelt und anschliessend bezugneh-

mend darauf ein Vorschlag entworfen und begriindet.

5.1 Entwicklung eines Zielsystems fur Preismodelle

5.1.1 Verkehrspolitische Ziele (Verlagerung Guterverkehr auf die Schiene)

Um das Verlagerungsziel zu erreichen, muss neben den neuen NEAT-Achsen und der LSVA
sowohl der Transportpreis der Bahn gegeniiber dem LKW mit dem im geltenden Gesetz (mit
Referendum durch das Volk beschlossen) LSVA-Satz von 0,0275 CHF pro maximal zuldssi-
ge LKW-Bruttotonne konkurrenzfihig sein, als auch die Qualitdt des Bahntransports den

Marktanforderungen entsprechen.

Eine Senkung des Trassenpreises fiir Giiterziige konnte einen Beitrag zu konkurrenzfahigen
Transportpreisen der Bahn leisten. Hingegen sind die Auswirkungen allfdlliger Verschiebun-
gen der Infrastrukturkostenbeitrdge vom Giiterverkehr zum Personenverkehr (Fern- und Re-
gionalverkehr) oder zum Staat fiir die Beteiligten relativ gross und damit beziiglich der Um-

setzung moglicherweise problematisch.

Auch wenn der Giitertransportmarkt derzeit in weiten Bereichen preisbezogen reagiert und
die qualitativen Aspekte wenig zur Wahl der Verkehrsmittel beitragen, diirfte sich dies in re-
lativ kurzer Zeit dndern. Qualitative Aspekte, wie absolute Transportzeit und besonders die
zeitliche Zuverldssigkeit werden tendenziell immer wichtiger. Heute haben die Giiterbahnen
neben teils zu langen Transportzeiten vor allem ein Zuverldssigkeitsproblem, das zumindest
teilweise davon herriihrt, dass Giiterziige bei Verspatungen von Reiseziigen zugunsten dersel-

ben verzogert werden oder gar kurzfristig auf die Seite gestellt werden. Diese Problematik
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wird mit der Kapazititsauslastung der Infrastruktur infolge Ausbaus des Personenverkehran-

gebotes immer grosser.

Zur Steigerung der Marktfahigkeit des Schienen-Gliterverkehrs muss neben Preissenkungen
die Zuverldssigkeit erhoht werden, denn neben dem Trassenpreis gibt es weitere grossere
Preissenkungspotentiale. Dies kann hauptsdchlich mittels zeitlich zuverldssigeren Giiter-
zugstrassen erreicht werden, was aber eine andere Handhabung der Prioritéten bei der alltig-

lichen Betriebsdisposition bedingt.

Es ist zu erwarten, dass in Zukunft die absolute Hohe des Trassenpreises nicht mehr so be-
deutend ist, wie es derzeit zumindest den Anschein erweckt. Hingegen ist es langfristig wir-
kungsvoller und beziiglich der Verlagerung von Giiterverkehr von der Strasse auf die Schiene
zielfilhrender, wenn man den Trassenpreis mit der Zuverldssigkeit der Bereitstellung von

Giiterzugstrassen koppelt.

5.1.2 Andere Interessen der Politik respektive des Staates

Da mit den Trassenpreiseinnahmen nur ein Teil der Kosten der Infrastrukturunternehmung
gedeckt werden, hat der Staat ein Interesse an moglichst hohen Trassenpreiseinnahmen, d.h.

ein Umbau des Trassenpreissystems sollte nicht zu einem Riickgang der Deckung fiihren.

Die bereits getétigten und noch geplanten hohen Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur
sollen so gut wie moglich genutzt werden. Aus Griinden der Nachhaltigkeit kann der Staat
nicht nur an der in der Verfassung geforderten Verlagerung im alpenquerenden Giiterverkehr
interessiert sein, sondern allgemein an einer Verlagerung moglichst vieler Giiter- und Perso-

nenverkehrsnachfragen von den Schweizer Strassen auf die Schiene.

Aus Griinden der Larmschutzgesetzgebung ist der Staat an einer moglichst effizienten Um-
setzung der Schutzmassnahmen interessiert. Durch Massnahmen bei EVU konnen die durch

den Staat zu tragenden Kosten der Larmsanierung bei der Infrastruktur reduziert werden.
Durch die gesetzliche resp. vertragliche Verpflichtung (bilaterale Vertrage mit der EU) eines

freien Netzzugangs ohne Diskriminierung einzelner EVU ist der Staat an einem gerechten

Trassenpreissystem interessiert.
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5.1.3 Interessen der EVU

Sowohl Personen- als auch Giiter-EVU haben grundsitzlich ein Interesse an giinstigen Tras-
senpreisen, stellen aber Anforderungen an die Qualitit der Trassen sowohl als Resultat der

Planung als auch bei der operativen Durchfiihrung.

Sind Trassen suboptimal geplant oder entstehen Probleme bei der Nutzung (Verspitungen,
Umleitungen), haben die EVU ein Interesse, dass die ihnen entstehenden Mehrkosten durch
tiefere Trassenpreise oder andere Entschiddigungen gedeckt werden. Ebenso sind EVU nur
dann bereit, zu Gunsten von Kostenvorteilen der Infrastruktur in ldrmarme und fahrbahn-
schonende Fahrzeuge zu investieren, wenn die Infrastruktur die EVU an diesen Kostenvor-

teilen mittels Entschadigungen oder Preisnachldssen partizipieren ldsst.

Die EVU haben ein Interesse, ihr Produktionssystem dahingehend zu optimieren, dass die
Produktionskapazititen {iber die Wochen- bzw. liber die Tageszeit gleichmissig genutzt wer-
den. Wire im Trassenpreissystem ein diesbeziiglicher monetdrer Anreiz vorhanden, dann
hitten die EVU auch eine grossere Motivation, dies beim Pricing gegeniiber ihren eigenen

Kunden zu beriicksichtigen.

5.1.4 Verhaltnis zwischen Personen- und Giiter-EVU

5.1.4.1 Piinktlichkeit

Grundsitzlich sind alle EVU an Trassen interessiert, die so gefahren werden kdnnen, wie sie
geplant sind, also eine piinktliche Betriebsabwicklung erlauben. Auch Giiter-EVU miissen ih-
ren Kunden eine hohe zeitliche Zuverldssigkeit garantieren kdnnen, weil dies vom Giter-
transportmarkt aufgrund heutiger Logistikkonzepte gefordert wird. Zudem ist eine piinktliche
Betriebsabwicklung die Grundlage fiir eine hohe Produktivitit der Ressourcen Loks, Wagen

und Personal.

5.1.4.2 Genauigkeit der Trassenplanung

Sind im Reiseverkehr aus Griinden der Verkniipfung von Linien in Knoten zur Minimierung
von Umsteigezeiten minutengenaue Trassen nach vorgegebenen Angebotskonzepten zwin-
gend (Taktsystem), ist der Giiterverkehr zeitlich etwas flexibler. Diese Flexibilitdt hat aber

seine Grenzen bei den Bedingungen zur Erreichung einer hohen Produktivitit. So muss bei-
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spielsweise ein EWLV-System nach den gleichen Fahrplanprinzipien wie der Reiseverkehr
aufgebaut sein, um Sendungen zeitgerecht durch Rangierbahnhéfe zu leiten.

5.1.4.3 Anforderungen an die Infrastruktur

Da die Reisezeit im Giiterverkehr in der Regel nicht die gleiche Bedeutung aufweist wie im
Personenverkehr und zudem Giiterfahrzeuge in der Regel auch aus Kostengriinden nicht fiir
hohere Geschwindigkeit gebaut werden (<100 - 120 km/h), koénnte die Infrastruktur fiir den
Giiterverkehr viel kostengiinstiger gebaut und auch erhalten werden als dies bei den iiblichen
Mischverkehrsstrecken der Fall ist. Zudem stellt der Giiterverkehr viel niedrigere Komfortan-
spriiche an die Fahrbahn als der Reiseverkehr, womit zur Erhaltung der Genauigkeit der

Gleisgeometrie weniger Aufwand betrieben werden miisste.

5.1.4.4 Problematik der Prioritaten

Die gesetzliche Verankerung (EBG Art. 9a) der Prioritét des vertakteten Reiseverkehrs vor
dem Giiterverkehr ist eigentlich ein Hilfsmittel fiir Entscheidungen der Infrastruktur im Falle
von Konflikten. Diese Priorititsregel steht besonders auf Strecken mit hoher Auslastung im
Widerspruch zu obigen Qualitdtsanforderungen des Gliterverkehrs.

Die gesetzliche Regelung der Prioritédten ist eine Fortschreibung einer traditionellen Betriebs-
praxis im Falle von Storungen, wo der Grundsatz Personen- vor Giiterverkehr géngige Praxis
war. In der vormals integrierten Bahnunternehmung war die Prioritdtsfrage immer ein Prob-
lem fiir die Kundenbeziehung, jedoch kaum eines der direkt daraus entstehender Produkti-
onskosten, da man versuchte sowohl in der Planung als auch im Storungsfall, das Gesamt-

system wirtschaftlich zu optimieren.

Heute betrifft die Prioritdtsfrage eigenstindige Unternehmungen, welche die Folgekosten
nicht optimaler Trassen oder von Stérungen tragen miissen, auch wenn sie nicht Verursacher
sind. Besonders betroffen hiervon ist der nachrangig behandelte Giiterverkehr mit grossen
Verspatungen und entsprechenden Kostenfolgen. Zudem ist als Folge einer immer dichteren
Belastung des Netzes und einer damit verbunden wachsenden Zahl von Kapazititsengpéssen
zu erwarten, dass die Behinderungen des Giiterverkehrs zunehmen, wenn man nicht mit qua-
litdts- und kapazititserhohenden Anreizsystemen oder mit einer neuen Prioritétsregelung rea-

giert.
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5.1.5 Interessen der Infrastrukturunternehmung

Eine Eisenbahninfrastrukturunternehmung hat ein Interesse, die vorhandene Infrastruktur
moglichst gut auszulasten, d.h. moglichst viele Trassen zu verkaufen. Zudem muss sie einen
moglichst hohen Ertrag aus Trassenverkdufen erzielen. Der tiefe Kostendeckungsgrad der
Trassenpreise flihrt aber in der Regel nicht zu Investitionen in hohere Kapazitit, obwohl dies

moglicherweise durch die Initiatoren der Trennung Infrastruktur/Verkehr so gedacht war.

Die Ziele des Schweizer Trassenpreissystems sind eine Deckung der Betriebsfithrungskosten
(bei hoher Automation), die Deckung der durch eine Zugfahrt entstehenden Erhaltungs- und
Energiekosten und der Generierung eines Deckungsbeitrages an die iibrigen Kostenteile. Alle
diese Teilziele konnen am besten mit einer Maximierung der Trassenverkdufe erreicht
werden.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmung muss ein Interesse haben an:

* gleich schnellen Trassen fiir alle EVU

* gleichmissige Verteilung der Trassen iiber die Betriebszeit (Jahresganglinie, Wo-

chenganglinie, Tagesganglinie)

* EVU, die dank guter Leistung in der Lage sind, hohe Trassenpreise zu bezahlen

Und sofern die Kosten nicht voll gedeckt werden kdnnen:

*  moglichst wenig Unterhaltsaufwand durch eine Zugfahrt (Abniitzung Fahrbahn)

e sparsamer Umgang mit Strom und Kostenbeitrag an Infrastruktur der Stromversor-

gung durch EVU, die Dieselloks einsetzen.
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5.1.6 Zielsystem aus der Sicht aller Beteiligten

Das generelle Zielsystem (siehe auch Kap. 2.2) kann im Hinblick auf konkrete Anpassungen

detailliert werden.

Dieses detaillierte Zielsystem stellt sich folgendermassen dar:

A. Giinstige Trassen:

1. Tiefer Trassenpreis bzw. Kostenreduktionen fiir Giiter-EVU
2. Stérkere Anlehnung an die Kostenstruktur der Infrastruktur

3. Zuschlag fiir Ziige, die liberméssig Kapazitit beanspruchen (harmonische Ein-
bettung in das Gesamtsystem)

4. Rabatt fiir Zlige auf schlecht ausgelasteten Strecken
5. Rabatt fiir Ziige in Randzeiten

B. Geniigend/Flexible Trassen:

1. Feste Giiterverkehrstrassen (Slots bei Fahrplanplanung vorsehen)

2. Infrastruktur sorgt fiir viele Trassen inklusive von notwendigen Reserven (genii-
gend Angebot schaffen, um Nachfrage zu erzeugen)

C. Qualitativ hochwertige Trassen:

1. Koppelung des Trassenpreis an die Trassenqualitit

2. Beriicksichtigung des Giiterverkehrs bei Trassenplanung (Prozessfithrung der
Trassenplanung nicht nur beim Personenverkehr)

D. Keine Wettbewerbsnachteile zwischen verschiedenen Infrastrukturbenutzern:

1. Anlagenstandard ist beriicksichtigt (Mit-Zahlung von hoher Infrastrukturqualitat
fiir den Personenverkehr durch den Giiterverkehr)

2. Verschleiss grundsétzlich berticksichtigt

3. Unterschiedliches Verschleissverhalten der Fahrzeuge und der Fahrdynamik be-
riicksichtigt
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E. Weitere Motivationen
1. Interoperabilitit des Preissystems (Einbezug in die Trassenpreislandschaft der
Umlénder)

2. Keine Verfilschung der Produkte der Giiterverkehrsunternehmung infolge selek-
tiver Subventionierung

3. Transparenz des Trassenpreissystems fiir Nutzer und Einfachheit

4. Gesamtertrag der Infrastruktur sollte nicht durch das neue Trassenpreissystem
verdndert werden

5. Einfache Praktikabilitdt, Nutzung von vorhandenen Informations- und Datensys-
temen.
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5.2 Grundsatzliche Fragen zu einem neuen Trassenpreissystem

5.2.1 Markt- oder kostenorientiertes Trassenpreissystem

In den Anfingen der Diskussion um Trassenpreise - und teilweise heute noch - wurde oft
vorgeschlagen, marktorientierte Trassenpreise anzubieten, um auch eine Konkurrenzsituation
zwischen Strecken zu schaffen und die tageszeitlichen Nachfragespitzen nach Trassen zur Er-
héhung der Einnahmen zu nutzen. Nun ist aber festzustellen, dass ein rein marktorientiertes
TPS problematisch ist, weil es sich bei den Eisenbahntrassen um ein natiirliches Monopol
handelt und weil ohnehin ein massgeblicher Teil der notwendigen Einnahmen zur Vorhaltung

von Trassen durch den Staat aufgebracht werden muss.

Daher haben sich in der Praxis kostenorientierte TPS (mit Marktelementen) durchgesetzt. Da
die NZV der Schweiz Aussagen enthilt, welche Kosten iiber Trassenpreise zu decken sind,
kann ohne grundsitzliche Verdanderung der gesetzlichen Grundlage gar kein mehrheitlich

marktorientiertes TPS eingefiihrt werden.

Trotzdem sollen im Rahmen einer Verdnderung des TPS Steuerungselemente eingefiihrt wer-
den, um Anreize zu besseren Streckenauslastung, zum Ausbau der Infrastruktur zu schaffen

und aus hoher Trassennachfrage Einnahmen zu generieren.

5.2.2 Ist eine reine Anpassung des heutigen Trassenpreissystems
zielfUhrend?

Das heutige Schweizerische Trassenpreissystem ist wenig geeignet, die vielfiltigen Anforde-
rungen respektive Zielsetzungen zu erfiillen. Auslidndische Beispiele zeigen, dass durchaus
andere Ansitze denkbar sind, die zwar auf den ersten Blick komplex erscheinen, aber beziig-
lich Aufbau logisch sind und verschiedene Beeinflussungen der beteiligten Akteure im Sinne

einer Systemoptimierung ermdglichen.

Allerdings ist die Gliederung der Formel in Preiselemente, welche mit Zkm und solche wel-
che mit Tkm zu multiplizieren sind, sinnvoll und mit der Korrelation mit den Infrastruktur-
kosten zu begriinden. Die Hohe der Preiselemente muss jedoch so festgelegt werden, dass
durch Multiplikation mit Faktoren oder durch Variationen der Preise die beabsichtigte Wir-
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kung bei den beteiligten Partnern im Sinne der Systemoptimierung der Bahn zu erzielen ist
(s.a. Kap. 3.7).

Der Deckungsbeitrag in dem Sinne, wie er im heutigen System begrifflich verwendet wird, ist
dann problematisch (s.a. Kap. 3.6), wenn man Trassenpreise mit Infrastrukturkosten begriin-
den will. Zudem wird dieser Deckungsbeitrag dazu beniitzt, um die Ertrdge aus den Trassen-
verkdufen zugunsten tieferer Staatsbeitrdge zu erhohen. Diese Tatsache und die immer wieder
erfolgenden Erhohungen machen den Deckungsbeitrag fiir die EVU zu einem Unsicherheits-
faktor. Insbesondere ist der Deckungsbeitrag in einem kostenorientieren System schlichtweg
systemwidrig. Daher ist er zu Gunsten der Erhéhung vorhandener und der Einfiihrung neuer

Preiselemente wegzulassen.

5.2.3 Struktur eines neuen Trassenpreissystems

Die Unterteilung in Grundpreis und Zusatzleistungen soll beibehalten werden. Der Begriff
Grundpreis als Summe aus Mindestpreis und Deckungsbeitrag wird wegen des Wegfalls des
Deckungsbeitrages nicht mehr bendtigt und durch den Terminus Basispreis ersetzt. Da die
Zusatzleistungen mit direkten Kosten in dem Sinne korrelieren, dass die Kostenansétze in der
Regel (Ausnahme Rangierleistungen in Rangierbahnhdéfen) auch in Zukunft so gewéhlt
werden, dass die effektiven Kosten auf die EVU iiberwilzt werden, konnen die

Zusatzleistungen im neuen System weiterverwendet werden.

Der Basispreis setzt sich aus Preiselementen zusammen, welche die Kosten der Betriebsfiih-
rung, des Unterhaltes (auch Erhaltung genannt) der Infrastruktur und des Energiebezuges
inklusive Infrastruktur bis zum Stromabnehmer decken. Die Kostensitze fiir den Energiebe-
zug decken den Aufwand, deren Unterscheidung zwischen Zugtypen sind logisch und die
diesbeziigliche Behandlung von Ziigen mit fahrdrahtunabhingiger Traktion nachvollziehbar.
Deshalb wird die Energie nicht weiter betrachtet, respektive die Preisberechnung kann in ein

neues System libernommen werden.

Das Preiselement Betriebsfiihrung wird unterteilt in einen Basispreisgetriebstiinrung Und in eine
Gebiihr zur Beniitzung von Knotenbahnhéfen (kommerzielle Halte oder Behandlung), die

der Deckung von Betriebsfiihrungskosten in diesen aufwindigen Knotenanlagen dient.

Das Preiselement Unterhalt wird unterteilt in einen BasispreiSunternait Und in eine Gebiihr fiir
Zughalte an Stationen (kommerziell), die der Deckung von Kosten der Fahrgastanlagen

dient.
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Die Basispreise werden zur Steuerung des Verhaltens der beteiligten Unternehmungen im
Sinne der Detailziele (s.a. Kap. 3.1.6) mit Faktoren multipliziert oder es werden die Basis-

preise unterschiedlich festgelegt.

5.3 Vorschlag fur den Aufbau des Trassenpreissystems

Der Aufbau erfolgt in der Reihenfolge der verwendeten Formeldarstellung, die sich in graphi-
scher Form in Abbildung 25 auf Seite 74 findet. Um die Konformitdt mit den Zielsetzungen
aufzuzeigen, werden die Nummern der Teilziele im Klammern der Begriindung beigefiigt.

Die Quantifizierung respektive Kalibrierung erfolgt im Kap. 6.

5.3.1 Preiselemente und Faktoren Betriebsfuhrung

Die heutige starke Zugsgewichtslastigkeit (Tkm) ist zu korrigieren, um der effektiven Kos-
tensituation besser Rechnung zu tragen. Das heute systembedingt hohe Preisniveau fiir Giiter-
zlige — neben dem Preis flir Unterhalt wird der Giiterverkehr zusitzlich tiber den Deckungs-
beitrag gewichtslastig bepreist — ist erst zum Problem geworden, nachdem Deckungsbeitrage

und Subventionen zu Gunsten des Giiterverkehrs wegfallen (Ziel A.1).

Eine hohere Gewichtung der Zkm ist auch mit der Tatsache begriindbar, dass der Aufwand
der Betriebsfithrung aber auch eine Kapazititsoptimierung von den Ziigen und nicht von de-
ren Bruttogewicht oder vom Fassungsvermdgen abhingig ist. Die heutige Dominanz des Ge-
wichtes ist ein kleiner Anreiz zur Minimierung der Zugzahlen durch bessere Auslastung ins-
besondere der Giiterziige (Ziele A.1, B.2)

5.3.1.1 Basispreisgetriebsfiihrung

Der heutige Mindestpreis Betriebsfiihrung als Einheitspreis muss erhdht werden, damit die zu
multiplizierenden Steuerungsfaktoren die beabsichtigte Wirkung im Sinne der Zielsetzungen
erfiillen. Damit wird auch ein Teil des Wegfalls des Deckungsbeitrages kompensiert (Ziel
E.4).

Zusitzlich ist der Preis unterschiedlich nach Streckenkategorien festzulegen, um allenfalls
Verkehr auf schlechter ausgelastete Strecken zu lenken (Ziel A.4). Sind schlechter ausgelas-
tete Strecken lidnger, als die Strecke erster Wahl, miissen mit einer Preisdifferenzierung
Mehrkosten fiir die EVU (ldngere Distanzen und damit hoherer Unterhaltsanteil, mehr Ener-
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giekosten und langere Fahrzeit) kompensiert werden kdnnen, damit eine EVU die ldngere
Strecke wihlt. Dies wird besonders bei aus Kapazititsgriinden erwiinschter Verlegung von
Ziigen von Basistunneln auf die Bergstrecke (aktuell LBT) oder von der NBS auf die Strecke

via Burgdorf notwendig.

Auf Streckenabschnitten mit hoher Nachfrage (Engpéasse) oder mit hoher Infrastrukturqualitét
und entsprechend hohen Erstellungskosten ist die Zahlungsbereitschaft nachfragegerecht zu
nutzen. Dadurch lésst sich die Infrastrukturunternehmung zur Behebung der Kapazititseng-
passe motivieren (Ziel B.2). Es ist besser nachvollziehbar, wenn bei Inbetriebnahme einer
teueren Neubaustrecke (2004 NBS, 2007 LBT) diese neue Strecke besonders hoch bepreist

wird, als wenn als Folge davon eine netzweite Trassenpreiserhohung durchgefiihrt wird.

Unterschiedliche Preise nach Streckenkategorien sind auch damit zu begriinden, dass auf
stark belasteten Hauptstrecken der Betriebsfiihrungsaufwand hoher ist, als auf Nebenstrecken.
Die Erhaltung des stabilen Betriebsablaufs erfordert dort hohe Aufmerksamkeit und entspre-
chender Personal und Sachaufwand, wo viele Ziige verkehren.

5312 Faktor FGaninnie

Mit einem Ganglinienfaktor kann ein Anreiz gegeben werden, Trassen in Zeiten schwicherer
Auslastung zu bestellen, wenn der Produktionsprozess der EVU dies ermdglicht (Giiterver-
kehr, Extraziige) (Ziel A.5).

Viele Kapazititsengpésse hingen mit dem Bedarf nach Verstiarkungsziigen von Personenver-
kehrsunternehmen zu den Pendlerzeiten ab. Heute muss im EWLV im Raume Ziirich bereits
auf Spitzenzeiten des Berufsverkehrs Riicksicht genommen werden, ohne dass die betroffene
EVU dafiir entschidigt wird.

5.3.1.3 Faktor Fgeschwindigkeit

Dieser Faktor dient der preislichen Kompensation von iibermissiger Trassenbeanspruchung
von Ziigen, welche deutlich schneller oder langsamer als die Mehrheit der Ziige auf einer
Strecke verkehren. Es betrifft dies Hochgeschwindigkeitsziige mit V>160 km, Neigeziige,
langsame und traktionsschwache (Giiter-) Ziige zumindest auf Strecken mit hoher Trassen-
nachfrage. Ein solcher Trassenpreiszuschlag ist grundsitzlich wiinschenswert und mit mehr

Kosten, respektive entgangenen Ertragen fiir die Infrastruktur zu begriinden (Ziel A.3).
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Zu diesem Thema gehoren auch Zuschldge fiir Regionalziige, welche auf Hauptstrecken mit
kurzen Stationsdistanzen (Bau zusétzlicher Haltestellen aufgrund regionaler Begehren) ver-
kehren. Ein typisches Beispiel ist die Stadtbahn Zug, wo trotz des extremen Beschleuni-
gungsvermogens der eingesetzten FLIRT Kapazititsprobleme geschaffen wurden. Im weite-
ren konnten damit zusétzliche Zughalte bestraft werden, die iibermissige Kapazititsverluste

produzieren.

5.3.1.4 Knotengebliihr

Die bestehende Knotengebiihr kann belassen werden, da sie sich dadurch begriindet, dass in

Knoten (resp. grossen Bahnhofen) komplexe Anlagen betrieben werden miissen (Stellwerke).

Die Koppelung der Knotengebiihr an Zughalte (und damit primér an den Reiseverkehr) ist
begriindbar, da Ziige in Knotenbahnhdfen zu von andern Ziigen abhingigen Perronkanten ge-
fiihrt werden miissen, um zeitgerecht Anschliisse an andere Ziige zu ermoglichen, oder wie-
derum zeitgerecht in die erforderliche Richtung weiterfahren miissen. Nicht haltende Ziige in
Knoten konnen freier disponiert werden, weil die zeitliche Flexibilitdt wegen fehlenden ver-

offentlichten Fahrplénen grdsser ist, und weil freie Gleiswahl moglich ist.

5.3.2 Preiselemente und Faktoren Unterhalt

5.3.2.1 Basispreisynternait

Das Berechnungskriterium Bruttotonne soll beibehalten werden, um die mit diesem Kriterium
logisch zu verkniipfenden Faktoren Franrbahnquatitit, UNd Fpeanspruchung begriindbar einzufiihren.
Ein System, welches auf die Deckung von Grenzkosten der Infrastruktur Bezug nimmt, muss

in irgendeiner Form das Zuggewicht mitberiicksichtigen (Ziel D.2).

Erwagung:

Die Aufteilung des heutigen Mindestpreises fiir den Fahrbahnunterhalt in eine Zkm ab-
hingigen und Tkm abhingigen Teil ist denkbar, um den Giiterverkehr und auch den
schweren IC Verkehr weiter zu entlasten. Begriinden liesse sich diese Aufteilung allen-
falls damit, dass es auch lastunabhidngigen Verschleiss gibt (Zeitverschleiss, Triebfahr-
zeuge). Eine solche Aufteilung schwicht aber die Wirkung nachstehender Faktoren.

Zudem wiirde das System komplizierter und schwieriger nachvollziehbar (Ziel E.3).
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5.3.2.2 Faktor Fraprbannqualitit

Unterschiedliche Zugstypen stellen unterschiedliche Anforderungen an die Qualitit der Fahr-
bahn hinsichtlich der Lagegenauigkeit der Schienen, des Abzweigradius der Weichen und der
sicherungstechnischer Ausstattung. Mithilfe des Faktors Franrbannquaitac S0l dies in der Be-
rechnung des Trassenpreises beriicksichtigt werden (s.a. 5.1.4. Anforderungen an die Infra-

struktur).

So muss heute ein Teil des Erhaltungsaufwandes nur fiir die Komfortanspriiche des Perso-
nenverkehrs geleistet werden. Reine Giiterstrecken konnten mit weniger Erhaltungsaufwand
auskommen. Zusétzlich entsteht Mehrverschleiss durch Giiterziige, weil diese schnell fahren
miissen, um mit den Reiseziigen auf stark belasteten Strecken mitzuhalten, obwohl ein etwas
tieferes Geschwindigkeitsniveau des Giiterverkehrs ausreichend wére (Ziel D.1). In diesem
Zusammenhang sei an die hohe Profitabilitat amerikanischer Giiterbahnen erinnert, wo neben
den viel hoheren Lasten auch ein niedrigerer Anlagen- und Erhaltungszustand zur Senkung

der Kosten beitrégt.

5323 Faktor FBeanspruchung

Mit einem Fgeanspruchung kann durch Einbezug der Kenntnisse iiber die dynamische Fahrbahn-
beanspruchung (Vmax, Vkurve, Radsatzlast, Raddurchmesser, Laufwerkbauart) eine gerechtere

Kostenverteilung auf Zugskategorien erreicht werden (Ziel D.3).

Damit konnen EVU motiviert werden, Fahrbahnverschleiss-optimierte Fahrzeuge zu bauen.
Diese frither unternehmensinterne Systemoptimierung muss mit der Trennung Infrastruk-
tur/Betrieb auf andere Weise erreicht werden. Eine EVU wird aber nur dann in verschleiss-

freundliche Laufwerke investieren, wenn sie daraus einen wirtschaftlichen Vorteil hat.

5.3.2.4 Haltegebiihr

Die Beriicksichtigung der Tatsache, dass fiir den Reiseverkehr Haltepunkt-Infrastrukturen
oder spezifische Anlagenstandards (Ziel D.1) vorgehalten werden, ist zumindest in den
Knoten mit umfangreichen Gleis- und Perronanlagen zwecks Gewédhrung von Anschliissen

mit den Knotenzuschlidgen bereits beriicksichtigt.

Zusitzlich zur Knotengebiihr, die der Deckung der Betriebsfithrungskosten und auch als

Deckungsbeitrag fiir die Vorhaltung komplexer Fahrbahnen dient, soll bei allen Haltestellen
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oder Bahnhofen eine Haltegebiihr verrechnet werden. Diese Erginzung des Knotenpreises ist
mit Kosten fiir den Unterhalt der fahrgastseitigen Anlagen zu rechtfertigen. Sie féllt fiir alle
Haltestellen an, also gegebenenfalls auch zusétzlich zur Knotengebiihr bei grossen Stationen.

Zudem wird damit der wegfallende Deckungsbeitrag mitkompensiert.

5.3.3 Rabatt bei ungeniugender Qualitat

5331 Faktor FReisezeit

Eine qualitativ gute Trasse zeichnet sich dadurch aus, dass es eine Ubereinstimmung der
geplanten Fahrzeit mit der betrieblich moglichen Fahrzeit (Technische Fahrzeit plus
Reserven) unter Voraussetzung einer normalen Kapazititsausnutzung gibt. Kommt es wegen
hoher Kapazititsauslastung/Uberlastung von Teilstrecken und Knotenbereichen (Zeitverluste
durch Uberholungen und Wartezeiten beim Ubergang von einem Streckenabschnitt zum
andern) zu einer planméssigen Fahrzeitverlingerung, so reduziert sich die Produktivitdt und
die Qualitét der Trasse. Betroffen davon ist in Folge der Prioritétsregelung (siche 5.1.4.4) bei

der Trassenplanung primir der Giiterverkehr.

Ein Qualititsmangel wegen Wartens und Uberholungen fiihrt zu direkten Mehrkosten, weil
Lokfiihrer mehr Arbeitszeit zu leisten haben, Loks und Wagen weniger Kilometer pro Zeit-
einheit zuriicklegen oder sogar transportzeitkritische Giiter nicht mit der Bahn befordert wer-
den. Derartige Trassen miissten zum Kostenausgleich bei den EVU einen tieferen Trassen-
preis zur Folge haben.

Um dies abzubilden, wurde der Faktor Freisezeit €ingefiihrt, der nachgelagert mit dem zuvor
ermittelten Trassenpreis multipliziert wird (Ziele C.1 und indirekt auch C.2). Durch ihn soll
ein finanzieller Ausgleich zwischen Nutzern von schnellen, und damit hoch produktiven

Trassen und Nutzern von langsamen, weniger produktiven Trassen erfolgen.
Dieser Faktor Freisezeit 15t somit als Trassenpreisrabatt fiir ein nicht den Wiinschen des Be-

stellers zu lieferndes Produkt zu verstehen. Der Rabatt soll auf der Summe der Betriebsfiih-

rungs- und Unterhaltspreise gewihrt werden, also nicht auf Energie und Zusatzleistungen.
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5.3.4 Hinweise zu Preiselementen, die aus dem heutigen System ibernommen
werden

5.3.4.1 Energie

Die betriebsleistungsabhéngige Berechnung der Energie bleibt unverdndert, da sie sich be-
wihrt hat und die Ertrige die Kosten decken (vgl. Kapitel 3.4 Kostendeckungsgrad von SBB

Infrastruktur).

In Zukunft sollte auch eine Abrechnung nach tatsédchlichem Verbrauch tiber Zéhleinrichtun-
gen auf den Triebfahrzeugen moglich sein, auch um einen Anreiz zur energiesparenden
Fahrweise zu geben. Eine verbrauchsabhédngige Abrechnung wire auch alternativ zur jetzigen
betriebsleistungsabhiingigen Berechnung denkbar, wie dies in Osterreich bereits praktiziert
wird. Dies ist in der NZV auch vorgesehen.

5.3.4.2 Zusatzleistungen und Larmbonus

Zusatzleistungen und der Larmbonus sind beizubehalten und bei Bedarf auszubauen.

5.3.4.3 Bonus/Malus System

Es ist zu erwarten, dass ein Bonus/Malus System eingefiihrt wird (Ziel C.1). Dies ist zu be-
griissen, stellt dieses Werkzeug ein wichtiges Element zur Erhhung der Qualitit des Systems
Eisenbahn dar.

5.3.5 Uberpriifung der Zielerfiillung

Mit den Preiselementen und Faktoren werden die in Kap. 5.1.6 festgelegten Ziele A.1, A.3,
A4, AS, B2, C.1, C.2, D.1, D.2, D.3, F.4 direkt erfiillt. Die Erfiillung der Ziele hingt aber
nicht nur von der Einfiihrung der Preiselemente und Faktoren, sondern primér von deren Ka-
librierung ab, die sowohl die beabsichtigte Wirkung als auch die Hohe der Kostendeckung

beeinflusst.

Das Ziel A.2 ,, Stirkere Anlehnung an die Kostenstruktur der Infrastruktur® ist durch die Be-

griindbarkeit der einzelnen Elemente erfiillt.
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Das Ziel B.1 ,Feste Giiterzugstrassen/Slots* ist abhdngig von der Priorititsordnung, die al-
lenfalls unabhédngig vom Trassenpreissystem zu dndern ist. Allerdings hat die Infrastruktur
mit dem neuen System einen Anreiz kundengerechte Giiterzugstrassen im Voraus festzule-

gen, da sie dafiir einen héheren Preis erzielen kann.

Das Ziel E.1 ,Interoperabilitdt™ ist nicht erfiillt, die Angleichung an die noch unterschiedli-
chen Systeme der européischen Infrastrukturgesellschaften ist aber ein Schritt in die richtige

Richtung.

Das Ziel E.2 , Keine Verfialschung der Produkte infolge selektiver Subventionierung® ist des-
halb nicht erfiillt, da die Frage der Subventionierung im Rahmen der Entwicklung des Tras-
senpreissystems bewusst ausgeklammert wurde. Aussagen zu dieser Problematik sind im Ka-
pitel 8.4.3 zu finden.

Das Ziel E.3 ,Transparenz* ist in dem Sinne erfiillt, dass die vorgeschlagenen Elemente

sachlich nachvollziehbar sind.
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5.4 Darstellung des neuen Preismodells

Betriebsfiihrung Unterhalt
Basispreis BPg,icnsinrune (CHF) pro Zkm Basispreis BPy,;ha¢ (CHF) pro Tkm

2,00 1,40 1,10 0,90 0,003

Neubau- Haupt- Sekundar- Regional-
strecken achsen netz netz

1,2 1,1 0,7

FGanglinie (--) Hochgeschwindig- Personenver- Guter-

1,1 1,0 0,9 keitsverkehr kehr klassisch verkehr
Spitzenlast Normallast Niedriglast [
T X

[ x|
FBeanspruchung (")
FAFahrze it (") 1,2 1,0 0,8
hohe Be- normale Be- niedrige Be-
L0 13 anspruchung anspruchung anspruchung
im Streckenge- Abweichung

schwindigkeitsband von +/- 10% [

i —

Haltegebithr (CHF) pro Stationshalt

Knotengebithr (CHF) pro Ein-/Ausfahrt 3,00 2,00 1,00
hoher Aus- mittlerer Aus- niedriger Aus-
10,00 . 6,00 baustandard baustandard baustandard
grosse Knoten kleine Knoten

Summe aus beiden Teilen

FReisezeit (' ')

1,1 1,0 0,9
konzessionierte PV-Trasse schnelle Trasse langsame Trasse

—

Energie
8 % + I— Zusatzleistungen

Bonus/
Malus = Trassenpreis

Abbildung 25: Struktur des neuen Trassenpreismodells incl. Kalibrierung, Quelle (IVT)
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5.5 Bezug des Trassenpreismodells zu auslandischen
Trassenpreismodellen

Bei der Auswahl und der Auspragung der neuen Trassenpreiselemente wurde teils auf Er-

kenntnisse der Analyse der ausldndischen Trassenpreissysteme in Kapitel 4 zuriickgegriffen.

Folgende Abbildung zeigt den Bezug der einzelnen Elemente zum Ausland:

Kostenteil | Wert/Faktor Bemerkungen Bezug zum Ausland
Betriebs- BPgetrienst. (CHF) | je nach Streckenkategorie Deutschland, (")sterreich, Frankreich, Ita-
fiihrung x Zkm lien, Grossbritannien
X
FGangiinie (=) je nach Streckenkategorie | Italien, Frankreich
" und Tageszeit
FsGeschwindigkeit (=) | Bei Abweichung von Vsyecre | Italien
X
Knoten (CHF) Fiir Nutzung von Knoten Italien
Unterhalt BPynternait (CHF) | alle Ziige gleich Osterreich, Grossbritannien, Niederlande
x Tkm x
Franrbannquatitat () | Qualitdtsanforderung durch | eingeschrinkt in Deutschland und Frank-
X Zugstypen reich
Fgeanspruchung (--) Fahrbahnbeanspruchung (")sterreich, Grossbritannien, Italien
+
Halte (CHF) Fiir Stationshalte Frankreich, Deutschland, Niederlande
(incl. Kategorien)
Gesamt FRreisezeit (--) Trassenqualitét eingeschrinkt in Deutschland

Tabelle 12: Trassenpreismodell und Bezug zum Ausland; Quelle (IVT)
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6 Kalibrierung des Preismodells

6.1 Grundsatze der Kalibrierung

Es wurde iterativ versucht, die einzelnen Preise und Faktoren so festzulegen, dass

4 mit der gewihlten Hohe und der heute verkauften Zugkilometer mindestens der gleiche

Ertrag erzielt wird,

4 beabsichtigten Effekte der verschiedenen Elemente auch tatséchlich erzielt werden

konnen.

Anhand von Beispielziigen aus den jeweiligen Produktkategorien und einer moglichst realis-

tisch geschitzten Verteilung der Betriebsleistung wurden die heutigen Trassenpreisertrige'

aus Fahrdienst, Unterhalt, Knotenzuschldgen und Deckungsbeitrigen nachgebildet und als

Zielwert fiir die zu erreichenden Ertrdge des neuen Trassenpreissystems angesetzt. Hierbei

wurden notwendigerweise Vereinfachungen vorgenommen.

Dabei wurde von folgenden Daten ausgegangen:

Produktkategorie Verkehrsleistung
absolut [mio. Zkm] relativ [%]

Personen-Fernverkehr 58,95 47
Personen-Regionalverkehr 66,56 53
Summe Personenverkehr 125,51 100
Schwere Giiter-Ganzziige 12,92 26
Kombi-Gliterziige 14,84 30
Giiter-Wagenladungsverkehr 22,22 44
Summe Giiterverkehr 49,97 100

Tabelle 13: Verteilung der Betriebsleistung, Quelle: [5]

! Jahr 2005. Ohne Zusatzleistungen und Energie.
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Personenverkehr| Giiterverkehr |Gesamt

Trassenkilometer in Millionen 120 31 151
Heutiger Ertrag in Millionen CHF ' 374 143 517
ermittelter Ertrag nach heutigem System mit verein-
. .y 386 177 563
fachten Annahmen im Kalibrierungssystem
ermittelter Ertrag nach neuem System mit verein-
461 128 589

fachten Annahmen im Kalibrierungssystem

Tabelle 14: Kalibrierungsdaten
Die quantitative Ausprigung der einzelnen Faktoren wird im Anschluss beschrieben.

Die vorgeschlagene Kalibrierung ist als ein erster Vorschlag fiir die Diskussion der Weiter-

entwicklung des Schweizerischen Trassenpreissystems zu betrachten.

Aufgrund der Einfiihrung von verschiedenen Streckenkategorien und der diversen Faktoren
héngt die tatsdchliche Hohe des individuellen Trassenpreises eben von diesen Elementen ab.
Die Anzahl der Beispielziige wurde im Kalibrierungssystem jedoch aus Griinden der Verein-
fachung begrenzt. Zudem mussten fiir die Zuordnungen zu den einzelnen Faktoren und Kate-
gorien Schiatzungen vorgenommen werden. Daher kann die Summe der Trassenpreisertrige
bei einer konkreten Berechnung mit allen Ziigen im Gesamtsystem von den oben genannten
Betrigen abweichen. Dies wire fiir eine weitere Detaillierung des Kalibrierungsmodells auch
der als nichstens zu titigende Schritt. Die im Rahmen dieser Studie vorgenommene Grobka-
librierung diente der ersten Quantifizierung der Preise und Faktoren des Trassenpreismodells
und der Abschitzung, ob die Summe der zu erzielenden Trassenpreiseinnahmen in etwa dem

heutigen Niveau entsprechen.

6.2 Quantitativen Auspragung der einzelnen Trassenpreiselemente

Die graphische Darstellung der Trassenpreisformel findet sich in Abbildung 25 auf Seite 74

! Jahr 2005. Ohne Zusatzleistungen und Energie.
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6.2.1 Basispreisgetriebsfiihrung

Dieser Basispreis wird im Vergleich zum Mindestpreis im heutigen Trassenpreissystem er-
hoht und nach Streckenkategorien gestaffelt. Die Erhohung dient der teilweisen Kompensati-
on des Wegfalls des Deckungsbeitrages. Der Basispreis betrdgt zwischen 0,90 CHF/Zkm
(Kategorie 3), 1,10 CHF/Zkm (Kategorie 2), 1,40 CHF/Zkm (Kategorie 1) und 2,00
CHF/Zkm (Kategorie 0), je nach verkehrlicher Bedeutung des jeweiligen Streckenabschnit-
tes.
Vereinfacht umfassen die Streckenkategorien folgende Teile des Streckennetzes:

* Kategorie 0: Neubaustrecken wie z.B.: Mattstetten-Rothrist; NEAT-Tunnel

* Kategorie 1: Hauptachsen wie z.B.: Basel-Ziirich; Ziirich-Chiasso; Ziirich-Bern

* Kategorie 2: Ergénzungsnetz wie z.B.: Ziirich-St.Gallen; Ziirich-Chur; Basel-Biel

* Kategorie 3: restliches Netz als Regionalnetz

Abschnitt Streckenkategorie Basispreis CHF/Zkm
[Neubaustrecken; NEAT-Tunnel 0 2,00%*
Hauptachse; z.B.: Basel-Ziirich 1 1,40
Erginzungsnetz; z.B.: Basel-Biel 2 1,10
Regionalnetz; z.B.: Koblenz-Baden 3 0,90

Tabelle 15: Streckenkategorien fiir Basispreis Betriebsfiihrung; Quelle (IVT)

* Der Preis der Streckenkategorie 0 muss noch im Hinblick auf die Frage der gewollten Um-
leitung auf alte Strecken (Problem neuer Lotschbergtunnel: kurze Neubaustrecke, ldngere
Bergstrecke) detailliert ermittelt werden. In diese Uberlegung sind folgende Faktoren mit ein-

zuschliessen:
* Dbei Nutzung der Altbaustrecke:

Hoherer Personalaufwand, langere Altbaustrecke, mehr Energieverbrauch, hoherer

Verschleiss, langere Fahrzeit (damit schlechtere Fahrzeugauslastung und Umléufe)
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* bei Nutzung der Neubaustrecke:

Attraktivitdtsgewinn durch wesentlich kiirzere Fahrzeit im Personenverkehr gene-

riert mehr Kunden und damit mehr Einnahmen.

Eine erste Berechnung wiirde aufgrund dieser Uberlegungen fiir den kurzen Abschnitt der
Neubaustrecke Lotschbergtunnel einen Basispreis von ca. 6,50 CHF pro Zkm rechtfertigen.

Dies zeigt, dass die Problematik Tunnel/Bergstrecke mit dem Trassenpreis allein nicht zu 16-
sen ist, da ein derartig hoher Preis die Nutzung des Tunnels fiir verschiedene Zugskategorien

unattraktiv machen wiirde.

6.2.2 Faktor Fgangiinie

Viele Strecken weisen eine mehr oder weniger stark ausgeprégte tages- oder wochenzeitliche
Betriebsspitzenbelastung auf. Da die Streckenkapazitit auf diese Spitzenbelastung ausgelegt
werden muss, soll nun versucht werden, diese Belastung gleichmaéssiger iiber den Tag bzw.
die Woche zu verteilen. Dazu werden Trassen in diesen Spitzenverkehrszeiten verteuert, wih-
rend diejenigen in Niedriglastzeiten verbilligt werden. Dies erfolgt mit Hilfe des Faktors

F Gangiinie, der sich wie folgt darstellt:

Abschnitt FGanglinie
6-9 Uhr; 15-19 Uhr 22-6 Uhr restliche Zeiten
Hauptachse
z.B.: Basel-Ziirich 1,1 (Hochlast) 1,0 (Normallast) 1,0 (Normallast)
z.B.: Gotthard 1,0 (Normallast) 1,1 (Hochlast) 0,9 (Niedriglast)
Ergidnzungsnetz
z.B.: Basel-Biel 1,1 (Hochlast) 0,9 (Niedriglast) 1,0 (Normallast)
Regionalnetz
z.B.: Koblenz-Baden 1,0 (Normallast) 0,9 (Niedriglast) 1,0 (Normallast)

Tabelle 16: Ganglinie; Quelle (IVT)

Es ist zu beachten, dass beziiglich Tag-/Nacht-Ausgleich bereits ein Steuerungsfaktor wegen
unterschiedlichen Energiepreisen besteht, der transparent ist. Dieser unterschiedliche Ener-

giepreis hat vor allem im Giiterverkehr (schwere Ziige) eine recht hohe Wirkung. Trotzdem
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soll zusétzlich der Ganglinienfaktor eingefiihrt werden. Neben der Beriicksichtigung der Ta-
gesganglinie, wie in obiger Tabelle beschrieben, ist auch die Einbindung der Wochengangli-
nie denkbar. Hierzu miisste die Tabelle entsprechend erweitert werden. Ebenso wire eine

Unterscheidung zwischen Personen- und Giiterverkehr denkbar.

6.2.3 Faktor Fageschwindigkeit

Der neue Faktor Fageschwindigkeit Wird mit dem BasispreiSgeichsfihrung multipliziert. Je nach
Streckenkategorie (vgl. 6.2.1) und Tageszeit wird fiir die jeweiligen Streckenabschnitte ein
Geschwindigkeitsband definiert, in dem die Durchschnittsgeschwindigkeiten des streckenty-
pischen Betriebsprogramms abgebildet sind. Hierin wéren der typische Personentaktverkehr
und normale Giiterzuge enthalten. Geschwindigkeitsabweichungen von mehr als 10% nach o-
ben (HGV, Neigezug) und unten (schlecht traktionierte Giiterziige, Regionalverkehr mit sehr
geringen Haltestellenabstéinden) wiirden mit einen Faktor von F=1,3 beaufschlagt. IC Ziige,
Giiterziige mit Vmax 100 und S-Bahn/Regioziige mit Haltestellenabstéinden von ca. 3 km blei-

ben weiterhin zuschlagfrei.

Die Spreizung des Geschwindigkeitsbandes ist je nach Auslastung der Strecke enger oder

weiter gefasst.

[Abschnitt Streckenrichtgeschwindigkeit km/h
22-6 Uhr restliche Zeit
Hauptachse exemplarisch 80-100 100-120
z.B.:Gotthard 60-80 60-80
Sekundérnetz exemplarisch 60-100 60-100
Regionalnetz exemplarisch 50-100 50-100

Tabelle 17: Geschwindigkeitsband; Quelle (IVT)

6.2.4 Knotengebiihr

Wie bisher wird zugsabhingig, d.h. je Ankunft und Abfahrt, eine Knotengebiihr berechnet,
allerdings steigt diese an, um einen Teil des wegfallenden pauschalen Deckungsbeitrages zu
kompensieren. Sie dient der teilweisen Deckung von Betriebsfithrungskosten des Infrastruk-
turbetreibers im Knotenbereich. Hier wird zwischen grossen Knoten (10,00 CHF pro An-
kunft/Abfahrt) und kleinen Knoten (6,00 CHF pro Ankunft/Abfahrt) unterschieden. Die Ein-
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teilung richtet sich danach, welche verkehrliche Bedeutung dem jeweiligen Bahnhof zu-
kommt. Als grosse Knoten werden Bahnhofe mit mehr als einer Abzweigung und mehr als 40
Weichen in Zirkulationsgleisen bezeichnet, wihrend kleine Knoten eine Abzweigung und
weniger als 40 Weichen in Zirkulationsgleisen besitzen. Eine Liste der klassifizierten Knoten

ist in [4] unter Ziffer 2.8 zu finden und bleibt unveréndert.

6.2.5 Basispreisunterhalt

Dieser Basispreis wird von 0,0025 CHF/Tkm auf 0,0030 CHF/Tkm im Vergleich zum Min-
destpreis im heutigen Trassenpreissystem erhoht. Durch die Multiplikation mit den zwei neu-
en Faktoren Fgeanspruchung UNd Franrbannquaticac relativiert sich diese Erhdhung unter Umstdnden.
Die Erhohung des Basispreises dient einerseits der Kompensation des Wegfalls des De-
ckungsbeitrages und andererseits, um die Wirksamkeit der beiden neuen Faktoren zu ge-
wihrleisten. Der reduzierte UKV-Tarif entfillt. Die Subventionierung des UKV muss anders,
d.h. ausserhalb der Trassenpreisberechnung erfolgen.

6.2.6 Faktor Franrbahnquaiitit

Hierbei wird davon ausgegangen, dass der Hochgeschwindigkeitsverkehr ca. 20 % (F=1,2),
der hochwertige klassische Personenverkehr ca. 10% (F=1,1) hohere Aufwendungen auf-
grund der geforderten Fahrbahnqualitéit verursacht als der Durchschnittsverkehr. Der Giiter-

verkehr hingegen ca. 30% (F=0,7) weniger.

Diese grobe Abschitzung beruht auf Erkenntnissen aus einem laufenden Forschungsprojekt
am IVT und beriicksichtigt Grenzkosten, die durch die Nutzung einzelner Fahrbahnkompo-
nenten durch Ziige verursacht werden. Diese umfassen die Lagekorrektur von Gleisen und
den permanenten Unterhalt von Weichen und Bahnenergieanlagen. Je hoherwertiger der Zug-
verkehr auf einer Strecke ist, desto hoher sind auch diese Grenzkosten. Zu einer besseren
Detaillierung in dieser Aussage sind jedoch noch weitere detaillierte Abkldrungen nétig.

6.2.7 Faktor FBeanspruchung

Aufgrund unterschiedlicher Fahrzeugkonzepte, Achslasten und Fahrgeschwindigkeiten ent-
steht an der Fahrbahn unterschiedlich starker Verschleiss. Der Zusammenhang von diesen
Faktoren auf den Verschleiss ist noch nicht ausreichend untersucht, es gibt jedoch erste For-

schungen. Da es sehr wichtig ist, die Beanspruchung der Infrastruktur in Trassenpreis abzu-
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bilden, wird ein Faktor Fpeanspruchung €ingefiihrt. Die Hohe dieses Faktors stellt zunéchst eine
Schitzung dar und variiert zwischen 0,8 bei niedriger Beanspruchung der Fahrbahn, tiber 1,0
bei normaler bis 1,2 bei hoher Beanspruchung. Eine Zuordnung der verschiedenen Fahrzeuge
in diese Beanspruchungsgruppen muss noch, auf Basis weiterer Forschung, vorgenommen

werden.
Tendenziell wirken sich folgende Eigenschaften folgendermassen aus:

* positiv: radial einstellbare Réder, elastische Drehgestellrahmen, niedrige Y-Krifte,

grosse Raddurchmesser, Scheibenbremsen

* negativ: kleine Raddurchmesser bei hoher Vertikallast, starre Lagerungen, grosser

Achsabstand, hoher Adhidsionsausnutzungsgrad

6.2.8 Haltegebuhr

Je nach Ausbaustandard der Station wird zwischen 1,00 CHF (Kategorie 3), 2,00 CHF (Ka-
tegorie 2) und 3,00 CHF (Kategorie 1) pro Halt berechnet. Sie fillt fiir alle Haltestellen an, al-
so gegebenenfalls auch zusitzlich zur Knotengebiihr bei grossen Stationen.

Die Einteilung in Kategorien erfolgt anhand typischer Ausbaustandardmerkmale:

* Kategorie 1: hoher Ausbaustandard: bewirtschaftetes Bahnhofsgebdude; mehrere
Gleise; SBB-Schalter; Toiletten

¢ Kategorie 2: mittlerer Ausbaustandard: Service (Francise); Uberdachung
* Kategorie 3: einfacher Ausbaustandard: Warteunterstand, Ticketautomat

Die Einfiihrung einer moglichen Kategorie 0 ist fiir bestimmte neuralgische Haltepunkte

denkbar, wie beispielsweise Porta Alpina.
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6.2.9 Faktor FReisezeit

Die Hohe dieses Faktors entspricht in etwa dem Produktivitdtsverlust zwischen einer schnel-
len und einer langsamen Trasse, wenn lediglich der Personalaufwand betrachtet wird und
stellt sich folgendermassen dar:

* F=1,1 fiir konzessionierte Personenverkehrstrassen (Taktverkehr)

¢ F=1,0 fiir schnelle Trassen (Giiterverkehr und nicht konzessionierter Personenver-
kehr)

¢ F=0,9 fiir langsame Trassen (Giiterverkehr und beispielsweise Sonderfahrten)
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6.3 Diskussion der Preissensibilitaten der einzelnen Elemente des
Trassenpreissystems bzw. der Produkte der EVU

6.3.1 Basispreisgetriebsfiihrung

Eine Erhohung des Basispreisesgetricbsfinrung aller Streckenkategorien bewirkt zundchst hohere
Trassenpreis-Gesamteinnahmen. Eine Erhohung wirkt sich auf den Personenverkehr und den
leichten Giiterverkehr am stiarksten aus, da beim schweren Giiterverkehr dieser Teil des Tras-
senpreises nur einen geringen Anteil hat. Eine Anhebung hat einen stidrkeren Einfluss der

nachgeschalteten Faktoren im Bereich Betriebsfiihrung zur Folge.

Eine Verdnderung der einzelnen Basispreise der Streckenkategorien bewirkt bei einer Erho-

hung:

* von Streckenkategorie 0 (Neubaustrecken) und 1 (Hauptachsen) eine Verteuerung von

Fernverkehr, Giitertransitverkehr und grossen Stédteverbindungen.

* von Streckenkategorie 2 (Ergdnzungsnetz) eine Verteuerung des restlichen Fernver-
kehrs und Giiterverkehrs, sowie Teilen des Regionalverkehrs.

* von Streckenkategorie 3 (Regionalnetz) eine Verteuerung des Regionalverkehrs.

Bei der Streckenkategorie 0 kann durch einen hohen Preis eine EVU fiir Mehrkosten entsché-
digt werden, die entstehen, wenn sie auf die kostengiinstigere Ausweichstrecke gezwungen
wird, sie aber mit der Streckenkategorie 0 kalkuliert hat. Ist der Preis zu hoch, dann wandern
ungewollt Ziige von Neubaustrecken ab.

Konkret bewirkt eine Erh6hung um 10% pro Zkm {iber alle Streckenkategorien folgende Ver-

dnderung des Trassenpreises der Beispielziige pro Zkm:

e IC700t: +9,4 %
* Regionalzug 150 t: +4,1 %
* QGiiterzug 2000 t: +2,5%
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* @iiterzug Regio 500 t: +3,6 %

Eine Veridnderung der Relation der Basispreise der einzelnen Streckenkategorien zueinander
konnte zu verstirkter Verlagerung von Verkehren sowohl innerhalb der Streckenkategorien,
als auch in andere Lander beim Transitverkehr fithren. Die grossraumige Verlagerung kann in
Bezug auf Emissionen fiir die Schweiz als Vorteil angesehen werden, im wirtschaftlichen

Sinne fiir das System Bahn in der Schweiz jedoch als Nachteil betrachtet werden.

6.3.2 Faktor FGaninnie

Eine stirkere Ausprigung zwischen den verschiedenen Lastzeiten dieses Faktors kann im
Giiterverkehr zu einer erwiinschten Verkehrsverlagerung in Normal- oder Niedriglastzeiten
bewirken. Der konzessionierte Personenverkehr hat diese Flexibilitdt nicht. Jedoch haben

Personenziige in Spitzenzeiten auch die hochste Ertragschance.

Konkret bewirkt eine Erhohung des Faktors um 10 % tiiber alle Lastzeiten folgende Verdnde-
rung des Trassenpreises der Beispielziige pro Zkm:

e IC700t: +3,6 %
* Regionalzug 150 t: +4,1 %
* QGiiterzug 2000 t: +2,6 %

e @iiterzug Regio 500 t: +3,9%

6.3.3 Faktor Fageschwindigkeit

Bei diesem Faktor kann einerseits die Hohe des Faktors an sich als auch die Spreizung des

hinterlegten Geschwindigkeitsbandes Auswirkungen haben.

Eine Heraufsetzung des unteren Grenzwertes des Geschwindigkeitsbandes bewirkt, dass ten-
denziell mehr schwach-traktionierte Giiterzuge und Regionalziige (bei geringem Haltestellen-
abstand) durch diesen Faktor betroffen werden. Eine Herabsetzung des oberen Grenzwertes
des Geschwindigkeitsbandes bewirkt, dass tendenziell mehr schnelle Fernverkehrsziige von
dem Faktor betroffen sind.
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Die Hohe des Faktors an sich definiert, wie hoch die Sanktionierung dieser Zugsfahrten aus-
fallen soll. Eine 10%ige Anhebung des Faktors von 1,3 auf 1,43 wiirde den von dem Faktor
betroffenen schnellen Fernverkehr um 3,8 % pro Zkm verteuern, den ebenfalls betroffenen

schwach-traktionierten schweren Giiterverkehr um 2,8 %.

6.3.4 Knotengebiihr

Eine Erhohung der Knotengebiihren bewirkt zundchst hohere Trassenpreis-
Gesamteinnahmen. Sie wirkt sich vor allem auf den Personenverkehr aus. Eine Anhebung der
Gebiihr um 10 % fiir beide Knotenkategorien hétte folgende Verdnderung des Trassenpreises

der Beispielziige pro Zkm zur Wirkung:

e IC700t: +0,7 %
* S-Bahn Ziirich 450t: +1,6 %
* Regionalzug 150 t: +1,2%
* QGiiterzug 2000 t: +0,2 %

* @iiterzug Regio 500 t: +2,8%

6.3.5 Basispreisunterhalt

Eine Erhohung des Basispreisesuntermaie bewirkt zunidchst wiederum hohere Trassenpreis-
Gesamteinnahmen. Im Gegensatz zu einer Erhhung des Basispreisesgetricbsfihrung Wirkt sich
die Anhebung hier auf den schweren Giiterverkehr am stdrksten aus, da beim ihm dieser Teil
des Trassenpreises dominiert. Eine Anhebung hat einen stirkeren Einfluss der nachgeschal-

teten Faktoren im Bereich Unterhalt zur Folge.

Konkret bewirkt eine Erh6hung des Basispreises um 10% pro Tkm folgende Verdnderung des

Trassenpreises der Beispielziige pro Zkm:

e IC700t: +5,7%

* Regionalzug 150 t: +2,9%
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* QGiiterzug 2000 t: +72%

* @iiterzug Regio 500 t: +3,2%

6.3.6 Faktor Franrbahnquaiitit

Dieser Faktor ist direkt den Produktkategorien Giiterverkehr, klassischem Personenverkehr
und Hochgeschwindigkeitsverkehr zugeordnet. Die quantitative Auspridgung der Kategorien
resultiert aus den Kostenunterschieden fiir den jeweiligen Qualitdtsstandard der Fahrbahn.
Diese Relation sollte nicht verdndert werden, es sei denn, die genaue Analyse der Kostenun-

terschiede rechtfertigt dies.

Eine Anhebung des Faktors um 10% fiir alle Produktkategorien wiirde folgende Verdnderung

des Trassenpreises der Beispielziige pro Zkm bewirken:

e IC700t: +5,7%
* Regionalzug 150 t: +2,9%
* QGiiterzug 2000 t: +72%

* @Giiterzug Regio 500 t: +3,2%

6.3.7 Faktor FBeanspruchung

Wie im vorangegangenen Kapitel erldutert, beruht dieser Faktor auf einer Schétzung. Eine

spétere Anpassung nach den Ergebnissen weiterer Forschung wiirde folgendes bewirken:

Eine Verdnderung der quantitativen Relation der Kategorien des Faktors zueinander konnte
zu verstirkter Bemithungen der EVU fiihren, in eine niedrigere Kategorie durch verénderten
Fahrzeugeinsatz zu gelangen. Fiir den Infrastrukturbetreiber sollte diese Verlagerung kosten-

neutral sein, da auch der Unterhaltsaufwand entsprechend geringer sein sollte.

Eine Anhebung des Faktors um 10% fiir die Kategorie ,,hohe Beanspruchung® wiirde bei
Einteilung der Beispielziige in diese Kategorie folgende Verdanderung des Trassenpreises pro
Zkm bewirken:
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e IC700t: +6,1 %
* Regionalzug 150 t: +2,9%
* QGiiterzug 2000 t: +9,3%

* @iiterzug Regio 500 t: +3,8%

Eine Absenkung des Faktors um 10% fiir die Kategorie ,,niedrige Beanspruchung® wiirde bei
Einteilung der Beispielziige in diese Kategorie folgende Verdanderung des Trassenpreises pro
Zkm bewirken:

e IC700t: -5,2%
* Regionalzug 150 t: -1,8%
* QGiiterzug 2000 t: -6,8 %
* @iiterzug Regio 500 t: -2,4%

6.3.8 Haltegebuhr

Eine Erhohung der Haltegebiihren bewirkt zundchst hohere Trassenpreis-Gesamteinnahmen,
allerdings nur fiir den Bereich Personenverkehr. Eine Anhebung der Gebiihr um 10 % fiir alle

Stationskategorien hétte folgende Verdnderung des Trassenpreises der Beispielziige pro Zkm

zur Wirkung:
e IC700t: +0,2 %
* S-Bahn Ziirich 450t: +1,2%
* Regionalzug 150 t: +2,0%
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6-3-9 Fa ktor FReisezeit

Da dieser Faktor nachgelagert berechnet wird, wirkt sich eine Erhohung analog auf den Tras-
senpreis aus. Eine weitere Spreizung der Kategorien konnte zu einer erhdhten Nachfrage der

langsamen Trassen fiihren.

Es ist festzustellen, dass je nach Kalibrierung insbesondere der Faktor Freisezeit €inen grossen
Einfluss hat, indem entweder der Preis bei einer mit heute vergleichbaren Trassenqualitét
sinkt, oder aber eine mit dem Personenverkehr vergleichbare Trassenqualitét bezahlt werden
muss, mit der ein besseres Produkt bei tieferen Produktionskosten der EVU erstellt wird.
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7 Test des Modelles

7.1 Praktische Anwendbarkeit des Modells

Die praktische Anwendbarkeit des Preismodells wire am ehesten durch die Verwendung ei-
ner geeigneten Berechnungssoftware sichergestellt. Durch die transparente Ausgestaltung des
Preissystems ist jedoch auch eine manuelle Berechnung méglich, wenn auch aufwindig.

Eingangsgrossen fiir die Berechung einer Trassenpreisanfrage durch die EVU wiren:

* Verlauf der Trasse im Streckennetz (in Software hinterlegter Streckenatlas ermittelt

die Fahrstrecke und deren Kategorie)

* gewiinschte Abfahrts- und Ankunftszeit (ggf. Zeitfenster) — wichtig fiir Zuteilung in

die Tagesganglinie und fiir Konstruktion der Trasse (Trassenqualitit)

* gewlinschte Halte — wichtig fiir Ermittlung der Knoten- und Haltegebiihren

* Tonnage

* Produktzuordnung (Giiterverkehr, konzessionierter Personenverkehr (ggf. als HGV))

* Fahrzeuge — wichtig zur Bestimmung der Traktionsleistung und der Beanspruchung

des Fahrwegs

Der grosste Teil des Trassenpreises wire damit bereits bestimmt. Der Infrastrukturbetreiber
kann anhand dieser Anfrage eine Trasse vorschlagen und somit den verbleibenden Teil des
Preises definieren (genaue Zeitlage, Strecke, Trassenqualitdt). Er kann im Dialog mit dem
EVU auch Vorschldge fiir Alternativtrassen machen (anderer Streckenverlauf, Zeitlage,

Trassenqualitit).
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7.2 Kostensituation der Produkte der EVU

Fiir die verschiedene Produkte der EVU wurden exemplarische die neuen Trassenpreise (ohne

Energie) und die quantitative Auspragung der einzelnen Elemente fiir ausgewihlte Relationen

aufgefiihrt. Hierbei werden verschiedene Einflussgrossen variiert, wie Streckenverlauf, Ta-

geszeit, Fahrzeugeinsatz und Trassenqualitit. Vergleichend hierzu wurden die heutigen Tras-

senpreise in den Tabellen jeweils rechts unten dargestellt.

Folgende Produkte wurden berechnet und in detaillierten Tabellen im Anhang ab Seite 102

aufgefiihrt:

Modellziige des Kalibrierungssystems

weitere konkrete Beispielziige

Personenziige Giiterziige Personenziige Giiterziige
P1: IC 700t G1: Giterzug 2000t P4: IC 800t G4: Giiterzug 2000t
Zirich-Bellinzona Arth-Goldau-Bellinzona' | Ziirich- Basel-Ziirich
Genf/St.Gallen

P2: S-Bahn Ziirich
S5 Rafz-Rapperswil

G2: Giiterzug UKV 1400t
Arth-Goldau-Bellinzona

GS5: Giiterzug 2000t

Lausanne-Ziirich

P3: Regionalzug 150t

Schaffhausen-Romanshorn

G3: Regionalgiiterz. 500t

Schaffhausen-Romansh.

G6: Giiterzug UKV 1600t

Basel-Luino

L1: Lokfahrten

Arth-Goldau-Bellinzona und Basel-Ziirich

Tabelle 18: Ubersicht der detailliert berechneten Produkte; Quelle (IVT)

! hur zur Darstellung und Kalibrierung; nicht praktisch fahrbar
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7.3 Ertragssituation der Infrastruktur

In Kapitel 6.1 wurden die Grundsitze der Kalibrierung dargestellt. Danach kann auf Grundla-
ge des Kalibrierungssystems fiir den Infrastrukturbetreiber mit einer Mehreinnahme von etwa
3% (ca. 18 Mio. CHF) aus den Trassengebiihren (ohne Energie und Zusatzleistungen) ge-

rechnet werden.

Aufgrund der Einfiihrung von verschiedenen Streckenkategorien und der diversen Faktoren
héngt die tatsdchliche Hohe des individuellen Trassenpreises eben von diesen Elementen ab.
Die Anzahl der Beispielziige wurde im Kalibrierungssystem jedoch aus Griinden der Verein-
fachung begrenzt. Zudem mussten fiir die Zuordnungen zu den einzelnen Faktoren und Kate-
gorien Schiatzungen vorgenommen werden. Daher kann die Summe der Trassenpreisertriage
bei einer konkreten Berechnung mit allen Ziigen im Gesamtsystem von den oben genannten
Betrigen abweichen. Dies wire fiir eine weitere Detaillierung des Kalibrierungsmodells auch
der als nichstens zu titigende Schritt. Die im Rahmen dieser Studie vorgenommene Grobka-
librierung diente der ersten Quantifizierung der Basispreise und Faktoren des Trassenpreis-
modells und der Abschétzung, ob die Summe der zu erzielenden Trassenpreiseinnahmen in

etwa dem heutigen Niveau entsprechen.

Unter anderem hat der Infrastrukturbetreiber selbst einen nicht geringen Einfluss darauf, die
Summe der Trassenpreiseinnahmen zu erhohen, zum Beispiel indem sie mdglichst viele Tras-

sen mit hoher Qualitit konstruiert und verkauft.
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8 Umsetzung

8.1 Stellenwert des vorliegenden Vorschlages eines neuen TPS

Das bestehende Trassenpreissystem TPS der Schweiz basiert auf der Netzzugangsverordnung
NZV, ist eines der ersten europdischen TPS und besteht in den Grundziigen seit Inkrafttreten
der Bahnreform. Es weist aus heutiger Sicht auch im Vergleich mit ausldndischen Systemen
Mingel auf, wobei aus Sicht der Sponsoren der vorliegenden Arbeit besonders auf die fiir den
Giiterverkehr nachteilige Dominanz des Zuggewichtes und die fehlenden Anreize zur Opti-

mierung der Nutzung der beschrinkten Kapazitit hinzuweisen ist.

Der vorliegende Vorschlag wurde als Entwurf eines neuen TPS entwickelt, um bei den zu-

stindigen Behorden, der Infrastruktur und EVU eine Neugestaltung des TPS anzuregen.

Der Entwurf basiert auf der
* Analyse des bestehenden TPS und seiner Wirkung im Gesamtsystem Eisenbahn,
* Analyse der Kosten- und Ertragsstruktur der Infrastruktur,

* Analyse ausgewdhlter Systeme von Nachbarldndern.

Die Entwicklung erfolgte aufgrund eines Zielsystems, das aus den Bediirfnissen der Beteilig-
ten abgeleitet wurde und insbesondere Aspekte der Trassenqualitit und der optimalen Kapa-
zitdtsnutzung Beachtung beriicksichtigt. Die Herleitung der neuen Formel mit Basispreisele-
menten, die weitgehend dem bisherigen System entsprechen und Steuerungsfaktoren ist mit
Mingeln des heutigen Systems und den Zielsetzungen begriindet und stellt die Grundlage fiir

die nachfolgende Umsetzungsdiskussion dar.

Die Kalibrierung der Basispreise und der Faktoren ist als erster Vorschlag zu verstehen und
erfolgte aufgrund des Ziels, dass damit mindestens die heutigen Ertrdge fiir die Infrastruktur
generiert werden konnen. Dabei ist zu beachten, dass einzelne Faktoren aufgrund vertiefter

Untersuchungen zu iiberpriifen sind, damit diese die angestrebten Wirkungen erreichen.
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8.2 Bezug zur Netzzugangsverordnung NZV und Wirkungen

8.2.1 Vereinbarkeit mit den gesetzlichen Grundlagen

Die massgebliche gesetzliche Grundlage ist die Netzzugangsverordnung, in welcher eine Rei-

he von zu beriicksichtigenden Kosten- und Steuerungselemente genannt sind. Nachstehend

sind die vorgeschlagenen Elemente und Faktoren beziiglich ihrer Ubereinstimmung mit der

Netzzugangsverordnung dargestellt:

Kostenteil | Wert/Faktor Bemerkungen Ubereinstimmung NZV
Betriebs- BPgtrienst. (CHF) | je nach Streckenkatego- | Streckenkategorien nicht in Art 19
fithrung rie Art 20 Deckungsbeitrag kann streckenweise fest-
gelegt werden
F Gangiinic (--) je nach Streckenkatego- | Art 20c unter Deckungsbeitrag erwéhnt
rie und Tageszeit
F AFanrzeit (--) Bei Abweichung von | Art 20 g unter Deckungsbeitrag erwahnt
VStrecke
Knoten (CHF) Fiir Nutzung von Knoten | Art 19
Unterhalt BPynternae (CHF) | alle Ziige gleich Art19b
Franrbannquatitat (—-) | Qualitétsanforderung Art 19b lasst dies zu, weil leistungsabh. Unterhalt
durch Zugstypen
Fgeanspruchung (—-) | Fahrbahnbeanspruchung | Art 19b ldsst dies zu, weil leistungsabh. Unterhalt
Halte (CHF) Fiir Stationshalte Ausdehnung Art 19d auf alle Halte muss neu ge-
regelt werden, aber sinngemdss miisste dies
moglich sein. Halte kosten nicht nur in Knoten
Gesamt Freisezeit (=) Trassenqualitét
Energie Fenergie (CHF) Werte wie heute, | Art 19 Messung moglich
evtl.messen
Diverses Zusatzleist. wie heute Art 22
Total Bonus-Malus zusétzlich Art 21 Abs 2

Tabelle 19: Vereinbarkeit mit den gesetzlichen Grundlagen; Quelle (IVT)

Alle Faktoren sind bereits in der NZV genannt, allerdings teilweise unter dem Titel De-

ckungsbeitrag. Der Wegfall des Deckungsbeitrages und die alternative Einfiihrung zuséatzli-
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cher, allerdings unter Deckungsbeitrag genannter Faktoren im Grundpreis erfordert eine Re-
vision der NZV.

Im Sinne der Forderung der Verkehrsverlagerung wurde bisher vor allem der UKV indirekt
subventioniert, indem ein Teil des Unterhaltsbeitrages pro Btkm nicht von der EVU sondern
vom Bund an die Infrastruktur bezahlt wird. Eine gleiche Losung wird beim Deckungsbeitrag
fiir Zlige des UKV angewandt. Zudem wurden bisher fiir den EWLV Rangiergebiihren vom

Bund {ibernommen. Diese Subvention entfillt jedoch bis 2008.

Der vorliegende Vorschlag fiir ein neues Trassenpreissystem beriicksichtigt solche Subventi-
onen nicht, um die Gesamtsicht (gemeinsame Sichtweise von EVU, Infrastruktur und Staat)

nicht zu erschweren oder zu verfalschen.

8.2.2 Uberpriifung des Modells auf nicht beabsichtigte Effekte

Die wohl grosste Gefahr besteht darin, dass einzelne Zugkategorien aus Kostengriinden we-
niger nachgefragt werden. So kdnnten hohere Trassenpreise Kantone motivieren, weniger
Leistungen zu bestellen, Giiterziige im Transit konnten die Schweiz umfahren oder Produkte
des Giiterverkehrs sind nicht mehr konkurrenzfahig. Die mit dem TPS durch Verschiebungen
entstehenden einzelnen Preiserhdhungen sind jedoch bezogen auf die Gesamtkosten fiir die
Fiihrung von Ziigen bescheiden. Der Giiterverkehr wird mit etwas gilinstigeren Preisen als
heute rechnen konnen, wobei die Vergleichbarkeit durch die heutige Subventionspraxis er-
schwert wird. Zudem entstehen die tieferen Kosten vor allem dann, wenn die Qualitdt der
Gliterzugstrassen tiefer ist, als diejenigen der Reiseziige und Giiterziige zu Schwachlastzeiten

verkehren.

Die Einfiihrung von streckenspezifischen Basispreisen der Betriebsfithrung konnte theore-
tisch zu einer vermehrten Nutzung von Nebenfernstrecken und moglicherweise in Ausnahme-
féllen sogar von Nebenstrecken fiihren. Wenn dann noch eine 4. Kategorie fiir Neubaustre-
cken (NBS Mattstetten-Rothrist, NEAT-Tunnel) eingefiihrt wird, kann dies theoretisch zu
Unternutzung von teuren Neubaustrecken fiihren. Dieser Effekt ist aber vorerst wiinschbar
um stark befahrene Strecken zu entlasten. Erst wenn die Trassen-Minderkosten den Mehr-
aufwand der EVU iibersteigen, konnte theoretisch die Kannibalisierung von Hauptstrecken
vor allem im Giiterverkehr entstehen. Sollte dieser derzeit als unwahrscheinlich erscheinende
Effekt eintreten, dann wiirde dies der Trassenpreisphilosophie entsprechend zu einer Erho-

hung des Basispreises von stark gefragten Nebenfernstrecken fiihren.
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8.3 Nutzen und Risiken des TPS Vorschlages

Der Vorschlag des neuen TPS entstand nach dem Grundsatz einer gerechten und konsequent
kostenorientierten Preisbildung, d.h. die Preise sind mit entsprechender Verursachung von
Kosten begriindbar. So sind Preisverschiebungen zwischen Personen- und Giiterziigen zu
Gunsten von Giiterziigen mit den Anforderungen an Trassenplanung, Betriebsabwicklung und

erforderlichem Anlagenstandard begriindet.

Ein Risiko fiir den Umsetzungsprozess besteht in den auf den ersten Blick grossen Preisstei-
gerungen einzelner Elemente (z.B. Basispreisgetricostinrung Und Einfithrung von Preisen fiir
Zughalte). Es ist aber zu beachten, dass diese Preiserhdhungen notwendig sind, um den Weg-
fall des Deckungsbeitrages zu kompensieren. Dieser Deckungsbeitrag ist aber heute so fest-
gelegt, dass Reiseziige stiarker belastet werden, resp. dass damit die Gewichtslastigkeit des

Systems etwas korrigiert wird.

Die starkste Preisverdnderung erfolgt bei Regionalziigen, die heute von der auch im internati-
onalen Vergleich ausserordentlichen Gewichtslastigkeit des schweizerischen TPS profitieren,
aber hohe Anforderungen an die Trassenqualitét stellen, oft aufgrund des Geschwindigkeits-
niveaus iliberméssig Kapazitit beanspruchen und grosse Infrastrukturerhaltungsaufwand

(Haltepunkte) verursachen.

Mit dem heutigen Deckungsbeitrag wurde versucht, mehr Ertrage von den EVU zu generie-
ren, ohne dass jedoch damit irgendwelche Anreize geschaffen werden. Die Chance des neuen
TPS ist, dass der bisherige Kostenblock Deckungsbeitrag so umgewandelt wird, dass daraus
Anreize fiir die Infrastruktur beziiglich Kapazitétsoptimierung und Trassenqualitit und fiir die
EVU beziiglich zeitlicher Anforderungen und Verschleissoptimierung der Fahrzeuge entste-

hen.

Beziiglich des Ertragsrisikos fiir die Infrastruktur resp. des Staates ist darauf hinzuweisen,
dass die in Kap. 6 (Kalibrierung des Preismodells) festgesetzten Faktoren im Sinne eines ers-
ten Entwurfes so festgelegt wurden, dass das neue Preismodell insgesamt zumindest die

gleich hohen Ertrége fiir die Infrastruktur erzielt wie heute.
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8.4 Weiteres Vorgehen

8.4.1 Umsetzungsprozesses

Die im Herbst 2006 vom BAV wieder einberufene Kommission/Arbeitsgruppe Trassenpreis
aus Vertretern von Infrastruktur und EVU ist das geeignete Organ, um die Umsetzung von
Anderungen des Trassenpreissystems vorzubereiten. Da SBB Cargo in dieser Kommission

mitwirkt, kann sie die Vorschldge einbringen.

8.4.2 Kommunikationskonzept

Die Kommunikation zwischen EVU, Infrastruktur und Behorden erfolgt im Rahmen der

Kommission zur Uberarbeitung des Trassenpreises.

Im Sinne einer wissenschaftlichen Kommunikation konnen begleitend dazu in wissenschaftli-
chen Publikationen die Gedankenginge, die zum vorliegenden Vorschlag gefiihrt haben dar-
gelegt werden. Es wird davon ausgegangen, dass die entwickelten Vorschldge auch in ande-
ren Landern auf Interesse stossen werden, zumal die Entwicklung des Systems die Folge ei-

nes Vergleichs verschiedener européischer Systeme ist.

8.4.3 Weitere Arbeiten im Rahmen der Umsetzung

Im Rahmen des Umsetzungsprozesses ist die vorgeschlagene Kalibrierung nochmals detail-
liert zu tiberpriifen, da im Rahmen der vorliegenden Arbeit erst ein erster Vorschlag erarbeitet
werden konnte. Erginzende Arbeiten sind erforderlich, z.B.:

* Insbesondere erfordert die Festlegung des Faktors der Fahrbahnbeanspruchung noch
vertiefter Forschungsarbeit, um den Faktor so festzulegen, dass die beabsichtigte Wir-

kung bei den EVU — Investition in teurere fahrbahnschonende Fahrwerke — eintritt.

* Die genauen Unterschiede der Anforderungen an die Fahrbahnqualitét miissen noch
aufgrund detaillierter Einsicht in die Erhaltungsrechnung der Infrastruktur, sowie auf-

grund von Erkenntnissen aus der praktischen Erfahrung festgelegt werden.

* Im Hinblick auf die begrenzte Kapazitit der Lotschberg- Basislinie ist die Einfiihrung
der Streckenkategorie 0 (Neubaustrecken) und Kalibrierung zu diskutieren. Damit
liessen sich die mit dem heutigen System entstehenden Mehrkosten der EVU fiir die
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Zugfihrung iiber die Bergstrecke kompensieren und gleichzeitig auch dieselben Ef-
fekte auf der Strecke Mattstetten — Rothrist eliminieren. Der hohere Preis von Neu-
baustrecken ist auch gerechtfertigt durch den Nutzen fiir die EVU und entschidigt die
Infrastruktur direkter, als wenn als Folge von hohen Investitionen das Trassenpreisni-
veau im Gesamten erh6ht wird, wie dies Ende 2004 anlésslich der Inbetriebnahme
von Bahn 2000 erfolgte.

Um beziiglich der in der vorliegenden Arbeit geschitzten Ertragswirkung - mindestens gleich
hohe Ertrage wie heute - mehr Sicherheit zu erhalten, miisste zumindest eine reprisentative
Auswahl aus allen heute verkehrenden Ziigen gebildet werden und die Trasseneinnahmen
dieser Auswahl mit heutigem und neuen TPS detailliert berechnet werden. Auch mithilfe ei-

nes noch aufzubauenden Software-Werkzeuges.

Politisch beabsichtigte Preisreduktionen fiir bestimmte Produkte (UKV) mittels Beitrdgen
oder Subventionen sind noch festzulegen. Im Sinne des vorliegenden Vorschlages sollte dies
aber so erfolgen, dass dadurch nicht beabsichtigte Wirkungen von Anreizen wieder zunichte

gemacht werden.
Grundsatzlich sind die einzelnen Preiselemente und Faktoren periodisch auf ihre Wirkung zu

iiberpriifen und wenn erforderlich anzupassen. Allfdllige Erh6hungen der Kostendeckung

sind iiber Anpassungen der Basispreise umzusetzen.
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10 Glossar

Ankm Angebotskilometer

BAV Bundesamt fiir Verkehr

BF Betriebsfiihrung

BLS Lotschbergbahn AG

BP Basispreis

Btkm Bruttotonnenkilometer

CHF Schweizer Franken

DB Deutsche Bahn AG

EBG Eisenbahngesetz

EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen
ETCS European Train Control System

EU Européische Union

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen
EW Einheitswagen

EWLV Einzelwagenladungsverkehr

FinoV Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des 6ffentlichen Verkehrs
GP Grundpreis

GTW Gelenktriebwagen

GV, G Giiterverkehr

HGV Hochgeschwindigkeitsverkehr

IC Intercity

IVT Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
KLV Kombinierter Ladungsverkehr
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kWh
LBT
LV
MwSt
NBS
NEAT
Ntkm
NzZV

OBB

SBB
SIM
TEU
Tkm
TPS
Trkm
UKV
UT
VPK
WLV

Zkm

Kilowattstunde
Létschbergtunnel
Leistungsvereinbarung
Mehrwertsteuer

Neubaustrecke

Neue Eisenbahn-Alpentransversale

Nettotonnenkilometer
Netzzugangsverordnung
Osterreichische Bundesbahn
Personenverkehr
Rangierbahnhof Limmattal
Réseau Ferré de France
Regionalverkehr Mittelland AG
Schweizer Bundesbahnen
Simplom-Inter-Modal-Ziige
Twenty-foot Equivalent Unit
Tonnenkilometer
Trassenpreissystem

Tarifkilometer

Unbegleiteter Kombinierter Verkehr

Unterhalt

Verordnung iiber die Personenbeforderung

Wagenladungsverkehr

Zugkilometer
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11 Anhang

Januar 2007

Fiir die verschiedene Produkte der EVU wurden exemplarische die neuen Trassenpreise (Folel

_, ohne Energie) und die quantitative Auspriagung der einzelnen Ele-
mente fiir ausgewihlte Relationen aufgefiihrt. Hierbei werden verschiedene Einflussgrossen

variiert, wie Streckenverlauf, Tageszeit, Fahrzeugeinsatz und Trassenqualitét (blaue farbliche

Hervorhebung). Vergleichend hierzu wurden die heutigen Trassenpreise in den Tabellen je-

weils rechts unten dargestellt.

Folgende Produkte wurden berechnet und in detaillierten Tabellen im Anschluss aufgefiihrt:

Modellziige des Kalibrierungssystems

weitere konkrete Beispielziige

Personenziige Giiterziige Personenziige Giiterziige
P1: IC 700t G1: Giterzug 2000t P4: IC 800t G4: Giiterzug 2000t
Zirich-Bellinzona Arth-Goldau-Bellinzona' | Ziirich- Basel-Ziirich
Genf/St.Gallen

P2: S-Bahn Ziirich
S5 Rafz-Rapperswil

G2: Giiterzug UKV 1400t
Arth-Goldau-Bellinzona

GS: Giiterzug 2000t

Lausanne-Ziirich

P3: Regionalzug 150t

Schaffhausen-Romanshorn

G3: Regionalgiiterz. 500t

Schaffhausen-Romansh.

G6: Giiterzug UKV 1600t

Basel-Luino

L1: Lokfahrten

Arth-Goldau-Bellinzona und Basel-Ziirich

Tabelle 20: Ubersicht der detailliert berechneten Produkte; Quelle (IVT)

! hur zur Darstellung und Kalibrierung; nicht praktisch fahrbar

102




Studie zu einem neuen schweizerischen Trassenpreissystem

P1: IC 700t Ziirich-Bellinzona

Januar 2007

IC 700t Ziirich-Bellinzona, werktags 12 Uhr, 12 EW IV Wagen:

Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) 1.40 187 187 km auf Hauptachse
F Gangtinic (--) 1.0 INormallast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) | 20.00 2 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Ziirich, Bellinzona)
24.00 4 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Zug, Arth-Goldau)
Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 700 700 Tonnen
Franrbahnquatitit (--) 1.1 IPersonenverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
Halte (CHF) 12.00 4 Halte Kat. 1 (Ziirich, Zug, Arth-Goldau, Bellinzona)
Freisezeit (--) 1.1 konzessionierte PV-Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 824.75 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 3.80
IC 400t Ziirich-Bellinzona, werktags 12 Uhr, 6 EW 1V Wagen:
Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) 1.40 187 187 km auf Hauptachse
F Gangiinie (--) 1.0 INormallast
F Aranrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) | 20.00 2 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Ziirich, Bellinzona)
24.00 4 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Zug, Arth-Goldau)
Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 400 400 Tonnen
Franrbahnquatitit (--) 1.1 IPersonenverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
Halte (CHF) 12.00 4 Halte Kat. 1 (Ziirich, Zug, Arth-Goldau, Bellinzona)
Freisezeit (--) 1.1 konzessionierte PV-Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 621.10 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 3.05
IC 700t Ziirich-Bellinzona, samstags 10 Uhr, 12 EW IV Wagen:
Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 187 187 km auf Hauptachse
F Gangtinic (--) 1.1 Hochlast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) | 20.00 2 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Ziirich, Bellinzona)
24.00 4 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Zug, Arth-Goldau)
Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 700 700 Tonnen
Franrbahnquatitit (--) 1.1 IPersonenverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
Halte (CHF) 12.00 4 Halte Kat. 1 (Ziirich, Zug, Arth-Goldau, Bellinzona)
Freisezeit (--) 1.1 konzessionierte PV-Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 853.55 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 3.80
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P2: S-Bahn Ziirich S5 Rafz-Rapperswil
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S-Bahn Ziirich Linie 5 (Rafz-Rapperswil), werktags 6 Uhr, Doppelgarnitur:
Stationen Wert/Faktor Héhe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 6.4 6.4 km auf Hauptachse (Oerlikon-Ziirich HB)
BPgetrienst. (CHF) 1.10 40.5 40.5 km auf Sekundérnetz (Rafz-Oerlikon + ZH-HB-Uster)
BPgetrienst. (CHF) | 0.90 22 22 km auf Regionalnetz (Uster-Rapperswil)
F Gangiinie (--) 1.1 Hochlast
F Aranrzeit (=) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) | 40.00 4 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Ziirich HB, Oerlikon)
30.00 5 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Biilach, Wetzlikon, Rapperswil)
Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 500 500 Tonnen
F Fanrbahnquatieat (--) 1.1 IPersonenverkehr
Fieanspruchung (=) 1.2 lhohe Beanspruchung
Halte (CHF) 21.00 7 Halte Kat. 1 (Eglisau, Biilach, Oerlikon, ZH-HB, Stadelhofen,
Uster, Rapperswil)
14.00 7 Halte Kat. 2 (Rafz, Niederglatt, Oberglatt, Riimlang, Glattbrugg,
\Wetzlikon, Riiti)
5.00 5 Halte Kat. 3 (Hiintwagen-Wil, Glattfelden, Hardbriicke, Bubi-|
kon, Jona)
Freisezeit (--) 1.1 konzessionierte PV-Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 359.77 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 3.53
S-Bahn Ziirich Linie 5 (Billach-Uster), werktags 6 Uhr, Doppelgarnitur:
Stationen Wert/Faktor Hoéhe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst, (CHF) | 1.40 6.4 6.4 km auf Hauptachse (Oerlikon-Ziirich HB)
BPgetriehst. (CHF) | 1.10 29.7 29.7 km auf Sekundérnetz (Biilach-Oerlikon + ZH-HB-Uster)
F Gangiinie (--) 1.1 Hochlast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) | 40.00 4 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Ziirich HB, Oerlikon)
18.00 3 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Biilach, Wetzlikon)
Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 500 500 Tonnen
F Fanrbannquatitat (--) 1.1 IPersonenverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.2 hohe Beanspruchung
Halte (CHF) 15.00 5 Halte Kat. 1 (Biilach, Oerlikon, ZH-HB, Stadelhofen, Uster)
10.00 5 Halte Kat. 2 (Niederglatt, Oberglatt, Riimlang, Glattbrugg,
\Wetzlikon)
1.00 1 Halte Kat. 3 (Hardbriicke)
Freisezeit (--) 1.1 konzessionierte PV-Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 221.40 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 3.53
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P3: Regionalzug 150t Schaffhausen-Romanshorn

Regionalzug 150t (Schaffhausen-Romanshorn), werktags 10 Uhr, GTW:

Stationen Wert/Faktor Héhe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) |  0.90 65 65 km auf Regionalnetz
F Gangtinic (--) 1.0 INormallast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 20.00 2 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Schafthausen, Romanshorn)
12.00 2 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Kreuzlingen)
[Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 150 150 Tonnen
Franrbannquatitit (--) 1.1 IPersonenverkehr
Fieanspruchung (=) 1.2 lhohe Beanspruchung
Halte (CHF) 15.00 3 Halte Kat. 1
8.00 4 Halte Kat. 2
22.00 22 Halte Kat. 3
Freisezeit (--) 1.1 konzessionierte PV-Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 191.52 Bisheriger Preis: 2.44

pro Zkm :-
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P4: IC 800t Ziirich-Genf/St.Gallen
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IC 800t Ziirich-Genf, werktags 6 Uhr, 12 IC-Doppelstockwagen:

Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) |  2.00 50 50 km auf Neubaustrecke
BPgetrienst. (CHF) 1.40 232 232 km auf Hauptachse
F Gangtinic (--) 1.1 Hochlast
F AFahrzeit (=) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 60.00 6 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Ziirich, Bern, Lausanne, Genf)
12.00 2 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Fribourg)
Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 800 800 Tonnen
Franrbahnquaticat ()| 1.1 Personenverkehr/HGV
Fgeanspruchung (--) 1.2 hohe Beanspruchung
Halte (CHF) 15.00 5 Halte Kat. 1 (alle)
Freisezeit (=) 1.1 konzessionierte PV-Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 1610.29 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 4.05
IC 800t Ziirich-St.Gallen, werktags 6 Uhr, 12 IC-Doppelstockwagen:
Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 28 28 km auf Hauptachse (Ziirich-Winterthur)
BPgetriehst. (CHF) | 1.10 57 57 km auf Sekundérnetz
F Gangiinie (--) 1.1 Hochlast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 50.00 5 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Ziirich, Winterthur, Wil)
18.00 3 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Gossau, St.Gallen)
Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 800 800 Tonnen
Franrbahnquatitit (--) 1.1 IPersonenverkehr
Fieanspruchung (=) 1.2 lhohe Beanspruchung
Halte (CHF) 24.00 8 Halte Kat. 1 (alle)
FReisezeit (--) 1.1 konzessionierte PV-Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 520.71 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 4.05
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G1: Giiterzug 2000t Arth-Goldau-Bellinzona'

Giiterzug 2000t Arth-Goldau-Bellinzona, werktags 24 Uhr, Standardmaterial:

Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 142 142 km auf Hauptachse
F Gangiinie (--) 1.1 Hochlast
F Aranrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 10.00 1 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Bellinzona)
6.00 1 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 2000 2000 Tonnen
Franrbahnquaticae (--)| 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
FRreisezeit (--) 1.0 schnelle Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 831.08 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 10.65 [Bisheriger Preis ohne DB: 5.45
Giiterzug 2000t Arth-Goldau-Bellinzona, werktags 24 Uhr, modernes Material:
Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 142 142 km auf Hauptachse
F Gangiinie (--) 1.1 Hochlast
F Aranrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 10.00 1 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Bellinzona)
6.00 1 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
[Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 2000 2000 Tonnen
Franrbahnquaticae (—-)| 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 0.8 miedrige Beanspruchung
FRreisezeit (--) 1.0 schnelle Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 711.80 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 10.65 [Bisheriger Preis ohne DB: 5.45
Giiterzug 2000t Arth-Goldau-Bellinzona, werktags 24 Uhr, schlechtes Material:
Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 142 142 km auf Hauptachse
F Gangiinie (--) 1.1 Hochlast
F Aranrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 10.00 1 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Bellinzona)
6.00 1 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
[Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 2000 2000 Tonnen
Franrbahnquaticae (—-)| 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.2 lhohe Beanspruchung
FRreisezeit (--) 1.0 schnelle Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 950.36 Bisheriger Preis: 10.65 [Bisheriger Preis ohne DB: 5.45

pro Zkm :-

! hur zur Darstellung und Kalibrierung; nicht praktisch fahrbar
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Giiterzug 2000t Arth-Goldau-Bellinzona, werktags 24 Uhr, Standardmaterial, langsame Trasse:

Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 142 142 km auf Hauptachse
F Gangiinie (--) 1.1 Hochlast
F Aranrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 10.00 1 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Bellinzona)
6.00 1 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
[Unterhalt BPyuternait (CHF)| 0.003 2000 2000 Tonnen
F Fahrbahnquatitit (=) 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
Freisezeit () 0.9 langsame Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 747.97 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 10.65 [Bisheriger Preis ohne DB: 5.45

Giiterzug 2000t Arth-Goldau-Bellinzona, werktags 24 Uhr, Standardmaterial, lJangsame Trasse, untertraktioniert:

Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 142 142 km auf Hauptachse
F Gangtinic (--) 1.1 Hochlast
F AFanrzeit (--) 1.3 micht im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 10.00 1 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Bellinzona)
6.00 1 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
[Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 2000 2000 Tonnen
Franrbahnquaticae (—-)| 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
Freisezeit (--) 0.9 langsame Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 807.02 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 10.65 [Bisheriger Preis ohne DB: 5.45
Giiterzug 2000t Arth-Goldau-Bellinzona, werktags 12 Uhr, Standardmaterial:
Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 142 142 km auf Hauptachse
F Gangiinie (--) 0.9 Schwachlast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 10.00 1 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Bellinzona)
6.00 1 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
[Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 2000 2000 Tonnen
Franrbahnquaticae (—-)| 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
Freisezeit (--) 1.0 schnelle Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 791.32 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 10.65 [Bisheriger Preis ohne DB: 5.45
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Giiterzug UKV 1400t Arth-Goldau-Bellinzona, werktags 24 Uhr, Standardmaterial:

pro Zkm :F

Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 142 142 km auf Hauptachse
Fanglinie (=) 1.1 Hochlast
F Aranrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 10.00 1 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Bellinzona)
6.00 1 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
[Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 1400 1400 Tonnen
F Fanrbahnquatitit (=) 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
FRreisezeit (--) 1.0 schnelle Trasse
(Gesamt Summe (CHF) | 652.16 Bisheriger Preis: 5.491 Bisheriger Preis ohne DB: 1.851

Giiterzug UKV 1400t Arth-Goldau-Bellinzona, werktags 24 Uhr, Standardmaterial, langsame Trasse:

pro Zkm :F

Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 142 142 km auf Hauptachse
F Gangtinic (--) 1.1 Hochlast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 10.00 1 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Bellinzona)
6.00 1 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
[Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 1400 1400 Tonnen
FFahrbahnquatitit (=) 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
Freisezeit () 0.9 langsame Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 586.94 pro Zkm :F Bisheriger Preis: 5.49" Bisheriger Preis ohne DB: 1.85"
Giiterzug UKV 1400t Arth-Goldau-Bellinzona, werktags 12 Uhr, Standardmaterial:
Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst, (CHF) | 1.40 142 142 km auf Hauptachse
F Gangtinic (--) 1.0 INormallast
F Aranrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 10.00 1 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Bellinzona)
6.00 1 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
[Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 1400 1400 Tonnen
F Fanrbahnquatitit (=) 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
FRreisezeit (--) 1.0 schnelle Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 632.28 Bisheriger Preis: 5.49" Bisheriger Preis ohne DB: 1.85"

! zum reduziertem UKV-Tarif von 0,0010 CHF/Tkm. Mit vollem Satz wiirden die Preise bei 7,59 CHF/Zkm
resp. 3,95 CHF/Zkm (ohne Deckungsbeitrag) liegen.
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G3: Regionalgiiterzug 500t Schafthausen-Romanshorn

Regionalgiiterzug 500t Schaffhausen-Romanshorn, werktags 9 Uhr, Standardmaterial:

Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 0.90 65 65 km auf Regionalnetz
F Gangiinie (--) 1.0 INormallast
F Aranrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 20.00 2 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Schaffhausen, Romanshorn)
12.00 2 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Kreuzlingen)
[Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 500 500 Tonnen
FFahrbahnquatitit (=) 0.7 Giiterverkehr
Fieanspruchung (=) 0.8 niedrige Beanspruchung
Halte (CHF) 15.00 3 Halte Kat.1
Freisczeit (=) 0.9 langsame Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 144.09 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 3.13 ([Bisheriger Preis ohne DB: 2.09
Regionalgiiterzug 500t Basel-Ziirich, werktags 24 Uhr, Standardmaterial:
Stationen Wert/Faktor Hoéhe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfiihrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 80 80 km auf Hauptachse
F Gangtinic (--) 0.9 Schwachlast
F Aranrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) | 40.00 4 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Basel, Brugg, Ziirich)
[Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 500 500 Tonnen
Franrbahnquaticae (—-)| 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 0.8 niedrige Beanspruchung
Halte (CHF) 15.00 3 Halte Kat.1
Freisczeit (=) 0.9 langsame Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 200.70 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 3.13 ([Bisheriger Preis ohne DB: 2.09
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Giiterzug 2000t Basel-Ziirich, werktags 24 Uhr, Standardmaterial:

Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgetrienst. (CHF) | 1.40 80 80 km auf Hauptachse
FGangtinie (--) 0.9 Schwachlast
F Aranrzeit (=) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) | 20.00 2 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Basel, Ziirich)
0.00
Unterhalt BPynternait (CHF)| 0.003 2000 2000 Tonnen
F Fahrbahnquatitit (=) 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
FRreisezeit (--) 1.0 schnelle Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 456.80 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 10.73 [Bisheriger Preis ohne DB: 5.53
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Giiterzug 2000t Lausanne-Ziirich, werktags 24 Uhr, Standardmaterial:

pro Zkm :-

Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgy (CHF) 1.40 220 220 km auf Hauptachse
F Gangiinie (--) 09 Schwachlast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 20.00 2 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Lausanne, Ziirich)
Unterhalt BPgg (CHF) 0.003 2000 2000 Tonnen
Franrbahnquaticae (—-)| 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
FRreisezeit (--) 1.0 schnelle Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 1221.20 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 10.65 [Bisheriger Preis ohne DB: 5.45
Giiterzug 2000t Lausanne-Ziirich, werktags 24 Uhr, Standardmaterial, langsame Trasse:
Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgy (CHF) 1.40 220 220 km auf Hauptachse
FGangtinie (--) 0.9 Schwachlast
F Aranrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 20.00 2 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Lausanne, Ziirich)
Unterhalt BPgg (CHF) 0.003 2000 2000 Tonnen
Franrbahnquaticae (—-)| 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
Freisezeit () 0.9 langsame Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 1099.08 pro Zkm :- Bisheriger Preis: 10.65 [Bisheriger Preis ohne DB: 5.45
Giiterzug 2000t Lausanne-Ziirich, werktags 8 Uhr, Standardmaterial:
Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung BPgr (CHF) 1.40 220 220 km auf Hauptachse
F Gangtinic (--) 1.1 Hochlast
F Aranrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 20.00 2 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Lausanne, Ziirich)
Unterhalt BPgg (CHF) 0.003 2000 2000 Tonnen
FFahrbahnquatitit (--) 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
FRreisezeit (=) 1.0 schnelle Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 1282.80 Bisheriger Preis: 10.65 [Bisheriger Preis ohne DB: 5.45
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Giiterzug UKV 1600t Basel-Luino, werktags 24 Uhr, Standardmaterial:

pro Zkm :F

Stationen Wert/Faktor Hoéhe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung GPgy (CHF) 1.40 119 119 km auf Hauptachse (Basel-Arth-Goldau)
FGangtinie (--) 0.9 Schwachlast
GPgr (CHF) 1.40 182 182 km auf Hauptachse (Arth-Goldau-Luino)
F Gangtinic (--) 1.1 Hochlast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 30.00 3 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Basel, Bellinzona)
12.00 2 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
Unterhalt GPgg (CHF) 0.003 1600 1600 Tonnen
Franrbahnquaticae (—-)| 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
FRreisezeit (--) 1.0 schnelle Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 1483.58 pro Zkm :F Bisheriger Preis: 6.01" Bisheriger Preis ohne DB: 1.85"
Giiterzug UKV 1600t Basel-Luino, werktags 24 Uhr, Standardmaterial, langsame Trasse:
Stationen Wert/Faktor Hoéhe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung GPgy (CHF) 1.40 119 119 km auf Hauptachse (Basel-Arth-Goldau)
FGangtinie (--) 0.9 Schwachlast
GPgr (CHF) 1.40 182 182 km auf Hauptachse (Arth-Goldau-Luino)
F Gangtinic (--) 1.1 Hochlast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 30.00 3 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Basel, Bellinzona)
12.00 2 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
Unterhalt GPgp (CHF) 0.003 1600 1600 Tonnen
Franrbannquaticae (—-)| 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
Freisezeit (--) 0.9 langsame Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 1335.22 Bisheriger Preis: 6.01" Bisheriger Preis ohne DB: 1.85"

! zum reduziertem UKV-Tarif von 0,0010 CHF/Tkm. Mit vollem Satz wiirden die Preise bei 8,61 CHF/Zkm
resp. 4,45 CHF/Zkm (ohne Deckungsbeitrag) liegen.
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Giiterzug UKV 1600t Basel-Luino, werktags 17 Uhr, Standardmaterial:

pro Zkm :F

Stationen Wert/Faktor Héhe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung GPgy (CHF) 1.40 119 119 km auf Hauptachse (Basel-Arth-Goldau)
F Gangiinie (--) 1.1 Hochlast
GPgr (CHF) 1.40 182 182 km auf Hauptachse (Arth-Goldau-Luino)
F Gangiinie (--) 1.1 Hochlast
F Aranrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 30.00 3 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Basel, Bellinzona)
12.00 2 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
Unterhalt GPgp (CHF) 0.003 1600 1600 Tonnen
FFanrbahnquatitit (=) 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
FRreisezeit (--) 1.0 schnelle Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 1516.90 pro Zkm :F Bisheriger Preis: 6.01" Bisheriger Preis ohne DB: 1.85"
Giiterzug UKV 1600t Basel-Luino, samstags 12 Uhr, Standardmaterial:
Stationen Wert/Faktor Hoéhe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung GPgy (CHF) 1.40 119 119 km auf Hauptachse (Basel-Arth-Goldau)
F Gangiinie (--) 1.0 INormallast
GPgr (CHF) 1.40 182 182 km auf Hauptachse (Arth-Goldau-Luino)
F Gangtinic (--) 0.9 Schwachlast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 30.00 3 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Basel, Bellinzona)
12.00 2 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
Unterhalt GPgp (CHF) 0.003 1600 1600 Tonnen
FFanrbahnquatitit (=) 0.7 Giiterverkehr
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
Freisezeit (--) 1.0 schnelle Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 1449.28 Bisheriger Preis: 6.01" Bisheriger Preis ohne DB: 1.85"

! zum reduziertem UKV-Tarif von 0,0010 CHF/Tkm. Mit vollem Satz wiirden die Preise bei 8,61 CHF/Zkm
resp. 4,45 CHF/Zkm (ohne Deckungsbeitrag) liegen.

114




Studie zu einem neuen schweizerischen Trassenpreissystem

L1: Lokfahrten Arth-Goldau-Bellinzona und Basel-Ziirich

Lokfahrt Basel-Ziirich, werktags 24 Uhr:

Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung GPgetrienst. (CHF)|  1.40 80 80 km auf Hauptachse
FGangtinie (--) 0.9 Schwachlast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) | 20.00 2 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Basel, Ziirich)
0.00
[Unterhalt GPyuterna (CHF)|  0.003 80 2000 Tonnen
Franrbahnquaticat (--)| 0.7 Giiterverkehr (Lokfahrt)
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
Freisczeit (=) 0.9 langsame Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 120.82 pro Zkm :-
Lokfahrt Arth-Goldau-Bellinzona, werktags 10 Uhr:
Stationen Wert/Faktor Hohe | Multiplikator Bemerkung
Betriebsfithrung GPgetrienst. (CHF)|  1.40 142 142 km auf Hauptachse
F Gangiinie (--) 09 Schwachlast
FAFanrzeit (--) 1.0 im Streckengeschwindigkeitsband
Knoten (CHF) 10.00 1 Aus-/Einfahrten grosse Knoten (Bellinzona)
6.00 1 Aus-/Einfahrten kleine Knoten (Arth-Goldau)
[Unterhalt GPyuterna (CHF)|  0.003 80 80 Tonnen
Franrbahnquaticat (--)| 0.7 Giiterverkehr (Lokfahrt)
Fgeanspruchung (--) 1.0 mittlere Beanspruchung
Freisczeit (=) 0.9 langsame Trasse
Gesamt Summe (CHF) | 196.90 pro Zkm :-
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