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Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs (KFV-Statistik) soll als Grundlage sowohl
fur die Verkehrswissenschaft und Verkehrsplanung
als auch fir verkehrspolitische Entscheide dienen.
Um diese Aufgaben zu erflillen, orientiert sie sich
an folgenden Leitfragen:

- Wie hoch sind die durch den Verkehr verursach-
ten Kosten?

Dabei interessieren samtliche vom Verkehr verur-
sachten Kosten einschliesslich der auf Dritte ab-
gewdlzten Kosten. Die Kosten werden unabhan-
gig davon berticksichtigt, ob eine entsprechende
Zahlung erfolgt ist. Beispielsweise werden auch
Kosten fiir das durch einen Verkehrsunfall ausge-
l6ste Leid (sog. immaterielle Kosten) einbezogen.
Was verursacht die Kosten?

Die Kosten sollen nach Art ihrer Entstehung auf-
geschlisselt werden: Verkehrsmittelkosten, Infra-
strukturkosten, Unfallkosten, Umwelt- und Ge-
sundheitskosten.

Wer tragt die Kosten?

Es soll gezeigt werden, fir welche Kostenanteile
die Verkehrsteilnehmenden selbst aufkommen
und wie hoch die von der 6ffentlichen Hand, den
Transportunternehmen und der Allgemeinheit
tbernommenen Kosten sind.

Welche verkehrsspezifischen Finanzfliisse fin-
den auf den Ebenen Bund, Kantone und Ge-
meinden statt?

Die drei staatlichen Ebenen Bund, Kantone und
Gemeinden Ubernehmen bei der Finanzierung
des Verkehrs unterschiedliche Rollen. Fir jede
Ebene sollen die verkehrsspezifischen Einnahmen
und Ausgaben aufgezeigt werden.

Die Ermittlung beziehungsweise Berechnung der
Verkehrskosten kann in der Schweiz auf eine lange
Tradition zurtickblicken. 1968 wurde zum ersten
Mal die sogenannte Strassenrechnung veroffent-
licht, mit welcher seither in regelmassigen Abstan-
den die Infrastrukturkosten der Strasse quantifiziert
und mit den Einnahmen verglichen werden (BFS

2012). Wenige Jahre spater wurde die Eisenbahn-
rechnung eingefiihrt, welche Auskunft tiber Auf-
wande und Ertrage der Bahnunternehmen gibt
(BFS 2011).

Im Laufe der Jahre hat sich auch die Methodik
zur Abgrenzung und Erfassung der Kosten konti-
nuierlich weiter entwickelt. Ein erster Meilenstein
war die Konzeption der Strassenrechnung, die im
Rahmen der Arbeiten zur Gesamtverkehrskonzep-
tion konkretisiert worden und mehrmals revidiert
worden ist. War der Fokus zu Beginn bei den Infra-
strukturkosten, kamen in den 90er Jahren erste Be-
rechnungen zu den sogenannten externen Kosten
(Unfallfolge- und Umweltkosten) hinzu. 2006
schliesslich wurden die verschiedenen Themen und
Methoden zusammengefihrt. Auf Basis eines Ex-
pertenberichts hat das BFS erstmals eine umfas-
sende Transportrechnung flr den Strassen- und
Schienenverkehr veroffentlicht (BFS 2006 und Inf-
ras, Ecoplan 2006). Zu diesem Zweck wurde eine
furr Strasse und Schiene harmonisierte Methodik
entwickelt sowie die Kostendeckung auf die Ge-
samtkosten — auch soziale Kosten genannt — aus-
geweitet. Dies bedeutet, dass nicht nur monetére
Ausgaben, sondern auch immaterielle Kosten wie
beispielsweise Umweltschdden berticksichtigt wur-
den. Tabelle 1 zeigt die wichtigsten Meilensteine in
der Entwicklung der monetéren Verkehrsstatistik in
der Schweiz.

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung
des Verkehrs ist eine Weiterentwicklung der Trans-
portrechnung. Zunéchst sind neu auch der Lang-
sam- und der Luftverkehr als neue Verkehrsberei-
che aufgenommen. Zudem wurde auch die Finan-
zierungsseite des Verkehrs genauer beleuchtet, in-
dem die direkten und finalen Kostentrager ausge-
wiesen werden. Diese Form ist erstmals in der Pub-
likation mit Daten fiir den Zeitpunkt 2010 umge-
setzt worden.
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Tabelle 1: Historie der Entwicklung der Verkehrskostenrechnungen CH
Jahr Meilenstein

1960 Beschluss Bundesrat, eine Strassenrechnung durchzufthren, auf Basis Bundesbeschluss tiber den Treibstoffzollanteil vom
23.12.1959

1968 Este Strassenrechnung: Strassenkosten und ihre Deckung (Eidg. Stat. Amt 1968)
1976 Erste Eisenbahnrechnung (1946-1975), auf Basis Motion Wenger (1970)

1982 Uberpriifung der Strassenrechnung und Verfeinerung der Methodik (v.a. auch Allokation der Kosten) durch die Kommission
Nydegger (BFS 1982)

1985 Neugestaltung der Strassenrechnung auf Basis der Kommissionsempfehlungen durch eine interdepartementale Arbeits-
gruppe: Neue Berechnung der Kapitalkosten und der Anrechnung Schwerverkehr (BFS 1985)

1997 Erste Gesamtberechnung der externen Kosten fiir Strasse und Schiene fiir 1993 auf Basis verschiedener Expertenstudien fiir
einzelne Kostenelemente, GVF 1997

1997 Bundesgesetz tiber eine leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe vom 19.12.1997

Artikel 7 nimmt expliziten Bezug auf die ungedeckten Kosten und die Pflicht der periodischen Nachfiihrung der externen
Kosten

2000 Revision der Eisenbahnrechnung, betriebswirtschaftliche und volkswirtschaftliche Rechnung (Infras 2000)

2003 Revision 2000 der Strassenrechnung: u.a. Umgang mit Steuern, Verhdltnis Ausgabenrechnung-Kapitalrechnung, Anpassung
Kontenrahmen, Anpassung der Faktoren fiir die Anlastung der Schwerverkehrskosten aufgrund 40-Limite, (BFS 2003)

2006 Konzeption der Transportrechnung: Methodenentwicklung fiir die Zusammenstellung aller Transportkosten mit Fokus auf
Strasse und Schiene (Infras, Ecoplan 2006)

2006 Erste Transportrechnung 2003, BFS 2006
2008 Externe Kosten 2005: Methodenentwicklung und Gesamtberechnung externe Kosten fiir Strasse und Schiene 2005
2009 Zweite Transportrechnung 2005, BFS 2009

2010- Revision der Transportrechnung mit verschiedenen Expertenberichten zu einzelnen methodischen Fragen und Einbezug wei-
2014 terer Verkehrstrager (diverse Berichte, s. Tabelle 2)

2014 Externe Kosten 2010: Neuberechnung der externen Kosten fur alle Verkehrstrager (ARE 2014)

2015 Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV-Statistik) 2010: Neue revidierte Gesamtrechnung (BFS 2015)
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Revisionsarbeiten

Die aktuelle Revision ist durch das Bundesamt fur
Statistik geleitet worden und hat die verschiedenen
Verkehrsamter (ASTRA, BAV, ARE, BAZL) sowie
die Eidgendssische Finanzverwaltung einbezogen.

- Systemgrenzen: Einbezug von weiteren Ver-
kehrstragern: OV Strasse (Autobusse, Trolley-
busse und Tram), Langsamverkehr (Fuss-, und

Die Revision hat folgende Ziele umfasst:

- Methodik: Vereinfachung der Struktur und Aktu-
alisierung der Methodik in den einzelnen Rech-

nungen gemass neuestem Stand der wissen-
schaftlichen Erkenntnisse (v.a) Infrastrukturkos-
ten Strasse, Unfall- und Umweltkosten).

Tabelle 2: Uberblick iiber wichtige Revisionsarbeiten zur KFV-Statistik 2010

Thema

Methodische Fragen

Uberpriifung der Revisions-
punkte im Strassenverkehr

Umgang mit Staukosten

Volkswirtschaftliche Zu-
satzkosten (Schiene)

Aktualisierung der Me-
thode zur Anrechnung der
Schwerverkehrskosten

Umgang mit Mehrwert-
steuer

Verkehrstragerrechnungen

Offentlicher
Strassenverkehr

Langsamverkehr
Luftverkehr

Schiffsverkehr

Externe Kosten/LSVA
Staukosten

Externe Kosten Unfalle,
Umwelt, Gesundheit

Ergebnis

Bestatigung der Quoten fir Kantons- und Gemeindestrassen
fur den motorisierten Strassenverkehr
Grundlagen zur Anpassung des Kontenplans und der Anrechnung
der Schwerverkehrskosten

Keine Beriicksichtigung der Staukosten in der KFV-Statistik,
weil die KFV eine Verkehrstragersicht einnimmt und diese Ver-
kehrstrager-intern anfallen.

Die Grundlagen sind relevant fiir die Bemessung der LSVA (Sicht
Verkehrsmittel, s.u.)

Bestatigung der Nicht-Beriicksichtigung von Saldozinsen (Ver-
zinsung von Uberschiissen bzw. Defiziten aus Vorperioden);
Neuaufnahme der Kosten der 6ffentlichen Hand fiir Eisenbahn-
grossprojekte (z.B. NEAT) als ,, volkswirtschaftliche Zusatzkosten
fur nicht aktivierte Investitionen”

Vollstandige Anpassung der Methode und Neuberechnung der
Allokation der Infrastrukturkosten auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel Strasse

Die KFV-Rechnung ist eine Nettorechnung ohne MWST auf der
Ausgaben- und der Einnahmenseite. Die Vorgehensweise zur Eli-
mination der MWST ist geklart.

Infrastruktur- und Betriebskosten fiir Autobusse, Trolleybusse
und Trams 2010 auf Basis einer Erhebung bei den Transportunter-
nehmungen

Infrastrukturkosten und externe Unfall- und Umweltfolgekos-
ten des Velo- und Fussgangerverkehrs 2010

Infrastruktur, Betriebs-, Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskos-
ten des Luftverkehrs 2010

Pilotrechnung: Infrastruktur, Betriebs-, Unfall-, Umwelt- und
Gesundheitskosten des Schiffsverkehr 2010

Neuberechnung der Staukosten zur Ermittlung der LSVA-Hohe
(nicht Bestandteil der KFV-Statistik)

Gesamtberechnung der externen Kosten fir alle Verkehrstrager
fur 2010

Veloverkehr), Luftverkehr.

Methoden
bericht Seite..

S.25

S.27

S. 44/45

S.24

S.38

S. 4

S. 48

bisher nicht
Teil der KFV-
Statistik

nicht Teil der
KFV-Statistik

S.52

- Aufdatierung: Die Ergebnisse sind auf Basis der
aktuellen statistischen Grundlagen auf den Zeit-
punkt 2010 aufdatiert worden.

Die folgende Liste zeigt die aktuellen Grundlagen-
berichte fur die Revision:

Grundlage

Infras, Ecoplan
2008

Infras 2006

BFS 2013

SNZ, Infras,
Ecoplan 2013

Ecosys 2013

Infras 2013

Ecoplan,
ISPMZ 2013
Infras 2011

Ecosys 2013

ARE 2012

ARE 2014
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Konzeptionelle Anderungen gegeniiber der
Transportrechnung 2005

Die wichtigste Neuerung besteht in der Integration
des Langsam- und des Luftverkehrs. Ausserdem
wurde den Finanzierungsmechanismen mehr Platz
eingerdumt und die Methodik der Kostenermitt-
lung und -abgrenzung in mehreren Punkten verfei-
nert. Zusatzlich zur KFV-Statistik wird die ehema-
lige Strassenrechnung unter dem Titel ,, Strasseninf-
rastrukturrechnung" fortgefiihrt. Somit werden
auch weiterhin jéhrlich detaillierte Auswertungen
zu den Infrastrukturkosten der Strasse und den zu
deren Deckung verwendeten Einnahmen der 6f-
fentlichen Hand veroffentlicht. Ebenfalls jahrlich
sollen fuir den Schienenverkehr betriebswirtschaft-
lich ausgerichtete Auswertungen erstellt werden,
welche die bis anhin publizierte Eisenbahnrech-
nung ersetzen.

Der vorliegende Methodenbericht dient als Grund-
lage fur das Verstandnis der aktualisierten KFV-
Statistik und die Ergebnispublikation 2010. Der Be-
richt zeigt die zentralen methodischen Elemente
auf Basis der Aktualisierungsarbeiten. Er fasst damit
die diversen Publikationen zusammen und dient als
Synthese fur die interessierte Fachwelt.

Der Bericht ist folgendermassen aufgebaut:

- Kapitel 0 zeigt die Gesamtkonzeption und den
Aufbau der KFV-Statistik. Zentral sind dabei die
Struktur (Verkehrstrager und -formen, Kostenka-
tegorien und Kostentrdger) und die Darstellung
der gesamten und der spezifischen Kosten.

- Kapitel 3 geht auf die wichtigsten methodischen
Elemente ein, die fur alle einzelnen Elemente der
KFV-Statistik relevant sind, insbesondere die Ab-
grenzung der Verkehrstrager, die Ermittlung der
Kosten und damit zusammenhangende Bewer-
tungsfragen sowie die Allokation der Kosten auf
die einzelnen Verkehrsformen.
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- Kapitel 0 geht auf die einzelnen Elemente der
KFV-Statistik ein und ist einerseits nach Verkehrs-
trager und nach Kostenkategorien (Infrastruktur,
Verkehrsmittel, Unfalle, Umwelt & Gesundheit)
gegliedert. Basis dafir bilden die Vorgéngersta-
tistiken und die neu fir die KFV-Rechnung er-
stellten Elemente:

- Die Strasseninfrastrukturrechnung mit der
langsten Erhebungstradition (ehemals Stras-
senrechnung).

- Die Erhebung zu den Eisenbahnen (ehemals
Eisenbahnrechnung) als Basis fiir die Ermitt-
lung der Infrastruktur- und der Betriebskosten
Schiene.

- Die einzelnen Elemente und Erhebungen zur
Erfassung der weiteren Verkehrstrager (OV
Strasse, Langsamverkehr Strasse, Luftverkehr,
Schiffsverkehr).

Im Kapitel 5 sind die Details zur Ermittlung der
externen Kosten durch Unfalle sowie Umwelt-
und Gesundheitseffekte beschrieben.

Kapitel 6 zeigt das Vorgehen zur Finanzflussrech-
nung und erldutert deren Grundlagen.

Kapitel 7 schliesslich macht Ausfiihrungen zur
verkehrspolitischen Interpretation anhand eines
konkreten Beispiels.



Gesetzliche Grundlagen

Die Erstellung der Statistik der Kosten und der Fi-
nanzierung des Verkehrs kann aus verschiedenen
gesetzlichen Grundlagen abgeleitet werden:

Bundesgesetz iiber die Verwendung der zweckge-
bundenen Mineral6lsteuer (MinVG, Art. 36) inkl.
der entsprechenden Verordnung (Verordnung tiber
die Verwendung der zweckgebundenen Mineral6l-
steuer, MinVV, Art. 26 ff.):

Das Bundesamt fiir Statistik erhielt vom Bundesrat
bereits 1986 den Auftrag, eine Strassenrechnung
zu fuihren (Bundesratsbeschluss vom 25. Juni
1986). Die Erstellung einer Strassenrechnung soll
helfen, zuverldssige und vergleichbare Rechnungs-
unterlagen der Verkehrstrager zu erhalten sowie
den Kostendeckungsgrad des privaten motorisier-
ten Strassenverkehrs zu ermitteln.

Bundesgesetz liber eine Leistungsabhingige
Schwerverkehrsabgabe (SVAG, Art. 7):

Gemadss Bundesgesetz liber eine leistungsabhan-
gige Schwerverkehrsabgabe (SVAG) bezweckt die
LSVA eine langfristige Deckung der Infrastruktur-
kosten sowie der externen Kosten, die der Allge-
meinheit durch den Schwerverkehr entstehen. Die
Berechnung der externen Kosten des Schwerver-
kehrs muss gemass Art. 7 SVAG periodisch nach-
geflihrt werden. Weil die externen Kosten Uberdies
eine wichtige Informationsgrundlage fiir die Erstel-
lung der Statistik der Kosten und der Finanzierung
des Verkehrs sind, bilden zudem die gesetzlichen
Grundlagen der KFV-Statistik eine indirekte Grund-
lage flir die Erfassung der externen Kosten.

Statistikerhebungsverordnung: Der Anhang der
Statistikerhebungsverordnung listet alle statisti-
schen Erhebungen auf, die im Rahmen der Bundes-
statistik durchgefthrt werden sollen — auch die
KFV-Statistik.

Darlber hinaus ist der Bedarf einer Statistik der
Kosten und der Finanzierung des Verkehrs in ver-
schiedenen parlamentarischen Vorstdssen und ent-
sprechenden Antworten des Bundesrates festge-
halten und zudem hat die Kommission ftr Verkehr
und Fernmeldewesen (KVF) des National- und
Stdnderates eine Ausweitung der bisherigen Trans-
portrechnung auf weitere Verkehrstrager angeregt.

Ziele

Die ,Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs' (,KFV-Statistik’) soll einen Uberblick tiber
die Kosten und die Finanzierung der einzelnen Ver-
kehrstrager in der Schweiz ermdglichen. Dabei
werden folgende Ziele verfolgt:

- Verursacherprinzip: Die KFV-Statistik soll Aussa-
gen machen zum Verursacherprinzip im Verkehr,
das heisst zu den Kosten des Verkehrs, den Leis-
tungen der Verkehrsnutzenden (,Nutzer') sowie
den weiteren Tragern der Kosten und deren An-
teile an der Kostentibernahme.

Verkehrstragervergleich: Die KFV-Statistik soll
Vergleiche zwischen den Verkehrstragern ermog-
lichen, das heisst Systemgrenzen und Berech-
nungsmethodik sind vergleichbar. Dabei sind
aber auch die Grenzen der Vergleichbarkeit auf-
zuzeigen.

Volistandigkeit: Die KFV-Statistik soll — innerhalb
der definierten Systemgrenzen — umfassend und

vollstandig sein, also alle betriebs- und volkswirt-
schaftlich relevanten Kosten enthalten.

Aktualisierung: Die KFV-Statistik soll regelmassig
aktualisiert werden und die Ergebnisse jeweils
publiziert werden. Die Berechnungen sollen nach
dem aktuellen Stand der wissenschaftlichen Er-
kenntnisse durchgeftihrt werden.
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Elemente

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs fiihrt die verschiedenen Verkehrstrager
(Strasse, Schiene Luft) und Kostenkategorien (Inf-
rastruktur, Verkehrsmittel, Unfélle und Um-
welt/Gesundheit) zusammen. In dieser Form er-
moglicht diese Rechnung eine Gesamtschau lber:

- alle anfallenden Kosten und deren Struktur im
Verkehrsbereich, fur die Verkehrsmittel (Anschaf-
fung, Betrieb und Unterhalt der Fahrzeuge bzw.
des Rollmaterials), die Infrastruktur (Bau, Betrieb
und Unterhalt), die Unfélle (private und externe
Unfallkosten) und die Umwelt- und Gesundheits-
kosten;

das Niveau und die Art der Finanzierung der Kos-
ten durch die verschiedenen Akteure (Kostentra-
ger), nebst den Verkehrsnutzenden die 6ffentli-
che Hand, die Transportunternehmen sowie die
Allgemeinheit;

die Kilometerkosten (das heisst Kostensétze pro
Verkehrsleistung; Durchschnittskosten) als
Grundlage fiir die Gegenuberstellung von Ver-
kehrsmitteln oder -formen;

die Finanzflisse, welche Herkunft und Verwen-
dung der fur den Verkehrsbereich bestimmten Fi-
nanzressourcen aufzeigen.
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Stellenwert

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs hat folgenden Stellenwert:

- Umfassende statistische Grundlage: Die KFV-Sta-
tistik stellt eine Informationsbasis fiir die Offent-
lichkeit und Politik dar, aus der aber nicht direkt
politische Empfehlungen (z.B. Preisbildung, In-
vestitionsentscheide) abgeleitet werden kénnen.

Gesamtrechnung: Die KFV-Statistik erlaubt einen
umfassenden Uberblick der Verkehrstrager
Strasse (inkl. Langsamverkehr), Schiene und Luft.

Modellrechnung: Nicht alle Daten der KFV-Sta-
tistik basieren auf statistischen Erhebungen, z.T.
sind Hochrechnungen nétig; die KFV-Statistik ist
also — wie viele andere Statistiken — eine Modell-
rechnung aus ,harten’ Datengrundlagen und ei-
ner Reihe von Annahmen.

Es ist wichtig festzuhalten, dass die KFV-Statistik
keine Kosten-Nutzen-Rechnung ist. Die KFV-Sta-
tistik konzentriert sich auf die Gesamtkosten des
Verkehrs (Bruttoprinzip) und fragt, wer die Kosten
finanziert (finanzrelevante Kosten) bzw. tragt (inkl.
immaterielle Kosten, z.B. Umwelt und Gesundheit).
Demgegenliber vergleicht eine Kosten-Nutzen-
Rechnung die vom Verkehr verursachten Kosten
mit den von ihm generierten Nutzen. Der Nutzen
drickt sich beispielsweise in der gesamten Wert-
schopfung des Verkehrs aus. Kosten-Nutzen-Rech-
nungen sind insbesondere auf Projektebene geeig-
net, wo den projektspezifischen Investitionskosten
der potenzielle Projektnutzen (z.B. Zeitgewinne)
gegenlberzustellt werden.



Exkurs: Ein Blick ins Ausland

Die Schweiz ist fihrend im Bereich der umfassenden Verkehrstragerrechnungen. Kein anderes Land hat die periodi-
sche Publikation der Gesamtkosten des Verkehrs gesetzlich verankert. Im Ausland dominieren Infrastrukturrechnun-
gen fur die Strasse, daneben spielen die externen Kosten eine gewisse Rolle (in der Regel fur die Bestimmung von
Abgabenniveaus und Internalisierungsmassnahmen). Eine Gegenuiberstellung der verkehrstrédgerspezifischen Ge-
samtkosten beschrankt sich in der Regel auf die externen Unfall- und Umweltkosten. Daneben interessiert insbeson-
dere die Finanzierung des Verkehrs, wobei es hierzu im Ausland kaum systematische statistische Datensatze gibt.
Folgende Beispiele illustrieren die Praxis im Ausland:

- Die EU fordert insbesondere zur Legitimation des LKW-Mautsatzes (gemass Richtlinie 2011/76/EU) spezifische
Wegekostenrechnungen. Neben den Infrastrukturkosten werden auch externe Kosten (v.a) Luftverschmutzung,
Larm) berechnet.

- Deutschland hat in friheren Jahren eine periodische Wegekostenrechnung fir Strasse und Schiene durchgefthrt
(vgl. DIW et.al. 2009; Prognos, IWW 2002; Progtrans, IWW 2007). Die Methodik ist mehrfach revidiert worden.
Aufgrund der Liberalisierung im Schienenverkehr ist nur noch die Strassenrechnung mit Fokus Autobahnen weiter
entwickelt worden. Die aktuellen Wegekostengutachten konzentrieren sich auf die Bemessung der Hohe der
LKW-Maut auf Autobahnen und Autostrassen und berechnen die den LKW anrechenbaren Infrastrukturkosten
und externen Kosten. Eine bedeutende Rolle spielen dabei die Annahmen betreffend Identifikation und Allokation
der gewichtsabhdngigen Kosten fiir den Schwerverkehr (vgl. BMVBI/Alfen Consult et al. 2014).

- Osterreich weist ebenfalls eine lingere Tradition mit Wegekostenrechnungen auf (vgl. Herry, Sedlacek 2003).
Diese konzentrieren sich auf die Strasse und werden mittlerweile auch auf die Bemessung der spezifischen Mauts-
dtze eingesetzt. Aufgrund der institutionellen Voraussetzungen fuhrt der Autobahnbetreiber selbst (ASFINAG) die
Berechnungen durch. Eine grosse Bedeutung weisen die Berechnungen zur Legitimation der Brenner-Maut fiir
LKW auf.

- Weitere Lander wie die Niederlande, Schweden oder Danemark weisen die Ausgaben und Einnahmen aus, wiede-
rum mit Fokus Strassenverkehr und Strassenschwerverkehr. Sie haben eigene Methoden zur Allokation der
Schwerverkehrskosten entwickelt (vgl. dazu DIW, VTI, ITS 2008).

- Sporadisch werden vergleichende Verkehrstragerrechnungen erstellt, um die Vor- und Nachteile des Verkehrs 6ko-
nomisch auszudriicken. Dazu werden auch einzelne Routen bzw. Korridore miteinander verglichen (z.B. européi-
scher Vergleich: CE Delft, Infras, ISI 2011; Deutschland: Infras, ISl 2010).
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Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick Giber
den Aufbau, Struktur und Differenzierung der Sta-
tistik der Kosten und der Finanzierung des Ver-
kehrs. Die Details zu dieser Struktur werden in den
folgenden Teilkapiteln beschrieben.

Abbildung 1: Uberblick zu Aufbau und Struktur der KFV-Statistik

Personenverkehr Guterverkehr
Strassenverkehr Schienen- Luft- Strassen- Schienen- Luft-
verkehr verkehr verkehr verkehr verkehr
g @ . SO
T U~ =1 25
LESEQRS B% Pl =TI =
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Infrastruktur Kosten: Kostentrager (direkt und final): Leistungen Verkehrsnutzende:
- Kapitalkosten (Neu-, - Verkehrsnutzende - Steuern & Abgaben
Ausbauten) - Offentliche Hand - Billette, Abos, Transportentgelte
- Sachkosten (Betrieb, - Transportunternehmen
Unterhalt)
- Personalkosten
Verkehrs- Kosten: Kostentrager (direkt und final): Leistungen Verkehrsnutzende:
mittel - Kapitalkosten - Verkehrsnutzende - Betrieb eigener Verkehrsmittel
(Anschaffung) - Offentliche Hand (Abgeltungen) - Billette, Abos, Transportentgelte
- Sachkosten (Betrieb, - Transportunternehmen
Unterhalt)
- Personalkosten
Unfélle Kosten: Kostentrager (direkt und final): Leistungen Verkehrsnutzende:
- Personenschaden - Verkehrsnutzende - Selbst getragene Unfallkosten:
(Behandlung, Produktions- - Offentliche Hand immaterielle Kosten & weitere
ausfall, immat. Kosten) (z.B. Spitaldefizite) Kosten (Versicherungsleistungen,
- Sachschaden - Allgemeinheit Selbstbehalt, Eigenleistungen)
- Polizei-, Rechtsfolgekosten - Transportuntern. (Sachschaden)
Umwelt und Kosten: Kostentrager (direkt und final): Leistungen Verkehrsnutzende:
Gesundheit - Luftverschmutzung - Verkehrsnutzende - Selbst getragene Umweltkosten:
- Klima - Offentliche Hand Internalisierungsbeitrage Umwelt
- Larm - Aligemeinheit (LSVA, Klimarappen, Luft-/Larm-
- Natur & Landschaft gebuhren Luftverkehr), interne
- etc. immaterielle Kosten
- Externer Gesundheitsnutzen
(Langsamverkehr)
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2.2.1 Verkehrstriger und Verkehrsformen

Begrifflichkeiten und Gliederung

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs unterscheidet — wie in der Verkehrsstatis-
tik allgemein Ublich — zwischen verschiedenen Ver-
kehrstrdagern (Strasse, Schiene, Luft) sowie zwi-
schen Verkehrsobjekten (Personen- und Giterver-
kehr). Zusatzlich werden in der KFV-Statistik ver-
schiedene Verkehrsformen unterschieden.

Die Verkehrsformen sind eine Besonderheit
der KFV-Statistik. In den Detaildaten der KFV-Sta-
tistik (z.B. Online-Tabellen) werden zum Teil zu-
satzlich einzelne Verkehrsmittel aufgeschlisselt
(z.B. Autobusse, Trolleybusse, Trams beim 6ffentli-
chen Strassenverkehr). Die Grundlagendaten der
KFV-Statistik (z.B. Berechnung externe Kosten,
Strassenrechnung, Pilotrechnungen Langsamver-
kehr, 6ffentlicher Strassenverkehr, Luftverkehr) lie-
gen ebenfalls in der gleichen Struktur und ebenfalls
differenziert bis auf die Ebene der Fahrzeugkatego-
rien vor.

Tabelle 3: Struktur der Verkehrstriager und Verkehrsformen

Verkehrstrager Verkehrs- Verkehrsform
objekt

Strasse Personen-
verkehr

offentlicher Strassenverkehr

Langsamverkehr

privater motorisierter Personenverkehr

Die folgende Tabelle zeigt die gesamte Struktur
der Verkehrstrager, Verkehrsobjekten, Verkehrsfor-
men und Fahrzeugkategorien der KFV-Statistik.

Bisher nicht Teil der Statistik der Kosten und der
Finanzierung des Verkehrs ist der Schiffsverkehr,
da die Unsicherheiten und Datenllicken noch zu
gross sind. In einem Exkurs werden jedoch einige
wichtige Eckdaten vorgestellt. Bisher ebenfalls
nicht in der KFV-Statistik enthalten sind die Seil-
bahnen.

Methodische Details inklusive Begriindungen
zur Abgrenzung der KFV-Statistik sind im Kapi-
tel 3.1 dargestellt.

Verkehrsmittel

Personenwagen
Gesellschaftswagen (Cars)
Motorrader und Mofas*

Autobusse
Trolleybusse

Tram

Fussganger**

Velos***

Guterverkehr  leichte Guterfahrzeuge (<3.5 t, Lieferwagen & -

leichte Sattelschlepper)

schwere Guterfahrzeuge (>3.5 t, Lastwagen & -

schwere Sattelschlepper)

Schiene Personenver-  Schienenpersonenverkehr

kehr
Guterverkehr  Schienenguiterverkehr

Luft Personenver- Personenluftverkehr
kehr

Guterverkehr Guterluftverkehr

Linien- und Charterverkehr

General Aviation
(inkl. Helikopter, exkl. Segelflug-
zeuge, Heissluftballone und
Luftschiffe)

(Frachtflugzeuge und Belly-Freight im Linien- und

Charterverkehr)

*

inkl. E-Bikes mit einer Leistung von mindestens 500W
inkl. Fahrzeug-ahnlicher Gerate (z.B. Trottinette)
*** inkl. Pedelecs (E-Bikes mit einer Leistung unter 500W)

* %
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2.2.2 Kostenbegriff
Eckpunkte

Die KFV-Statistik orientiert sich an der volkswirt-
schaftlichen Sichtweise, das heisst enthélt grund-
satzlich alle volkswirtschaftlichen Kosten des Ver-
kehrs. Es werden also nebst den betriebswirtschaft-
lichen Kosten auch alle anderen fiir die Volkswirt-
schaft relevanten Kosten berticksichtigt:

- Betriebswirtschaftliche Kosten: Die betriebswirt-
schaftlichen Kosten entstehen durch die Anschaf-
fung, den Betrieb und den Unterhalt der Ver-
kehrsmittel sowie die Benutzung der Infrastruktur
(Bau, Betrieb, Unterhalt).

- Volkswirtschaftliche Kosten: Die weiteren volks-
wirtschaftlichen Kosten des Verkehrs umfassen
einerseits die Umwelt-, Gesundheits- und Unfall-
kosten und andererseits weitere Zusatzkosten
wie z.B. kalkulatorische Zinskosten fiir gebunde-
nes Kapital der 6ffentlichen Hand.

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs funktioniert nach dem Bruttoprinzip, das
heisst es werden samtliche anfallende Kosten aus-
gewiesen — auch jene Kostenteile die die Verursa-
cher sofort selbst tibernehmen. Beispielsweise wer-
den auf der Kostenseite die gesamten sozialen
(volkswirtschaftlichen) Umwelt-, Gesundheits- und
Unfallkosten ausgewiesen. Diese Kosten richten
sich nach unterschiedlichen Bewertungsmustern
(vgl. Kapitel 0) und fallen zum Teil nicht monetar
an. Ein Teil der sozialen Umwelt-, Gesundheits-
und Unfallkosten wird von den Verkehrsteilneh-
menden selbst getragen. Von den Verursachern
getragene Kosten werden in der Fachsprache als
private Kosten bezeichnet (teilweise auch interne
Kosten genannt). Dazu gehdren beispielsweise
auch die von den Autofahrern selbst getragenen
Fahrzeugkosten (z.B. Kosten flr den Betrieb des ei-
genen Autos, selbst getragene Unfallkosten). Bei
den Unfall- Umwelt- und Gesundheitskosten erge-
ben sich aus den sozialen Kosten abziiglich der so-
fort von den Verursachern getragenen privaten
Kosten und abzliglich der internalisierten Kosten
die externen Kosten. Als Beitrdge fur die Internali-
sierung werden etwa Teile der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe oder der Klimarappen an-
gerechnet.
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2.2.3  Aufschliisselung der Kosten nach
Kostenkategorien

In der KFV-Statistik werden nicht die Begriffe der
klassischen, betriebswirtschaftlichen Kostenrech-
nung (Kostenarten, Kostenstellen und Kostentra-
ger) angewandt, weil sich die vorliegende, volks-
wirtschaftliche Rechnung zu stark von der auf ein
Unternehmen bzw. deren Guter und Dienstleistun-
gen orientierte Kostenrechnung unterscheidet.
Trotzdem missen fir die Kosten und Finanzierung
nachvollziehbare Begriffe verwendet werden, die
im Folgenden beschrieben sind.

Ein zentrales Unterscheidungsmerkmal fiir die
KFV-Statistik sind die Kostenkategorien. Die fol-
genden vier Kostenkategorien zeigen die Entste-
hung der Kosten auf:

- Infrastrukturkosten: Bau-, Erhaltungs- und Be-
triebskosten der Verkehrsinfrastruktur (im Bereich
der Luftfahrt inklusive Kosten der Flugsicherung)

- Verkehrsmittelkosten: Kosten fiir Anschaffung,
Betrieb und Unterhalt von Verkehrsmitteln

- Unfallkosten: Materielle Unfallkosten (Sachscha-
den, Heilungskosten, Polizei- und Rechtsfolge-
kosten, volkswirtschaftliche Kosten fur die Gesell-
schaft wie zum Beispiel hohere Unfallversiche-
rungspramien oder unfallbedingte Absenzen am
Arbeitsplatz) und immaterielle Unfallkosten (Per-
sonenschdden und Beeintrachtigung der Lebens-
qualitat, bei Tod entgangene Lebensjahre)

Umwelt- und Gesundheitskosten: Kosten infolge
Beeintrachtigungen der menschlichen Gesundheit
oder der Umwelt (zum Beispiel durch Luftver-
schmutzung, Larm, Klimaeffekte, Bodenverunrei-
nigung, Zerschneidung von Okosystemen oder
Landschaften)
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Umgang mit Zeitkosten:

In der KFV-Statistik werden die Zeitkosten des gewerblichen Verkehrs bzw. der Angestellten der Transportunterneh-
men grundsatzlich berticksichtigt, da sie Teil der betriebswirtschaftlichen Aufwénde der Transportunternehmen sind.
Die privaten Zeitkosten der Verkehrsnutzenden werden hingegen nicht einbezogen. Im Detail ist der Umgang mit
den Zeitkosten wie folgt:

- Chauffeurkosten: Die Zeitkosten der Fahrzeuglenker — das heisst der Chauffeure im gewerblichen Strassenverkehr
(LKW, Cars), der Chauffeure von 6ffentlichen Bussen und Trams, der Lokomotivfihrer und der Piloten - sind
in der KFV-Statistik enthalten. Sie sind Teil der Betriebskosten der Transportunternehmen (Kostenkategorie
Verkehrsmittel: Personalkosten).

- Private Zeitkosten: Private Zeitkosten fir den Betrieb eigener Verkehrsmittel (Selbstfahrer) wie Personenwagen,
Motorrader und Mofas oder Velos wie auch die Zeitkosten im Fussverkehr sind zwar implizite Eigenleistungen
der Verkehrsnutzenden, sind aber nicht Teil der KFV-Statistik.

- Staukosten und Verspétungskosten: Die Verspatungskosten (im privaten Strassenverkehr die Staukosten) sind
ebenfalls nicht Teil der KFV-Statistik. Ein wichtiger Grund liegt darin, dass die Berticksichtigung von Ver-
spatungs- bzw. Staukosten im Rahmen der KFV-Statistik nur dann Sinn macht, wenn sie fur alle Verkehrstra-
ger ermittelt werden kann. Bisher liegen allerdings nur Berechnungen zu den Staukosten der Strasse vor.
Anmerkung: In der KFV-Statistik werden die Kosten aus Sicht Verkehrstrager ausgewiesen (Details dazu siehe
Kap. 3.1). Bei dieser Sichtweise wéren Verspdtungs- bzw. Staukosten intern, das heisst von den Benutzern
dieses Verkehrstragers getragen. Verursacher und Betroffene wéren hier identisch.
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In der KFV-Statistik wird keine Unterscheidung
der Kosten in fixe und variable Kosten vorgenom-
men. Grundsatzlich beinhalten die Kostendaten der
KFV-Statistik folgende Kostenarten, die aber in den
Ergebnissen nicht einzeln ausgewiesen werden, da
die Kosten nicht so differenziert erhoben wurden:
Personalkosten, Sachkosten (Betrieb und Unter-
halt), Kapitalkosten, kalkulatorische Kosten.

2.2.4 Aufschliisselung der Kosten nach
Kostentragern

Die KFV-Statistik sagt aus, wer die Kosten des Ver-
kehrs als Kostentrager ibernommen hat. Unter
dem Begriff Kostentrager versteht man jene Ak-
teure, die fur die Finanzierung der Kosten aufkom-
men (bei monetaren Kosten) bzw. generell die
Kosten tragen (auch immaterielle Kosten)."

In der Statistik der Kosten und der Finanzierung
des Verkehrs werden folgende vier Typen von Kos-
tentragern unterschieden:

- Verkehrsnutzende: Die Verkehrsnutzenden sind
entweder die Verkehrsteilnehmenden (bei selbst
erbrachten Verkehrsleistungen), die Passagiere
(beim gewerblichen Personenverkehr) oder die
Auftraggeber von Gitertransporten (beim ge-
werblichen Guterverkehr).

Beispiele von durch Verkehrsnutzende getrage-
nen Kosten sind u.a) Transportentgelte (Billette
etc.) oder der Betrieb eigener Verkehrsmittel.

Transportunternehmen: Dazu gehéren Unter-
nehmen, die Verkehrsdienstleistungen oder Ver-
kehrsinfrastrukturen gegen einen Entgelt zur Ver-
figung stellen, z.B. Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Bus-
unternehmen, Fluggesellschaften, Flughafenbe-
treiber, Flugsicherungsdienste.

' Damit unterscheidet sich der Begriff
Kostentrdger' von der klassischen
betriebswirtschaftlichen Kostenrechnung.
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- Offentliche Hand: Die 6ffentliche Hand umfasst
Bund, Kantone und Gemeinden.
Beispiele von durch die 6ffentliche Hand getrage-
nen Kosten sind u.a.) Abgeltungen fir den OV
oder die Finanzierung der Strasseninfrastruktur.

Allgemeinheit: Dazu gehort die gerade nicht am
Verkehr beteiligten Personen, die aber z.T. Kos-
ten zu tragen haben, weil sie von negativen Aus-
wirkungen des Verkehrs betroffen sind.

Von der Allgemeinheit getragene Kosten sind
insbesondere ungedeckte Umwelt-, Gesundheits-
und Unfallkosten.

Direkte und finale Kostentriger

Die Kosten des Verkehrs werden teilweise von den
Akteuren aufeinander abgewalzt, sodass die KFV-
Statistik zwischen direkten und finalen Kostentréa-

gern unterscheidet:

- direkte Kostentrager: Die direkten Kostentrager
sind jene Akteure, welche die Kosten im ersten
Schritt ibernehmen (wo sie direkt anfallen). Bei-
spielsweise werden Strasseninfrastrukturkosten
zundchst von der 6ffentlichen Hand getragen, o-
der Betriebskosten im 6ffentlichen Verkehr von
der Transportunternehmung.

finale Kostentrager: Die finalen Kostentrager sind
jene Akteure, welche die Kosten des Verkehrs
schliesslich tragen, nach Berticksichtigung der
Ausgleichszahlungen, Finanzierungsmechanis-
men und Transferleistungen. Die direkten und fi-
nalen Kostentrager unterscheiden sich, wenn es
beispielsweise tiber ein Abgabe- oder Finanzie-
rungssystem zu einem Transfer kommt (z.B. zur
Finanzierung der Strassenverkehrsinfrastruktur).
In der Tabelle 4 sind die direkten und finalen
Kostentrager sowie die dazwischenliegenden
Transfers dargestellt.

Dort wird unter ,Kostentrdger' in der Regel
ein Produkt oder eine Dienstleistung
verstanden, dessen Kosten analysiert werden.
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Tabelle 4: Ubersicht der direkten und finalen Kostentriger je Verkehrsform

Verkehrstrager, Ver-
kehrsform
Strassenverkehr:
Privater motorisier-
ter Verkehr (Perso-
nen-,

Guterverkehr)

Offentlicher Stras-
senverkehr

Langsamverkehr

Schienenverkehr

Direkte Kostentrager

- Verkehrsnutzende:

- Betrieb eigener Verkehrsmittel
- selbst getragene Unfallkosten

- Offentliche Hand:

- Strasseninfrastruktur (Bau, Be-
trieb, Unterhalt)

- Teil der Unfall-, Umweltkosten
(z.B. Spitaler)

- Aligemeinheit: ungedeckte Umwelt-

und Unfallkosten

- Transportunternehmen:

- Betrieb Verkehrsmittel
- Infrastrukturkosten (z.T.)

- Teil der Unfallkosten (z.B. Sach-
schaden)

- Offentliche Hand:

- Strasseninfrastruktur (Bau, Be-
trieb, Unterhalt)

- Verkehrsnutzende: selbstgetragene

Unfallkosten

- Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-

und Unfallkosten

- Verkehrsnutzende:

- Betrieb eigener Verkehrsmittel
(Velos)

- selbstgetragene Unfallkosten

- Offentliche Hand:

- Strasseninfrastruktur

- Teil der Unfall-, Umweltkosten
(z.B. Spitaler)

- Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-

und Unfallkosten

- Transportunternehmen:

- Betrieb Verkehrsmittel
- Infrastrukturkosten (z.T.)

- Teil der Unfallkosten (z.B. Sach-
schaden)

- Offentliche Hand:

- Spezielle Infrastrukturprojekte
(z.B. NEAT)

- Kapitalkosten (zinslose Darlehen)

- Verkehrsnutzende:

- selbstgetragene Unfallkosten
- Eigeninvestitionen in Anschluss-
gleise

- Aligemeinheit: ungedeckte Umwelt-

und Unfallkosten

- Abgeltungen
Hand fur Verkehrsbetrieb |

- Billette

- Abgeltungen

Transfer
(von — zu)

- Verkehrsspezifische Steuern

und Abgaben der Verkehrs-
nutzenden (Mineralol-
steuer, Vignette, Motor-
fahrzeugsteuer, LSVA, etc.)
(Verkehrsnutzende —éffent-
liche Hand)

- Internalisierungsbeitrag:

LSVA, Klimarappen (Ver-
kehrsnutzende —Allgemein-
heit)

- Billette und Abos (Verkehrs-

nutzende —FU)
offentliche

(Bestellung) (6ffentliche

Hand —FU)

- Verkehrsspezifische Steuern

und Abgaben (z.B. Mineral-
Olsteuer)
(TU —sffentl. Hand)

- externer Gesundheitsnutzen

(Verkehrsnutzende —Allge-
meinheit)

und
(Verkehrsnutzende — TU)
offentliche
Hand: Verkehrsbetrieb (Re-
gionalverkehr) und Infra-
struktur

(6ffentliche Hand — TU)

Abos -

Finale Kostentrager

- Verkehrsnutzende:

- Betrieb eigener Verkehrsmittel

- selbstgetragene Unfall- & Umwelt-
kosten

- Steuern und Abgaben

- Aligemeinheit: ungedeckte Umwelt-

und Unfallkosten

- Verkehrsnutzende:

- Billette, Abos

- selbstgetragene Unfallkosten
Offentliche Hand:

- Strasseninfrastruktur

- Abgeltungen Betrieb

- Teil der Unfall-, Umweltkosten

- Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-

und Unfallkosten

- Verkehrsnutzende:

- Betrieb eigener Verkehrsmittel
- selbstgetragene Unfallkosten
- externer Gesundheitsnutzen

- Offentliche Hand:

- Strasseninfrastruktur
- Teil der Unfall-, Umweltkosten

Verkehrsnutzende:

- Billette, Abos

- selbstgetragene Unfallkosten

- Eigeninvestitionen in Anschluss-
gleise

- Offentliche Hand:

- Spezielle Infrastrukturprojekte
- Kapitalkosten
- Abgeltungen

- Transportunternehmen: fiir die Unter-

nehmen ungedeckte Kosten, da ihre
Ertrage nicht ausreichten, ihre Auf-
wande zu decken (Verlust).

- Aligemeinheit: ungedeckte Umwelt-

und Unfallkosten

Luftverkehr - Transportunternehmen: - Transportentgelte: Tickets, - Verkehrsnutzende:
- Luftverkehrsbetrieb Flughafengebiihren  (Ver- Transportentgelte
- Betrieb Flughafen kehrsnutzende — TU) - Transportunternehmen: fir die Unter-
- Flugsicherung - Steuern, Abgaben: Mineral- nehmen ungedeckte Kosten, da ihre
 Aligemeinheit: ungedeckte Umwelt- olsteuer (TU — offentliche Ertrage nicht ausreichten, ihre Auf-
und Unfallkosten Hand) wande zu decken (Verlust). In der Re-
- Beitrage des Bundes an in- g€l konnen diese Verluste aus dem
ternationale Flugsiche- Fluggeschaft durch Gewinne aus an-
rungsdienste und Zivilluft- deren Geschéftsfeldern kompensiert
fahrtorganisationen (6f-  werden.
fentl. Hand — TU) - Allgemeinheit: ungedeckte Umwelt-
+ Internalisierungsbeitrage: und Unfallkosten
larm- und emissionsabhén-
gige Gebuhren (TU — All-
gemeinheit)
Anmerkung:

Das Schema enthalt nur Positionen, die 2010 zumindest 10 Mio. Franken ausmachten.
Die LSVA-Einnahmen werden — gemass der Grundphilosophie der Abgabe — rechnerisch sowohl der Infrastruktur als auch den ex-
ternen Kosten (Umwelt, Unfélle) zugeordnet.

STATISTIK DER KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS 2010, METHODENBERICHT



Nicht explizit ausgewiesen werden in der KFV-
Statistik weitere Transferzahlungen, die innerhalb
eines Verkehrstragers bzw. einer Verkehrsform
bleiben, wie die Trassenpreise als Transfer zwi-
schen Verkehrsmittel und Infrastruktur im Schie-
nenverkehr. Implizit werden diese Transferzahlun-
gen von den Verkehrsnutzenden tber die Trans-
portentgelte getragen und sind damit Teil jener Ka-
tegorie.

In Bezug auf die Nebengeschafte der Transport-
unternehmen (z.B. Immobilien, Fahrzeugunterhalt
flr Dritte etc.) ist zu erwdhnen, dass sich die KFV-
Statistik prinzipiell auf die Kosten des Verkehrs und
somit auf das Verkehrsgeschaft der Transportun-
ternehmen beschrankt. Die Nebengeschéfte blei-
ben unberlicksichtigt. Sie werden nur in der KFV-
Statistik erwdhnt, wenn Verluste aus dem Trans-
portgeschaft durch Gewinne aus den Nebenge-
schaften kompensiert werden kénnen.

Die Berechnung der Kostentrager erfolgt schritt-
weise. Zuerst werden die angefallenen Infrastruk-
tur-, Verkehrsmittel-, Unfall-, Umwelt- und Ge-
sundheitskosten den direkten Kostentrdgern zuge-
wiesen — also jenen Akteuren, die diese Kosten bei
deren Entstehung tibernahmen. Beim privaten
Strassenverkehr tragt beispielsweise die 6ffentliche
Hand (der Staat) im ersten Schritt die Infrastruktur-
kosten, oder beim Schienenverkehr tragen die
Transportunternehmen die Betriebskosten.

In einem zweiten Schritt werden sdmtliche Trans-
ferleistungen zwischen den Kostentragern aufgelis-
tet, die in Zusammenhang mit der Verkehrsform
stehen. Dazu zahlen beispielsweise die von Passa-
gieren an die Transportunternehmen entrichteten
Transportentgelte, oder die von den Strassenver-
kehrsnutzern an den Staat bezahlten verkehrsspe-
zifischen Steuern. Durch die Transfers verlagern
sich die Kosten zwischen den Kostentragern.

Die finalen Kostentrager sagen aus, wer die
Kosten nach Berticksichtigung aller Transferleistun-
gen Ubernommen hat. Beispielsweise tragen die
Verkehrsnutzenden (Uber Billette, Abos) und die
offentliche Hand (liber Abgeltungen) im Schienen-
verkehr am Ende die Betriebskosten. Beim privaten
Strassenverkehr tragen die Verkehrsnutzenden
Uber Steuern und Abgaben schliesslich die Infra-
strukturkosten.

Die folgende Abbildung 2 illustriert am Beispiel
des privaten motorisierten Strassenverkehrs den
Zusammenhang zwischen Kosten, direkten Kosten-
tragern und finalen Kostentragern und die Berech-
nungsschritte.

Abbildung 2: Privater motorisierter Strassenverkehr: direkte und finale Kostentriger

Kostenkategorien Direkte Kostentrager Transfer Finale Kostentrager
L | Internalisierungsabgaben: —» Verkehrsnutzende

Umweltkosten Algemeinhet VA Kimarappen Allgemeinheit
Offentl. Hand (Spitéler, etc.) Verkehrsnutzende

Unfallkosten > Allgemeinheit > Allgemeinheit

......... weitere

Unfallkosten
selbstgetragen

Immaterielle Kosten
Versicherungspramien,
Selbstbehalt
Finanzierung
Strasseninfrastruktur

—

Betrieb eigener
Verkehrsmittel

Verkehrsmittel-
kosten

Offentl. Hand (Spitéler, etc.)
Verkehrsnutzende

Offentliche Hand

—> Verkehrsnutzende

Verkehrsnutzende
Verkehrsnutzende

Verkehrsnutzende

NS

Verkehrsspezifische
Steuern & Abgaben

Verkehrsnutzende
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2.2.5 Leistungen der Verkehrsnutzenden

Eine der Schliisselaussagen der KFV-Statistik ist die
Angabe, welchen Teil der Kosten die Nutzenden fi-
nal tbernehmen. Bei der Darstellung der finalen
Kostentrager ist aber nicht ersichtlich, auf welche
Art die Nutzenden zur Kostendeckung beigetragen
haben. Daher werden zusétzlich sdémtliche Leistun-
gen der Verkehrsnutzenden aufgefiihrt, um eine
Transportleistung in Anspruch zu nehmen oder
selbst zu erbringen. Diese kdnnen sowohl finanziel-
ler als auch immaterieller Art sein.

Dabei ist es wichtig, zwischen der Erbringung
von privaten und 6ffentlichen Verkehrsleistungen
zu differenzieren:

- Private Verkehrsleistung: Private Anbieter erbrin-
gen eine Verkehrsleistung, entweder fir sich
selbst als Eigenleistung (z.B. beim privaten Auto-
verkehr) oder fiir Dritte gegen Entgelt als ge-
werblicher Transport. Letzteres gilt z.B. fiir Stras-
senglterverkehrsunternehmen, Luftverkehrsun-
ternehmen oder Carunternehmen.

Offentliche Verkehrsleistung: Ein oder mehrere
Anbieter erbringen im Rahmen eines 6ffentlichen
Auftrags (Konzession) ein Verkehrsangebot, das
gegen Entgelt (OV-Tarif) und/oder einer Abgel-
tung der 6ffentlichen Hand von vielen (meist pri-
vaten) Nachfragern genutzt wird. Dies gilt fur
den Schienenverkehr und fiir den 6ffentlichen
Strassenverkehr.

Die KFV-Statistik unterscheidet fiinf Arten von
Leistungen:

- Transportentgelte: Zahlungen von Verkehrsnut-
zenden an Transportunternehmen fiir Beforde-
rungsleistungen des Personen- oder Giterver-
kehrs. Dazu gehoren unter anderem Auslagen fur
OV-Fahrausweise, Flugtickets, Flughafenabga-
ben usw.

Selbst getragene Verkehrsmittelkosten: Anschaf-
fungs-, Unterhalts- und Betriebskosten fiir von
den Verkehrsnutzenden selbst betriebene Stras-
senfahrzeuge (ohne Steuern).

Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben:
samtliche von den Verkehrsnutzenden selbst ent-
richtete verkehrsspezifische Steuern und Abga-
ben. Es handelt sich um Steuern und Abgaben
fur den Erwerb oder Betrieb von Verkehrsmitteln
(z.B. Mineral6lsteuer, Motorfahrzeugsteuer) so-
wie fur die Nutzung von staatlich finanzierten

Verkehrsinfrastrukturen (zum Beispiel Autobahn-
vignette, LSVA). Auch nicht zweckgebundene
Steuern und Abgaben werden berticksichtigt.
Ebenfalls einberechnet sind Umweltabgaben
(zum Beispiel der Klimarappen), jedoch keine all-
gemeinen Steuern (z.B. keine Mehrwertsteuer).

- Selbst getragene Unfallkosten: Ubernahme von
materiellen Unfallkosten (zum Beispiel Sachsché-
den, Versicherungspramien) und immateriellen
Unfallkosten (zum Beispiel Beeintrachtigung der
Lebensqualitat durch Unfélle) durch die Ver-
kehrsnutzenden selbst.

- Externer Gesundheitsnutzen: reduzierte Gesund-
heitskosten fur die Allgemeinheit durch Lang-
samverkehrsaktivitat.

2.2.6 Leistungsiiberschuss

Im Normalfall entsprechen die Leistungen der Ver-
kehrsnutzenden den (als finaler Kostentrager)
Ubernommenen Kosten. Es besteht aber auch der
Ausnahmefall, dass die Leistungen der Verkehrs-
nutzenden die final Gbernommenen Kosten tber-
steigen. Zu diesem Fall kommt es, wenn die Ver-
kehrsnutzenden einem anderen Kostentrager
Transferleistungen zukommen lassen, die hoher
sind als dessen (als direkter Kostentrager) tiber-
nommene Kosten. Anders ausgedriickt kann der
direkte Kostentrdger nur die Kosten an den finalen
Kostentrager weitergeben, die er zuvor selbst ge-
tragen hatte — auch wenn er Transfers erhélt, die
noch hoéher gewesen waéren.

Ein konkretes Beispiel fiir einen solchen Leis-
tungsiiberschuss war der private motorisierte Per-
sonenverkehr auf der Strasse im Jahr 2010: Die
Verkehrsnutzenden zahlten flr die Benutzung der
Strasseninfrastruktur an die 6ffentliche Hand in
Form verkehrsspezifischer Steuern und Abgaben
mehr, als die 6ffentliche Hand an Kosten aufge-
wendet hatte. Fur die 6ffentliche Hand entsteht so
ein Uberschuss, den sie fur andere Zwecken nutzen
kann. Nichtsdestotrotz sind samtliche gezahlte
Steuern und Abgaben als Leistungen der Verkehrs-
nutzenden in der KVF-Statistik zu berticksichtigen.
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Durch Leistungsiiberschiisse bedingte Sum-
mendifferenzen

Leistungstiberschiisse kann dazu flihren, dass bei
den finalen Kostentrdgern die Summen der einzel-
nen Verkehrsformen nicht den Gesamtbetrégen
des Verkehrstragers entsprechen. Das in folgender
Abbildung skizzierte Beispiel veranschaulicht den
Effekt.

Bei der zu Verkehrstrager A gehérenden Ver-
kehrsform 1 entsteht ein Leistungstiberschuss, da
die Verkehrsnutzenden mehr an die 6ffentliche
Hand zahlen, als die von ihr direkt Gbernommenen
Kosten ausmachen. Betrachtet man die Verkehrs-
formen des Verkehrstragers A einzeln, so geht der
Uberschuss zugunsten der éffentlichen Hand.

Bei der Gesamtbetrachtung des Verkehrstra-
gers A entsteht aber kein Uberschuss. Denn bei ge-

und 2 reichen die Transferleistungen nicht aus, um
die vom Staat direkt ibernommenen Kosten voll-
standig zu kompensieren.

Die Tatsache, dass bei Einzelbetrachtung ein
Uberschuss besteht, bei Gesamtbetrachtung aber
nicht, fihrt schlussendlich zu einer Summendiffe-
renz: Im Beispiel ist Gibernimmt die 6ffentliche
Hand bei Einzelbetrachtung finale Kosten in der
Hohe von 2 Geldeinheiten — bei der Gesamtbe-
trachtung nur 1 Geldeinheit.

Der gleiche Effekt tritt auch bei Uberschissen
auf der Stufe , Verkehrsmittel* auf. Transfertiber-
schisse bei einzelnen Verkehrsmitteln haben zur
Folge, dass die finalen Kostentrager auf Ebene Ver-
kehrsform nicht mehr den Summen der zur Ver-
kehrsform zahlenden Verkehrsmittel entsprechen.

meinsamer Betrachtung der Verkehrsformen 1

Abbildung 3: Durch Leistungsiiberschiisse bedingte Summendifferenzen

Einzelbetrachtung der Verkehrsformen

Gesamtbetrachtung des Verkehrstragers

Verkehrstriger A

Verkehrsform 1 Verkehrsform 2

Gesamtkosten (10)

Gesamtkosten (7)

Verkehrs-
nutzende

@) Verkehrs-
nutzende

(4)

Verkehrstrager A

Gesamtkosten (17)

Verkehrs-
nutzende
(1)

Verkehrstriger A

Verkehrsform 1 Verkehrsform 2

Verkehrsnutzende an Verkehrsnutzende an
offentliche Hand: 4 offentliche Hand: 1
Anmerkung: Da die

offentliche Hand aber

direkt nur Kosten von 3

Geldeinheiten tber-

nommen hatte, entsteht

fur die offentliche Hand

ein Transferiiberschuss

von einer Geldeinheit.

Verkehrstrager A

Verkehrsnutzende an offentliche Hand: 5

Anmerkung: Die gesamten Transferleistungen
(5 Geldeinheiten) konnen angerechnet werden.

Es entsteht kein Transfertiberschuss.

Verkehrstriger A

Verkehrsform 1 Verkehrsform 2

Gesamtkosten (10)

Gesamtkosten (7)

Verkehrs-
nutzende

10,
i Verkehrs-

nutzende
(G)]

Verkehrstrager A

Gesamtkosten (17)

Verkehrs-

nutzende
(16)
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Das Ergebnis der Statistik der Kosten und der Fi-
nanzierung des Verkehrs besteht aus folgendem
Output bzw. den folgenden Indikatoren, die perio-
disch berechnet und kommuniziert werden:

1. Gesamtkosten: Fiir die einzelnen Verkehrstrager
und Verkehrsformen werden die gesamten
volkswirtschaftlichen Kosten (soziale Kosten),
differenziert nach Kostenkategorien ausgewie-
sen. Diese Daten dienen als statistische Basisin-
formation fur periodische Vergleiche.

2. Direkte und finale Kostentrager: Die Kostentra-
ger dienen als Information, wer welchen Anteil
der Kosten tragt (finanziert): die Verkehrsnut-
zenden, die Transportunternehmen, die 6ffentli-
che Hand oder die Allgemeinheit. Die direkten
Kostentrager zeigen, wer die Kosten bei ihrer
Entstehung zuerst Gbernimmt. Die finalen Kos-
tentrager sagen aus, durch wen die Finanzie-
rung der Kosten schliesslich (final) erfolgt und
dienen als Information fiir mégliche Verteilungs-
effekte im Verkehr.

3. Leistungen der Verkehrsnutzenden: Es wird ex-
plizit ausgewiesen, welche Leistungen die Nut-
zer erbracht haben, um in den Genuss einer
Ortsveranderung zu kommen. Im Regelfall ent-
spricht die Summe der Leistungen den von den
Verkehrsnutzenden final ilbernommen Kosten
und gibt so Auskunft, durch welche Zahlungen
bzw. immateriellen Leistungen die Kosten tber-
nommen wurden. Im Ausnahmefall des Leis-
tungstiberschusses (vgl. Kapitel 2.2.6) sind die
Leistungen der Nutzenden héher als ihre final
tbernommen Kosten.

Alle Ergebnisse kdnnen in folgenden Einheiten aus-
gewiesen werden:

- In absoluten Zahlen: zumeist Millionen Franken.
Die Ergebnisse konnen mit anderen volkswirt-
schaftlich relevanten Tatigkeiten in der Schweiz

20

verglichen werden (z.B. Ausgaben im Gesund-
heitswesen, BIP etc.).

Kilometerkosten (Durchschnittskosten pro Ver-
kehrseinheit): Kosten pro Verkehrsleistung (Per-
sonen- bzw. Tonnenkilometer). Im motorisierten
Strassenverkehr werden die Kosten zusétzlich pro
Fahrleistung (Fahrzeugkilometer) dargestellt.

Die Kilometerkosten eignen sich fiir die Ge-
genlberstellung von Verkehrsformen oder -mit-
teln. Dabei ist aber zu beachten, dass die KVF-
Statistik nur Durchschnittswerte fur die Schweiz
produziert. Die Vergleichbarkeit ist deshalb stark
eingeschrankt und nur dort in beschranktem Um-
fang moglich, wo ahnliche Durchschnittsdistan-
zen und ahnliche Transportbedirfnisse vorhan-
den sind. In der Regel ist dies fur den Vergleich
des privaten Strassenverkehrs (Personen und Gii-
ter) mit dem Schienenverkehr der Fall. Eine echte
Vergleichbarkeit wére aber nur gewéhrleistet,
wenn die Kosten fur identische Verkehrsbedurf-
nisse (z.B. Reise von A nach B mit verschiedenen
Verkehrsmitteln bzw. Transportketten) ausgewie-
sen wirden.

Prozentwerte: Alle Aufschliisselungen (z.B. Kos-
tenkategorien) kdnnen als Prozentanteile des Ge-
samttotals angegeben werden.

In der neuen KFV-Statistik nicht mehr als explizi-
ter Indikator ausgewiesen sind die Kostende-
ckungsgrade pro Verkehrstrager und Verkehrs-
form. Die entsprechenden Informationen sind in
der KFV-Statistik aber weiterhin vorhanden. Weil
der Begriff Kostendeckungsgrad allerdings mehr-
deutig interpretiert werden kann und schliesslich
sdmtliche Kosten durch irgendeinen Akteur ge-
deckt werden, werden fir die KFV-Statistik das
Prinzip der finalen Kostentrdger und deren pro-
zentualen Anteile an der Finanzierung der Kosten
gewahlt. Aus diesem Indikator wird beispiels-
weise sichtbar, wie hoch der Anteil der von den
Verkehrsnutzenden getragenen Kosten ist, oder
aber der Anteil der Verkehrsnutzenden und der
offentlichen Hand zusammen, oder der verblei-
bende, von der Allgemeinheit getragene Kosten-
anteil.
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Das folgende Kapitel erlautert die wichtigsten me-
thodischen Festlegungen, die fiir die gesamte (oder
zumindest wesentliche Teile der) Statistik der Kos-
ten und der Finanzierung des Verkehrs relevant
sind.

Verkehrstragersicht

Die KFV-Statistik konzentriert sich auf die einzel-
nen Verkehrstrager. Die Ergebnisse dienen dazu,
die Kosten und Finanzierung auf Stufe Verkehrstra-
ger miteinander zu vergleichen. Dies fuhrt dazu,
dass Kosten, die einzelne Verkehrsmittel (z.B.
PKW, LKW) untereinander verursachen, in der
KFV-Statistik als private Kosten angesehen werden.
Dies ist insbesondere relevant fur den Umgang mit
Externalitaten.

Die externen Effekte konnen aus verschiedenen Sichtweisen bestimmt werden:

alle Kosten, welche von den Benutzern dieses Verkehrstragers selber getragen werden, als intern angesehen (z.B.

dieser Sicht nur, wenn sie ausserhalb des Verkehrstragers anfallen. Bei der Sicht Verkehrstrager geht es um die
Frage, welcher Verkehrstrager welche Kosten verursacht und bis zu welchem Grad diese Kosten innerhalb des Ver-

tragern ab und bildet daher die Basis fur die Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs.

tungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) fir die Fahrzeugkategorien Gesellschaftswagen, Lieferwagen und
Lastwagen vorgeschrieben. Als extern gelten bei dieser Sicht alle Kosten, die nicht innerhalb des Schwerverkehrs
anfallen. Im Gegensatz zur Sicht Verkehrstrager werden also Kosten, die ein Lastwagen z.B. einem Personenwagen

Sicht Verkehrstrager: Der gesamte Verkehrstrager wird als Einheit betrachtet. Innerhalb des Verkehrstragers werden

diejenigen Unfallkosten, die ein Personenwagen einem Velofahrenden verursacht). Externe Kosten ergeben sich bei

kehrstragers gedeckt werden (Kostendeckungsgrad). Die Sicht Verkehrstrager zielt auf den Vergeliche von Verkehrs-

Sicht Verkehrsart Schwerverkehr: Diese Sichtweise wurde vom Bundesgericht fir die Berechnung der Hohe der leis-

verursacht, als extern betrachtet. Bei dieser Sichtweise werden auch die Staukosten, die der Schwerverkehr den an-
deren Verkehrsteilnehmern gegentiber verursacht als externe Kosten angesehen. Aus diesem Grund werden die
Staukosten des privaten Strassenverkehrs und insbesondere des Schwerverkehrs regelméssig berechnet (zuletzt: Inf-
ras 2012, Neuberechnung der Stauzeitkosten). Die Sicht Verkehrsart Schwerverkehr ist auf die Einzelbetrachtung des
Schwerverkehrs ausgelegt und nicht ohne weiteres bei andere Verkehrsformen umsetzbar. Daher ist sie fur einen auf
Vergleichbarkeit der Verkehrstrager ausgelegte Statistik nicht anwendbar.

Sicht Verkehrsteilnehmende: Bei dieser Sicht wird fiir die Abgrenzung der externen Kosten vom einzelnen Verkehrs-
teilnehmenden ausgegangen. Alle Kosten, die der Verursacher einer Verkehrsaktivitat nicht selbst tragt, werden als
extern betrachtet. Bei der Sicht Verkehrsteilnehmende steht die volkswirtschaftlich effiziente Nutzung der Verkehrs-
infrastruktur im Zentrum. Im Unterschied zur Sicht Verkehrstrager oder Verkehrsart werden insbesondere die exter-
nen Unfallkosten anders berechnet. Im Rahmen der Berechnung der externen Unfall- und Umweltkosten (Ecoplan,
Infras 2014) sind deshalb auch die Kosten aus Sicht Verkehrsteilnehmende berechnet worden: Die ermittelten Kos-
tensatze dienen als Informationen zur Ermittlung von Internalisierungsbeitrdgen

STATISTIK DER KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS 2010, METHODENBERICHT

21



Inhaltliche Abgrenzung

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs umfasst grundsatzlich alle Mobilitatsfor-
men, die im Gesamtkonzept Mobilitats- und Ver-
kehrsstatistik des Bundes vorgesehen sind. Im
Zentrum steht eine inhaltliche Abgrenzung, die
auf den relevanten Verkehrsaktivitaten sowie de-
ren Infrastrukturen basiert (Ecoplan, ISPMZ, Infras
2013): Alle Verkehrsaktivititen auf Infrastruktu-
ren des 6ffentlichen Verkehrs werden in die KFV-
Statistik aufgenommen.? Ausserhalb des &ffentli-
chen Verkehrs ausgeschlossen sind Aktivitdten
auf Infrastrukturen, die primar dem Sport, der
Freizeitbeschéftigung, dem Militdr, der Land- o-
der der Forstwirtschaft dienen.?

Gemass dieser Definition werden Verkehrsakti-
vitaten auf folgenden Infrastrukturen grundsatz-
lich in die Statistik der Kosten und der Finanzie-
rung des Verkehrs aufgenommen:

Tabelle 5: Relevante Verkehrstrager & Infrastrukturen der KFV-Statistik

Verkehrstrager Infrastruktur
Strassenverkehr Autobahnen, Autostrasse

Strassen der Klassen 1-3 und deren Fahrradwege*

Langsamverkersinfrastruktur innerorts und befestigte Velo-

wege

Spez. Infrastrukturen fiir den OSV (Tram, Trolley)

Schienenverkehr Eisenbahnen (Adhdsionsbahnen)
Zahnradbahnen
Luftverkehr Landesflughafen
Regionalflugplatze
Schiffsverkehr Anlegestellen der offentlichen Personenschifffahrt

Guterhafen und Terminals am Rhein

Seilbahnen Luftseilbahnen

Aufnahme in KFV-Statistik
KFV-Statistik 2010

KFV-Statistik 2010
KFV-Statistik 2010

KFV-Statistik 2010
KFV-Statistik 2010

prinzipiell KFV-relevant aber
nicht aufgenommen*

KFV-Statistik 2010
KFV-Statistik 2010

Exkurs in der KFV-Statistik
2010**

prinzipiell KFV-relevant aber
nicht aufgenommen*

*  Datengrundlagen fehlen

** Datenqualitat reicht vorerst nicht fir eine vollstandige Integration in die KFV-Statistik aus.

2 Gemadss Definition des BFS ist der 6ffentliche Verkehr jenes Angebot, das gleichzeitig 6ffentlich zugénglich, raumlich-
zeitlich definiert ist (Fahrplan) und eine gebiindelte Nachfrage besitzt. Er unterliegt der Konzessions- oder
Bewilligungspflicht. Dazu zahlen der 6ffentlichen Schienenverkehr (Eisenbahnen und Zahnradbahnen), der 6ffentliche
Strassenverkehr (Tram, Trolley- und Autobus), Seilbahnen (Stand- und Luftseilbahnen) sowie die 6ffentliche

Personenschifffahrt.

w

Dies fuhrt dazu, dass grosse Teile des Wanderns, Joggens, Nordic Walkings, Mountainbikens, sowie Motocross,

Rudern, Kanu, Kajak, Pedalo, Schwimmen, Segeln, Motorbootfahren, Segelfliegen, Ballonfahren und Skifahren

ausgeschlossen sind.

IN
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Aufgrund des Ausschlusskriteriums ,, priméare
Nutzung fur den Freizeitverkehr" werden insbe-
sondere folgende Infrastrukturen nicht berticksich-
tigt:

- 4. bis 6.Klass-Strassen inkl. Wanderwege, Bi-
ketrails, ausser befestigte Velowege

- Flugfelder

- Yachthafen, Marinas

- Skilifte

Gemass Definition mussten folgende Infrastruktu-
ren zwar berlcksichtigt werden. Aufgrund der rela-
tiv geringen Gesamtkosten von weniger als 100
Mio. CHF wurde von einer Aufnahme abgesehen:

- Standseilbahnen
- Heliports
- Guterhdfen an Binnenseen

Aus konzeptioneller Sicht waren gemass dieser
Abgrenzung auch Luftseil- und Zahnradbahnen in
die Statistik der Kosten und der Finanzierung des
Verkehrs mit aufzunehmen. Aufgrund beschrank-
ter Ressourcen und noch ungentigender Daten-
grundlagen werden die Luftseil- und Zahnradbah-
nen jedoch nicht in die aktuelle KFV-Statistik 2010
integriert. Fur den Schiffsverkehr besteht zwar eine
erste Pilotrechnung. Diese ist aber noch zu wenig
ausgereift und es bestehen noch zu grosse Unsi-
cherheiten und Datenliicken, sodass eine Integra-
tion in die KFV-Statistik 2010 noch nicht méglich
ist. Der Schiffsverkehr inklusive der wichtigsten Er-
gebnisse aus der Pilotrechnung wird jedoch in der
KFV-Statistik 2010 in einem Exkurs erlautert.

Raumliche Abgrenzung

Die KFV-Statistik legt den Fokus auf die Kosten
und die Finanzierung des Verkehrs in der Schweiz.
Beim Strassen- und Schienenverkehr erfolgt die Be-
rechnung der Kosten (und der Finanzierung) nach
dem Territorialprinzip. Das heisst, es werden jene
Kosten ermittelt, welche durch den Verkehr in der
Schweiz (Hoheitsgebiet) verursacht werden. Die
Abgrenzung bezieht sich also auf den Ort der Ver-
ursachung. Beispielsweise werden bei der Berech-
nung der Klimakosten die Treibhausgasemissionen
durch den Verkehr in der Schweiz bestimmt. Die
Klimafolgeschaden, die sich in den Kostensatzen
widerspiegeln, umfassen jedoch nicht ausschliess-
lich Schaden, die in der Schweiz auftreten, sondern
die globalen Schaden durch die Treibhausgasemis-
sionen des Verkehrs in der Schweiz
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Eine Ausnahme bildet der Luftverkehr, dessen
grenzliberschreitender Charakter dazu fuhrt, dass
die Transportleistung nicht nur in der Schweiz an-
fallt. Im Luftverkehr wird deshalb das Halbstre-
ckenprinzip (z.T. auch Abflugprinzip genannt) ver-
wendet, das heisst alle Verkehre und die damit ver-
bundenen Kosten werden je hélftig dem Quell-
und Zielort des Verkehrs zugeordnet. Die Binnen-
verkehre in der Schweiz sind damit voll abgedeckt,
die Verkehre ins Ausland bzw. aus dem Ausland
dagegen nur bis zur bzw. ab der Hélfte der Stre-
cke. Uberfliige Gber die Schweiz bleiben dagegen
unberticksichtigt. Das Halbstreckenprinzip dient zur
Berticksichtigung des internationalen Luftverkehrs,
vor allem fiir die international relevanten Kosten
wie Verkehrsmittelkosten (Airlines) sowie Unfall-
und Umweltkosten (v.a) Klimakosten. Bei einer An-
wendung des Territorialprinzips blieben beispiels-
weise sdmtliche Kosten Uber internationalen Ge-
wassern unberticksichtigt, da diese keinem Staat
zugerechnet werden koénnen.

Zudem erlaubt das Halbstreckenprinzip, sinn-
volle Kilometerkosten pro Pkm und tkm fiir den
Luftverkehr und sinnvolle %-Anteile nach Kosten-
kategorien zu ermitteln. Bei einem vom Flughafen
Genf westwerts abgehenden Flug, wiirden nach
dem Territorialprinzip nur Infrastrukturkosten an-
fallen. Die Aussage der Kostenkategorien wére also
verzerrt. Ausserdem wiirden sich diese Infrastruk-
turkosten nur auf die Strecke bis zur Landesgrenze
(also weniger als 1km) verteilen, was zu einer wei-
teren Verzerrung der Kilometerkosten fiihren
wirde.

Weitere Abgrenzungsfragen

Nebengeschifte: Diese sind grundsatzlich nicht Teil
der KFV-Statistik, das heisst die Nebenkosten und
Nebenertrdge der Transportunternehmen werden
nicht berlcksichtigt. Bei jenen Verkehrsformen, de-
ren Verkehrsgeschéft nicht kostendeckend ist, wer-
den die Gewinne aus den Nebengeschéften als (fi-
naler) Kostentrager berticksichtigt. In diesem Fall
werden die Nettoertrage aus Nebengeschéaften als
Ausgleich fur den ,Verlust' im Bereich der Kosten-
kategorien Infrastruktur und Verkehr angerechnet.
Nicht angerechnet werden die Gewinne allerdings
zur Deckung von externen Kosten fir Umwelt und
Unfalle (die bei der Allgemeinheit anfallen).

- Die Beriicksichtigung von Nebengeschéften zur
Mitfinanzierung eines nicht kostendeckenden
Verkehrsgeschafts erfolgt in der aktuellen KFV-
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Statistik 2010 beim Luftverkehr und beim Schie-
nengulterverkehr. Beim Luftverkehr generiert das
sog. ,Non-Aviation' Geschaft der Flughafen Net-
toertrage, mit denen das Verkehrsgeschéft finan-
ziert wird. Beim 2010 nicht kostendeckend ope-
rierenden Schienenguterverkehr werden Ge-
winne aus den Nebengeschaften der Bahnunter-
nehmen (v.a) SBB, u.a) aus Immobiliengeschaft)
angerechnet. Nicht angerechnet werden die Ne-
benertrdge dagegen beim Bahnpersonenverkehr,
weil dieser — unter Einbezug der Abgeltungen fiir
den regionalen Personenverkehr —im Geschéafts-
jahr 2010 kostendeckend operierte.

Interne Verrechnungen: In der KFV-Statistik wer-
den die Kostentrager (Verkehrsnutzende, Trans-
portunternehmen, 6ffentliche Hand und Allge-
meinheit) jeweils gesamthaft betrachtet. Zahlun-
gen bzw. immaterielle Leistungen die zwischen
Beteiligten des gleichen Kostentragers stattfin-
den, werden als interne Verrechnungen betrach-
tet und daher nicht berlicksichtigt. Dies betrifft
z.B. Trassenentgelte von Bahnverkehrsunterneh-
men an Bahninfrastrukturbetreiber, aber auch
Transferzahlung zwischen Bund, Kantonen und
Gemeinden in Zusammenhang mit der Finanzie-
rung von Strasseninfrastruktur.

Fir die Bewertung der Kosten in der KFV-Statistik
werden folgende methodischen Leitlinien und Be-
griffe gewahlt:

- Umgang mit Mehrwertsteuer (MWST): Die
Frage nach der Berlicksichtigung der MWST in
der KFV-Statistik wurde in einer eigenen Exper-
tenstudie vertieft untersucht (IRENE, Ecosys
2013). Basierend auf den Ergebnissen dieser Stu-
die wurde entschieden, dass in der KFV-Statistik
die Kostendaten ohne Mehrwertsteuer ausgewie-
sen werden sollen. Weil die KFV-Statistik damit
grundsatzlich keine indirekten Steuern beinhaltet,
basiert sie auf Faktorkosten bzw. Faktorpreisen.
Die Verwendung von Faktorpreisen anstelle von
Marktpreisen erhoht die internationale Vergleich-
barkeit der Ergebnisse.

Die Ergebnisse werden jeweils zu den Preisen des
entsprechenden Jahres ausgewiesen. Das bedeu-
tet, dass bei einem Vergleich der Kostendaten
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zwischen 2005 und 2010 auch eine allfallige Kos-
tenzunahme aufgrund der Inflation zu bertick-
sichtigen ist.

Ausgaben versus Kosten: Die KFV-Statistik legt
den Fokus auf die Kosten (z.B. Jahreskosten des
Infrastrukturbaus sind die jahrlichen Abschrei-
bungen). In der erganzend ausgewiesenen Fi-
nanzflussrechnung dagegen liegt der Fokus auf
den Finanzstréme auf Basis der jahrlichen Ausga-
ben (also z.B. Bau-, Investitionsausgaben) und
nicht auf den Kosten (vgl. Kapitel 6).

Leistungen versus Nutzen: In volkswirtschaftli-
chen Analysen werden Kosten von Projekten o-
der Phanomenen oft deren Nutzen gegenuber-
gestellt. Der Verkehr generiert zwar zweifelsohne
Nutzen fiir die Volkswirtschaft (z.B. direkte und
indirekte Wertschopfungswirkung, Beschafti-
gung); diese positiven Effekte stehen aber nicht
im Fokus der KFV-Statistik. Stattdessen werden
den Kosten jene Leistungen gegentibergestellt,
die die Verkehrsverursacher erbracht haben, um
in den Genuss der Ortsverdnderung zu gelangen.

Umgang mit Investitionen, Kapitalisierung: Weil
die KFV-Statistik eine Kostenlogik ausweist, wer-
den die Investitionen kapitalisiert und als jéhrliche
Abschreibungs- und Zinskosten ausgewiesen. Fr
Infrastrukturinvestitionen der 6ffentlichen Hand
wird fur die Kapitalisierung der Investitionen, d.h.
zur Ermittlung der Abschreibungskosten, die sog.
perpetual inventory’ Methodik angewandt, die
die jahrlichen Ausgaben laufend fortschreibt
(mehr dazu siehe Kap. 4). Bei den Transportun-
ternehmen werden direkt die Abschreibungskos-
ten aus deren Buchhaltungen verwendet, die
diese nach betriebswirtschaftlichen Methoden
aus deren Anlagenrechnung ermitteln.

Soziale Diskontrate: Fiir die Bewertung von
Langzeitschdden bzw. Schaden, die in ferner Zu-
kunft liegen, sind Uberlegungen zur Abdiskontie-
rung dieser Kosten auf den heutigen Stand nétig.
Eine wichtige Rolle spielt dabei die soziale Dis-
kontrate. Bei der Statistik der Kosten und der Fi-
nanzierung des Verkehrs ist dieses Thema ledig-
lich bei den externen Kosten, namentlich den Kli-
makosten, relevant. Die Berechnung dieser Kos-
ten erfolgte auf Basis der Vermeidungskosten. Da
diese Kostensitze auf Uberlegungen zur Errei-
chung von langfristigen Klimazielen, das heisst
zuklnftigen Vermeidungskosten basieren, muss-

STATISTIK DER KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS 2010, METHODENBERICHT



ten Diskontraten angewandt werden. In den Be-
rechnungen wurde eine Diskontrate von 3% ver-
wendet (Details siehe Ecoplan, Infras 2014, S.
301 ff.).

Allokationsprinzipien

Eine erhebungsbasierte Ermittlung von Kosten
bzw. Transferleistungen ist in vielen Fallen nur auf
Stufe Verkehrstrager oder Verkehrsform moglich.
Fiir eine Allokation auf Unterkategorien (z.B. die
Aufteilung auf Personen- und Glterverkehr oder
auf Verkehrsmittel) muss dhnlich wie in einer be-
triebswirtschaftlichen Kostenrechnung auf Vertei-
lungsmechanismen zurtickgegriffen werden. Dies
gilt fur alle drei Verkehrstrager Strassen-, Schienen-
und Luftverkehr. Fur die Allokation wird auf die
géngigen Kostenallokationen abgestitzt (z.B. Kate-
gorienrechnung der Strassenrechnung, Allokations-
methoden aus den Erhebungen der anderen Ver-
kehrstragern® sowie der Berechnung der externen
Kosten). Fur die Aufteilung der Infrastrukturkosten
Schiene (nach Personen- und Giterverkehr) steht
jedoch keine offizielle Methode zur Verfligung. Bei
der Allokation dieser Kosten wird auf die gultigen
Trassenpreisregeln abgestiitzt, bei denen ein Teil
der Trassenpreise lber die Trassenkilometer und
ein Teil Gber die Bruttotonnenkilometer abgerech-
net wird.

Fur die einzelnen Verkehrstrager bzw. Verkehrs-
formen sind die detaillierten Allokationsprinzipien
im Kap. O bei den einzelnen Elementen der KFV-
Statistik festgehalten.

> Details dazu siehe Kapitel O.
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Quoten bei der Strassenrechnung

Eine spezielle und wichtige Allokation von Kosten
betrifft die Strasseninfrastrukturkosten. Im Rahmen
der Strassenrechnung werden die Infrastrukturkos-
ten mittels so genannter Anrechnungsquoten auf
den motorisierten Verkehr und die restlichen Ver-
wendungszwecke der Strasse (Langsamverkehr so-
wie verkehrsfremde Nutzungen) aufgeteilt. Die
Herleitung dieser Anteile (Quoten, vgl. Kapitel
4.1.1) ist komplex und kann nicht flaichendecken
bottom-up ermittelt werden. Die langjahrig ange-
wandten Quoten wurden allerdings kirzlich in ei-
ner Aktualisierungsstudie bestatigt (Infras, Ecoplan,
SNZ 2011).

Die nicht dem motorisierten Strassenverkehr an-
rechenbaren Kosten entfallen auf den Langsamver-
kehr sowie verkehrsfremde Nutzungen. Im Rah-
men der Pilotrechnung fir den Langsamverkehr
(Ecoplan, ISPMZ 2013: Integration des Langsam-
verkehrs in die Transportrechnung) wurde der An-
teil des Langsamverkehrs explizit ermittelt. Dem-
nach betragen die Kostenanteil des Langsamver-
kehrs auf den Gemeindestrassen 27 % und bei den
Kantonsstrassen 9%. Auf die verkehrsfremden
Nutzungen (und somit nicht Teil der KFV-Statistik)
entfallen lediglich 3% der Kosten bei den Gemein-
destrassen bzw. 1% der Kosten bei den Kantons-
strassen (siehe auch Kap. 0).
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Die Leistungen der Verkehrsnutzenden sind im Ka-
pitel 2.2.6 beschrieben. Im Folgenden sind einige

wichtige Aspekte zur Anrechnung und Abgrenzung

der Leistungen der Verkehrsnutzenden erlautert:

- Transportentgelte: Es werden samtliche Ertrage
der Schienen- und Luftverkehrsunternehmen aus
den Geschéftsbereichen ,, Personen- und Guter-
transport” beriicksichtigt (z.B. Ertrage aus OV-
Fahrausweisen, Flugtickets, Flughafentaxen).

- Selbst getragene Verkehrsmittelkosten: Es wird
angenommen, dass die anfallenden Verkehrsmit-
telkosten vollstandig gedeckt (selbst finanziert)
sind. Der Finanzierungsbeitrag ist entsprechend
gleich hoch wie die Kosten. Beim gewerblichen
Strassenverkehr (Guterverkehr, Cars etc.) bedeu-
tet dies, dass allfallige Gewinne oder Verluste
nicht beriicksichtigt sind.

Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben: Ver-
kehrsspezifische Steuern sind nur im Strassenver-
kehr als eigene Kategorie der Nutzerfinanzierung
relevant. Die Steuern und Abgaben im Schienen-
verkehr (z.B. Trassenentgelte) und Luftverkehr
(z.B. Landegebtihren) sind Transferzahlungen
zwischen Transportunternehmen und Infrastruk-
turbetreiber. Implizit werden diese Steuern und
Abgaben von den Verkehrsnutzenden Uber die
Transportentgelte getragen und sind damit Teil
jener Kategorie.

Beim Strassenverkehr orientiert sich die KFV-Sta-
tistik bei der Frage nach der Anrechenbarkeit an
zwei Basiskriterien:

- Es muss sich um eine ,, verkehrsspezifische"
Steuer oder Abgabe handeln. Das Steuerob-
jekt muss in direktem Zusammenhang mit
dem Verkehr stehen.

- Die Steuer oder Abgabe muss von den Ver-
kehrsnutzenden bezahlt worden sein. Das
Steuersubjekt muss also der Verkehrsnut-
zende sein.

Entsprechend werden folgende Steuern und
Abgaben vollstdndig berlcksichtigt, unabhéngig
davon ob sie zweckgebunden fiir die Strasse ein-
gesetzt werden oder nicht: Mineral6lsteuer und
Mineralélsteuerzuschlag; Nationalstrassenabgabe
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(,Autobahnvignette'), Automobilsteuer (Import-
steuer Motorfahrzeuge), kantonale Motorfahr-
zeugsteuern, Schwerverkehrsabgabe (LSVA und
PSVA), Parkgebihren, Klimarappen.

Mit der Berlicksichtigung samtlicher verkehrs-
spezifischer Steuern und Abgaben unterscheiden
sich diese die KFV-Statistik von der Spezialfinan-
zierung Strassenverkehr (SFSV). In der SFSV wer-
den die anrechenbaren Steuern und Ausgaben
fur die Strasse auf Bundesebene gegenliberge-
stellt. Somit wird in der SFSV beispielsweise nur
der zweckgebundene Anteil der Mineraldlsteuer
(50%) berticksichtigt, nicht zweckgebundene
Abgaben wie die Automobilsteuer oder die restli-
chen 50% der Mineralélsteuer dagegen nicht an-
gerechnet.

Mit Ausnahme des Klimarappens gehen samt-
liche verkehrsspezifische Steuern und Abgaben
an den Staat. Sie werden daher als bei der Be-
rechnung der finalen Kostentréger als Transfers
zwischen Verkehrsnutzenden und der 6ffentli-
chen Hand angerechnet. Beim Klimarappen han-
delt es sich allerdings um einen Teil der Treib-
stoffkosten, den die Mineralélkonzerne an die
,Stiftung Klimarappen' fur Klimaschutzprojekte
weitergibt. Der Klimarappen wird daher als
Transferleistung von den Verkehrsnutzenden zu-
gunsten der Allgemeinheit verrechnet.

Selbst getragene Unfallkosten: Bei den selbst ge-
tragenen Unfallkosten gibt es zwei Kategorien:
zum einen sind dies die immateriellen Kosten (fiir
Leid, Einbusse der Lebensqualitét etc.), zum an-
deren sind dies selbst getragene materielle Kos-
ten wie Versicherungspramien, Selbstbehalt und
weitere Eigenleistungen.

Externer Gesundheitsnutzen: Die externen Ge-
sundheitsnutzen des Langsamverkehrs werden
ebenfalls als Beitrag zur Finanzierung angerech-
net, auch wenn es sich eigentlich um vermiedene
Kosten handelt. Im Unterschied zum Rest der
KFV-Statistik werden hier im Sinne einer Netto-
betrachtung lediglich die externen Gesundheits-
nutzen berticksichtigt.

Nicht als Leistungen der Verkehrsnutzenden an-
gerechnet werden die Abgeltungen fiir gemein-
wirtschaftliche Leistungen. Zwar kénnen beispiels-
weise Bestellungen der 6ffentlichen Hand fir
Transportangebote im 6ffentlichen Personenregio-
nalverkehr (Schienenverkehr, 6ffentlicher Strassen-
verkehr) aus Sicht der Transportunternehmen als
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eine Nutzung bzw. ein Konsum von Transport-
dienstleistungen durch die 6ffentliche Hand be-
trachtet werden. In der KFV-Statistik wird der Be-
griff der Verkehrsnutzenden jedoch enger gefasst
und der Besteller von Transportangeboten nicht zu
den Nutzenden gezahlt. Entsprechend werden die
Abgeltungen fur Angebotsbestellungen zum fina-
len Kostentriager ,Offentliche Hand' zugeordnet
und nicht zu den Leistungen der Verkehrsnutzen-
den.

Die Transferleistung sind in Zusammenhang mit
den Kostentragern im Kapitel 2.2.4 beschrieben.
Im Folgenden sind einige Sonderfalle von Transfer-
leistungen, die von besonderem Interesse sind, be-
schrieben:

- Internalisierungsbeitrage: Ein Teil der Umwelt-,
Gesundheits- und Unfallkosten, wird durch éko-
nomische Instrumente internalisiert, indem der
Verursacher Kompensationszahlungen zu leisten
haben. In der Regel sind diese Zahler die Ver-
kehrsnutzenden und die Internalisierungsbeitrage
werden daher in der KFV-Statistik als Transfer-
leistung der Verkehrsnutzenden zugunsten der
Allgemeinheit gewertet. Es kommt aber auch vor,
dass die Internalisierungsbeitrage nicht direkt von
den Verkehrsnutzenden bezahlt werden, sondern
von Transportunternehmen. Dies ist etwa larm-
und emissionsabhangigen Geblihren im Luftver-
kehr der Fall. In solchen Féllen werden die Inter-
nalisierungsbeitrage als Transferleistungen von
den Transportunternehmen zugunsten der Allge-
meinheit gewertet.
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Die KFV-Statistik berticksichtigt folgende Inter-
nalisierungsbeitrage als Transferleistungen:

- LSVA: Vorab wird die LSVA gemeinsam mit
anderen verkehrsspezifischen Steuern und
Abgaben zur Deckung der direkt durch den
Staat getragenen Kosten (fast ausschliesslich
Infrastrukturkosten) verwendet. Der Restbe-
trag, der nicht zur Deckung der Kosten der
offentlichen Hand benétigt wird, wird als
Transferleistung zugunsten der Allgemeinheit
angerechnet und dient somit der Internalisie-
rung von und Unfall-, Umwelt- und Gesund-
heitskosten.

Klimarappen

Privater Verkehr: Transferleistung von den
Verkehrsnutzenden zur Allgemeinheit
Offentlicher Verkehr: Transferleistung von
den Transportunternehmen zugunsten der
Allgemeinheit

Larm- und Luftschadstoffabgaben bei Flug-
platzen (Teil der Landegebiihren): Transfer-
leistung von den Transportunternehmen zu-
gunsten der Allgemeinheit

- Externer Gesundheitsnutzen: Der externe Ge-
sundheitsnutzen ist die einzige Transferleistung,
die mit keiner Zahlung verbunden ist (immateri-
elle Transferleistung).

Nebst den volkswirtschaftlichen Kosten durch vom
Verkehr verursachte negative Umweltwirkungen
und Unfalle gibt es im Verkehr weitere relevante
Zusatzkosten fr die Volkswirtschaft. Im Rahmen
eines vertiefenden Berichts des BFS wurde gepruft,
welche dieser volkswirtschaftlichen Zusatzkosten
relevant sind und in der KFV-Statistik berticksich-
tigt werden sollen (BFS 2013). Basierend darauf
hat die Begleitgruppe des Projekts ,KFV-Statistik
2010' mit Vertretern der verschiedenen Bundesdm-
ter empfohlen, die kalkulatorischen Zinsen auf dem
gebundenen Kapital sowie die Kosten durch nicht
aktivierte Anlagen (Investitionen) in der KFV-Sta-
tistik zu berticksichtigen.
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Kalkulatorischen Zinsen auf dem gebundenen
Kapital

In privatwirtschaftlich gefihrten Unternehmen fal-
len fiir Eigen- und Fremdkapital Kapitalkosten an.
Bei Aktiengesellschaften wird den Eigenttimern fur
das zur Verfligung gestellte Kapital eine Dividende
ausgezahlt; fur Fremdkapital mussen Zinsen ent-
richtet werden. Bei Unternehmen des 6ffentlichen
Verkehrs entfallen diese Kapitalkosten oft, wenn
die 6ffentliche Hand Kapital ohne Gegenleistung
(Zinsen oder Dividende) bereitstellt. Dennoch un-
terliegt das gebundene Kapital aus volkswirtschaft-
licher Sicht Opportunitatskosten. Wére es nicht als
Kapital gebunden, kdnnte es verzinst angelegt
werden bzw. hatte der Staat geringere Schulden
und somit geringere Zinskosten. Die Kapitalkosten
werden deshalb in der KFV-Statistik als kalkulatori-
sche Zinsen berlcksichtigt.

Fur die Berechnung dieser kalkulatorischen Zin-
sen wird der Buchwert der Sachanlagen mit einem
aktuellen Zinssatz multipliziert. Als Zinssatz wird
der durchschnittlich tatsachlich ausbezahlten Zins-
satz auf Bundesanleihen verwendet (im Jahr 2010:
3.3%). Auf diese Weise erhdlt man die gesamten,
kalkulatorischen Kapitalkosten (Eigen- und Fremd-
kapitalkosten). Um die kalkulatorischen Zinsen auf
das Eigenkapital zu ermitteln, werden von den ge-
samten, kalkulatorischen Kapitalkosten die effekti-
ven Fremdkapitalkosten (Zinsen) subtrahiert. Die
auf diese Weise errechneten kalkulatorischen Zin-
sen werden in der KFV-Statistik zu den betriebs-
wirtschaftlichen Kosten der beiden Kostenkatego-
rien Verkehrsmittel und Infrastruktur addiert.

Nicht aktivierte Anlagen / Investitionen
(vormals ,Spezialfinanzierungen')

Wenn sich die 6ffentliche Hand an Investitionspro-
jekten beteiligt, z.B. durch A-fond-perdu-Beitrage,
und diese anschliessend nicht in den Rechnungen
der Transportunternehmen erscheinen (d.h. die
Anlagen/Investitionen nicht aktiviert werden),
fuhrt dies ebenfalls zu volkswirtschaftlichen Zusatz-
kosten: Diese Zusatzkosten beinhalten einerseits
die Abschreibungen auf nicht aktivierte Anlagen
und andererseits kalkulatorische Zinsen fir das in
den nicht aktivierten Anlagen gebundene Kapital.
Es wird also dieselbe Methode fiir die Kapitalkos-
tenberechnung verwendet wie flr die Investitionen
bei der Strasseninfrastruktur.

Solche nicht aktivierte Anlagen bzw. Investitio-
nen betreffen bei der Schiene insbesondere grosse
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Tunnelprojekte der letzten Jahre (z.B. Vereina,
NEAT). In der KFV-Statistik werden die volkswirt-
schaftliche Zusatzkosten fir nicht aktivierte Investi-
tionen im Eisenbahnverkehr (v.a) grosse Tunnels
und Abgeltungen flr private Anschlussgleise) be-
riicksichtigt. Nicht beriicksichtigt werden dagegen
Investitionsbeitrage der 6ffentlichen Hand fiir den
kombinierten Verkehr.

Nicht beriicksichtigt in der KFV-Statistik sind
kalkulatorischen Zinsen auf kumulierte Saldi (,Sal-
dozinsen'), d.h. die Verzinsung von Defiziten oder
Uberschissen, die durch die 6ffentliche Hand ge-
deckt werden. Bei kumulierten Defiziten wie es sie
z.B. beim Schienenverkehr gibt, entsprechen Saldo-
zinsen den entgangenen Zinsertragen der 6ffentli-
chen Hand, welche die Betriebsdefizite deckt. Auf-
grund des Opportunitatskostenprinzips (durch De-
fizitdeckung sinkt das Eigenkapital der 6ffentlichen
Hand) wurden bisher in der Strassen- und Eisen-
bahnrechnung solche Saldozinsen ermittelt, nicht
aber in den bisherigen Transportrechnungen. Im
Rahmen einer wissenschaftlichen Studie hat das
BFS die Frage nach der Berticksichtigung von Zin-
sen auf kumulierte Saldi untersuchen lassen (B,S,S
2008). Die Studie kommt zum Schluss, dass die Be-
ricksichtigung von Zinsen auf kumulierten Saldi zu
einem Ergebnis fuhrt, dass die aktuelle Wirtschaft-
lichkeit der Verkehrsmittel ungenau anzeigt. Bei ei-
ner gesamtwirtschaftlichen Betrachtung (wie es die
KFV-Statistik ist) bestlinde zusatzlich das Problem,
dass nicht nur die verkehrsbedingten Defizite der
offentlichen Hand zu beriicksichtigen wéren. Es
missten auch die ungedeckten Kosten durch Un-
fall-, Umwelt- und Gesundheitsschaden (externe
Kosten) kumuliert und verzinst werden, was die
isolierte Betrachtung der Kostendeckung eines Jah-
res weiter verzerren wiirde. Basierend auf diesen
Empfehlungen wird fiir die KFV-Statistik — wie in
der bisherigen Transportrechnung — auf die Verzin-
sung kumulierter Saldi (Saldozinsen) verzichtet.
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Die folgende Abbildung zeigt im Uberblick, aus
welchen Elementen die Statistik der Kosten und der
Finanzierung des Verkehrs besteht, welche Kosten-
kategorien damit abgedeckt werden und wie die
einzelnen Elemente zu einem Gesamtergebnis zu-
sammenfligt werden.

In den folgenden beiden Kapiteln O (Infrastruktur
und Verkehrsmittel) und 5 (Unfall- und Umwelt-
kosten) werden das Vorgehen sowie die Daten-
grundlagen fur die einzelnen Elemente der KFV-
Statistik im Detail beschrieben.

Abbildung 4: Elemente und Aggregation der KFV-Statistik

Verkehrstrager Strasse Schiene Luft
Personenverkehr: - privater motorisierter Verkehr Personen- Personen-
- dffentl. Strassenverkehr OSV verkehr, verkehr,
Verkehrsformen - Langsamverkehr Guterverkehr Glterverkehr
Giterverkehr
Kosten und
w Erhebung
Kostentrager: ey h
jahrliche Strassen- Eisenbahnen
- Infrastruktur e
Verkehrsmittel Rechnungen rechnung (‘Eisenbahn-
- Verkehrsmitte rechnung’)
Kap. 4.1.1 Kap. 4.4
Spezielle Verkehrs- Erhebung Erhebung
Elr')hebungen mittelkosten offentl. Stras- Langsam- LE::ebini
Privatverkehr senverkehr verkehr uttverkenr
Kap. 4.1.2 Kap. 4.2 Kap. 4.3 Kap. 4.5

Soziale und externe

Kosten: Externe Effekte des Verkehrs

- Unfille o
Jahrliche Berechnungen des ARE
- Umwelt & Gesundheit g Kap. 5

inkl. Internalisierungs-
beitragen

Strasse (motorisierter PV & GV, OSV, LV) Schiene Luft

Gesamte KFV-Statistik: o
Kosten und Finanzierung des Verkehrs,

: ig::::triger je Verkehrstrager und Verkehrsform:
. E_(:ir:ttalg;: f(;:ill) Kosten je Kostenkatego-rie | Direkte und finale Leistungen der Verkehrs-
Verkehrsnutzenden (und Verkehrsform): Kostentrager: nutzenden:
- Infrastruktur - Verkehrsnutzende - Transportentgelte
- Verkehrsmittel - Offentliche Hand - Betrieb eigener
- Unfélle - Transportunter-nehmen Verkehrsmittel
- Umwelt & Gesundheit - Allgemeinheit - Verkehrsspezifische Steuern,
Abgaben

Selbstgetragene Unfall- &
Umweltkosten
Ext. Gesundheitsnutzen
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Wichtigste Datengrundlagen

Tabelle 6 zeigt eine Ubersicht Giber die wichtigsten
Datengrundlagen der Statistik der Kosten und der
Finanzierung des Verkehrs. Die detaillierten Grund-
lagen der einzelnen Elemente der KFV-Statistik fin-
den sich in den folgenden beiden Kapiteln.

Es ist geplant, die KFV-Statistik alle ftinf Jahre zu
publizieren. Dennoch werden einzelne Grundlagen
wie die Strasseninfrastrukturrechnung und die Erhe-
bung bei den Bahnunternehmen (ehemals Eisen-
bahnrechnung) jahrlich aktualisiert. Die anderen
Grundlagen dagegen (z.B. zum Luftverkehr) wer-
den dagegen gemass Publikationsrhythmus der
KFV-Statistik alle funf Jahre ermittelt.

Tabelle 6: Ubersicht wichtigste Datengrundlagen KFV-Statistik

Kostenkategorie

Infrastruktur

Strasse: privater motori-
sierter Verkehr (Perso-
nen- & Guterverkehr)

Strasse: Offentlicher
Strassenverkehr

Strasse: Langsamver-
kehr

Schienenverkehr

Luftverkehr

Verkehrsmittel

Strasse: privater motori-
sierter Verkehr (Perso-
nen- & Giterverkehr)

Strasse: Offentlicher
Strassenverkehr

Strasse: Langsamver-
kehr

Schienenverkehr

Luftverkehr
Unfille

Alle Verkehrstrager

Umwelt und Gesundheit
Alle Verkehrstrager

Datengrundlagen

Strasseninfrastrukturrechnung BFS

Befragung Transportunternehmen des &ffentlichen Strassenver-
kehrs, OV-Statistik, Befragung Kantone & TU (fir weitere Infra-
strukturkosten Haltestellen)

Strassenrechnung BFS, Anteil verkehrsfremde Nutzungen (Basis Pi-
lotstudie Langsamverkehr)

Vollerhebung bei Bahnunternehmen BFS
(ehemals Eisenbahnrechnung BFS)

Befragungen Flughafenbetreiber und Flugsicherung, statistischen
Daten BAZL

TCS-Durchschnittskosten; TCS-Testberichte, ASTAG-Kalkulations-
grundlagen (Guterverkehr, Gesellschaftswagen)

Befragung Transportunternehmen des 6ffentlichen Strassenver-
kehrs, OV-Statistik, Strassenrechnung

Haushaltsbudgeterhebung BFS; Velobestand gemass Velosuisse

Vollerhebung bei Bahnunternehmen BFS
(ehemals Eisenbahnrechnung BFS)

Befragung Fluggesellschaften, statistischen Daten BALZ

Expertenberechnungen auf Basis Unfallstatistik und Unfallkosten-
schatzungen:
Berechnung durch ARE (Excel-Aktualisierungs-Tool)

Expertenberechnungen Umwelt- und Gesundheitskosten: Berech-
nung durch ARE (Excel-Aktualisierungs-Tool)

Aktualisierungs-
rhythmus

jahrlich

voraussichtlich alle
5 Jahre

voraussichtlich alle
5 Jahre

jahrlich

voraussichtlich alle
5 Jahre

voraussichtlich alle
5 Jahre

voraussichtlich alle
5 Jahre

voraussichtlich alle
5 Jahre

jahrlich

voraussichtlich alle
5 Jahre

jahrlich

jahrlich
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Die folgenden Teilkapitel beschreiben Konzeption,
Vorgehen und Datengrundlagen zur Berechnung
der einzelnen Elemente der KFV-Statistik im Detail.

4.1.1 Infrastruktur
a) Konzeption und Datengrundlagen

Die Strassenrechnung hat die langste Tradition und
vergleicht die Kosten der Strasseninfrastruktur mit
den anrechenbaren Einnahmen. Daraus ergeben
sich Deckungsgrade. Urspriinglich sind drei Teil-
rechnungen erstellt worden:

- Die Ausgabenrechnung vergleicht die jahrlichen
Ausgaben mit den Einnahmen, ohne Unterschei-
dung in Kapitalkosten von Investitionen und lau-
fende Kosten.

- Die Kapitalrechnung kapitalisiert die Investitio-
nen und berticksichtigt deren Lebensdauern. (Die
Kosten fur Strasseninfrastruktur der KFV-Statistik
basieren auf der Kaitalrechnung.)

- Die Kategorienrechnung unterscheidet auf Basis
der Ausgaben- und Kapitalrechnung die verschie-
denen Verkehrsmittel und ermittelt spezifische
Kostendeckungsgrade. Im motorisierten Strassen-
verkehr ist der Begriff , Fahrzeugkategorien" an-
stelle von ,, Verkehrsmittel” Gblich.

Im Zuge der verschiedenen Revisionen (Strassen-
rechnung, Transportrechnung, LSVA-relevante
Kosten (Infras, Ecoplan, SNZ 2011, IRENE, Ecosys
2013b, BFS 2013b) liegt der Fokus auf der Kapital-
rechnung und - auf Basis von Allokationsprinzipien
— auf deren Zurechnung auf die einzelnen Fahr-
zeugkategorien des motorisierten Strassenverkehrs.
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Methodisch sind zwei Kernelemente hervorzuhe-
ben:

- Anschaffungskosten: Die Kosten werden auf Ba-
sis der effektiven jahrlichen Kosten der einzelnen
Infrastrukturprojekte ermittelt. Die laufenden
Kosten fliessen direkt ein. Die Investitionskosten
fliessen als jahrliche Abschreibungen und Zins-
kosten ein. Dazu sind die Informationen tber die
Anschaffungskosten im jeweiligen Jahr, Annah-
men Uber die Lebensdauern der Projekte und die
Festlegung des Zinssatzes (durchschnittlicher Zins
der Bundesanleihen notwendig.

Allokation: Dazu sind Annahmen zum Anteil von
gewichtsbedingten, dimensionsbedingten und
Kapazitatsbedingten Kosten notwendig. Mit den
ermittelten Faktoren (neu revidiert auf Basis der
Studie von Infras, SNZ, Ecoplan 2013) werden
die Kosten den einzelnen Fahrzeugkategorien zu-
geschieden.
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Folgende Kostenarten werden unterschieden:

Tabelle 7: Kosten und Datengrundlagen Infrastruktur Strassenverkehr

Kostenart
Laufende Kosten

Betriebskosten I:

Betrieblicher Unterhalt

Polizeiliche Verkehrsregelung und

-Uberwachung

Betriebskosten Il:

Parkplatze und Parkhauser

Schwerverkehrskontrollen und
-management

Verwaltungskosten:

Investitionskosten
Baulicher Unterhalt

Erneuerung

Ausbau

Neubau

Landerwerb

Auspragung

Laufende kleine Unterhaltsarbeiten
(z.B. Reinigung, Winterdienst, kleinere
Belagsarbeiten)

Kosten der Verkehrspolizei zur Steue-
rung des Verkehrs und Kontrollen (inkl.
Schwerverkehrskontrollen)

Markierung, Signale und Lichtsignalan-
lagen

Kosten fur den Betrieb von Parkplatzen
und Parkhausern

Kosten fur die Durchfiihrung der
Schwerverkehrskontrollen

Allgemeine dem Strassenverkehr zure-
chenbare Kosten

Sanierungsprojekte Strassenoberbau

Sanierungsprojekte Gesamterneuerung
und Konstruktion (z.B. Briicken)

Strassenausbau (z.B. Spurverbreite-
rung, Neugestaltung Strassenraum)

Strassenneubau (neue Strassenverbin-
dungen, oberirdisch, Briicken, Tunnel)

Kosten fir den Landerwerb der einzel-
nen Investitionsprojekte

Datengrundlage

jahrliche Erhebung bei ASTRA, kanto-
nalen Tiefbauamtern, Tiefbaudmtern
der Gemeinden

jahrliche Erhebung bei kantonalen und
kommunalen Verkehrspolizeien

jahrliche Erhebung bei ASTRA, kanto-
nalen Tiefbauamtern, Tiefbauamtern
der Gemeinden

jahrliche Erhebung bei kantonalen Tief-
baudamtern, Tiefbaudmtern der Ge-
meinden

jahrliche Erhebung bei kantonalen Ver-
kehrspolizeien

jahrliche Erhebung bei ASTRA, kanto-
nalen Tiefbauamtern, Tiefbauamtern
der Gemeinden

jahrliche Erhebung der entsprechenden
Projekte bei ASTRA, kantonalen Tief-
bauamtern, Tiefbauamtern der Ge-
meinden
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b) Vorgehen

Die folgende Figur zeigt die einzelnen Schritte zur Ermittlung und Kapitalisierung der Kosten und Leistungen der
Verkehrsnutzenden im Uberblick.

Abbildung 5: Strasseninfrastruktur: Grundlagen und methodisches Vorgehen

Datengrundlagen Staats- und Gemeinderechnungen, Umfrage fur Nationalstrassen (ASTRA, Staats- und Gemeinderechnungen
Kantons- und Gemeindestrassen (Tiefbaudmter)

Ausgaben und Einnahmen  Betriebskosten exkl. MWST Investitionsausgaben (fur Leistungen der Verkehrsnutzenden
Investitionsprojekte ohne MWST)

j

Anrechnung Anrechenbarkeit motorisierter Strassenverkehr: Mineralglsteuer: volle Anrechnung
Nationalstrassen 100 % Mineralélsteuer-Zuschlag: volle Anrechnung
Kantonsstrassen 90 % Autobahnvignette: volle Anrechnung
Gemeindestrassen 70% LSVA: Anteil fur Strassenzwecke

PSVA: Anteile Cars und PW

Kosten pro Jahr v Kant. Motorfahrzeugsteuer: Volle Anrechnung
Automobilsteuer

T - Abschreibungen baulicher Weitere Einnahmen und Gebiihren (z.B. Parkierungsgebthren)
Unterhalt:
(linear8 % auf
Polizeiliche Verkehrsregelung und Anschaffungswert)
-Uberwachung
Abschreibungen
Erneuerung/Ausbau/Neubau
Parkplatze und Parkhduser (linear2.5% auf
Anschaffungswert)
Schwerverkehrskontrollen und Verzinsung gebundenes Kapital
-management (baulicher Unterhalt;

Erneuerung/Ausbau/Neubau/

Landerwerb mit
Verwaltungskosten durchschnittl. Zins

Bundesanleihen)

.

Betriebskosten lund Il, Verwaltungskosten pro Jahr Leistungen nach Ertragsarten pro Jahr
Kapitalkosten fir baulichen Unterhalt, Erneuerung/Ausbau/Neubau und
Landerwerb pro Jahr

j

Allokation mittels Schltsseln auf die einzelnen Fahrzeugkategorien

Kosten und
Leistungen pro Jahr

Kategorienrechnung
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1. Informationsbeschaffung und -aufbereitung
Aufgrund der Staats- und Gemeinderechnungen
und mit einer jahrlichen standardisierten Umfrage
werden die einzelnen Kosten und die projektspezi-
fischen Informationen fiir Nationalstrassen, Kan-
tonsstrassen und Gemeindestrassen bei den zu-
standigen Stellen erhoben und auf die einzelnen
Kostenarten verteilt. Dazu werden allféllige
MWST-Beitrage subtrahiert. Bei den komplexeren
Infrastrukturprojekten werden allfallige Kosten fiir
Dritte (z.B. Werkleitungen, Elektrizitat, OV-Halte-
stellen) abgezogen.

2. Ermittlung der Infrastrukturkosten fiir den mo-
torisierten Strassenverkehr

Fir die ermittelten Kosten werden pauschale Fak-
toren verwendet, unterschieden nach Strassenkate-
gorien. Die langjéhrig angewandten Quoten wur-
den karzlich in einer Aktualisierungsstudie bestéatigt
(Infras, Ecoplan, SNZ 2011), sodass die folgenden
Quoten in der Strassenrechnung auch im Sinne ei-
ner Konvention weiter Giiltigkeit haben:

- Nationalstrassen: Anteil motorisierter Verkehr:
100%

- Kantonsstrassen: Anteil motorisierter Verkehr:
90%

- Gemeindestrassen: Anteil motorisierter Verkehr:
70%

Bei den Kantons- und Gemeindestrassen werden
die nicht anrechenbaren Anteile fur die Ermittlung
der Kosten fiur den Langsamverkehr verwendet
(siehe Kapitel 4.3).

3. Ermittlung der laufenden Infrastrukturkosten
(Betriebskosten)

Die laufenden Kosten werden unterteilt in Betriebs-

kosten | und Il und direkt aus der Erhebung den

Strassenkategorien zugeteilt. Dazu kommen die

Verwaltungskosten.

4. Ermittlung der Kapitalkosten
Anders als bei den librigen Verkehrstragern wer-
den die Strasseninvestitionskosten gemass der so-
genannten ,perpetual inventory method' erhoben.
Dazu werden die jéhrlichen Investitionsausgaben
entlang der Lebensdauer der Kostenart aufbereitet:
- Baulicher Unterhalt: 12.5 Jahre (jahrlicher Ab-
schreibungssatz 8%)

- Erneuerung, Ausbau, Neubau: 40 Jahre (jahrli-
cher Abschreibungssatz 2.5%)
- Landerwerb: unendlich (keine Abschreibung).

Folgende Arbeitsschritte werden vorgenommen:

a) Ermittlung der Abschreibungen: 8% resp. 2.5%
der jeweiligen Anschaffungswerte in der rele-
vanten Zeitperiode (12.5 Jahre flr baulichen
Unterhalt, 40 Jahre fur Erneuerung, Ausbau
und Neubau).

b) Ermittlung des durchschnittlich gebundenen
Kapitals:
Summe Restwerte (Investitionssumme der In-
vestitionssumme der einzelnen Projekte minus
Abschreibungen)
Jahr 1....Jahrn

c) Ermittlung der Zinsen: Fiir das durchschnittlich
gebundene Kapital wird ein Zinssatz von 3.3%
(Transportrechnung 2010) eingesetzt.

d) Kapitalkosten: Abschreibungen und Zinsen. Fiir
die Landerwerbskosten fallen nur Zinskosten
an.

5. Allokation der Kosten auf die
Fahrzeugkategorien
Die einzelnen Kostenarten werden mit spezifischen
Faktoren auf die Fahrzeugkategorien aufgeschlis-
selt. Die Methode der Ermittlung der Kosten des
Schwerverkehrs ist mehrfach tiberarbeitet und ver-
feinert worden. Fur die Transportrechnung 2010
sind neue Allokationsfaktoren ermittelt worden,
auf Basis einer detaillierten Auswertung von einzel-
nen Strassenprojekten. Der methodische Ansatz
hat dabei die gewichtsbedingten und die dimensi-
ons- und kapazitatsbedingten Zusatzkosten des
Schwerverkehrs im Vergleich zu einem (fiktiven)
Strassenbau ohne Schwerverkehr ermittelt (vgl.
INFRAS, SNZ, Ecoplan 2013).
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Die folgende Figur zeigt das Vorgehen.

Abbildung 6: Allokation der Kosten fiir die Stra

sseninfrastruktur

Kostenkategorie

Betriebskosten |

Betrieblicher Unterhalt, polizeiliche

Faktoren

Fahrzeugtypen

Allokationsschliissel

Verkehrsregelung und -tberwachung

Betriebskosten 11

Alle Fahrzeuge

|—>| Fzkm

Gewichtsbedingte bauliche Reparaturen

Verwaltung [

Alle Fahrzeuge

Parkplatze/Parkhauser, =I Ausgewdhlte Fahrzeugtypen |—>| Fzkm
Schwerverkehrskontrollen u. Management

13% —>| Schwerverkehr |—>| Fzkm * ESAL
Baulicher Unterhalt Sg/Ks 11;22 —>| Schwerverkehr |—b| Fzkm * Lange

ﬁg/KS;gZ: —>| Alle Fahrzeuge |—>| Fzkm

GS/KS 15% ——P| Schwerverkehr I—P =

NS 1% Gesamtgewicht
Erneuerung/Ausbau/Neubau gg/Ks 11;://: —>| Schwerverkehr |—>| Fzkm * Lange

SE/KS;;‘;/: —F| Alle Fahrzeuge I—DI Fzkm

SE/KSJ;Z‘: —>| Schwerverkehr |—P| Fzkm * Lange
Landerwerb <

32/6239;: —>| Alle Fahrzeuge |—>| Fzkm

| N I_. Gemdss obigen

Kostenanteilen

GS Gemeindestrassen, KS Kantonsstrassen, NS Nationalstrassen

Die gewichtsbedingten Schwerverkehrskosten Kos-
ten flr den baulichen Unterhalt werden nach spezi-

fischen Achslastfaktoren (ESAL equivalent single
axle load) auf die aufgeteilt.
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6. Ermittlung der verkehrsspezifischen Steuern
und Abgaben
Die jahrlichen Betrage entstammen der Finanzsta-
tistik von Bund und Kantonen. Mit Ausnahme der
LSVA gehen diese als Transfers vollumfanglich zu-
gunsten der offentlichen Hand. Die LSVA wird teils
als Transfer an die 6ffentliche Hand, teils an die
Allgemeinheit angesehen. Mit den LSVA-Einnah-
men werden zuerst die ungedeckten Kosten der
offentlichen Hand ausgeglichen. Nur dieser Teil
Der Rest wird als Internalisierungsbeitrag (also als
Transfer zugunsten der Allgemeinheit) verwendet.
Der Klimarappen (als weitere verkehrsspezifische
Abgabe) fliessen nicht in die Strasseninfrastruktur-
rechnung ein, sondern dienen als Internalisierungs-
beitrag der externen Klimakosten (vgl. Kapitel 5).

7. Allokation der verkehrsspezifischen Steuern
und Abgaben auf die einzelnen Fahrzeugkate-
gorien

Die folgende Tabelle zeigt die relevanten Allokati-

onsschlissel fur die einzelnen Steuern bzw. Abga-

ben. Basis fiir die Berechnung der Fahrleistungen
bildet das Territorialprinzip (Fahrzeugbestand,

Fahrleistungen, Treibstoffabsatz in der Schweiz).

8. Darstellung der Ergebnisse

Als einzige Teilrechnung der Transportrechnung
wird die Strasseninfrastrukturrechnung weiter se-
parat publiziert.

Abbildung 7: Allokation der verkehrsspezifischen Steuern und Abgaben fiir die Strasseninfrastruktur

Kostenkategorie Schliissel Fahrzeugtypen
MineralGlsteuer Fahrleistung (Fzkm
Benzin »| x AnteilBenzinan | —
° Fahrzeugbestand >
100% x spez. Benzinverbrauch (I/100km) Alle Fahrzeuge

MineralGlsteuer Fahrleistung (Fzkm
Diesel »| x Anteil Dieselan ] —DI Motorzweirader
100% Fahrzeugbestand
x spez. Dieselverbrauch (I/100km) >
Personenwagen
—>
Kant. Mfz.Steuer Fahrzeugbestand
o) : —» x mittlerer Steuersatz pro — —
100% Fahrzeugkategorie (CHF) ]
» Lieferwagen
Natjonalstrassenabgabe _>| Fahrzeugbestand I
100% Offtl. Busse
Mineraldlsteuer abzgl.
Automobilsteuer _’I 100%

Steuerbefreiung

100%

; N —> Private Cars
Pauschale Schwerverkehrsabgabe p| AnteilPersonenwagen 75%

. Anteil private Cars 25%
Anteil private Cars
> Lastwagen

Schwerverkehrsabgabe o| Fahrleistung (Fzkm) > Lastenziige
kantonales Drittel abzgl. 7| x Gewicht (t)
PSVA-Anteil firr private Cars > Sattelztige

Parkierungsgebiihren »| Fahrzeugbestand

Ausgewahlte

Fahrzeugtypen

Ubrige Gebiihren, Beitrige von
Bahnen/Post, Militar, Privaten

A4

Fahrzeugbestand
x Fahrleistung (Fzkm)

A 4

Alle Fahrzeuge

Bemerkung: Bei der Schwerverkehrsabgabe fliesst nur derjenige Teil in die Strasseninfrastrukturrechnung ein, der fiir Strassenzwecke
vorgesehen ist (zum Ausgleich der schwerverkehrsbedingten Infrastrukturkosten). Der tGbrige Teil wird als Internalisierungsbeitrag (An-

rechnung an die externen Unfall- und Umweltkosten betrachtet.
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4.1.2 Verkehrsmittel

Im Unterschied zu den Strasseninfrastrukturkosten
aus der Strassenrechnung werden die Verkehrsmit-
telkosten des motorisierten Strassenverkehrs mit-
tels Hochrechnung ermittelt, auf der Basis von
durchschnittlichen Kostensétzen pro Fahrzeugkilo-
meter fur die einzelnen Fahrzeugkategorien sowie
der gesamten Fahrleistung je Fahrzeugkategorie.

Da es sich um privaten bzw. individuellen Verkehr
handelt, sind die Leistungen der Verkehrsnutzen-
den definitionsgemadss gleich hoch wie die Kosten,
das heisst die Verkehrsteilnehmenden tragen die
Kosten zu 100% selbst.

Die folgende Tabelle zeigt fiir die einzelnen
Fahrzeugkategorien, welche Grundlagen und Kos-
tensétze verwendet werden. Bei samtlichen Fahr-
zeugkategorien wurden bei den Treibstoffpreisen
tatsdchliche Jahresmittelwerte verwendet.

Tabelle 8: Datenquellen & methodische Grundlagen je Fahrzeugkategorie

Fahrzeugkategorie Datenquelle

Personenwagen TCS-Kilometerkosten

Methodische Grundlagen,
Spezifikationen
Musterfahrzeug PW: Jahresfahrleistung

Kostensatz 2010
(illustrativ)*

0.60 CHF / Fzkm

15'000 km, Neupreis 35'000 CHF

Motorrader & Mofas

Mit Fzkm gewichteter Mittelwert Mo-

0.88 CHF / Fzkm

torrader und Mofas

Lieferwagen ASTAG-Kostenkalkulati-

Musterfahrzeug: Lieferwagen 3.5 t

2.25 CHF / Fzkm

onshilfe Selbstkosten Nutz-  (Verteilverkehr), Jahresfahrleistung:

fahrzeuge Strasse 65'000 km
Lastwagen Musterfahrzeug: 3-Achs LKW 26 t 2.68 CHF / Fzkm
(Uberlandverkehr), Jahresfahrleistung:
80'000 km
Cars Musterfahrzeug: 2-Achs Car (46 Platze, 4.15 CHF / Fzkm

18 t), Jahresfahrleistung: 60'000 km

* Kostensatze ohne Steuern und Versicherungen
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Konzeption und notwendige Datengrundlagen

Der &ffentliche Strassenverkehr (OSV) war bereits
in der Transportrechnung 2005 enthalten. Aller-
dings haben Vertiefungsstudien des BFS (Infras,
Ecoplan 2008) gezeigt, dass es noch Licken gibt,
insbesondere bei den Infrastrukturkosten des 6f-
fentlichen Strassenverkehrs. Aus diesem Grund
wurde eine Vertiefungsstudie ,Offentlicher Stras-
senverkehr im Rahmen der Transportrechnung’
(Infras 2013) erstellt, welche die Liicken geschlos-
sen und das Vorgehen zur Datenerhebung inkl. Al-
lokation der Kosten verbessert hat. Die OSV-Ver-
tiefungsstudie bildet die konzeptionelle Grundlage
fur die Ermittlung der Kosten und Finanzierung des
offentlichen Strassenverkehrs.

Zum o6ffentlichen Strassenverkehr gehoren die
drei Fahrzeugkategorien Autobusse, Trolleybusse
und Trams.

Fur die Ermittlung der Kosten des &ffentlichen
Strassenverkehrs werden folgende Bereiche unter-
schieden:

- Infrastrukturkosten:

- Strassenkosten: Kosten der 6ffentlichen Hand
fur Strasseninfrastruktur. Dazu gehoéren nebst
den eigentlichen Strassen auch separate Bus-
spuren, Bushaltebuchten und Lichtsignalanla-
gen des offentlichen Strassenverkehrs.

- Weitere Infrastrukturkosten der 6ffentlichen
Hand: Dazu gehoren Kosten, die nicht in der
Strassenrechnung abgedeckt sind, insbeson-
dere Kosten fir Haltestellen und Busbahn-
hofe.

- Infrastrukturkosten der Transportunterneh-
men: Auch bei den Transportunternehmen
fallen Infrastrukturkosten an: Fahrleitungen,
Tramschienen, Stromversorgung, Wende-
schleifen, Haltestellenausristung.

- Verkehrsmittelkosten: Kosten der Transportun-
ternehmen fur die Verkehrsmittel des 6ffentli-
chen Strassenverkehrs (Fahrzeuge, Betriebskos-
ten, Verkauf und Marketing, Immobilien, Gara-
gen und Depots etc.)

Zentrale Grundlagen fiir die Ermittlung der Kosten
des offentlichen Strassenverkehrs sind die Katego-
rienrechnung der Strassenrechnung (fir die Stras-
seninfrastrukturkosten) und die OV-Statistik des
BFS, welche die Gesamtkosten der Transportunter-
nehmen in einer Vollerhebung ermittelt. Fiir die Er-
mittlung der weiteren Kosten der &ffentlichen
Hand fur Haltestellen und Busbahnhéfe sind zu-
satzliche Erhebungen und Berechnungen notwen-
dig.

Die folgende Abbildung zeigt die Struktur und
die wichtigsten Datengrundlagen fiir die einzelnen
Kostenbereiche des 6ffentlichen Strassenverkehrs
im Uberblick.

Abbildung 8: Kosten dffentlicher Strassenverkehr — Struktur und Grundlagen

Infrastruktur | | Verkehrsmittel
a) Strassenkosten b) Ubrige Kosten ¢) Infrastruktur- d) Verkehrsmittel-
offentl. Hand kosten der TU kosten der TU
- Strassen (& Plétze) im - Haltestellen - Fahrleitungen - Fahrzeuge
Mischverkehr - Busbahnhofe - Tramschieneninfrastr. - Betriebskosten
- separate Busspuren - Stromversorgung - Verkauf, Marketing
- Bushaltebuchten -Wendeschlaufen - Immobilien, Depots
- Lichtsignalanlagen - Haltestellenausriistung - ibriges
Hochrechnung:
Basis Befragung Differenzierung: Hochrechnung auf Basis
Kantone (& TU) Befragung TU mit Tram/Trolleybus

blau: bestehende Datengrundlagen aus anderen Statistiken;

gelb: im Rahmen der KFV-Statistik zusétzlich zu ermittelnde Daten
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Auf der Seite der Finanzierung der Kosten im 6f-
fentlichen Strassenverkehr sind folgende finale
Kostentrager relevant:

- Verkehrsnutzende: Transportentgelte, das heisst
Verkehrsertrage bzw. Tarifeinnahmen der Trans-
portunternehmen des 6ffentlichen Strassenver-
kehrs

- Offentliche Hand:

- Abgeltungen fir den Verkehrsbetrieb (Ange-
botsbestellungen)

- Finanzierung der Strasseninfrastruktur und
der Haltestellen des 6ffentlichen Strassenver-
kehrs

Die Transportentgelte der Verkehrsnutzenden so-
wie die Abgeltungen der 6ffentlichen Hand flr den
Verkehrsbetrieb sind Transferzahlungen zur Finan-
zierung der Kosten der Transportunternehmen als
direktem Kostentrager.

Die von den Transportunternehmen bezahlten
verkehrsspezifischen Steuern und Abgaben (Mine-
ral6lsteuer und Motorfahrzeugsteuern) stellen ei-
nen Transfer vom Transportunternehmen zur 6f-
fentlichen Hand dar. Diese Kosten werden also zu-
erst durch die Transportunternehmen getragen, fi-
nal aber von der &ffentlichen Hand finanziert (Teil
der Infrastrukturkosten). Sie vermindern sozusagen
die deutlich héheren Transferleistungen in die Ge-
genrichtung (Abgeltungen der &ffentlichen Hand
an die Transportunternehmen).

Tabelle 9 zeigt im Uberblick alle relevanten
Transferleistungen von direkten zu finalen Kosten-
tragern des 6ffentlichen Strassenverkehrs.

Nicht relevant fir den 6ffentlichen Strassenver-
kehr im Rahmen der KFV-Statistik sind die Neben-
ertrdge. Zwar erwirtschaften Transportunterneh-
men des 6ffentlichen Strassenverkehrs relevante
Nebenertrage aus Nebengeschaften, z.B. aus Ext-
rafahrten, Werbeeinnahmen, Liegenschaftsertra-
gen oder anderen Leistungen fur Dritte (z.B. Fahr-
zeugunterhalt). In der Vertiefungsstudie zur ,Trans-
portrechnung 6ffentlicher Strassenverkehr' (Infras
2013) wurde jedoch angenommen, dass die Ne-
benkosten gleich hoch sind wie die Nebenertrage,
das heisst es keine Nettoertrage aus Nebenge-
schéften gibt. Aus diesem Grund werden in der
KFV-Statistik im Bereich des 6ffentlichen Strassen-
verkehrs keine (Netto-)Nebenertrage als finaler
Kostentrager beriicksichtigt. Die Vertiefungsstudie
zum o&ffentlichen Strassenverkehr weist allerdings
darauf hin, dass die Annahme Nebenertrage = Ne-
benkosten zwar fur Extrafahrten oder Unterhalts-
dienste fur Dritte gilt, nicht aber fir Werbeeinnah-
men (z.B. Werbung an oder in Fahrzeugen). Mit
zunehmender Relevanz der Werbeeinnahmen
konnten diese deshalb ein bedeutender Faktor zur
Finanzierung werden. Zu diesem Thema gibt es
also noch Vertiefungsbedarf. Vorgehen

Das Vorgehen inklusive der einzelnen Daten-
quellen fir die Ermittlung der einzelnen Kosten-
komponenten sowie Transferleistungen ist in Ta-
belle 10 im Detail dargestellt.

Tabelle 9: Relevante Transferleistungen im o6ffentlichen Strassenverkehr

Transferleistungen
Transportentgelte (Tarifeinnahmen)

Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben
(Mineralolsteuer und Motorfahrzeugsteuern)

Abgeltungen der 6ffentlichen Hand

Klimarappen

Transfervon ... - zu ...
Verkehrsnutzende — Transportunternehmen

Transportunternehmen — 6ffentliche Hand

offentliche Hand — Transportunternehmen

Transportunternehmen — Allgemeinheit
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Tabelle 10: Vorgehen und Datenquellen fiir Ermittlung der einzelnen Kostenkomponenten & Transfers

Komponente

Kosten
Kosten Strasseninfrastruktur

Ubrige Infrastrukturkosten éffentliche
Hand
(Haltestellen, Busbahnhofe)

Infrastrukturkosten der TU

Verkehrsmittelkosten TU

Volkswirtschaftliche Zusatzkosten (kal-
kulatorische Zinsen Eigenkapital)

Transfers

Transportentgelte
(Tarifeinnahmen)

Abgeltungen offentliche Hand

Verkehrsspezifische Steuern & Abgaben

Klimarappen

Datenquellen

Strassenrechnung BFS

- OV-Statistik BFS: Anzahl OSV-Halte-
stellen

Befragung Kantone und Transportun-
ternehmen (Stichprobe):

- Anteil Haltestellen mit spezifi-
scher Infrastruktur (Wartehaus-
chen)

- Investitions- und Unterhaltskos-
ten je Haltestelle

OV-Statistik BFS: Gesamtkosten der
TU

Befragung der stadtischen TU mit
Tram und/oder Trolleybussen (Voller-
hebung): differenzierte Kosten

Befragung der stadtischen TU mit
Tram und/oder Trolleybussen (Voller-
hebung): Buchwert Anlagen, effektive
Zinsen

Finanzberichte weiterer Transportun-
ternehmen (Autobusse, nur Stich-
probe): Buchwert Anlagen, effektive
Zinsen

- OV-Statistik BFS: gesamte Verkehrser-
trage und Abgeltungen

- Befragung der stadtischen TU mit
Tram und/oder Trolleybussen (Voller-
hebung): differenzierte Kosten

Strassenrechnung BFS

Externe Effekte des Verkehrs ARE (Eco-
plan, Infras 2014)

Vorgehen

Strassenrechnung BFS

Abschatzung der jahrlichen Kosten
aus der Anzahl Haltestellen multipli-
ziert mit den jahrlichen Abschrei-
bungs- und Unterhaltskosten

Das analoge Vorgehen wird fur die
Busbahnhofe (Busterminals) ange-
wandt.

Aus der OV-Statistik sind die Ge-
samtkosten der TU verfiigbar.

Die Zusatzbefragung der stadtischen
TU hilft, diese Kosten zu differenzie-
ren:

- Differenzierung Infrastruktur vs.
Verkehrsmittel

- nach Fz-Kategorie: Autobus, Trol-
leybus, Tram

Berechnung der kalkulatorischen Zin-
sen:

- Buchwert der Anlagen multipliziert
mit mittlerem Zinssatz auf Bundes-
anleihen: gesamte Kapitalkosten

- abzuglich tatsachlichen Zinsen (auf
Fremdkapitel)

ergibt netto die kalkulatorischen
Zinsen auf das gebundene Eigenka-
pital.

Fir Autobus-TU Hochrechnung der
Stichprobe mittels Kenngréssen (Ein-
steiger, Gesamtkosten TU)

Die OV-Statistik liefert die gesamten
Verkehrsertrage sowie die gesamten
Abgeltungen der 6ffentlichen Hand
als Eckwerte. Mit Hilfe der Befragung
der TU lassen sich diese Finanzie-
rungkomponenten auf die Fahrzeug-
kategorien (Autobus, Trolleybus,
Tram) aufteilen.

Die anrechenbaren Steuern und Ab-
gaben des offentl. Strassenverkehrs
sind ein Transfer von den TU zur 6f-
fentlichen Hand.

Internalisierungsbeitrage wie der Kli-
marappen werden in der ARE-Studie
quantifiziert.
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Konzeption und notwendige Datengrundlagen

Der Langsamverkehr ist in der KFV-Statistik 2010
erstmals ausgewiesen. Die konzeptionelle Grund-
lage flir die Ermittlung der Kosten und Finanzie-
rung des Langsamverkehrs bildet die Pilotstudie
Integration des Langsamverkehrs in die Transport-
rechnung' (Ecoplan, ISPMZ 2013). Weil der Lang-
samverkehr primér auf der Strasse stattfindet, wird
er dem Verkehrstrager Strasse zugeordnet. Inner-
halb des Langsamverkehrs werden in der KFV-Sta-
tistik zwei verschiedene Kategorien unterschieden:

- Fussgéanger: Zu dieser Kategorie gehdren prinzi-
piell alle Fussganger, unahgédngig von ihrem Ver-
kehrszweck, d.h. inkl. Wandernde, Jogger etc.
Ebenfalls Teil dieser Kategorie sind die fahrzeug-
dhnlichen Geréate (fiG) wie Inlineskates, Trotti-
netts, Kickboards, Skateboards etc. In der KFV-
Statistik wird samtlicher Fussverkehr (inkl. Ver-
kehr mit faG) auf folgenden Infrastrukturen be-
rlcksichtigt: 1.- bis 3.-Klass-Strassen, Fussgén-
gerzonen, Fussgangerunterfiihrungen bzw. -
uberfiihrungen. Auf diesen Infrastrukturen wird
samtlicher Fussverkehr, unabhangig vom Zweck
der Fortbewegung, berlicksichtigt.

Unberticksichtigt bleiben aber Verkehrsaktivi-
taten auf Strassen und Wegen der Klassen 4 bis
6. Dies fuhrt dazu, dass grosse Teile des Wan-
derns in der KFV-Statistik nicht eingerechnet
sind.

Velos: Zur Kategorie der Velos gehort samtlicher
Veloverkehr, unabhangig von ihrem Verkehrs-
zweck, d.h. auch Rennvelofahrende, Mountain-
biker, etc. Ein Spezialfall sind die Elektrovelos mit
Tretunterstiitzung. Die so genannten Pedelecs
(Motorleistung bis 500 Watt und Motorunter-
sttzung bis 25 km/h) gehoéren ebenfalls zur Ka-
tegorie Velos, weil fur sie dieselben Verkehrsre-
geln gelten wie fiir Velos und sie ohne Fiihre-
rausweis benutzt werden dirfen. Nicht Teil der
Kategorie Velos sind dagegen die E-Bikes mit ei-
ner Leistung Gber 500 Watt und einer Tretunter-
stlitzung bis 45 km/h. Sie gelten als Motorfahrra-
der, benoétigen ein entsprechendes Kontrollschild
und sind deshalb in der KFV-Statistik der Fahr-
zeugkategorie Motorrdder und Mofas zugeord-
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net (Teil des privaten motorisierten Personenver-
kehrs).

In der KFV-Statistik wird samtlicher Velover-
kehr auf folgenden Infrastrukturen berticksich-
tigt: 1.- bis 3.-Klass-Strassen, befestigte Velo-
wege, Unter- und Uberfiihrungen. Entsprechend
sind spezielle Langsamverkehrsinfrastrukturen in
Siedlungsgebieten (z.B. Briicken und Stege fur
Langsamverkehr) in der KFV-Statistik enthalten.

Analog zum Fussverkehr werden auch beim
Veloverkehr die Verkehrsaktivitaten auf 4.-Klass-
Strassen und darunter nicht beriicksichtigt. Somit
ist das Mountainbiken weitgehend nicht einbezo-
gen.

Im Rahmen der Pilotrechnung ,Langsamverkehr
der KFV-Statistik werden die Kosten fiir die Kate-
gorien Infrastruktur und Verkehrsmittel im Lang-
samverkehr nach folgenden konzeptionellen Eck-
punkten ermittelt:

a) Kosten Infrastruktur:

Die Infrastrukturkosten des Langsamverkehrs um-
fassen — analog wie in der Strassenrechnung — die
laufenden Betriebskosten (betrieblicher Unterhalt,
Verwaltung etc.) sowie die Abschreibungskosten
(Neubau, Ausbau, baulicher Unterhalt). Die Pilot-
studie zur Integration des Langsamverkehrs in die
KFV-Statistik kam zum Ergebnis, dass die Lang-
samverkehrsinfrastrukturen praktisch vollstandig in
den Basisdaten der Strassenrechnung enthalten
sind. Theoretisch gibt es zwar weitere, speziellen
Kosten flr Fuss- oder Veloverkehrsinfrastrukturen,
die in der Strassenrechnung nicht enthalten bzw.
explizit ausgeschlossen sind. Diese Betrage sind ge-
maéss Detailanalyse jedoch so gering, dass sie nicht
vertieft ermittelt und somit nicht zuséatzlich in die
KFV-Statistik einfliessen. Im Umkehrschluss heisst
das, dass die Strassenrechnung fast alle flr den
Langsamverkehr relevanten Infrastrukturkosten
enthalt.

Der Kosten der Langsamverkehrs sowie der ver-
kehrsfremden Nutzungen werden in der Strassen-
rechnung mittels pauschaler Quoten von den Kos-
ten des motorisierten Verkehrs getrennt. Die ent-
sprechenden Anrechnungsquoten des motorisier-
ten Strassenverkehrs betragen in der Strassenrech-
nung 70% bei Gemeindestrassen, 90% bei Kan-
tonsstrassen und 100% bei Nationalstrassen. Um-
gekehrt betragt der Kostenanteil des Langsamver-
kehrs und verkehrsfremder Nutzungen (z.B. Markt,
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Versammlungen, Restaurants) bei Gemeindestras-
sen 30% und bei Kantonsstrassen 10%. Um die
Kosten des Langsamverkehrs separat zu identifizie-
ren, muss von diesen Anteilen die Kosten flr ver-
kehrsfremde Nutzungen subtrahiert werden. Im
Rahmen der Pilotstudie zur Integration des Lang-
samverkehrs in die KFV-Statistik (Ecoplan, ISPMZ
2013) wurden die Anteile des Langsamverkehrs
versus verkehrsfremde Nutzungen mittels Fallbei-
spiele ermittelt. Daraus resultierte bei Strassen in-
nerorts ein Anteil des Langsamverkehrs von 85%
(d.h. verkehrsfremde Nutzungen 15%) und 100%
ausserorts. Insgesamt wird fur alle Kantons- und
Gemeindestrassen empfohlen, von den nicht dem
motorisierten Verkehr zurechenbaren Kosten 90%
dem Langsamverkehr anzurechnen und 10% ver-
kehrsfremden Nutzungen. Unter Berlicksichtigung
der Anrechnungsquoten des motorisierten Ver-
kehrs ergibt dies folgende Quoten flir die Kosten
des Langsamverkehrs an den Infrastrukturkosten
gemadss Strassenrechnung:

- Gemeindestrassen: 27 %
- Kantonsstrassen: 9%
- Nationalstrassen: 0%

b) Kosten Verkehrsmittel:

Zu den Verkehrsmittelkosten gehoren die Betriebs-
und Kapitalkosten fiir die Velos. Nicht eingeschlos-
sen sind dagegen aus Griinden der geringen Rele-
vanz sowie fehlender Datengrundlagen die Ver-
kehrsmittelkosten der fahrzeugéhnlichen Geréate
(faG). Ebenso nicht Teil der KFV-Statistik sind die
Betriebs- und Kapitalkosten des Fussverkehrs, d.h.
die Ausgaben flir Schuhe und spezielle Kleidung
fur Langsamverkehrsaktivitaten. Die Verkehrsmit-
telkosten fiir die Velos werden auf Basis der Haus-
haltsbudgeterhebung des BFS ermittelt, aus der die
jahrlichen Ausgaben fir Kauf und Betrieb von Ve-
los ermittelt werden kénnen.

¢) Finanzierung der Kosten:

Fur die Finanzierung der Kosten wird wie bei allen
Verkehrstragern zwischen direkten und finalen
Kostentragern (sowie Transferleistungen zwischen
direkten und finalen Kostentragern) unterschieden.

Direkte Kostentrager: Fir die Bestimmung der di-
rekten Kostentrdger ist relevant, wer die Kosten bei
der Entstehung getragen hat. Beim Langsamver-
kehr werden die verschiedenen Kosten durch fol-
gende direkten Kostentrager finanziert:

- Infrastrukturkosten: Die Infrastrukturkosten wer-
den vollstandig durch die 6ffentliche Hand finan-
ziert. Im Langsamverkehr gibt es keine Finanzie-
rung durch die Verkehrsnutzenden.

Verkehrsmittelkosten: Die Verkehrsnutzenden
decken die Verkehrsmittelkosten selbst (analog
wie beim privaten motorisierten Strassenverkehr).

Unfallkosten: Der grosste Teil der Unfallkosten
wird durch die Verkehrsnutzenden getragen (pri-
vat getragene Unfallkosten). Ein relevanter Teil
der Unfallkosten (externe Unfallkosten) wird aber
auch durch die Allgemeinheit getragen und ein
kleiner Teil durch die 6ffentliche Hand.

Umwelt-/Gesundheitskosten: Die relativ gerin-
gen Umwelt- und Gesundheitskosten des Lang-
samverkehrs werden durch die Allgemeinheit ge-
tragen.

Finale Kostentrager / Transferleistungen: Im Lang-
samverkehr gibt es folgende Transferleistungen
von direkten zu finalen Kostentragern:

- Externer Gesundheitsnutzen: Der externe Ge-
sundheitsnutzen wird als Transferleistung von
den Verkehrsnutzenden an die Allgemeinheit an-
gerechnet.

Die folgende Tabelle zeigt die wichtigsten Daten-
grundlagen zur Ermittlung der Infrastruktur- und
Verkehrsmittelkosten im Langsamverkehr.
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Tabelle 11: Wichtigste Datenquellen der Pilotrechnung Langsamverkehr

Kostenkategorie Velos
Infrastruktur BFS Strassenrechnung:

Fussganger (und fiG)

- Jahrliche Infrastrukturkosten je Strassenkategorie (Gemeinde- und Kantonsstrassen)

- Anrechnungsquoten fiir Anteil nicht-motorisierter Verkehr an Infrastrukturkosten (Gemein-
destrassen: 30%, Kantonsstrassen: 10%)

Pilotrechnung Langsamverkehr (Ecoplan, ISPMZ 2013):

- Anteil Langsamverkehr (vs. Anteil verkehrsfremde Nutzungen) an den Infrastrukturkosten (jeweils
90% der Kosten fiir nicht motorisierten Verkehr)

Verkehrsmittel Haushaltsbudgeterhebung (HABE) BFS: - (nicht relevant)

- Ausgaben pro Haushalt fiir Velos (Kauf) sowie Zube-
hor, Ersatzteile und Versicherungen fir nicht motori-
sierte Fahrzeuge.

- Hochrechnung Gesamtschweiz auf Basis Anzahl Pri-
vathaushalte (gemass BFS).

Verkaufsstatistik Velos von Velosuisse:

- Anteil Mountainbikes und Anteil schnelle E-Bikes (um
deren Kosten abzuziehen).*

* Da Einsatz von Mountainbikes primar auf 4.- bis 6.-Klass-Strassen erfolgt, sind diese gemass inhaltlicher Abgrenzung fiir die KFV-
Statistik nicht relevant (siehe Kap. 3.1). Schnelle E-Bikes gehdren zur Fahrzeugkategorie Mofa und sind deshalb nicht Teil des Lang-
samverkehrs.

Vorgehen

Das Vorgehen zur Berechnung der Infrastruktur-
und Verkehrsmittelkosten des Langsamverkehrs ist
in der folgenden Abbildung dargestellt.

Abbildung 9: Kosten Langsamverkehr: Vorgehen und Grundlagen

Datengrundlagen  Strassenrechnung BFS, Haushaltsbudgeterhebung BFS, Verkehrsstatistik BFS, Velobestanddaten Velosuisse

Kostenkategorie Infrastrukturkosten: Verkehrsmittelkosten
Strassenrechnung BFS: gesamte Infrastrukturkosten Strasse

Anrechnung Kostenanteil nicht-motorisierter Verkehr Durchschnittliche jahrliche Ausgaben fir Velos
(Anrechnungsquoten): pro Haushalt (Quelle Haushaltsbudgeterhebung
- Nationalstrassen: 0% BFS):
- Kantonsstrassen: 10% - Kauf
- Gemeindestrassen:30% - Zubehorund Ersatzteile

- Versicherung

Davon Kosten des Langsamverkehrs (vs. Kosten aus Hochrechnung auf Gesamtschweiz mittels
verkehrs-fremden Nutzungen): je 90% Gesamtzahl| Haushalte (BFS)

Allokation Aufteilung der Kosten auf die Kategorien Fussgiangerund Kosten fiir Veloverkehr abseits der fiir die KFV-
Velos: Statistik relevanten Infrastrukturen (1.- bis 3.-
- Basis Nutzungsintensitat (Personenkilometer BFS) Klass-Strassen und befestigte Velowege) werden
- Basis Kapazitat (Flachenanteile der Infrastrukturen fir mittels Abschdtzung subtrahiert. Allokation der

Velos und Fussgénger (Pilotrechnung Langsamverkehr Kosten auf 4.- bis 6.-Klass-Strassen erfolgt mit
Ecoplan, ISMPZ 2013) Hilfe des Anteils der Mountainbikes und schnellen

Indikator zur Allokation je nach Kostenbestandteil der E-Bikes am gesamten Velobestand (Quelle:
Strassenrechnung Velosuisse)

Gesamtkosten Infrastrukturkosten Infrastrukturkosten Verkehrsmittelkosten Velos
Fussganger Velos (fur KFV-Statistik relevanter Anteil)
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Die wichtigste Datengrundlage fir die Ermitt-
lung der Infrastrukturkosten des Langsamverkehrs
ist die Strassenrechnung des BFS aus der mit Hilfe
der Anrechnungsquoten der Kostenanteil des mo-
torisierten bzw. des nicht-motorisierten Strassen-
verkehrs ermittelt werden kann. Von den verblei-
benden Kosten des nicht-motorisierten Strassen-
verkehrs entfallen wird der Anteil des Langsamver-
kehrs ebenfalls mittels einfacher Quote berechnet.
Grundlage fur diese Quote bildet die Pilotrechnung
zum Langsamverkehr (Ecoplan, ISPMZ 2013). Im
letzten Schritt werden die gesamten Infrastruktur-
kosten des Langsamverkehrs auf die Kategorien
Fussganger und Velos aufgeteilt. Die Aufteilung
der Kosten erfolgt — je nach Kostenbestandteil der
Strassenrechnung — entweder auf Basis der Nut-
zungsintensitat oder auf Basis der Kapazitat der
Infrastruktur. Fiir die Allokation werden folgende
Indikatoren verwendet:

- Nutzungsintensitat: Verkehrsleistung (pkm)
- Kapazitat: Flache der Langsamverkehrsinfrastruk-
tur

Die Nutzungsintensitdt wird als Allokations-
schlissel bei allen Betriebskosten (betrieblicher Un-
terhalt), bei Erneuerungen, Aus- und Neubauten
von Beleuchtung, Parkplatzen, Signalisation sowie
bei den Polizeikosten angewandt. Die Kapazitat als
Allokationsschllssel gilt fiir alle Kosten des bauli-
chen Unterhalts sowie den Erneuerungen, Aus-
und Neubauten von Fahrbahnen, Kunstbauten so-
wie den Landerwerbskosten.

Konzeption und notwendige Datengrundlagen

Die Rechnung im Schienenverkehr wurde ur-
spriinglich als Eisenbahnrechnung bezeichnet und
umfasst die Infrastrukturkosten und die Kosten der
Verkehrsmittel, somit alle Kosten der Eisenbahn-
verkehrsunternehmungen in der Schweiz (EIB (Ei-
senbahninfrastrukturunternehmungen) und EVB
(Eisenbahnverkehrsunternehmungen). Sie ent-
spricht einer aggregierten Unternehmensrechnung
und fasst die jahrlichen Rechnungen der einzelnen
in der Schweiz tatigen Transportunternehmungen
nach einer standardisierten Struktur zusammen.
Urspriinglich (bis 2010) ist die Eisenbahnrechnung
jahrlich publiziert worden, in Form einer betriebs-
wirtschaftlichen und einer volkswirtschaftlichen
Rechnung. Der Unterscheid liegt in der Ermittlung
der Kapitalkosten und in der Anrechenbarkeit der
Abgeltungen. Die KFV-Statistik berechnet die Kapi-
talkosten aus volkswirtschaftlicher Sicht, auf Basis
der Anlagenrechnungen der einzelnen Transport-
unternehmungen und betrachtet die Abgeltungen
als Leistungen der 6ffentlichen Hand und die Tarif-
einnahmen als Leistungen der Verkehrsteilnehmen-
den.

Basis fuir die Berechnung der Infrastrukturkosten
und Verkehrskosten sowie deren Finanzierung ist
eine Auswertung der Spartenrechnungen und der
Anlagenrechnungen der einzelnen Transportunter-
nehmungen.

Als Transportunternehmen gelten Schienenver-
kehrsunternehmen, die eine oder mehrere der fol-
genden Bewilligungen bzw. Konzessionen halten:
Konzession flr regelmassige gewerbsmaéssige Per-
sonenbeférderung, Konzession flr Eisenbahninfra-
struktur, eidgendssische Bewilligung nach Perso-
nenbeforderungsgesetz (PBG, SR 744.10), Netzzu-
gangsbewilligung, Sicherheitsbescheinigung. Die
folgende Tabelle zeigt die aktuell in der KFV-Statis-
tik berticksichtigten Transportunternehmungen
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Tabelle 12: Beriicksichtigte Transportunternehmungen Schiene in der KFV-Statistik 2010

Name der Transportunternehmung
Schweizerische Bundesbahnen

Chemin de fer Vevey - Chexbres
Transports Vallée de Joux / Yverdon-les-Bains Ste-Croix
Chemin de fer Nyon - St-Cergue - Morez
Transports Morges - Biére - Cossonay
Chemin de fer Lausanne - Echallens - Bercher
Transports régionaux neuchatelois
Chemins de fer du Jura

Transports publics fribourgeois
Transports Montreux-Vevey-Riviera
Chemin de fer Montreux - Oberland Bernois
Transports publics du Chablais
Transports de Martigny et Régions

BLS Lotschbergbahn

BLS Cargo AG

Berner Oberland-Bahnen
Meiringen-Innertkirchen-Bahn (Kraftwerke Oberhasli AG)
Matterhorn Gotthard Bahn
Regionalverkehr Bern - Solothurn

Aare Seeland Mobil

Oensingen - Balsthal-Bahn
Waldenburgerbahn

Wynental- und Suhrentalbahn
BDWM-Transport AG

Sursee - Triengen-Bahn

Kriens - Luzern-Bahn

Ferrovie Autolinee Regionali Ticinesi
Ferrovie Luganesi

Sihltal Zirich Uetliberg Bahn

Forchbahn

Schweizerische Stidostbahn AG
Frauenfeld - Wil-Bahn

Appenzeller Bahnen

Rhathische Bahn

Transports publics NE

Chemin de fer GE

Crossrail AG

Rail4chem

Railion CH

Railcare

TX Logistik

Hafenbahn BL

Hafenbahn BS

BLM Lauterbrunnen-Miirren

Deutsche Bahn Regio

Deutsche Bahn Leitung Infrastruktur
CityNightLine

Schenker Rail

Abkiirzung
SBB
VCh
TRAVYS
NStCM
MBC
LEB
TRN

@]

TPF
MVR
MOB
TPC
TMR
BLS
BLS-Cargo
BOB
MIB
MGB
RBS
asm
OeBB
WB
WSB
BDWM
ST

KLB
FART
FLP
SzZU

FB

SOB
FW

AB

RhB
N
CFEG
Cro
R4C
DB-SRCH
RLC
RAILM
HBL
HBS
BML
DB
Dich
CHL
RN
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Die folgende Abbildung zeigt das Vorgehen im Uberblick:

Abbildung 10: Schienenverkehr: Methodisches Vorgehen

KVF Rechnung Infrastruktur und Verkehr Schienenverkehr (Eisenbahnrechnung)

Datengrundlagen SBB-Rechnung, Spartenrechnungen TU, Anlagenrechnungen, Abgeltungsrechnung Bund
INFRASTRUKTUR VERKEHRSMITTEL
Abgrenzung Kerninfrastruktur SBB Verkehr Schweiz SBB (FPV, RPV, GV)
Infrastruktur KTU Verkehr Gbrige TU (RPV, GV)

Anrechnung Abziiglich Nebengeschifte Immobilien Abziiglich Nebengeschifte Reisegeschift /
Abzuglich interne Verrechnungen Werbung
Abziiglich interne Verrechnungen
Kosten pro Jahr Betriebsaufwand Kapitalaufwand
Abschreibungen

Anlagenrechnungen

Verzinsung
gebundenes Kapital
mit durchschnittl.
Rendite
Bundesobligationen

Leistungen
Verkehrsteilnehmer Infrastrukturentgelte (Trassengebiihren) Verkehrserlos (Fahrausweise)
Leistungen Abgeltungen Infrastruktur Abgeltungen Regionalverkehr

offentliche Hand Fondsfinanzierung Grossprojekte Abgeltungen Guterverkehr

Kosten und Ertrége Aufteilung Personen- und Giiterverkehr
Verkehrsformen
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Vorgehen Infrastruktur und Verkehrsmittel

1. Abgrenzung und Anrechnung

Ausgangspunkt sind die Kerninfrastrukturen der
Bahnen. Diese beziehen sich auf die Gleis- und
Publikumsanlagen (inkl. Perron und Aufgénge zu
den Gleisanlagen, Wartehalle, Bahnhofzufahrt,
aber ohne Gebdaude) sowie Rangieranlagen. Eben-
falls einbezogen sind die privaten Anschlussgleise
im Guterverkehr sowie Terminalanlagen, sofern sie
im Besitz der erfassten Transportunternehmungen
sind.

Gemass dem Grundprinzip der KFV-Statistik
(siehe Kapitel 3) werden Nebengeschafte nich be-
riicksichtigt, ausser sie dienen zur Deckung eines
expliziten Verlusts aus Sicht der Transportunter-
nehmung. Flr das Jahr 2010 ist deshalb ein kalku-
latorischer Betrag aus den Nebenleistungen des
SBB Konzerns fur die Deckung der Verluste der SBB
Cargo berticksichtigt worden.

2. Kostenberechnung

Die Angaben der Transportunternehmungen stam-
men aus den Rechnungsgrundlagen, die diese ge-
maéss Verordnung des UVEK Uber das Rechnungs-
wesen der konzessionierten Unternehmen (RKV
vom 18.1.2011) periodisch dem Bund zu liefern
haben, insbesondere die Betriebs- und Leistungs-
abrechnung, die Anlagenrechnung und die Anga-
ben Uber Nebenerlése und Nebengeschafte. Auf
Basis der Spartenrechnung sind die Angaben fiir
die Infrastruktur, den Personen- und den Guterver-
kehr getrennt ausgewiesen. Die wichtigsten Kos-
tenblocke sind:

- Laufende Kosten (Personen- und Sachkosten):
Diese werden direkt aus den Spartenrechnungen
Ubernommen. Bei den Infrastrukturkosten sind
auch die Energiekosten bertcksichtigt (als Teil
des Infrastrukturentgelts).

- Abschreibungen: Die Abschreibungssatze der
Bahnen richten sich nach den Satzen gemass
RKV (Anhang). Sie werden von den Spartenrech-
nungen Ubernommen und erganzt fr diejenigen
Anlagenteile, die nicht in der Anlagenrechnung
vorkommen, insbesondere Alpentunnel (L6tsch-
berg-Scheiteltunnel, Albula, Vereina) und
Grossprojekte (Bahn 2000, HGV-Anschluss,
NEAT).®

6 Die Oberbauten (Gleis- und
Sicherheitsanlagen) sind in den

STATISTIK DER KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS 2010, METHODENBERICHT

- Zinsen: Auf Basis der Anlagenrechnungen und
Aktivierung der Alpentunnel wird der gesamte
Anlagenwert (Neuwert minus Abschreibungen)
berechnet, getrennt nach Infrastruktur (8 Anla-
gengruppen) und Verkehr (3 Anlagengruppen).
Auf diesem Wert wird eine einheitliche Verzin-
sung (analog der Strassenrechnung mit dem
Selbstkostensatz der Bundesanleihen (2010:
3.3%) abgeleitet. Dieser Wert ersetzt die in den
einzelnen Spartenrechnungen aufgefiihrten Zin-
sen der Bahnen.

Die internen Verrechnungen (v.a) zwischen Inf-
rastruktur und Verkehr) werden eliminiert.

3. Aufteilung Personen und Giiterverkehr
Die Aufteilung erfolgt in mehreren Stufen anhand
direkter Zurechnungen und anhand von Schlisseln:

- Verkehrsmittel: Die Verkehrskosten werden di-
rekt zugerechnet, auf Grundlage der Sparten-
rechnungen.

- Infrastruktur: Fixkosten werden nach Zug-km zu-
gewiesen. Flr variable Kosten werden unter-
schiedliche Schlussel verwendet: Kosten fiir Fahr-
dienst nach Zug-km; Unterhaltskosten nach Brut-
totonnenkilometern; Energiekosten nach ange-
nommenen Energieverbrauchswerten.

4. Finanzierung

Direkte Kostentrager: Die Kostenkategorien wer-
den fur die direkten Kostentrager jenen Akteuren
zugewiesen, die sie zuerst Gibernahmen:

- Infrastrukturkosten fallen grésstenteils bei den
Transportunternehmungen an. Die 6ffentliche
Hand tbernimmt volkswirtschaftliche Zusatzkos-
ten (kalkulatorische Zinsen und Zusatzkoksten fir
nicht aktivierte Investitionen)

- Verkehrsmittelkosten fallen in erster Line bei den
Transportunternehmungen an. Die 6ffentliche
Hand Gbernimmt kalkulatorische Zinsen

Finale Kostentrager: Die Transfers zur Berechnung
der finalen Kostentrager setzen sich zusammen
aus:

- Leistungen Verkehrsteilnehmende: Infrastruktur-
entgelte auf Basis des Trassenpreissystems (vom
BAV vorgegebene Entgelte). Diese werden auf

Anlagenrechnungen aktiviert, nicht aber Kosten
fur Grunderwerb und Ausbruch.
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der Kostenseite der EVU wiederum abgezogen,
um die internen Verrechnungen zu eliminieren.

- Verkehrserl6se: Erlos aus Verkauf von Fahraus-
weisen und weiteren Leistungen aus dem Ver-
kehrsgeschéaft (z.B. Reisen)

- Leistungen 6ffentliche Hand:

- Abgeltungen Infrastruktur gemass den Spar-
tenrechnungen und den Leistungsvereinba-
rungen mit den grossen Bahnen (SBB, BLS-
Infrastruktur)

- Abgeltungen Regionalverkehr geméass Abgel-
tungsverordnung (ADVF 1.1.2010) von Bund,
Kanton und Gemeinden.

- Abgeltungen Giiterverkehr gemass Ver-
ordnung zur Férderung des Guterverkehrs
(BGFV vom 4.11.2009).

Konzeption und notwendige Datengrundlagen

Der Luftverkehr wird in der KFV-Statistik 2010
erstmals ausgewiesen. Die konzeptionelle Grund-
lage fur die Ermittlung der Kosten und Finanzie-
rung des Luftverkehrs bildet die Pilotstudie ,In-
tegration des Luftverkehrs in die Transportrech-
nung' (Infras, Ecoplan 2012). Der Luftverkehr be-
inhaltet im Rahmen dieser Studie nebst dem Li-
nien- und Charterverkehr auch die General Avia-
tion und den Guterverkehr (Luftfracht).

Gemdss Abgrenzung der KFV-Statistik
(Kap. 3.1) werden allerdings nur Verkehrsaktivita-
ten auf jenen Luftverkehrsinfrastrukturen bertick-
sichtigt, auf denen o6ffentlicher Verkehr (d.h. Li-
nien- und Charterverkehr) stattfindet. Dies bedeu-
tet, dass in der KFV-Statistik samtlicher Luftver-
kehr” auf Landesflughafen und Regionalflugplatzen
beriicksichtigt ist, nicht aber der Verkehr auf Flug-
feldern, Heliports, Gebirgsflugplatzen und Aussen-
landungen z.B. von Helikoptern. Ebenfalls nicht
Teil der KFV-Statistik ist die militarische Aviatik.
Der Verkehr auf dem Landesflughafen Basel wird
dagegen vollstandig mitgezahlt, obwohl er sich ei-
gentlich auf franzésischem Boden befindet.

Waéhrend im Strassen- und Schienenverkehr die
KFV-Statistik nach dem Territorialprinzip ermittelt

7 Folglich sind sdémtliche Flugbewegungen,
die auf den Infrastrukturen der Landesflughafen
und Regionalflugpldtze stattfinden, in der KFV-

wird, wird im Luftverkehr (und auch im Schiffsver-
kehr) das Halbstreckenprinzip verwendet, weil es
den Eigenschaften des Luftverkehrs eher gerecht
wird (siehe auch Kap. 3.1). Beim Halbstreckenprin-
zip sind die Binnenverkehre in der Schweiz voll ab-
gedeckt, bei Fligen vom bzw. ins Ausland dage-
gen nur bis zur bzw. ab der Hélfte der Strecke. Mit
dem Halbstreckenprinzip wird sichergestellt, dass
auch die Kosten des internationalen Luftverkehrs
beriicksichtigt werden (v.a) Kosten der Airlines so-
wie Umweltkosten). Denn eine Kernfrage der KFV-
Rechnung ist jene nach der Einhaltung des Verur-
sacherprinzips. Deshalb miissen sdmtliche verur-
sachte Kosten auch einem Land zugewiesen wer-
den. Im Luftverkehr findet aber ein grosser Teil des
Verkehrs liber internationalen Gewadssern statt, der
nach dem Territorialittsprinzip keinem Land zuge-
rechnet werden kénnte. Ausserdem wéren Kilome-
terkosten nach dem Territorialitatsprinzip ,, ver-
zerrt", da gerade bei Start und Landung verhaltnis-
maéssig hohe Kosten entstehen (z.B. samtliche Inf-
rastrukturkosten). Diese dann nur auf die kurze
Strecke bis zur Landesgrenze herunter zu brechen,
wirde die Kilometerkosten des Luftverkehrs ver-
zerren bzw. aufblahen.

Statistik berticksichtigt, also nebst Linien- und
Charterverkehr auch General Aviation inkl.
Helikopterfliigen.
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Fir die Ermittlung der Kosten und Finanzierung des
Luftverkehrs werden folgende Kostenbereiche un-
terschieden:

- Verkehrsmittelkosten: Kosten der Transportun-
ternehmen, das heisst die gesamten Kosten der
Airlines, Helikopterunternehmen oder anderen
Flugzeugbetreiber (auch wenn es sich um Privat-
personen handelt).

- Infrastrukturkosten:

- Flugplétze: Kosten der Flughafen- und Flug-
platzbetreiber (Landes- und Regionalflug-
platze)

- Flugsicherung: Kosten der Flugsicherungsun-
ternehmen (Skyguide)

Fur die Finanzierung der Kosten wird wie bei allen
Verkehrstragern zwischen direkten und finalen
Kostentragern (sowie Transferleistungen zwischen
direkten und finalen Kostentrdgern) unterschieden.

Direkte Kostentrédger: Fiir die Bestimmung der di-
rekten Kostentrager ist relevant, wer die Kosten bei
der Entstehung getragen hat. Beim Luftverkehr
werden die verschiedenen Kosten durch folgende
direkten Kostentrager finanziert:

- Infrastrukturkosten: Diese werden fast aus-
schliesslich durch die Transportunternehmen ge-
deckt. Eine Ausnahme sind die hoheitlichen Si-
cherheitskosten (z.B. zusatzliche Polizeikrafte),
die direkt bei der 6ffentlichen Hand anfallen.

- Verkehrsmittelkosten: Diese Kosten werden di-
rekt vollumfanglich durch die Transportunterneh-
men finanziert.

- Unfallkosten werden durch folgende vier direk-
ten Kostentrager finanziert: Transportunterneh-
men (Sachschaden), Verkehrsnutzende (ein gros-
ser Teil der Personenschaden: privat getragene
Unfallkosten), sowie die externen Unfallkosten
durch die Allgemeinheit (z.B. Nettoproduktions-
ausfélle, Sozialversicherungskosten) und die 6f-
fentliche Hand (z.B. Spitaldefizite).

Umwelt-/Gesundheitskosten: Kosten werden
fast ausschliesslich durch die Allgemeinheit getra-
gen. Ein ganz geringer Teil der Kosten féllt bei
der offentlichen Hand an (Spitalkosten als Folge
von Gesundheitsschaden).
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Finale Kostentriger / Transferleistungen: Im Luft-
verkehr gibt es folgende Transferleistungen von di-
rekten zu finalen Kostentragern:

- Verkehrsnutzende — Transportunternehmen:
Linien- und Charterverkehr: Transportentgelte
aus Flugtickets und Flughafentaxen
General Aviation: Annahme, dass vollstandige
Kostentibernahme der Verkehrsmittelkosten
durch die Nutzer. Zum Teil ist der Transfer bei
General Aviation nur theoretisch, da Verkehrs-
nutzende und Flugzeugbetreiber (,TU') identisch
sind.

Guterverkehr: Transportentgelte.

Transportunternehmen — Allgemeinheit: Inter-
nalisierungsbeitrage (larm- und emissionsabhan-
gige Gebiihren).

Transportunternehmen — 6ffentliche Hand: Mi-
neraldlsteuer (allerdings nur fir Inlandfliige, da
der internationale Flugverkehr mineraldlsteuerbe-
freit ist).

Offentliche Hand — Transportunternehmen: Bei-
trage der 6ffentlichen Hand an internationale Zi-

vilflugorganisationen und fur internationale Flug-
sicherung.

Lediglich interne Verrechnungen zwischen Verkehr
und Infrastruktur — und damit keine zusatzlichen
Kosten im Rahmen der KFV-Statistik — sind die
Flugplatzgebuthren (Infrastrukturbenutzungsge-
buhren) der Airlines an die Flugplatzbetreiber und
Abgaben der Flugzeugbetreiber an Flugsicherungs-
dienste.

Die wichtigste Datengrundlage flir den Luftver-
kehr bildet eine Erhebung von Finanzdaten bei
Luftverkehrsunternehmen (siehe Tabelle 13). Wah-
rend bei den Betreibern der Landesflughafen und
Regionalflugplatze sowie der Flugsicherung eine
Vollerhebung durchgefiihrt wurde, sind die Daten
von Luftfahrtunternehmen mittels Teilerhebung er-
mittelt worden. Die grossten funf Linien- und
Chartergesellschaften mit Sitz in der Schweiz wur-
den ebenfalls alle angefragt, bei kleineren Unter-
nehmen in den Bereichen Business Aviation, Heli-
kopter etc. erfolgte die Befragung lediglich als
Stichprobe.

49



Tabelle 13: Datengrundlagen Kosten und Finanzierung Luftverkehr

Kostenkategorie
Verkehrsmittel

Datengrundlage
Linien- und Charter-gesell- - Vollerhebung bei Airlines mit Sitz in der Schweiz
schaften
General Aviation - Teilerhebung bei Unternehmen in den Bereichen Helikopter, Business

Aviation, Flugschulen

Infrastruktur Landesflughafen - Vollerhebung bei den 3 Landesflughafen
Regionalflugplitze - Grundséatzlich Vollerhebung bei allen 10 Regionalflugplatzen; detail-
lierte Datenlieferung aber nur durch 6 der 10 Flugplatzen
Flugsicherung - Vollerhebung: Skyguide
Vorgehen

Die folgende Abbildung zeigt das Vorgehen zur Be-
rechnung der Kosten und Finanzierung von Infra-
struktur und Verkehrsmitteln (Verkehrsbetrieb) im

Luftverkehr.

Abbildung 11: Kosten und Finanzierung Luftverkehr: Vorgehen & Grundlagen

Datengrundlagen

Kostenkategorie

Befragung

Hochrechnung

Gesamtkosten

Befragung von Airlines, Unternehmen der General Aviation, Flugplétze, Flugsicherung; Luftverkehrsstatistik BFS/BAZL

Infrastrukturkosten

Landesflughafen,
Flugsicherung (Skyguide)

Regionalflugplatze

Verkehrsmittelkosten

Linien- und Charterverkehr

General Aviation

Vollerhebung Landesflug-
héfen und Skyguide: Kosten
und Ertrage (Kostentrager),
differenziert nach:

- Verkehrsform: Personen-
verkehr (Linien/Charter, GA);
Guterverkehr (Belly Freight,
Frachtflige)

Kostenart: Personal-, Sach-,
Kapitalkosten

Non-Aviation (Neben-
geschaft) separat

Vollerhebung Regionalflug-
platze: Kosten und Ertrage
(Kostentrager),

differenziert nach:

- Verkehrsform: Personen-
verkehr(Linien/Charter, GA);
Guterverkehr(Belly Freight,
Frachtfliige)

Kostenart: Personal-, Sach-,
Kapitalkosten

Non-Aviation (Neben-
geschift) separat

Teilerhebung Airlines:

Kosten und Ertrage

(Kostentrager), differenziert

nach:

- Flugplatztyp: Landesflug-
hifen, Regionalflugplitze

- Verkehrstyp: kontinental,
interkontinental

- Kostenart: Personal-, Sach-,
Kapitalkosten

- Non-Aviation (Neben-
geschaft) separat

Teilerhebung Unternehmen

General Aviation: Kosten

und Ertrage (Kostentréger),

differenziert nach:

- gewerblich, nicht gewerblich

- Flugzeugkategorie: Motor-
flachenflugzeug, Motor-
segler, Helikopter, Segel-
flugzeug

- Kostenart: Personal-, Sach-,
Kapitalkosten

Hochrechnungaufalle

Regionalflugplatze mittels:

- Durchschnitts-Kostensétze
(pro Flugbewegung)

- Flugbewegungen (BAZL
Jahresstatistik)

Hochrechnung auf

gesamten Linien-

/Charterverkehr:

- Spezifische Durchschnitts-
Kostensatze (pro Flug-km)

- Flug-Kilometer (BAZL
Jahresstatistik)

Hochrechnung auf gesamte

General Aviation:

- Spezifische Durchschnitts-
Kostensatze (pro Flug-km)

- Flug-Kilometer (BAZL
Jahresstatistik)

Gesamte Infrastrukturkosten (und Finanzierung)

Luftverkehr.
Differenziertnach:

- Infrastrukturtyp: Landesflughdfen, Regionalflugplitze
- Verkehrsform: Personenverkehr (LCh, GA), Giterverkehr
- Kostenart: Personal-, Sach- und Kapitalkosten

Gesamte Verkehrsmittelkosten (und Finanzierung)

Luftverkehr.
Differenziert nach:

- Infrastrukturtyp: Landesflughédfen, Regionalflugplatze
- Verkehrsform: Personenverkehr (LCh, GA), Giterverkehr
- Kostenart: Personal-, Sach- und Kapitalkosten

Abkurzungen: LCh: Linien- und Charterverkehr, GA: General Aviation.
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1. Ermittlung Infrastrukturkosten Landesflughédfen

- Befragung aller drei Landesflughafen (Vollerhe-
bung): Daten zu Kosten und Ertragen, differen-
ziert nach Verkehrsform (Personen-, Guterver-
kehr) und Kostenart (Personal-, Sach-, Kapital-
kosten)

2. Ermittlung Infrastrukturkosten Flugsicherung

- Befragung Skyguide (Flugsicherung): Daten zu
Kosten und Ertragen, differenziert nach Ver-
kehrsform (Personen-, Guterverkehr) und Kos-
tenart (Personal-, Sach-, Kapitalkosten)

3. Ermittlung Infrastrukturkosten Regionalflug-
plitze

- Befragung Regionalflugplatze (Vollerhebung, al-
lerdings teilweise unvollstandige Datenlieferung):
Daten zu Kosten und Ertragen, differenziert nach
Verkehrsform (Personen-, Guterverkehr) und
Kostenart (Personal-, Sach-, Kapitalkosten)

- Hochrechnung der fehlenden Daten der Regio-
nalflugplatze mit Hilfe von:

- spezifischen Durchschnittssatzen fir Kosten
und Ertrage pro Flugbewegung

- Anzahl Flugbewegungen (Quelle: BAZL Jah-
resstatistik)

4. Ermittlung Verkehrsmittelkosten Linien- und
Charterverkehr

- Befragung Linien- und Charterfluggesellschaften
mit einem Sitz in der Schweiz (Teilerhebung): Da-
ten zu Kosten und Transportertragen, differen-
ziert nach Flugplatztyp (Landes- / Regionalflug-
platz), kontinental / interkontinental, Kostenart
(Personal-, Sach-, Kapitalkosten);
separate Befragung der Kosten und Ertrage des
Guterverkehrs (,Belly Freight').
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- Hochrechnung der fehlenden Daten aus dem Li-
nien- und Charterverkehr mit Hilfe von:

- spezifischen Durchschnittssatzen fir Kosten
und Ertrage pro Flug-km

- Flug-Kilometer (Quelle: BAZL Jahresstatis-
tik)

5. Ermittlung Verkehrsmittelkosten General Avia-
tion

- Befragung Unternehmen im Bereich General Avi-
ation (Teilerhebung): Daten zu Kosten und
Transportertragen, differenziert nach gewerbli-
cher / nicht gewerblicher Verkehr, Flugzeugkate-
gorie (Motorflachenflugzeug, Motorsegler, Heli-
kopter, Segelflugzeuge), Kostenart (Personal-,
Sach-, Kapitalkosten)

- Hochrechnung der fehlenden Daten im Bereich
General Aviation mit Hilfe von:

- spezifischen Durchschnittssdtzen fur Kosten
und Ertrage pro Flug-km

- Flug-Kilometer (Quelle: BAZL Jahresstatis-
tik)

- Abschatzung des Anteils des Giiterverkehrs bei
den Helikoptern tiber Anzahl Flugstunden.

6. Aggregation Gesamtdaten Infrastruktur und
Verkehrsmittel

- Gesamtkosten der Luftverkehrsinfrastruktur
(Flugplatze, Flugsicherung), differenziert nach
Infrastrukturtyp und Verkehrsform

- Gesamtkosten der Verkehrsmittel im Bereich
Luftverkehr (Linien- & Charterverkehr, General
Aviation), differenziert nach Infrastrukturtyp und
Verkehrsform
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Die Berechnungen der externen Kosten konzentrie-
ren sich auf die Unfall-, Umwelt- und Gesund-
heitseffekte. Die wichtigsten methodischen Festle-
gungen sind im Folgenden zusammengefasst (ba-
sierend auf Ecoplan, Infras 2014).

Definition externe Kosten und Umgang mit
Internalisierungsbeitrigen

Bei der Berechnung der Unfall-, Umwelt- und Ge-
sundheitskosten kann zwischen sozialen und exter-
nen Kosten unterschieden werden:

- Die sozialen (oder volkswirtschaftlichen) Kosten
des Verkehrs umfassen die gesellschaftlichen
Kosten, die durch die Verkehrsaktivitit entste-
hen. Sie setzen sich aus den internen und exter-
nen Kosten zusammen.

- Die privaten Kosten (teilweise auch als interne
Kosten bezeichnet) sind jene Kosten, welche die
Verkehrsteilnehmenden selbst decken, beispiels-
weise selbst getragene Unfallkosten (z.B. Pra-
mien der Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherun-
gen) oder aber Uber Internalisierungsbeitrage
(z.B. Klimarappen) getragene Kosten.

Als externe Kosten wird jener Teil der sozialen
Kosten bezeichnet, fiir den nicht die Verursa-
chenden der Verkehrsaktivitat aufkommen. Typi-
sches Beispiel ist etwa der Larm, welcher durch
die Verkehrsaktivitat verursacht wird, sich jedoch
im Preis fur die Fahrt nicht widerspiegelt. Die ex-
ternen Kosten entsprechen den sozialen Kosten
abziiglich der internen Kosten.

In der KFV-Statistik werden auf der Kostenseite
die gesamten sozialen Umwelt- und Unfallkosten
ausgewiesen. Die privaten, das heisst selbst getra-
genen Umwelt- und Unfallkosten, werden den
Verkehrsnutzenden sofort (als direkte Kostentra-
ger) angerechnet. Internalisierungsbeitrige wie
z.B. die Teile der LSVA oder der Klimarappen wer-
den in der KFV-Statistik folglich als Transferzah-
lung zwischen den Verkehrsnutzenden und der All-
gemeinheit betrachtet. Durch die Internalisierung
decken die Verkehrsnutzenden als finaler Kosten-
trager einen weiteren Teil der gesamten Unfall-
und Umweltkosten. Die verbleibenden Unfall- und
Umweltkosten entsprechen den externen Kosten
und werden von der Allgemeinheit (und in einzel-
nen Fallen auch vom Staat) getragen.

Die aktuellste Berechnung der externen Effekte des
Verkehrs (Ecoplan, Infras 2014) konzentriert sich
auf die Ermittlung der externen Kosten in zwolf
ausgewdhlten Kostenbereichen. Die folgende Ta-
belle zeigt die wichtigsten methodischen Elemente
und Berechnungsansatze nach Kostenbereich.
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Tabelle 14: Berechnungsansatz Umwelt- & Unfallkosten nach Kostenbereich

Kostenbereich

Gesundheitskosten durch
Luftverschmutzung

Gebaudeschaden durch
Luftverschmutzung

Ernteausfalle durch
Luftverschmutzung

Waldschaden durch
Luftverschmutzung

Biodiversitatsverluste durch
Luftverschmutzung

Larm

Klima

Natur und Landschaft

Bodenschaden durch
toxische Stoffe

Kosten vor- und
nachgelagerter Prozesse

Unfalle

Zusatzkosten in stadtischen Rau-
men

Methodischer Ansatz

Medizinische Behandlungskosten, Nettoproduktionsausfall, Wiederbesetzungskosten,
immaterielle Kosten infolge Verkiirzung der Lebenserwartung und Krankheitsfélle
(alles Schadenskosten)

a) Kosten fur zusatzliche Renovationen (verkehrsexponierte Standorte);
b) Kosten durch verkirzte Lebensdauer der Fassade (nicht verkehrsexponierte Stand-
orte); c. Zusatzliche Reinigungskosten (alles Schadenskosten)

Verminderung von landwirtschaftlichen Ertragen infolge Ozonbelastung (Schadens-
kosten)

a) Verminderung von Holzernteertragen infolge Ozonbelastung;

b) Verminderung von Holzernteertragen infolge Bodenversauerung;

¢) Kosten durch verstarkten Windwurf als Folge der Bodenversauerung (alles Scha-
denskosten)

Kosten fir (virtuelle) Massnahmen zur Wiederherstellung von artenreichen Okosys-
temen (Ersatzkostenansatz)

Belastigungen (liber Abnahme der Wohnungspreise) und Gesundheitskosten (analog
zu Gesundheitsschaden durch Luftverschmutzung — alles Schadenskosten)

Kosten fur Vermeidungsmassnahmen zur Erreichung eines langfristigen globalen Kli-
maziels (Vermeidungskostenansatz)

Ersatzkostenansatz:

a) Habitatverluste: Kosten fur (virtuelle) Wiederherstellung von verlorenen Biotop-
bzw. Okosystemflachen (Habitate)

b) Habitatfragmentierung: Kosten fr (virtuelle) Erstellung von Defragmentierungs-
bauwerken

Kosten fur (virtuelle) Sanierung der durch toxische Stoffe verschmutzten Béden (Re-
paraturkostenansatz)

Klima- und Luftverschmutzungskosten fiir Herstellung, Unterhalt und Entsorgung
von Fahrzeugen (Verkehrsmitteln), Energietragern (Treibstoffe, Strom) und Infra-
strukturen

Medizinische Behandlungskosten, Nettoproduktionsausfall, Wiederbesetzungskosten,
immaterielle Kosten, Administrativkosten, Sachschaden, Polizei- und Rechtsfolgekos-
ten (alles Schadenskosten)

a) Zeitkosten infolge raumlicher Trenneffekte fiir den Langsamverkehr (Schadenskos-
ten);

b) Beeintrachtigung Ortsbild und Aufenthaltsqualitat: Kosten fur die Aufwertung
stark belasteter Ortsdurchfahrten (Reparaturkosten)

Die Nutzen des Verkehrs, welche zweifellos

gross sind und mehrheitlich intern anfallen, sind

mit einer Ausnahme nicht Gegenstand der aktuells-

ten Studie zu den externen Effekten des Verkehrs
(Ecoplan, Infras 2014). Einzig beim Langsamver-
kehr wurden erstmals flr die Schweiz interne und
externe Nutzen (héhere Lebenserwartung und we-
niger Spitalaufenthalte dank physischer Aktivitat —
methodisch analog bestimmt wie die Gesundheits-
schaden durch Luftverschmutzung) ermittelt. Auf
andere Nutzenbereiche ist im Rahmen der neusten

Berechnungen zu den externen Effekten des Ver-
kehrs nicht eingegangen worden (weitere Details
dazu siehe Ecoplan, Infras 2014, S. 97 ff.).
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Eckpunkte Berechnung und Datengrundlagen

Die folgende Tabelle zeigt fir die relevantesten
Kostenbereiche die wichtigsten methodischen Eck-
punkte und Datengrundlage zu MengengerUst,
Dosis-Wirkungs-Beziehung (,Schadensfunktion")
und Wertgerist. Sdmtliche Details zu Vorgehen
und Datenquellen fiir samtliche Kostenbereiche
sind in der aktuellen Studie zu den externen Effek-
ten des Verkehrs zu finden (Ecoplan, Infras 2014).
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Tabelle 15: Methodische Eckpunkte und Datengrundlagen

Kostenbereich

Gesundheitskosten durch
Luftverschmutzung

Gebaudeschaden durch
Luftverschmutzung

Larm

Klima

Natur und Landschaft

Kosten vor- und nachge-
lagerter Prozesse

Unfalle

Mengengeriist und

Expositions-Wirkungs-Beziehung

- Leitschadstoff: PM10

Bevolkerungsgewichtete PM10-Immissionskonzentration,
nach Fz-Kategorie und Altersklasse (Quellen: Immissions-
modellierung, Bevolkerungskataster BFS)
Expositions-Wirkungs-Beziehungen: PM10-Immissionen
— Krankheitsrisiko (epidemiologische Studien)
Krankheitshaufigkeiten (BFS)

Leitschadstoff: PM10: PM10-Immissionen nach Fz-Kate-
gorie und Raumtyp (Quelle: Immissionsmodellierung)
Fassadenflache (nach Fassadenart): Geb4dudedatenbank
Wiiest & Partner

Expositions-Wirkungs-Beziehungen:
- PM10-Immiss. —Renovationszyklus
- PM10-Immissionen —bebensdauer Fassaden
- PM10-Immissionen — Reinigungsaufwand (-haufig-
keit)
a) Belastigung:
- Larmbelastung: Anzahl lirmbelastete Wohnungen je Dezi-
bel-Klasse und Fz-Kategorie (SonBase)
- Expositions-Wirkungs-Beziehung: Larmbelastung — Re-
duktion Wohnungspreis (ZKB-Studien)

b) Gesundheitsschaden:

Larmbelastung: Anzahl larmbelastete Personen je Dezibel-
Klasse und Fz-Kategorie (SonBase)
Expositions-Wirkungs-Beziehungen: Larmbelastung —
Krankheitsrisiko (epidemiologische Studien)
Krankheitshaufigkeiten (BFS)

Treibhausgasemissionen (CO2, N,O, CHa) nach Fahrzeug-
kategorie (Quellen: Treibhausgasinventar der Schweiz,
Handbuch Emissionsfaktoren Strassenverkehr, BAZL)

Lange der Verkehrsinfrastrukturen (differenziert nach Ver-
kehrstrager, Region, innerorts / ausserorts) (GIS-Daten)
Schadensfunktionen (Econcept, Nateco):
- Verkehrsinfrastrukturlange — Verlust an Habitaten
(nach Biotoptyp)
- Verkehrsinfrastrukturlinge — Anzahl Fragmentie-
rungen (nach Tiergruppe)

- Energie: Energieverbrauch nach Fz-Kategorie; Emissions-
faktoren Energiebereitstellung (Treibstoff, Strom) (Ecoin-
vent)

Fahrzeuge, Verkehrsmittel: Fahrleistung je Fz-Kategorie

(BFS): Emissionsfaktoren Herstellung, Unterhalt, Entsor-

gung der Fahrzeuge (Ecoinvent)

Infrastruktur: Infrastrukturlange (BFS); Emissionsfaktoren
Herstellung, Unterhalt, Entsorgung Infrastruktur (Ecoin-

vent)

Anzahl Unfélle, Anzahl Tote und Verletzte (nach Schwere),
differenziert nach Fz-Kategorie sowie Unfallverursacher
bzw. Nicht-Unfallverursacher

Wertgeriist

Kostensatze pro Krankheitsfall bzw. verlorenes
Lebensjahr:

Medizinische Behandlungskosten
Nettoproduktionsausfall
Wiederbesetzungskosten

immaterielle Kosten (Value of statistical life:
VOSL):
verwendeter Wert 2010: 3.4 Mio. CHF.

Kostensatz Fassadenrenovation (Befragung)
Erstellungskosten Gebaudehiille (Wiiest &
Parnter)

Reinigungskosten (Befragung)

a) Belastigung:

Wohnungspreise: Miet- und Eigentumswoh-
nungen (BFS)

b) Gesundheitsschaden:

Kostensatze pro Krankheitsfall bzw. verlore-
nes Lebensjahr: (medizinische Behandlungs-
kosten, Nettoproduktionsausfall, Wiederbe-
setzungskosten, immaterielle Kosten (Value
of statistical life: VOSL)

Vermeidungskosten: Kosten fur Vermei-
dungsmassnahmen zur Erreichung eines lang-
fristigen globalen Klimaziels (2-Grad-Ziel)
(Kuik et al. 2009)

Verwendeter Kostensatz 2010: 107 CHF / t
COs-eq

Sensitivitatsanalyse mit Minimal- und Maxi-
malwert

Habitatverluste: Ersatzkosten pro Biotopfla-
che fur Wiederherstellung von verlorenen
Okosystemen (Habitate)
Habitatfragmentierung: Ersatzkosten fur Er-
stellung von Defragmentierungsbauwerken

Quelle: Econcept, Nateco 2004

Klimakosten: CO2-Kostensatz gemass globa-
len Vermeidungskosten (siehe oben, ,Klima')
Luftverschmutzungskosten: Kostensétze pro
Tonne Luftschadstoff fur Stickoxid (NOx),
Feinstaub (PM10), Schwefeldioxid (SO2),
fluchtige organische Verbindungen
(NMVOC) (Quelle: EU-Projekt HEIMTSA)

Personenschaden (medizinische Behand-
lungskosten, Nettoproduktionsausfall, Wie-
derbesetzungskosten, immaterielle Kosten)
(SUVA)

Sachschaden: Schaden pro Unfall (Haft-
pflichtversicherg.)

Polizei- / Rechtsfolgekosten: Kosten pro Un-
fall (Daten Polizei, Rechtsschutzversicherg.)

In Klammern jeweils Angaben zur Datenquelle.
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6 Finanzflussrechnung

6.1  Konzeption

Ziele

Die Finanzflussrechnung erganzt die KFV-Statistik
und stellt die wichtigsten jéhrlichen Finanzstrome
fur die 6ffentliche Hand (differenziert nach Bund,
Kantone und Gemeinden) fiir Strasse und Schiene
grafisch dar. Im Unterschied zur KFV-Statistik han-
delt es sich um jahrliche Ausgaben und Einnahmen
aus Sicht der 6ffentlichen Hand, die ihren Nieder-
schlag in den Finanzstatistiken von Bund, Kanto-
nen und Gemeinden finden. Zentral ist folgende
Unterscheidung:

- Mittelherkunft: Quellen der Finanzstréme: Ein-
nahmen fir die 6ffentliche Hand (von Verkehrs-
teilnehmenden, aus anderen Quellen);

- Mittelverwendung: Ausgaben der 6ffentlichen
Hand, fur Verkehrszwecke, direkt oder mittels
Transportunternehmung;

- Instrumente der Mittelverwendung: Spezialfi-
nanzierungen und Fondslésungen fur einzelne
Verkehrszwecke: Spezialfinanzierung Strassen-
verkehr, Infrastrukturfonds, FinOV-Fonds (neu
seit 2014: Bahninfrastrukturfonds BIF), kantonale
Fonds fiir Strassenverkehr, OV oder Gesamtver-
kehr, Transfers (an Kantone oder Gemeinden),
Infrastrukturbeitrage, Abgeltungen.

Ergebnis

Ergebnis der Finanzflussrechnung ist in erster Linie
eine grafische Darstellung. Von Interesse sind vor
allem der Nettofinanzfluss auf den drei hoheitli-
chen Ebenen Bund, Kantone und Gemeinden.

Abbildung 12: Darstellungsform Finanzflussrechnung (Strasse und Schiene 2010)
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Unterschiede zur KVF-Statistik

Methode

Grundsatzlich unterscheiden sich Finanzflussrech-
nung und KFV-Statistik in folgenden Elementen:

- Leitidee: Die Finanzflussrechnung nimmt eine fi-
nanzpolitische Optik ein und zeigt die Finanz-
strome, wéhrenddessen die KVF-Statistik eine
Ressourcensicht einnimmt und fragt, wie hoch
die Kosten des Verkehrs sind und wer sie tragt.
» Die Finanzflussrechnung interessiert sich nur
fur reale monetére Geldstrome.

Bezugsgrosse: Die Finanzflussrechnung betrach-
tet nur die Geldstrome mit der 6ffentlichen Hand
(Bund, Kanton und Gemeinden), wihrenddessen
die KVF Statistik alle Akteure (Verkehrsteilneh-
mende, 6ffentliche Hand, Allgemeinheit) einbe-
zieht. Neben Bund, Kanton und Gemeinden sind
auch die Transportunternehmungen des 6ffentli-
chen Verkehrs berticksichtigt. Ebenfalls bertick-
sichtigt sind die Schifffahrt, die Seilbahnen und
die Zahnradbahnen.

» Die Finanzflussrechnung interessiert sich fur

die jahrliche monetare Bilanz der 6ffentlichen
Hand im Verkehrsbereich.

- Finanzielle Informationen: Die Finanzflussrech-
nung betrachtet die jahrlichen Ausgaben (lau-
fende Ausgaben und Investitionsausgaben),
wahrenddessen die KFV-Statistik eine Kostensicht
einnimmt und Investitionen kapitalisiert.

» Die Finanzflussrechnung interessiert sich fur
die jahrlichen Ausgaben.

Das Bindeglied zwischen den beiden Rechnungen
ist die Finanzierung, also die Frage wie die Kosten
des Verkehrs von den einzelnen Akteuren (als di-
rekte oder finale Kostentrager) getragen werden.
Im Folgenden werden die Bezlige aufgezeigt.

Strassenverkehr

Die folgende Tabelle zeigt die Gemeinsamkeiten
und Unterschiede zwischen der Finanzflussrech-
nung und der KFV-Statistik fir den Strassenver-
kehr.

Tabelle 16: Strassenverkehr: Vergleich Finanzflussrechnung und KFV-Statistik

Finanzflussrechnung

Mittelherkunft Finanz-
flussrechnung
tone und Gemeinden

Allgemeine Steuermittel

Einnahmen der Transportunternehmun-
gen des offentlichen Strassenverkehrs

Mittelverwendung Fi-
nanzflussrechnung

Ausgaben fur Agglomerationspro-
gramme

Abgeltungen fir Transportunterneh-

mungen

Steuern und Abgaben auf den motori-
sierten Strassenverkehr fur Bund, Kan-

Strassenausgaben Bund, Kanton und
Gemeinden (Betrieb, Unterhalt, Bau)

KFV-Statistik

Transfer fir die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistun-
gen der Verkehrsteilnehmenden zur Finanzierung der Stras-
seninfrastruktur

Transfer fur die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistun-
gen der offentlichen Hand in Form von Abgeltungen fiir die Fi-
nanzierung von Betrieb und Infrastruktur im 6ffentlichen Stras-
senverkehr

Transfer fir die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistun-
gen der Verkehrsteilnehmenden in Form von indirekten Steuern
zur Finanzierung der Strasseninfrastruktur

Transfer fir die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistun-
gen der Verkehrsteilnehmenden zur Finanzierung von Infra-
struktur und Verkehrsmittel

Kosten (jéhrliche Betriebskosten und Kapitalkosten) fiir Stras-
seninfrastruktur;

Berechnung der direkten Kostentrager: Finanzierung durch 6f-
fentliche Hand

Kosten fur privaten Strassenverkehr, Langsamverkehr und 6f-
fentlicher Strassenverkehr (Tram, Trolley, Bus);

Berechnung der direkten Kostentrager: Finanzierung durch &f-
fentliche Hand

Transfer fur die Berechnung der finalen Kostentrager: Leistun-
gen der offentlichen Hand an die Transportunternehmungen im
offentlichen Strassenverkehr
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Schienenverkehr

Die folgende Tabelle zeigt die Gemeinsamkeiten
und Unterschiede zwischen der Finanzflussrech-
nung und der KFV-Statistik fiir den Schienenver-
kehr

Tabelle 17: Strassenverkehr: Vergleich Finanzflussrechnung und KFV-Statistik

Mittelherkunft Finanzflussrechnung

Mittelherkunft Allgemeine Steuermittel
Finanzflussrechnung

Einnahmen der Transportunternehmungen des
Schienenverkehrs

Beitrdge von anderen Verkehrstragern
(Bahninfrastrukturfonds)

Mittelverwendung Fi- Abgeltungen fir Transportunternehmungen
nanzflussrechnung

Ausgaben fur Bahninfrastrukturfonds

KFV-Statistik

Transfer fur die Berechnung der finalen Kostentrager:
Leistungen der 6ffentlichen Hand in Form von Abgel-
tungen fir die Finanzierung von Betrieb und Infrastruk-
tur im Schienenverkehr

Transfer fur die Berechnung der finalen Kostentrager:
Leistungen der Verkehrsteilnehmenden zur Finanzie-
rung von Infrastruktur und Verkehrsmittel

Transfer fur die Berechnung der finalen Kostentrager:
Leistungen der 6ffentlichen Hand in Form von Abgel-
tungen fir die Finanzierung von Bau und Unterhalt der
Infrastruktur

Transfer fur die Berechnung der finalen Kostentrager:
Leistungen der 6ffentlichen Hand an die Transportun-
ternehmungen fir Infrastruktur und Verkehr

Kosten (Kapitalkosten) fir Infrastruktur Schiene

Berechnung der direkten Kostentrager: Finanzierung
durch &ffentliche Hand
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Mittelherkunft

Die folgende Tabelle zeigt die einzelnen Elemente

sowie deren Quellen auf. Die Einnahmen der Trans-
portunternehmungen stellen eine Zusatzinformation
dar. Sie fliessen nicht in die Mittelherkunft fiir Bund,

Kanton und Gemeinden ein.

Tabelle 18: Erlauterungen zu den einzelnen Elementen der Mittelverwendung

Mittelherkunft

Steuern und Abgaben auf den
motorisierten Strassenverkehr
(Abgaben der Verkehrsteilneh-
menden an die 6ffentliche Hand)
im Strassenverkehr

Allgemeine Steuermittel

Einnahmen der Transportunter-
nehmungen des &ffentlichen Ver-
kehrs und des Schienengiiterver-
kehrs (Abgaben der Verkehrsnut-
zenden im 6ffentlichen Verkehr

Elemente
Mineral6lsteuer

Mineral6lsteuer-
zuschlag

Nationalstrassen-
abgabe

Automobilsteuer

Schwerverkehrs-
abgabe

kantonale Motor
fahrzeugsteuern

Parkgebiihren

Beitrage von Priva-
ten

Mehrwertsteuer

Offentliche Beitrage
an Verkehr

Eisenbahnen

Zahnradbahnen

Offtl. Strassenver-
kehr

Seilbahnen

Schifffahrt

Hoheiten und Geldfliisse
Einnahmen Bund
an Bund und Kantone

Einnahmen Bund
an Bund

Einnahmen Bund
an Bund

Einnahmen Bund
an Bund

Einnahmen Bund
1/3 an Kantone

2/3 an Bahninfrastruktur

Einnahmen Kantone
an Kantone

Einnahmen Gemeinden
an Gemeinden

Einnahmen Gemeinden
an Gemeinden

Einnahmen MWST
an Bahninfrastrukturfonds
(FinOV 2010)

Einnahmen allg. Steuermittel
an Transportunternehmungen

Einnahmen der TU aus Beforde-
rungstatbestdnden

Quelle
ASTRA, Strassen und Verkehr
2011- Zahlen und Fakten

EFV, Staatsrechnung 2010, Band
2A

EFV, Staatsrechnung 2010, Band
2B

BFS Strassenrechnung

Steuerstatistik Bund, Kanton, Ge-
meinden

BFS Berechnungen Infrastruk-
tur/Verkehr Eisenbahnen

BFS, Lexikon, OV-Statistik: Zeitrei-
hen (T3)
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Instrumente der Mittelverwendung

Die folgende Tabelle zeigt die zentralen Instru-
mente, deren Einnahmen und Ausgaben und Da-
tengrundlagen.

Tabelle 19: Gefdsse der Finanzflussrechnung

Gefisse Einnahmen Ausgaben

Infrastrukturfonds - Ersteinlage aus Spezialfinan- -
zierung Strassenverkehr
- Jahrliche Budgetmittel -

Spezialfinanzierung Stras-
senverkehr

Mineralélsteuer 50%
Mineraldlsteuerzuschlag
Autobahnvignette

Bahninfrastrukturfonds (BIF) - LSVA
(2010: FinOV-Fonds)

Mineral6lsteuer
Mwst-Steuer -
Allg. Bundesmittel
Kantonsbeitrag*
Fahrkostenabzug*

Abgeltungsrechnungen

Abgeltungen Bund fir Regio- -

nalverkehr und Guterverkehr

- Abgeltungen Kantone fiir Re-
gionalverkehr

- Beitrage an OV von Gemein-

den

Fertigstellung Nationalstras-
sennetz

Engpassbeseitigung beim be-
stehenden Nationalstrassen-
netz

Infrastrukturen fir den 6f-
fentlichen und privaten Ag-
glomerationsverkehr
Substanzerhaltung der
Hauptstrassen in Berggebie-
ten und Randregionen

Nationalstrassen

Einlage in Infrastrukturfonds
Hauptstrassen
Werkgebundene Beitrage
Nicht werkgebundene Bei-
trage

Forschung und Verwaltung

Eisenbahngrossprojekte
Infrastrukturbetrieb* *
Ausbau**

Beitrdge an Transportunter-
nehmungen

Quelle
EFV, Staatsrechnung
2010, Band 4

EFV, Staatsrechnung
2010, Band 3

EFV, Staatsrechnung
2010, Band 4

BFS, Lexikon, OV-Statis-
tik: Zeitreihen (T3)

* erst mit Bahninfrastrukturfonds seit 2014 (in FinOV-Fonds nicht enthalten)

** Ausweitung der Verwendung durch Bahninfrastrukturfonds 2014, FinOV auf Grossprojekte beschriankt
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Mittelverwendung

Die folgende Tabelle zeigt die Elemente der Mittel-
verwendung.

Tabelle 20: Elemente der Mittelverwendung

Gefisse Elemente Quelle

Nationalstrassen - Ausgaben fiir Bau, Betrieb und Unterhalt der Natio- ~ EFV, Staatsrechnung 2010, Band 3
nalstrassen

Agglomerationsprogramme

jahrliche Ausgaben fir Infrastrukturprojekte der Ag-  EFV, Staatsrechnung 2010, Band 3
glomerationen

Nationalstrassen, Hauptstrassen - Beitrage an Hauptstrassen EFV, Staatsrechnung 2010, Band 3
etc. Werkgebundene Beitriage

Nicht werkgebundene Beitrage

Forschung und Verwaltung

Eisenbahngrossprojekte jahrliche Ausgaben fiir Grossprojekte EFV, Staatsrechnung 2010, Band 4

Neu (mit BIF): jahrliche Ausgaben fur Bahninfra-
strukturbetrieb und Ausbau

Kantonale Verkehrsausgaben

jahrliche Ausgaben fiir kantonale Strasseninfrastruk- ~ Statistik der 6fftl. Finanzen 2010
tur

jahrliche Beitrage fur 6ffentlichen Verkehr Schiene

und Strasse

Transportunternehmungen

jahrliche Ausgaben fur Grossprojekte EFV, Staatsrechnung 2010, Band 3

Neu (mit BIF): jahrliche Ausgaben fur Bahninfra-
strukturbetrieb und Ausbau

Kommunale Verkehrsausgaben

jahrliche Ausgaben fiir kommunale Strasseninfra- Statistik der 6ffentlichen Finanzen
struktur

- jahrliche Beitrage fur 6ffentlichen Verkehr Schiene

und Strasse

60 STATISTIK DER KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS KFV 2010, METHODENBERICHT



7 Interpretationshilfe Ergebnisse

KFV-Statistik

7.1  Darstellung und Interpretation
der Ergebnisse

Die Darstellung der Hauptergebnisse der KFV-Sta-
tistik erfolgt in zwei Schritten: Im ersten Schritt
werden die Hohe und Entstehung der Kosten dar-
gestellt, im zweiten Schritt die Finanzierung der
Kosten erlautert.

Darstellung der Kosten

Im ersten Schritt werden die gesamten jahrlichen
Kosten der relevanten Verkehrsformen nach den
vier Kostenkategorien Infrastruktur, Verkehrsmittel,
Unfélle sowie Umwelt und Gesundheit differenziert

(siehe Abbildung 13). So werden beispielsweise flr
den Personenverkehr (Kap. 4 in der KFV-Publika-
tion) die Kosten der flinf relevanten Verkehrsfor-
men dargestellt: Privater motorisierter Strassenver-
kehr, offentlicher Strassenverkehr, Langsamver-
kehr, Schienenverkehr und Luftverkehr.

Die Abbildung 13 zeigt beispielhaft, dass von
den gesamten Kosten des Personenverkehrs der
Uberwiegende Anteil (gut zwei Drittel) durch den
privaten motorisierten Strassenverkehr verursacht
wird. Zudem wird deutlich, dass beim privaten und
offentlichen Strassenverkehr sowie beim Luftver-
kehr die Verkehrsmittelkosten dominieren, beim
Langsamverkehr die Unfalle der grosste Kosten-
block sind, wahrend bei der Schienenverkehr die
Infrastrukturkosten am héchsten sind.

Abbildung 13: Darstellung der Kosten des Personenverkehrs (nach Verkehrsformen und Kostenkategorien)
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Quelle: BFS - Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFv)
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Darstellung der Finanzierung

Daflr werden fur alle Verkehrsformen die direkten
Kostentrager, die finalen Kostentrager und schliess-
lich die Leistungen der Verkehrsnutzenden im De-
tail aufgefihrt. Die Darstellung mit vier Saulen ist
immer gleich aufgebaut (siehe auch Abbildung 14)
und enthélt folgende Informationen:

- Kostenentstehung: Die erste Saule gibt an, bei
welcher der vier Kostenkategorien die Kosten an-
gefallen sind: Infrastruktur, Verkehrsmittel, Un-
falle sowie Umwelt und Gesundheit (analog wie
bei der Kostendarstellung, s. Abbildung 13).

- Direkte Kostentrager: Jemand musste die Kosten
bei deren Entstehung Gbernehmen. Genau das
sagt die zweite Sdule aus. Kostentrdger kénnen
Verkehrsnutzende, Transportunternehmen, die
offentliche Hand oder die Allgemeinheit sein.

- Finale Kostentrager: In vielen Fallen gibt der di-
rekte Kostentréger in weiterer Folge die Kosten
aber weiter. Aufgrund von Transferleistungen
verschieben sich die Kosten zwischen den betei-
ligten Kostentrdgern. Zwischen zweiter und drit-
ter Saule finden genau solche Transferleistungen
statt. Die dritte Saule sagt dann aus, wer schluss-
endlich (final) die durch den Verkehr verursach-
ten Kosten Gbernommen hat. Ein Beispiel Trans-
ferleistungen sind die Transportentgelte im &f-
fentlichen Verkehr (z.B. aus Billetten und Abos),

die als Transfer von den Verkehrsnutzenden zu
den Transportunternehmen interpretiert werden,
und mit diesen die Verkehrsnutzenden schliess-
lich einen Teil der Kosten fir Infrastruktur und
Verkehrsmittel final tragen.

Die ersten drei Sdulen sind stets gleichhoch. Es
handelt sich schliesslich immer um dieselben Kos-
ten. Es wir nur dargestellt, woflr sie angefallen
sind, wer sie zuerst Ubernahm und wer sie letzt-
endlich getragen hat.

- Leistungen der Verkehrsnutzenden: Die vierte
und letzte Saule gibt an, welche Leistungen die
Verkehrsnutzenden erbracht haben, um in den
Genuss des Verkehrs zu kommen (sowohl Zah-
lungen, als auch immaterielle Leistungen). In der
Regel entsprechen die Leistungen der Verkehrs-
nutzenden den als finaler Kostentrager tibernom-
menen Kosten und geben somit Auskunft, durch
welche Zahlungen bzw. immateriellen Leistungen
die Kosten tibernommen wurden. Im Ausnahme-
fall des Leistungstiberschusses (vgl. Kapitel 2.2.6)
sind die Leistungen der Nutzenden hoher als ihre
final tbernommen Kosten. Der Leistungstiber-
schuss wird dann auch in der Grafik sichtbar, in-
dem die Summe der Leistungen hoher ist als die
final von den Verkehrsnutzenden Gibernomme-
nen Kosten. (In Abbildung 14 ist das der Fall.)

Abbildung 14: Finanzierung des privaten motorisierten Personenverkehrs auf der Strasse (2010)
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Der Zusammenhang zwischen Kosten, direkten
und finalen Kostentragern ist teilweise komplex
und unterscheidet sich bei den verschiedenen Ver-
kehrsformen zum Teil erheblich. Als Interpreta-
tionshilfe wird im Folgenden anhand der Abbil-
dung 14 flr den privaten motorisierten Strassen-
personenverkehr der Zusammenhang der vier Sau-
len erlautert.

1. Sdule: Kosten

Die Kosten des privaten motorisierten Strassenper-
sonenverkehrs setzen sich folgendermassen zusam-
men: Die Infrastrukturkosten beinhalten die Kosten
der gesamten Strasseninfrastruktur (Bau, Substanz-
erhalt, Unterhalt und Betrieb) in der Schweiz, die
dem privaten motorisierten Strassenpersonenver-
kehr zugerechnet werden kann. Grundlage fur
diese Kosten ist die Strassenrechnung des BFS. Der
grosste Kostenblock umfasst die direkten Kosten
fur den Betrieb der privaten Verkehrsmittel (PW,
Motorrader, Cars). Die Unfallkosten beinhalten
samtliche Kosten infolge von Verkehrsunfallen des
privaten motorisierten Personenverkehrs, unabhan-
gig davon ob die Kosten durch die Verkehrsnut-
zenden, die Allgemeinheit oder die 6ffentliche
Hand bezahlt werden. Die Umwelt- und Gesund-
heitskosten beinhalten die gesamten sozialen Um-
weltkosten, die durch Verkehrsaktivitidten des pri-
vaten motorisierten Personenverkehrs. Im Unter-
schied zu

den Infrastruktur- und Verkehrsmittelkosten fallen
Teile der Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten
nicht in monetérer Form an (z.B. Kosten infolge
VerkUlrzung der Lebensdauer oder zukiinftige zu
tatigende Vermeidungskosten).

2. Sdule: direkte Kostentriager

Die einzelnen Kostenkategorien werden von fol-
genden direkten Kostentragern finanziert bzw. di-
rekt getragen (siehe Abbildung 14):

- Infrastrukturkosten: Diese werden im ersten
Schritt vollstandig durch die 6ffentliche Hand fi-
nanziert (1).

- Verkehrsmittelkosten: Im privaten motorisierten
Strassenpersonenverkehr werden samtliche Ver-
kehrsmittelkosten durch die Verkehrsnutzenden
finanziert (2).

- Unfallkosten: Der grosste Teil der Unfallkosten
(5'924 Mio. von 6'833 Mio. CHF) wird durch die
Verkehrsnutzenden selbst getragen (privat getra-
gene Unfallkosten). Ein relevanter Teil der Unfall-
kosten (externe Unfallkosten) wird aber auch
durch die Allgemeinheit getragen (630 Mio.
CHF, z.B. in Form von Nettoproduktionsausfallen
fur die Wirtschaft, Kosten fir Sozialversicherun-
gen) und ein kleiner Teil (280 Mio. CHF) durch
die offentliche Hand, z.B. Uber Spitaldefizite (3).

Abbildung 15: Kosten und direkte Kostentriger (privater motorisierter Strassenpersonenverkehr

2010)
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Quelle: angepasst nach BFS 2015, KFV-Statistik 2010.
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- Umwelt- und Gesundheitskosten: Die grosse
Mehrheit der Umweltkosten (liber 97 % bzw.
4'702 Mio. CHF) wird durch die Allgemeinheit
getragen (4). Es handelt sich hierbei z.B. um Ge-
sundheitskosten (Nettoproduktionsausfalle), Ent-
wertung von Liegenschaften (z.B. durch Larm) o-
der Kosten infolge der Klimaveranderung. Einen
kleinen Teil der Umweltkosten (131 Mio. CHF)
tragen die Verkehrsnutzenden selbst (ndmlich die
Kosten durch raumliche Trennwirkungen in Stad-
ten, die innerhalb des Strassenverkehrs bleiben,
d.h. durch den Langsamverkehr getragen wer-
den). Einen sehr kleinen Teil der Umweltkosten
(8 Mio. CHF) finanziert Uberdies die 6ffentliche
Hand (Gesundheitskosten Uber Spitaldefizite).

3. Sdule: finale Kostentriger

Beim privaten motorisierten Strassenpersonenver-

kehr gibt es zwei Arten von Transferleistungen, die
zu einem Unterschied zwischen direkten und fina-
len Kostentragern fuhren (siehe Abbildung 16):

- Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben der
Verkehrsnutzenden (Mineralolsteuern, Auto-
bahnvignette, Motorfahrzeugsteuern etc.): Diese
Abgaben stellen eine Transferleistung von den
Verkehrsnutzenden zur 6ffentlichen Hand dar,
mit denen die direkten Kosten der 6ffentlichen

Hand (6'314 Mio. CHF) vollstandig gedeckt und
so final durch die Verkehrsnutzenden getragen
werden (1).

Internalisierungsbeitrdge: Ertrage aus dem Klima-
rappen sowie (in kleinem Umfang) der Schwer-
verkehrsabgabe (fur schwere Personenfahrzeuge)
stellen eine Internalisierung eines Teils der Um-
welt- und Gesundheitskosten dar. Diese Beitrage
(103 Mio. CHF) werden von den Verkehrsnut-
zenden finanziert und werden deshalb als Trans-
fer zwischen Verkehrsnutzenden und der Allge-
meinheit interpretiert (2). Fur die restlichen, un-
gedeckten Umwelt-, Gesundheits- und Unfall-
kosten verbleiben von der Allgemeinheit getra-
gene Kosten (3).

Die direkt von den Verkehrsnutzenden getragenen
Kosten (38'669 Mio. CHF) werden auch final von
den Verkehrsnutzenden getragen (4). Zusétzlich
mit den beiden Transfers (verkehrsspezifische Ab-
gaben und Internalisierungsbeitrage) tragen die
Verkehrsnutzenden als finale Kostentrager insge-
samt 45'086 Mio. CHF. Bei der Allgemeinheit fal-
len zudem 5'229 Mio. CHF an.

Abbildung 16: Kosten und direkte Kostentriger (privater motorisierter Strassenpersonenverkehr

2010)
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Quelle: angepasst nach BFS 2015, KFV-Statistik 2010.

64 STATISTIK DER KOSTEN UND FINANZIERUNG DES VERKEHRS KFV 2010, METHODENBERICHT



4. Sdule: Leistungen der Verkehrsnutzenden

Die letzte Saule im Diagramm differenziert die Leis-
tungen der Verkehrsnutzenden als finaler Kosten-
trager (Abbildung 14). Die Grundlagen dazu erge-
ben sich aus den vorherigen Uberlegungen:

- Selbst getragene Verkehrsmittelkosten: Diese
entsprechen direkt den Verkehrsmittelkosten in
der 1. Saule, die durch die Verkehrsnutzenden fi-
nanziert werden.

- Selbst getragene Unfall- und Umweltkosten: Die
selbst getragenen Unfallkosten (5'924 Mio. CHF)
und die selbst getragenen Umweltkosten (131
Mio. CHF) wurden bereits bei den direkten Kos-
tentragern (2. Saule) erwahnt. In der Summe
entsprechen die selbst getragenen Verkehrsmit-
tel-, Unfall- und Umweltkosten den direkt von
den Verkehrsnutzenden getragenen Kosten in
der 2. Séaule (38'669 Mio. CHF).

Verkehrsspezifische Steuern und Abgaben: Die
bei den finalen Kostentrdgern erwahnten Steuern
und Abgaben bilden die letzte Kategorie von
Leistungen der Verkehrsnutzenden. Die Katego-
rie beinhaltet einerseits die eigentlichen Ver-
kehrssteuern und —abgaben (6'788 Mio. CHF)
und andererseits die Internalisierungsbeitrage aus
Klimarappen und Schwerverkehrsabgabe (103
Mio. CHF). Weil die von den Verkehrsnutzenden
bezahlten verkehrsspezifischen Steuern und Ab-
gaben mit 6'788 Mio. CHF etwas hoher sind als
samtliche von der 6ffentlichen Hand direkt finan-
zierten Kosten (6'314 Mio. CHF), libersteigen die
Leistungen der Verkehrsnutzenden insgesamt die
von ihnen getragenen Kosten um 474 Mio. CHF,
das heisst es resultiert ein Leistungstiberschuss
zugunsten der 6ffentlichen Hand (siehe Kap.
2.2.6).

Die Summe aller Leistungen der Verkehrs-
nutzenden betragt somit 45'560 Mio. CHF.
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Die KFV-Statistik stellt in verschiedenen Figuren die
verschiedenen Verkehrsmittel in Relation zueinan-
der, einerseits die Aufteilung der finalen Kostentra-
ger und andererseits die Kilometerkosten. Diese
bilden Ankntpfungspunkte fiir den Vergleich der
Eigenwirtschaftlichkeit oder die Effizienz der einzel-
nen Verkehrsmittel. Anders ist bei der Interpreta-
tion Vorsicht geboten. Im Folgenden sind die ver-
schiedenen Aspekte aufgelistet, die bei der Inter-
pretation zu beachten sind:

- Spezifische Aufgaben des 6ffentlichen Schienen-

und Strassenverkehrs: Im Unterschied zum priva-
ten Strassenverkehr wird der 6ffentlicher Verkehr
der zu einem grossen Teil durch die 6ffentliche
Hand bestellt (Regionalverkehr). Der 6ffentliche
Verkehr hat somit auch eine explizite 6ffentliche
Aufgabe, beispielsweise fiur die Grundversorgung
der Regionen mit Verkehrsdienstleistungen. Die-
ser ,Service Public' bezieht sich auf die Verkehrs-
mittelkosten und auf die dazu notwendige Infra-
struktur und fuihrt einerseits zu einem tieferen
Anteil von Leistungen der Verkehrsnutzenden,
andererseits im Mittel zu héheren durchschnittli-
chen Kilometerkosten, als wenn nur ,rentable’
(direkt vom Markt nachgefragte und gut ausge-
lastete) Strecken bedient wirden. Dartber hinaus
gilt es vor allem beim 6ffentlichen Regionalver-
kehr dessen Zubringerfunktion zum Fernverkehr
zu beachten. Deshalb sollte der 6ffentliche Regi-
onalverkehr (z.B. Autobusse) eher nicht isoliert
betrachtet werden, sondern als Teil einer gesam-
ten OV-Wegekette mit weiteren Teilstiicken im
Zug.
Auf der anderen Seite sind das absolute Niveau
und der Anteil der von der Allgemeinheit getra-
genen Unfall-, Gesundheits- und Umweltkosten
geringer als beim privaten Strassenverkehr.

Durchschnittswerte fiir die Schweiz: Die KFV-
Statistik differenziert nicht nach spezifischen Re-
lationen oder Raumen, sondern liefert Durch-
schnittswerte. Entsprechend ist der Vergleich auf
dieser Ebene eingeschrankt und musste differen-
ziert werden. Die Kostensatze unterscheiden sich

in der Realitdt aber z.B. je nach Distanzklasse der
Verkehre sowie anderen Aspekten (z.B. Agglo-
merationsverkehr vs. landlicher Verkehr im 6f-
fentlichen Strassenverkehr). So weisen Verkehre
in stadtischen Raumen hohere Kosten auf, weil
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die Infrastrukturausstattung und der Energiever-
brauch héher sind und weil die Gesundheitskos-
ten aufgrund der Belastungsniveaus der Bevolke-
rung lber dem Durchschnitt liegen. Umgekehrt
weisen Verkehre mit langeren Distanzen in der
Regel tiefere Kilometerkosten auf, weil Fixkosten
mit zunehmender Distanz pro km abnehmen. In
anderen Worten: Die Kilometerkosten des PW
sind im nationalen Fernverkehr deutlich tiefer als
im stadtischen Verkehr. Ein Vergleich zwischen
verschiedenen Verkehrsformen und Verkehrsmit-
teln sollte sich deshalb auf Verkehrsformen mit
dhnlichen Durchschnittsdistanzen und ahnlichen
Transportbedurfnissen beschranken. So kénnten
beispielsweise Verkehrsmittel im stadtischen Ver-
kehr (z.B. Tram / Trolleybus vs. PW stadtisch vs.
Langsamverkehr), im Regionalverkehr (z.B.
Schiene regional vs. PW regional vs. Autobus),
im nationalen Verkehr (Schiene national vs. PW
national) oder im internationalen Verkehr (Luft-
verkehr kontinental vs. PW international vs.
Schiene international) verglichen werden. Insbe-
sondere beim Luftverkehr, bei dem der interkon-
tinentale Verkehr in der KFV-Statistik mit einge-
rechnet ist und der deshalb eine sehr hohe
durchschnittliche Transportdistanz aufweist, ist
die Vergleichbarkeit der Kilometerkosten der
KFV-Statistik mit anderen Verkehrsformen einge-
schrankt.

Heterogenitét der Verkehrsleistung: Wahrend im
Personenverkehr die Vergleichbarkeit grundsatz-
lich gewdahrleistet ist, weil der Personenkilometer

als Leistungsmass immer gleich interpretiert wer-
den kann, ist im Giterverkehr Vorsicht geboten.
Mit dem Tonnenkilometer als Leistungsmass flr
spezifische Vergleiche ist zu beriicksichtigen, dass
aufgrund der Logistikfunktion der verschiedenen
Verkehrsmittel nicht dieselben Tonnen transpor-
tiert werden. So transportiert die Bahn zu einem
grossen Teil schwere Guter mit einem eher tiefen
Wert pro Tonne, wihrend der Luftverkehr eher
leichte (daftr hoherwertige) Guter transportiert.
Ein spezifischer Vergleich miisste sich deshalb auf
einzelne (durch die Verkehrstrager substituier-
bare) Giitergruppen beziehen.

Umgang mit Zeitkosten und Chauffeurkosten:
Wie in Kapitel 2.2.2 ausgefiihrt sind die Zeitkos-
ten des Individualverkehrs oder weitere Opportu-
nitatskosten flr das Selbstfahren eines Fahrzeugs
nicht berticksichtigt. Ebenfalls nicht berticksich-
tigt sind die unterschiedlichen Méglichkeiten, in
den Verkehrstragern alternativen Téatigkeiten
nachzugehen (z.B. Arbeiten im Zug, telefonieren,
essen etc.). Dies fuhrt tendenziell dazu, dass der
private Strassenpersonenverkehr tiefere Kosten
aufweist als der gewerbliche Strassengiiterver-
kehr, der 6ffentliche Verkehr oder der Luftver-
kehr, wo Personalkosten fuir das Fahren bzw.
Fliegen eines Verkehrsmittels explizit eingerech-
net sind.
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ARE
ASTRA
BAFU
BAV
Belly Freight
BFS
BIF
ESAL
faG

Fz
Fzkm
GA

GWL

GS
KFV-Statistik
KVF
LI
LSVA
LW
MIV
NS
osv
ov
Pkm
PW
SV

TU
UVEK

Bundesamt fiir Raumentwicklung

Bundesamt flir Strassen

Bundesamt flir Umwelt

Bundesamt flir Verkehr

Luftfracht, die mit Passagierflugzeugen transportiert wird

Bundesamt fiir Statistik

Bahninfrastrukturfonds

Equivalent Single Axle Load: standardisierte Achslast eines gesamten Fahrzeugs
fahrzeugahnliche Geréte (z.B. Inlineskates, Trottinetts, Kickboards, Skateboard)
Fahrzeug

Fahrzeugkilometer

General Aviation (Allgemeine Luftfahrt): Dazu werden hier alle Flugbewegungen
gerechnet, die weder Linien- noch Charterverkehr sind.

Gesamtwirtschaftliche Leistungen (werden durch die 6ffentliche Hand mittels Bei-
tradgen (,Abgeltungen') abgegolten)

Gemeindestrasse

Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs

Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen

Lieferwagen

Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe

Lastwagen

Motorisierter Individualverkehr

Nationalstrasse

Offentlicher Strassenverkehr

Offentlicher Verkehr

Personenkilometer

Personenwagen

Schwerverkehr

Tonnenkilometer

Transportunternehmen

Eidgendssisches Departement flir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
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