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1. Ausgangslage, Auftrag und Vorgehen

Die Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs (KFV) des Bundesamts fiir Statistik
(BFS) weist die volkswirtschaftlichen Gesamtkosten des Verkehrs (soziale Kosten) in der Schweiz
nach Verkehrstrdagern und deren Finanzierung aus. Sie stellt eine wichtige Informationsbasis fur
die Offentlichkeit, Politik und Verwaltung dar und bildet damit eine wichtige Grundlage fiir Ent-
scheide in der Verkehrswirtschaft, -planung sowie -politik. Die Statistik soll Aussagen zur Kosten-
deckung (Verursacherprinzip) machen konnen, einen Verkehrstragervergleich ermoglichen so-
wie vollstdndig und aktuell sein. Folgende Leitfragen soll die Statistik beantworten:

1. Wie hoch sind die durch den Verkehr verursachten Kosten?

2. Was verursacht die Kosten

3. Wer tragt die Kosten?

4. Welche verkehrsspezifischen Finanzflisse finden auf den Ebenen Bund, Kantone und Ge-

meinden statt?

In regelmassigen Abstdanden Gberprift und aktualisiert das BFS die Methodik der KFV-Statistik.
In den letzten Jahren ist die Statistik stetig weiterentwickelt und ergdnzt worden. Im Hinblick
auf die KFV-Statistik 2020 und folgende Jahre war die bestehende Statistik (BFS 2019a) und de-
ren Methodik (BFS 2019b) kritisch zu tGberprifen und allfalliger Weiterentwicklungsbedarf
frihzeitig zu identifizieren und priorisieren. Das BFS hat INFRAS mit der Planung, Durchfihrung
sowie Dokumentation eines Experten-Workshops beauftragt. Im Ergebnis sollen Empfehlungen
fir kiinftige Revisionsprojekte sowie deren Priorisierung definiert werden.

Im Rahmen eines zweitdgigen Workshops vom 7. und 8. November 2019 in Neuchatel mit
nationalen und internationalen Experten aus Beratung, Wissenschaft und Forschung sowie Teil-
nahme des BFS, Vertreterinnen des Bundesamts flir Raumentwicklung sowie einem Vertreter
des Bundesamts fiir Strassen wurden die Starken und Schwachen der bestehenden Methodik
sowie Vorschlage zur Weiterentwicklung der Statistik basierend auf der KFV-Statistik fir das

Jahr 2015 identifiziert und diskutiert.

Der Workshop orientierte sich an folgenden Zielen und Schlisselfragen:
1. Die Methodik der KFV-Statistik soll Gberpriift und diskutiert werden: Was sind die Starken
und Schwiéchen, Chancen und Risiken der KFV-Statistik?

Sind die Systemabgrenzungen und Definitionen nachvollziehbar und koharent?

Ist die Berechnungsmethodik fiir die Verkehrstrager korrekt?

Gibt es «blinde Flecken», Widerspriiche oder Unnétiges in der KFV-Statistik?

2. Vorschlage zur Weiterentwicklung werden identifiziert und diskutiert.
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= Welche Fragen soll die KFV-Statistik beantworten?
= Welche Ergebnisse sollen ausgewiesen werden?
= Gibt es Bedarf zur Erweiterung der KFV-Statistik, insb. in Hinblick auf zukilinftige Trends

im Bereich Verkehr?

Am ersten Tag des Workshops stand nach einer Einfiihrung in die KFV-Statistik von Christian
Gigon und einem Inputreferat von Claus Doll die Uberpriifung der KFV-Statistik 2015 im Vor-
dergrund. Ziel war es, die Starken und Schwachen sowie Chancen und Risiken der heutigen Sta-
tistik und des Methodenberichts zu identifizieren. Die von allen Expertinnen und Experten
vorab eingereichten Inputs, wurden von INFRAS konsolidiert und bildeten Grundlage fiir Grup-
pendiskussionen am Morgen des ersten Workshop-Tages. Am Nachmittag des ersten Tages
wurden auf Basis von zwei Inputreferaten von Heike Link zum Kostenbegriff in der KFV-Statistik
und von Daniel Sutter zu den Abgrenzungen, Definitionen und der Struktur der KFV-Statistik
einzelne Themen in Gruppen diskutiert und vertieft. In Gruppendiskussionen wurden zusatzlich
zu den Kostenkomponenten und den Systemgrenzen auch die Kategorisierungen und der Lang-
samverkehr thematisiert.

Der zweite Workshop-Tag fokussierte auf die Weiterentwicklung der KFV-Statistik. Aufbau-
end auf zwei Inputreferaten von Frank Bruns zum Verkehr der Zukunft und von Alexander Ei-
senkopf zur Thema «Welche Fragen soll eine zukiinftige KFV-Statistik beantworten?» wurden
diesen beiden Themen in Gruppendiskussionen vertieft. Die Ergebnisse des zweitdgigen Work-
shops wurden im Anschluss nochmals zusammengefasst und die Revisionspunkte durch die Ex-
pertin und Experten priorisiert.

Die Ergebnisse des Workshops werden im vorliegenden Schlussbericht zuhanden des BFS
zusammengefasst und dokumentiert. Zusatzlich erhalt das BFS einen Materialienband mit den
schriftlichen Inputs der Expertin und Experten, den Inputreferaten, den Workshop-Prasentatio-
nen und dem Workshop-Protokoll. Der vorliegende Schlussbericht bildet Grundlage fir die Pla-
nung der weiteren Schritte zur Weiterentwicklung der Methodik der KFV-Statistik 2020 und fol-
gende Jahre durch das BFS in Abstimmung mit den Bundesamtern des Eidgendssischen Depart-

ments flir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK).
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2.  Wiirdigung des Experten-Workshops

2.1. SWOT-Analyse

Die Qualitat der aktuellen KFV-Statistik wird von der Expertin und Experten insgesamt als hoch
und der notwendige Uberarbeitungsbedarf als gering bis mittel eingeschatzt. Dies verdeutlicht

auch das am Beginn des Workshops erstellte Punktdiagramm (Abbildung 1).

Abbildung 1: Einschitzung der Expertin und Experten zu Qualitit und Uberarbeitungsbedarf der KFV-Statistik

Die Expertin und Experten setzten einen Punkt in der Matrix.

Grafik INFRAS.

In Vorbereitung des Workshops wurden die Expertin und Experten gebeten, eine Zusammen-
fassung der Starken und Schwachen sowie Chancen und Risiken der KFV-Statistik 2015 und des
aktuellen Methodenberichts abzugeben. Die Ergebnisse der SWOT2-Analyse spiegeln die Exper-
teneinschatzungen vor dem Workshop wider. Sie bildeten Grundlage fiir die Gruppendiskussio-
nen am ersten Workshop-Tag. Die Riickmeldungen der Expertin und Experten zu den Starken
und Schwachen sowie Chancen und Risiken der KFV-Statistik 2015 und dem aktuellen Metho-
denbericht sind in Tabelle 1 und Tabelle 2 zusammengefasst sowie punktuell von INFRAS er-

ganzt worden.

2 Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats.
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Tabelle 1: Stirken und Schwéachen (gemdss Inputs der Experten)

Starken

Schwachen

Gesetzlicher Auftrag, Institutiona-
lisierung, lange Tradition
regelméssige Aktualisierung/Fort-
schreibung sowie Uberpriifung
Volkswirtschaftliche Gesamtkos-
tenrechnung nach dem Brut-
toprinzip nach aktuellem Stand
der Wissenschaft

Umfassende Abdeckung Ver-
kehrstrager, Verkehrsmittel/-for-
men (inkl. LV), Kostenarten und -
trager (inkl. immaterielle Kosten)
und Gebietskdrperschaften sowie
Finanzflisse

Hohe Transparenz, nachvollzieh-
bare Kategorisierungen und Be-
rechnungen, hilfreiche Erlaute-
rungen

Hohe Qualitat

Sehr gute Informationsquelle,
einzigartig im internationalen
Vergleich

Kombination verschiedener Erhe-
bungen und Datenquellen, hohe
Informationsdichte, Konsistenz zu
Grundlagendaten sowie im Auf-
bau

Differenzierter Ergebnisausweis
(Kostenentstehung/-tragung, Dis-
tanzklassen PV)

Umfangreiche Aufarbeitung der
Daten und gute Darstellung
Relevante Kenngrdssen flr Politik
und Offentlichkeit, zahlreiche De-
tailanalysen moglich
Konservative Schatzungen erho-
hen Belastbarkeit

= Verzicht auf Sicht Verkehrsteilnehmende

= Zweck ist nicht hinreichend klar (Bestandsaufnahme oder Grund-
lage politischer Entscheidungen)

= kein Ausweis von Marginalkosten

= Umgang mit Unsicherheiten

= Aggregation der Kostenkomponenten fraglich

= Fehlende Kostenelemente (private Zeitkosten, Stau- bzw. Ver-

spatungskosten) sowie Seilbahnen und Zahnradbahnen (fir Seil-

bahnen eigene Kategorie?)

Keine multimodale bzw. intermodale Betrachtungen

Berlicksichtigung aller Kosten Verkehrssteuerung/ -lenkung

Strasse inkl. Bussen, Kosten und Angebote neuer Anbieter wie z.B.

Carsharing und Uber, Nebengeschéafte, Verwaltungskosten Behor-

den) sowie allenfalls Berlicksichtigung privater Kompensation ex-

terner Kosten (z.B. myclimate)?

Kein separater Ausweis von Planungskosten bei Infrastrukturkos-

ten

Unterschiedliche Diskontierung gebundenes Kapital (Opportuni-

tatskostenkonzept) vs. Vermeidungskosten (soziale Zeitpraferenz-

rate), Opportunitatskostenkonzept: Volatilitat der Zinssatze, Ne-

gativzinsen?

Investitionen: Uberpriifung pauschaler Abschreibungssatze/Nut-

zungsdauern; Berticksichtigung von Veranderungen (z.B. Anstieg

Anteil immaterieller Vermaogensgtliter am Kapitalstock)

Vergleichbarkeit Kapitalkosten Strasse und Schiene/OV

Umgang mit LV, Inkonsistenzen bei Abgrenzung Freizeit/Verkehr

und Mikromobilitat im PV/GV, Zuordnung von motorisiertem LV

zu nicht-motorisierten Verkehr und Vollstéandigkeit der Erfassung

(eTrottis?) zu prifen

Zuordnung zu o6ffentlich vs. privat zu Gberprifen (z.B. Taxis, Fern-

busse im OV enthalten?)

Transit im Landverkehr enthalten, aber im Luftverkehr keine

Uberfliige beriicksichtigt

Keine Differenzierung Transitverkehr nach Relationen

Keine Gegeniiberstellung der Nutzen, aber Beriicksichtigung ex-

terner Gesundheitsnutzen LV (weiterer externer Nutzen z.B. aus

Rettungseinsatzen jedoch nicht)

Kein expliziter Bezug zu den Megatrends in Verkehr und Gesell-

schaft

GV: Giiterverkehr, LV: Langsamverkehr, QV: 6ffentlicher Verkehr, PV: Personenverkehr

Tabelle INFRAS. Quelle: Inputs der Expertin und Experten sowie punktuelle Erganzungen INFRAS.
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Tabelle 2: Chancen und Risiken

Chancen

Risiken

= Hohe Glaubwiirdigkeit («Statis-
tik»)

= Zeitreihenanalyse bei gleichblei-
bender Berechnungsmethodik

= Aufarbeitung der Datengrundla-
gen als Grundlage fir die For-
schung

= Integration neuer Verkehrsmit-
tel/-formen und Kostenelemente
aufgrund modularem Aufbau
(z.B. Car-Sharing, Mikromobilitat)

= Differenzierung nach Fahrzeug-
und Nutzerkategorien

= Ausdehnung der von anderen
Sektoren bezogenen Leistungen
(Energie, Telekommunikation
etc.)

= Aufteilung Unfallkosten nach Un-
fallteiinehmenden

= Zunehmender Informationsbe-
darf fiir Ausrichtung auf nachhal-
tige Verkehrspolitik

= Weiterentwicklung als Kosten-
kontroll-Werkzeug fiir den Ver-
kehrswegebau

= Glaubwiirdigkeit und englische
Ubersetzung als Anreiz fiir an-
dere Lander

= Grundlage fir eine Kosten- und
Finanzierungsrechnung in allen
Wirtschaftsbereichen

= Vergleichbarkeit (z.B. Km-Kosten bzgl. Distanzklassen der Ver-
kehre, nominale statt reale Werte)

= Abgrenzung der Externalitdten (z.B. Stauzeitkosten)

= Bei weiterem Ausbau der Statistik und weiteren Detailerhebun-
gen Ressourcenaufwand moglicherweise hoch, d.h. hohe Grenz-
kosten bei ggf. beschranktem Grenznutzen

= Verzettelung in Detailerhebungen mit geringer Kostenrelevanz

= Abhédngigkeit von Erhebungen und Modellrechnungen unter-

schiedlicher Gute und unterschiedlicher Basisjahre, aber als «Sta-

tistik» veroffentlicht

Zu grobe Annahmen und wenig belastbare Datengrundlagen

Wegbrechen von Datenquellen (z.B. mit Liberalisierung / (neue)

private Akteure)

Anpassung der Berechnungsmethodik schrankt Vergleichbarkeit

zu fritheren Jahren ein (Zeitreihenanalyse beschrankt)

Erhdhung Komplexitdt und neue Abgrenzungsprobleme bei In-

tegration neuer Mobilitdtsformen und Datengrundlagen, Uniiber-

sichtlichkeit durch zu starke Ausdifferenzierung und Erweiterung

Heterogenitdt von Verkehrsleistungen (z.B. im GV)

Hohes Fachwissen fiir Verstandnis (Fachbegriffe) und Interpreta-

tion der Ergebnisse notig

Verlust an Relevanz fiir aktuelle Fragen der Verkehrspolitik ohne

weitere Ausdifferenzierung

Hohe Durchschnittskosten des Schienenverkehrs kénnten (fal-

sche) Schlussfolgerungen provozieren, relevant sind v.a. Marginal-

kosten

Provokation politischer Kurzschlisse (z.B. Preismassnahmen auf-

grund Kostenunterdeckung statt anderer effizienterer Massnah-

men)

Férderung ideologischer Fronten (MIV vs. OV vs. LV)

Aggregation der Kosten mit dispersen Charakter kénnten zu Fehl-

schlissen flihren

GV: Giiterverkehr, MIV: Motorisierter Individualverkehr, LV: Langsamverkehr, OV: 6ffentlicher Verkehr

Tabelle INFRAS. Quelle: Inputs der Expertin und Experten.

Auf Basis dieser Ubersicht und unter Beriicksichtigung der Diskussionen im Rahmen des Work-

shops lasst sich folgendes zusammenfassen:

= Die KFV-Statistik ist einzigartig im internationalen Vergleich und ihre Qualitat hoch. Sie

deckt die relevanten Kosten, Verkehrstrager sowie Verkehrsmittel ab und berticksichtigt alle

administrativen Ebenen. Die Angaben sind belastbar. Die Glaubwiirdigkeit als Statistik ist

hoch. Aufgrund der regelmassigen Aktualisierung sind bei gleichbleibender Methodik Zeitrei-

henanalysen moglich.
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= Aufgrund dieser Starken sollten Anpassungen, Erganzungen und weitere Differenzierungen
vorsichtig vorgenommen werden. Es besteht das Risiko, die Statistik zu Gberfrachten und zu
verwassern. Methodische Anpassungen erschweren Zeitreihenanalysen. Es sollte nichts ge-
tan werden, was die Starken der KFV-Statistik gefdhrdet. Eine gleichbleibende Methodik
ermoglicht Zeitreihenanalysen und damit Aussagen zur Entwicklung der Kosten. Dies stellt
einen grossen Wert der KFV-Statistik dar.
= Im Ergebnis der beiden parallel laufenden Gruppendiskussionen zu den Starken und Schwa-
chen sowie Chancen und Risiken wurden einzelne methodische Inkonsistenzen und Abgren-
zungsfragen identifiziert, die zu Uberpriifen sind bzw. weiter vertieft wurden (vgl. Kap. 2.2
sowie 2.3). Dies betrifft insbesondere folgende Aspekte:
= Breiter Konsens bestand darin, dass kiinftig die privaten Zeitkosten sowie Stauzeit- und
Verspatungskosten zu berlicksichtigen seien. Zeitkosten sind volkswirtschaftlich rele-
vante Kosten, die Bestandteil der Gesamtkosten sind und beispielsweise auch bei Kos-
ten-Nutzen-Analysen einzelner Projekte beriicksichtigt werden. Zeitersparnisse werden
auch in den volkswirtschaftlichen Nutzen des Verkehrs ausgewiesen (ARE und ASTRA
2006). Die Beriicksichtigung privater Zeitkosten der Fahrzeugfiihrenden wiirde die Kon-
sistenz zum gewerblichen Verkehr, der die Kosten der Fahrzeugfiihrenden enthalt, erho-
hen. Werden zusatzlich auch Zeitkosten der beférderten Personen und transportierten
Giter aufgenommen, so wiirde die KFV-Statistik massgeblich erweitert werden.
= Die Abgrenzung bzw. Schnittstelle zwischen Freizeit/Tourismus und Verkehr ist zu schar-
fen (vgl. hierzu auch Kap. 2.2.1). Die Aufnahme der Kosten der Bergbahnen (Zahnrad-
bahnen, Seilbahnen) ist aus Sicht verschiedener Experten wiinschenswert. Auch die
(touristische) Personenschifffahrt (auf dem Rhein und Schweizer Seen), die heute nicht
erfasst wird, kdnnte ebenfalls aufgenommen werden.
= Die Berechnung und Abgrenzung der Infrastrukturkosten sind zu liberpriifen bzw. An-
nahmen zu aktualisieren (vgl. hierzu Kap. 2.2.3). Dies betrifft beispielsweise den Anteil
immaterieller Vermdgenswerte (z.B. Software wie Buchungsplattformen, Lizenzen), der
zugenommen hat und pauschale Abschreibungsdauern daher u.U. nicht mehr aktuell
sind. Auch Abgrenzungsfragen betreffend Verkehrslenkung und -steuerung aufgrund der
Digitalisierung (digitale Infrastruktur, Informatik- und Kommunikationstechnologien)
und der grundsatzlichen Frage, was dem Verkehr anzurechnen ist, sind zu prifen. Hier-
bei stellt sich auch die Frage, inwiefern Aktivitaten, die dem Verkehr zuzurechnen sind
(z.B. Verkehrssteuerung und -lenkung durch neue Unternehmen wie Google, allenfalls
auch der Vertrieb im QV bei einer Offnung fiir Dritte) aber nicht durch Transportunter-

nehmen erbracht werden, kiinftig in der KFV-Statistik erfasst werden kénnen und sollen.
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= Die Abgrenzung der Unfallkosten v.a. in Bezug auf den Langsamverkehr ist zu tUberpri-
fen. Die verwendete Dunkelziffer und die Bertcksichtigung von Bagatellunfallen im Fuss-
verkehr (Selbstunfalle, selbstverursachte Sturzunfalle) ist zu hinterfragen (vgl. Kap.
2.2.2).
= Die Abgrenzung zwischen privat und 6ffentlich hat Vertiefungspotenzial, da diese Ab-
grenzung zukiinftig immer mehr verschwimmen wird (vgl. hierzu Kap. 2.2.1 sowie 2.3.1).
Andere Aspekte z.B. individuelle vs. kollektive Nutzung wird an Bedeutung gewinnen.
= Hat die Statistik eine Bestandsaufnahme zum Ziel und Zweck oder sollen politische Ent-
scheide getroffen werden? Dieser Aspekt wird im Folgenden noch vertieft (Kap. 2.3.2). Je
nach Ziel und Zweck der KFV-Statistik sind weitere Differenzierungen wiinschenswert. Dies
betrifft insbesondere die Differenzierung nach fixen und variablen sowie Grenzkosten. Die
Gesamtkosten und deren Finanzierung geben Hinweise auf den Grad der Kostendeckung.
Grenzkosten sind relevant, wenn die KFV-Statistik Entscheidungsgrundlage fiir Pricing-Fra-
gen ist. Auch zuséatzliche Differenzierungen nach Antriebstechnologien bzw. Energietragern
(z.B. Elektromobilitat) oder Relationen (z.B. Orts-, Regional- und Fernverkehr) bzw. Rdumen
(z.B. analog der raumlichen Typologie, die stadtische, intermediadre und landliche Gebiete
unterscheidet) sowie Gewichts-/Grdssenklassen von Verkehrsmitteln waren wiinschenswert.
Intermodale Verkehre werden heute nicht abgebildet. Multimodalitat und Intermodalitat
sollen kiinftig an Bedeutung gewinnen. Die Darstellung der Kosten von Wegeketten und al-
lenfalls auch nach Wegezwecken unter Beriicksichtigung des Mikrozensus Mobilitat und Ver-
kehr ware eine mogliche Erweiterung und Ergdnzung der KFV-Statistik.
= Die Darstellung der Kosten sollte auch gemass der Sicht der Verkehrsindividuen (Verkehrs-
teilnehmenden) erfolgen. Die Sicht Verkehrstrager, die bisher ausschliesslich angewandt
wird, hat den Nachteil, dass Kosten, die zwischen verschiedenen Verkehrsarten oder Ver-
kehrsmitteln eines Verkehrstragers (z.B. Strasse) anfallen, als intern betrachtet werden. Dies
ist insbesondere bei den Unfallkosten (sowie den Staukosten) relevant. Gerade bei den Un-
fallkosten fuhrt dies dazu, dass beispielsweise Unfélle zwischen PWs und Velofahrern oder
Fussgangern als intern betrachtet werden. Diese Sicht ist schwierig kommunizierbar und zu-
dem inhaltlich eher fragwiirdig, gerade weil im Unfallbereich die verschiedenen Verkehrs-
mittel ein unterschiedliches Gefahrdungspotenzial und eine unterschiedliche Betroffenheit
haben. Bei der Sicht Verkehrsteilnehmende steht die volkswirtschaftliche Effizienz im Vor-
dergrund.
= Die KFV-Statistik aggregiert Kosten, deren Datengrundlagen und Genauigkeiten von unter-
schiedlicher Qualitat sind und mit unterschiedlichen Methoden ermittelt wurden. In der

Kommunikation und Darstellung konnten auf die verschiedenen Datenqualitdten und -ge-
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nauigkeiten («harte vs. weiche Zahlen»), Aggregierbarkeit und Methodenanpassungen hin-
gewiesen werden. Der Umgang mit potenziellen Bias-Themen (z.B. Allokation der Kosten auf
Schwerverkehr vs. MIV) ist transparent auszuweisen.

= Betreffend Datengrundlagen stellt sich die Frage, ob beispielsweise neue (private) Anbieter
(z.B. Verleihsysteme und entsprechende Stationen von Velos und Trottis) und neue Dienst-
leistungen (z.B. Mobilitatsplattformen fir die Vermittlung von Mobilitatslosungen, fir das
Teilen von Fahrzeugen (Sharing) oder Teilen von Fahrten (Pooling)) erfasst und den Ver-

kehrsformen zugeordnet werden.

Dartiber hinaus wird im Kurzbericht von Schroten (2019), der zuséatzlich zum Workshop erarbei-
tet wurde und einen Vergleich zu den Arbeiten fir die Europaische Kommission beinhaltet, die
Kategorisierung der finalen Kostentrager hinterfragt. Diese Kosten tragen letztlich die Allge-
meinheit mit Steuern und Abgaben und nicht die 6ffentliche Hand. Die Differenzierung zwi-
schen 6ffentlicher Hand und Allgemeinheit und die Konsistenz der Zuordnung bei den verschie-

denen Verkehrstragern bzw. Verkehrsformen ist daher zu Gberprifen.

2.2. Vertiefungsthemen zur Uberpriifung

Im Anschluss an die Gruppendiskussionen zu den Starken und Schwachen sowie Chancen und
Risiken der KFV-Statistik wurden drei Themen vertieft. Die Vertiefungsthemen wurden am
Workshop teilweise durch ein Inputreferat eines Experten eréffnet und in Gruppendiskussio-
nen vertieft. Zu einigen Vertiefungsthemen liegen auch Kurzberichte eines Experten bzw. einer

Expertin vor (siehe Anhang zum Schlussbericht).

2.2.1. Systemabgrenzungen

Daniel Sutter fihrt in seinem Inputreferat hinsichtlich der Systemabgrenzungen aus, dass die

aktuelle KFV-Statistik sich auf die Verkehrstrager mit dem Ziel, die Kosten der einzelnen Ver-

kehrstrager zu vergleichen, konzentriert (Verkehrstragersicht). Die KFV-Statistik umfasst

= grundsatzlich alle Mobilitatsformen, die im Gesamtkonzept Mobilitats- und Verkehrsstatistik
des Bundes vorgesehen sind;

= den Verkehr auf Infrastrukturen, die ,primaren Verkehrscharakter” haben und generell alle
Verkehrsaktivitaten auf Infrastrukturen des 6ffentlichen Verkehrs.

Ausgeschlossen sind Aktivitaten auf Infrastrukturen, die primar dem Sport, der Freizeitbeschaf-

tigung, dem Militar, der Land oder der Forstwirtschaft dienen. Zusatzlich wurde eine Relevanz-

schwelle von 100 Mio. CHF/Jahr definiert, die dazu fiihrt, dass gewisse Verkehrsmittel bzw. -
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trager bisher nicht beriicksichtigt wurden. Gewisse Verkehre wurden aufgrund mangelnder Da-
tengrundlagen bisher nicht erfasst (Abbildung 2). Infrastrukturen an intermodale Schnittstellen

werden nicht als eigene Kategorie abgebildet.

Abbildung 2: Systemgrenzen der KFV-Statistik 2015 aus Infrastruktur- / Verkehrstréagersicht
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Die aktuellen Systemgrenzen und deren Definitionen wurden in der anschliessenden Gruppen-

diskussion als grundsatzlich sinnvoll, nachvollziehbar und pragmatisch beurteilt. Dies betrifft

insbesondere den Infrastruktur-orientierten Ansatz und das Territorialitatsprinzip bzw. das

Halbstreckenprinzip im Luft- und Schiffsverkehr. Es wurden zwei Uberpriifungs- bzw. Revisions-

punkte identifiziert:

= |Infrastrukturen mit vorwiegend touristischem Zwecke mit 6ffentlichem (d.h. konzessionier-
ten) Verkehr sollten entsprechend der geltenden Abgrenzung aufgenommen werden (d.h.
neu auch Zahnradbahnen sowie Seilbahnen). Damit wird die Konsistenz erhoht (Gleichbe-
handlung wie andere Infrastrukturen). Wahrend Zahnradbahnen aus Konzessionssicht zu
den Eisenbahnen (Schiene) gezahlt werden, wiére fir die Seilbahnen eine zusatzliche Katego-
rie aufzunehmen. Vor diesem Hintergrund kénnte auch die (touristische) Personenschifffahrt
(auf dem Rhein und Schweizer Seen), die heute nicht erfasst wird, ebenfalls aufgenommen

werden.
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= Die H6he und vollstandige Berlicksichtigung der Verwaltungsgemeinkosten sind zu prifen.
Diese sollten aus methodischen Griinden grundsatzlich in der KFV-Statistik enthalten sein.

Wichtig dabei ist die Gleichbehandlung aller Verkehrstrager.

2.2.2. Kategorisierung und Langsamverkehr

Daniel Sutter stellte in seinem Inputreferat zu den Systemabgrenzungen und Kategorisierungen

zudem verschiedene Fragen zur Diskussion der Struktur und Kategorisierung der KFV-Statistik:

= Der motorisierte und der nicht-motorisierte Verkehr werden aktuell getrennt voneinander
ausgewiesen. Der nicht motorisierte Verkehr bzw. «Langsamverkehr» umfasst den Fuss- so-
wie Veloverkehr (Abbildung 3). Der motorisierte Verkehr wird in einer Gesamtschau darge-
stellt. Hingegen wird der Langsamverkehr separat behandelt, was u.a. auf die besonderen
Kostenstrukturen mit einem sehr hohen Anteil der Unfallkosten zurlckzufiihren ist Die Ge-
samtschau zur Strasse ist aus diesem Grund jedoch nicht vollstandig. Gewinnen neue Mobili-
tatsformen wie z.B. die elektrisch betriebenen Trottis langerfristig an Bedeutung, so ist auch
die Unterteilung in und Zuordnung der Verkehrsmittel in motorisierten und nicht-motorisier-
ten Verkehr zu hinterfragen und die Vollstéandigkeit der Daten zu tberprifen.

= Die Zuteilung in privaten und 6ffentlichen Verkehr kann zunehmend schwieriger werden
(z.B. Verschmelzung OV und MIV, vgl. Abschnitt 2.3.1). Dies betrifft v.a. den Personenver-
kehr auf der Strasse.

= Auch die Abbildung multi- bzw. intermodaler Verkehre und «Verkehrsservices» hat sowohl
im Personen- als auch Giterverkehr an Bedeutung gewonnen bzw. wird weiter an Bedeu-
tung gewinnen.

= Zusatzliche Kategorien oder Differenzierungen (z.B. relational, nach Antriebsarten) waren
winschenswert. Beispielsweise stellt sich im Hinblick auf die Forderung und zunehmende
Bedeutung der Elektromobilitat die Frage, inwiefern zusatzliche Differenzierungen nach An-

triebstechnologien bzw. Energietragern in die KFV-Statistik aufgenommen werden kénnten.
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Abbildung 3: Struktur der KFV-Statistik 2015

Verkehrstriger Verkehrsobjekt Verkehrsform Verkehrsmittel
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*inkl. E-Bikes mit einer Leistung von weniger als 500W

Quelle: BFS 2019b.

Hinsichtlich der Frage der Behandlung des Langsamverkehrs in der KFV-Statistik empfehlen Auf
der Maur und Breitzke (2019) in ihrem Kurzbericht:

= die Integration des LV als Teil des Strassenverkehrs in die Gesamtschau;

= die Uberpriifung, ob Unfallzahlen altersgewichtet werden oder selbstverursachte Unfélle im

Fussverkehr ggf. weggelassen werden sollen;?

= eine umfassende Beriicksichtigung der Unfalle im LV auf Parkpldtzen und in Parkhdusern

(analog im MIV);

» betreffend Unfallkosten die Uberpriifung der Dunkelziffer von polizeilich nicht erfassten Un-

fallen auch im internationalen Vergleich (z.B. Deutschland) und die Uberpriifung der Unfall-

statistik bzw. Auswertung nach Wegzwecken sowie

» die Uberpriifung der Kategorisierung und Erfassung der Verkehrsmittel im LV (z.B. E-Trottis,

Pedelecs als separate Kategorie).

3 Zudem hinterfragen Auf Der Maur und Breitzke (2019) die Beriicksichtigung von Freizeit- und Sportunféllen im Fussverkehr, da
diese kein primarer Mobilitatszweck darstellen wiirden. Gemass Definition ist der LV jedoch dem Verkehrstrager Strasse zuge-
ordnet und Unfalle, die auf Infrastrukturen mit 6ffentlichem Verkehr stattfinden, missten demnach unabhangig davon, zu wel-
chem Zweck der LV stattfand, beriicksichtigt werden.
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Die Diskussionen der Expertin und Experten in den drei Kleingruppen im Anschluss an das In-

putreferat im Rahmen des Workshops waren diesbeziiglich sehr kontrovers. Sie betrafen insbe-

sondere folgende Aspekte, die zu tGberprifen sind:

= Unterteilung in motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr: Betreffend elektrisch ange-
triebener Fahrzeugen (v.a. Velo), die heute teilweise dem LV und dem MIV zugeordnet wer-
den, ist fraglich, ob diese nicht grundsatzlich dem motorisierten Verkehr zuzuordnen waren.
Damit einher geht auch die Frage der «richtigen» Allokation der Infrastrukturkosten der
Strasse auf den Langsamverkehr und verkehrsfremde Nutzungen, d.h. die Kostenanteile
(Quoten) fiir Kantons- und Gemeindestrassen in der Strassenrechnung.* Diskutiert wurde zu-
dem, ob auf die Unterteilung in motorisiert und nicht-motorisiert nicht kiinftig verzichtet
werden kénnte und der LV als Teil des Strassenverkehrs auszuweisen ware. Die Integration
des LV als Teil des Strassenverkehrs wurde jedoch sehr kontrovers diskutiert; eine Einigkeit
bestand diesbeziiglich nicht. In den Diskussionen wurden auch die positiven Aspekte einer
separaten Betrachtung des LV gewirdigt. So kdnnen die Besonderheiten des LV — insbeson-
dere die Schnittstellenfunktion zwischen den Verkehrstragern und die externen Gesund-
heitsnutzen hervorgehoben werden.

= Aufgrund der vergleichsweise hohen Unfallkosten im LV insgesamt und insbesondere im
Fussverkehr und gleichzeitig unsicheren Datengrundlagen (v.a. bezliglich Dunkelziffer der
Unfallzahlen) stellt sich die Frage der Konsistenz zu den anderen Verkehrskategorien. Keine
Einigkeit bestand betreffend die Abgrenzung, was als Verkehrsunfall im Fussverkehr verstan-
den wird (z.B. inkl. oder exkl. Selbstunfalle). Diskutiert wurde auch, inwiefern verbesserte
und differenziertere Unfalldaten fiir den Fussverkehr anzustreben seien, um die moglichen
Abgrenzungen mit entsprechenden Daten hinterlegen zu kénnen.

= Es stellt sich die Frage, ob der Begriff «Langsamverkehr» sinnvoll ist. International hat sich
dieser Ausdruck nicht durchgesetzt. Im Englischen wird der Begriff «human powered mobi-
lity» verwendet. Dieser Begriff entspricht der Definition gemass der KFV-Statistik, wonach
Langsamverkehr die mit menschlicher Muskelkraft angetriebene Fortbewegung zu Fuss, auf
Radern oder Rollen umfasst (2019a, S. 40). Auch innerhalb der Schweiz mehren sich kritische
Stimmen bezlglich der Verstandlichkeit des Wortes. Bei motorisierten Fahrzeugdhnlichen
Geraten (FAG) stellt sich dann wiederum die Frage, ob diese dann nicht grundsatzlich dem

motorisierten Verkehr zuzuordnen waren (vgl. Alinea 1).

4 Die Kostenanteile fur den LV betragen 27% (Gemeindestrassen) bzw. 9% (Kantonsstrassen). Auf die verkehrsfremde Nutzun-
gen entfallen 3% (Gemeindestrassen) bzw. 1% (Kantonsstrassen) (BFS 2019b).
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Vor dem Hintergrund der Gruppendiskussionen im Rahmen des Workshops und dem Kurzbe-
richt (Auf Der Maur und Breitzke 20019) besteht kein Konsens betreffend die Kategorisierung
in motorisiert und nicht-motorisierten Verkehr sowie die Integration des LV in die Gesamt-
schau. Eine separate Darstellung hat den Vor- aber gleichzeitig auch Nachteil, dass die Beson-
derheiten des LV besser herausgestellt werden kdnnen. Je nach Ziel und Zweck der KFV-Statis-
tik ist dieser Aspekt zu Giberprifen.

Auch hinsichtlich der Abgrenzung von Unfallen und Datengrundlagen fiir die Schatzung der
Unfallzahlen besteht kein Konsens. In Anbetracht der Verwendung einer sehr hohen Dunkelzif-
fer von polizeilich nicht erfassten Unféllen im Langsamverkehr ist eine Uberpriifung der Daten-
grundlagen und Analyse von Unfallursachen auch im Hinblick auf die Frage der Definition eines
Verkehrsunfalls im Fussverkehr grundsatzlich zu empfehlen.

Eine Uberpriifung sowohl| der Datengrundlagen zu den Unfillen als auch der Zuordnung in
motorisierten und nicht-motorisierten LV ist auch vor dem Hintergrund des vergleichsweise ho-
hen Anstiegs der Unfallzahlen mit E-Bikes in den letzten Jahren als sinnvoll zu erachten (ASTRA
2019). Hierbei stellt sich auch die Frage, inwiefern Cargo-Bikes fiir den Giterverkehr ebenfalls

relevant sind und erfasst werden sollten.

2.2.3. Kostenkomponenten

In der KFV-Statistik werden vier Kategorien erfasst: Infrastruktur-, Verkehrsmittel-, Unfall- so-
wie Umwelt- und Gesundheitskosten. Mogliche Diskussionspunkte und Empfehlungen im Be-
reich der Kostenkomponenten sowie deren Berechnungsmethoden wurden im Inputreferat

von Heike Link thematisiert (Tabelle 3).
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Tabelle 3: Ausgewdhlte Diskussionspunkte sowie Empfehlungen betreffend Kostenkategorien (auf Basis In-
putreferat Heike Link)

Kostenkategorien Diskussionspunkte

Infrastrukturkosten = Die Infrastrukturkosten weisen gewisse Inkonsistenzen auf; die Vergleichbarkeit zwi-
schen den Verkehrstragern ist eingeschrankt. Fiir die Strasse wird mit der Perpetual
Inventory Method (PIM) ein volkswirtschaftlicher Ansatz angewandt. Hingegen wer-
den fiir die anderen Verkehrstrager die Kapitalkosten aus den Unternehmensabschlis-
sen ermittelt. > Hinweis im Bericht aufnehmen.

Die Nutzungsdauern dndern sich im Zeitverlauf (Mehrbelastung, andere Zusammen-
setzung des Verkehrs etc.) und mit zunehmendem Anteil immaterieller Vermogens-

werte aufgrund Digitalisierung. = Uberpriifung der pauschal angenommenen Ab-
schreibungssatze und Nutzungsdauern. Allenfalls separater Ausweis materieller und
immaterieller Vermogen.

Eine unterschiedliche Diskontierung (Infrastrukturkosten, externe Kosten) fihrt po-
tenziell zu Inkohéarenz. Die Verzinsung des in der Infrastruktur gebundenen Kapitals
erfolgt nach dem Opportunitatskostenprinzip. Hingegen werden die Vermeidungskos-
ten im Umweltbereich mit der sozialen Zeitpraferenzrate diskontiert. = Allenfalls Hin-
weis im Bericht aufnehmen oder durchgangige Verwendung der weniger volatilen so-
zialen Zeitpraferenzrate prifen.

Die Verzinsung des gebundenen Kapitals erfolgt mit dem Zinssatz nach dem Opportu-
nitatskostenprinzip mit den Zinssatzen der im Berichtsjahr laufenden Bundesanleihen
und sind entsprechend volatil. Die Altersstruktur der Anlagen ist jedoch sehr hetero-
gen. > Allenfalls Beriicksichtigung historischer Zinssatz zum Zeitpunkt der Investition
oder durchgangige Verwendung der weniger volatilen sozialen Zeitpraferenzrate (vgl.
Alinea 3) prufen.

Verkehrsmittelkos- = Aufgrund der unterschiedlichen Behandlung der Zeitkosten (privater vs. gewerblicher

ten Verkehr) ist die Vergleichbarkeit eingeschrankt. Die privaten Zeitkosten sollten analog
den Chauffeurkosten im gewerblichen Verkehr berticksichtigt werden. - Die Hohe
der Kosten kénnten in einer Pilotstudie quantifiziert werden (Satellitenrechnung, an-
schliessend Integration prifen).

Unfall-, Umwelt- und = Gesundheitseffekte im Langsamverkehr: Die Evidenz ist zwar gegeben, aber es wird
Gesundheitskosten von einigen Experten als inkonsistent erachtet, da ansonsten keine externen Nutzen
sowie weiteres bericksichtigt werden. Allerdings sind auch kaum weitere externe Nutzen bekannt
(Ausnahme ggf. agglomeration benefits) = Die externen Gesundheitsnutzen sollten
nicht direkt mit den externen Kosten verrechnet werden. Zudem koénnten allfallige
weitere externe Nutzen zumindest verbal erwdhnt und z.B. in einem methodischen
Kasten der Nutzen des Verkehrs erldutert werden.

Unfallkosten im Fussverkehr beriicksichtigen auch selbstverschuldete Unfélle ohne
Beteiligung eines Unfallgegners (Selbstunfalle). = Berlicksichtigung der Selbstunfille
prifen und Datengrundlagen verbessern.

Aufgrund der Verkehrstragersicht finden Stau- und Verspatungskosten als innerhalb
eines Verkehrstragers internalisierte Kosten keine Berticksichtigung. Stau-/Ver-
spatungskosten geben Hinweise auf Ineffizienzen und Kapazitatsengpasse und sind
daher relevant. Fir die Ableitung preispolitischer Massnahmen sind die Grenzkosten
ebenfalls wichtig. 2 Im Rahmen einer Studie sollten die Stau- und Verspatungskosten
quantifiziert (v.a. in Bezug auf Schiene, Luft) und deren Einbeziehung methodisch und
konzeptionell gepriift werden.

OECD: Organisation for Economic Co-operation and Development.

Tabelle INFRAS. Quelle: Inputreferat und Inputpapier von Heike Link.
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In der anschliessenden Gruppendiskussion bestand Konsens zu folgendem Uberpriifungsbedarf
bzw. folgenden Revisionspunkten:
= Zeitkosten sind volkswirtschaftlich relevant und deren Integration als Satellitenrechnung in
die KFV-Statistik ist anzustreben. Dies bezieht sich v.a. auf die privaten Verkehrsmittelkosten
(Fahrer). Uneinigkeit bestand bei der Frage, ob die sozialen Zeitkosten vollumfanglich in die
Gesamtkosten aufgenommen werden sollen. Eine Minderheit der Experten sprach sich dafiir
aus, wahrend die Mehrheit die gegenwartige Aussage der KFV-Statistik bei einer vollstandi-
gen Integration aufgrund der Hohe der Zeitkosten in Gefahr sah. Die meisten Experten spra-
chen sich daher fiir eine Aufnahme der Zeit-/Staukosten als Exkurs oder Satellitenrechnung
aus. Darliber hinaus ist zu priifen, inwiefern die Zeitkosten auch fir die Mitfahrenden (z.B.
Verkehrsteilnehmende OV) bzw. transportierten Giiter aufgenommen werden sollten. Fiir
den Ausweis von Stauzeit- und Verspatungskosten sind entsprechende Grundlagen (Ver-
spatungskosten Bahn, OPNV und Luftverkehr) zu erarbeiten, da die Staukosten bisher nur fir
die Strasse ausgewiesen werden. Werden Staukosten beriicksichtigt, so stellt sich die Frage,
welche Staukosten privat und welche extern getragen werden.
= Der Ausweis von Kostensatzen und Informationen zu den Marginalkosten sind als Basis fir
weitere Differenzierungen und Pricing-Informationen wiinschenswert. Allerdings ist der Auf-
wand fir die Ermittlung der Marginalkosten betrachtlich. In diesem Zusammenhang stellt
sich daher die grundsatzliche Frage nach Ziel und Zweck der Statistik (vgl. Kap. 2.3.2). Zudem
ist fraglich, ob es Aufgabe des BFS ist, Marginalkosten als Statistik auszuweisen und regel-
massig zu aktualisieren. Diese Frage wurde im Rahmen des Workshops sehr kontrovers dis-
kutiert.
= Weiterer Handlungsbedarf wurde zu folgenden Aspekten erwdhnt:
= Bericksichtigung der Verkehrsindividuumssicht (Sicht Verkehrsteilnehmende) und damit
Unterscheidung zwischen den Kosten von Verkehrsteilnehmenden und der Allgemein-
heit
= Kommunikation in Bezug auf harte vs. weiche Zahlen bzw. Daten und deren Aggregation
verbessern sowie Unsicherheiten bzw. Streubreiten klar benennen
= Differenzierung von Kostensatzen nach typischen Verkehrswegen bzw. -wegeketten
(multi-/intermodal, aber auch nach Entfernungsstufen z.B. Orts-, Regional- und Fernver-
kehr im PV bzw. Verteil- und Uberlandverkehr im Strassengiiterverkehr) und weiteren
Aspekten prifen (z.B. nach Fahrzeugcharakteristika wie Antriebstechnologie oder Gros-
sen-/Gewichtsklasse)
= Ergdnzen der Erlauterungen zur Kostenberechnungsmethodik und zu Kostenbegriffen im

Methodenbericht, sensitive Konventionen sind transparent zu machen
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2.3. Vertiefungsthemen zur Weiterentwicklung der KFV-Statistik

2.3.1. Verkehr der Zukunft

Im Rahmen des Inputreferats von Frank Bruns wurden 5 (ibergeordnete kiinftige Trends aufge-
griffen und mogliche Herausforderungen fiir die KFV-Statistik aus einer verkehrsindividuellen
Sicht skizziert (Tabelle 4). Damit werden Aspekte aufgegriffen, die aus Verkehrstragersicht

nicht relevant waren wie z.B. intermodale Mobilitatsapplikationen.

Tabelle 4: Maégliche zukiinftige Herausforderungen fiir die KFV-Statistik (auf Basis Inputreferat Frank Bruns)

Trends / Themen Mogliche Herausforderungen

Urbanisierung / Indi- = zunehmende Bedeutung des Stadtverkehrs und umfassendere Erhebung in Stadten
vidualisierung /24h- und Gemeinden, z.B.
Gesellschaft = Uberpriifung des Anteils nicht-verkehrlicher Nutzung der Strassen in Kommunen
= Erfassung privater Parkplatze
= Erhebung Einnahmen aus Konzessionen (E-Trottis, Taxis etc.)
= Abbildung Larm in Stadten

Elektrifizierung = Neue Infrastrukturen und entsprechender Kosten (Ladestationen, Kabel etc.)
= Erfassung der Kosten neuer elektrischer Verkehrsmittel (Fahrzeugahnliche Gerate,
F4G) und entsprechenden 6ffentlichen Einnahmen
= Berlcksichtigung neuer Akteure (Sharing-Anbieter, Elektrizitatswerke)
= neue Klassierung motorisierter Strassenfahrzeuge

Neue Angebote / = Erfassung neuer Angebote und Akteure (Fernbus, Sharing-Angebote etc.)
Sharing = Fragen der Allokation der Kosten: 6ffentlich vs. privat

Guterverkehr: klein- = Bericksichtigung neuer Verkehrsmittel (z.B. Lastenvelo, Velokuriere, Paketroboter)
teiliger und smarter und Erhebung der Fahr- bzw. Verkehrsleistung und Kosten
= Neue Abgrenzung PV/GV (z.B. Lieferung in Paketbox und Abholung durch Endkunden)

Digitalisierung und = Verkehrssteuerung und -lenkung
Automatisierung = Abgrenzung der zu bericksichtigenden Kosten (Bericksichtigung privater Infor-
mationskanile / Datengrundlagen wie social media?)
= Notwendigkeit zur Erfassung immaterieller Vermégenswerte
= Moglichkeit der vollstandigen Erfassung der Investitionen fiir Verkehrssteuerung
und -lenkung
= Mobility as a service / seamless mobility / Informationsbereitstellung
= Notwendigkeit zur Erfassung immaterieller Vermogenswerte
= Erfassung privater Apps z.B. fur Fahrplanauskinfte (z.B. Google)
= Erfassung Verkehrsertrige bei Offnung des Vertriebs
= Erfassung intermodaler Angebote und Apps und Zuordnung zu Verkehrstrager
= Bericksichtigung digitaler Infrastruktur (z.B. Funknetze)
= Automatisierung (Robotaxis, Drohnen, Volocopter)
= Erfassung Leerfahrten
= Erfassung Leistungen und Kosten privater Anbieter

GV: Guterverkehr, PV: Personenverkehr

Tabelle INFRAS. Quelle: Inputreferat und Inputpapier Frank Bruns.
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Grundsatzlich zu bedenken ist, dass die KFV-Statistik dem Gesamtkonzept der Mobilitats- und
Verkehrsstatistik Schweiz folgt (BFS 2005). Die Abbildung kiinftiger Entwicklungen und Trends
in der KFV-Statistik muss daher der Verkehrsstatistik folgen.

Fraglich ist der Umgang mit der Vermischung bzw. Uberschneidung mit anderen Sektoren
(z.B. Energie, Telekommunikation). Ein Zuordnung von Leistungen und Kosten zum Verkehrs-

sektor kdnnte nach dem Schwerpunktprinzip erfolgen.

In der anschliessenden Gruppendiskussion zu den kiinftigen Herausforderungen wurden fol-

gende Aspekte identifiziert, die zu Gberprifen sind:

= Der Umgang mit neuen Akteuren und deren Kosten sowie die jeweilige Datenverfligbarkeit
ist zu klaren. Dies betrifft sowohl neue physische Angebote als auch neue, immaterielle
Dienstleistungen. Fraglich ist, welche Angebote sich mittelfristig durchsetzen werden und
relevant sind. Die Erfassung und Abgrenzung sollte sich nach Einschatzung von INFRAS hier-
bei an der Entwicklung der Verkehrsstatistik orientieren. Der Revisionsbedarf wird daher als
eher langfristig beurteilt.

= Allenfalls sind neue Kategorien bzw. Elemente fiir neue Mobilitatsformen zu prifen und zu
implementieren (z.B. «Mobility as a Service»). Im Hinblick auf die zunehmende Verschmel-
zung zwischen privatem und 6ffentlichen Verkehr ist zu prifen, inwieweit die Kategorisie-
rung und Abgrenzung allenfalls anzupassen ware (z.B. individuelle vs. kollektive Nutzung).
Nicht das Verkehrsmittel an sich, sondern dessen Nutzung wiirde betrachtet. Besitz und Ei-
gentum werden weniger wichtig. Auch in diesem Zusammenhang sollte sich die Erfassung
und Abgrenzung an die Entwicklung der Verkehrsstatistik nach Einschatzung von INFRAS ori-
entieren. Die Umsetzung wird ebenfalls als eher langfristig beurteilt.

= Nebengeschafte dirften zukilinftig immer wichtiger werden: viele Mobilitatsunternehmen
bieten auch andere Services an, verkehrsfremde Unternehmen dafiir Verkehrsservices. Der
Umgang damit und insbesondere die Verfligbarkeit entsprechender Daten ist zu klaren. Ne-
bengeschifte der Transportunternehmen werden mit einzelnen Ausnahmen in der KFV-Sta-
tistik nicht beriicksichtigt. Diese Abgrenzung sollte aus Sicht INFRAS auch kiinftig beibehal-
ten werden. Werden aber kiinftig Unternehmen ausserhalb der heutigen Verkehrsbranche
Dienstleistungen im Verkehr anbieten, so ist die Erfassung dieser in der KFV-Statistik aus
Konsistenz- und Abgrenzungsgriinden zu prifen. Vor diesem Hintergrund wird der Revisions
bedarf als relevant aber wenig dringlich beurteilt.

= Essind regionalisierte Darstellungen von Ergebnissen zu prifen (z.B. nach Raumtypen oder
Relationen). Ein spezieller Fokus konnte hierbei auf dem Thema Stadtverkehr liegen, da die-
ser an Bedeutung gewinnen dirfte. Dieses Thema ist mittelfristig von Bedeutung. Der Bedarf

nach regionalisierten Darstellungen sollte mit den UVEK-Amtern abgestimmt werden.
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= |m Hinblick auf die kiinftigen Entwicklungen im Verkehr und von den diskutierten Erweite-
rungspunkten sehen die Expertin und Experten die separate Darstellung nach Antriebstech-
nologien (z.B. Elektromobilitdt) als im Hinblick auf das Jahr 2020 am ehesten relevant an,
wobei eine Aufnahme in die KFV-Statistik 2020 zwar als spannend aber noch nicht zwingend

beurteilt wird.

Insgesamt schatzen die Expertin und Experten Dringlichkeit einer Revision hinsichtlich zukiinfti-
ger Mobilitatsformen als vergleichsweise niedrig trotz moglicher hoher Relevanz ein. Die KFV-
Statistik bildet die vergangene Entwicklung ab, so dass der Revisionsbedarf im Hinblick auf den
Verkehr der Zukunft insgesamt nicht so dringlich beurteilt wurde. Wichtig erscheint, dass die
KFV-Statistik der Verkehrsstatistik folgt und Anpassungen, Ergdnzungen etc. auf die Weiterent-

wicklung der Verkehrsstatistik BFS-intern abzustimmen ist.

2.3.2. Ziel und Zweck der KFV-Statistik

Im abschliessenden Inputreferat «Welche Fragen soll die KFV-Statistik beantworten?» von Ale-
xander Eisenkopf wurde die Frage nach dem Ziel und Zweck der KFV-Statistik erértert und Ver-
besserungspotenziale aufgezeigt (Eisenkopf 2019). Die heutige Statistik hat ein sehr hohes in-
haltliches und methodisches Niveau. Hervorgehoben wird auch die Neutralitdat und sachliche
sowie fachliche Unabhédngigkeit des BFS. Grundsatzlich wichtig ist eine belastbare und richtige
Darstellung der relevanten Fakten zur quantitativen Relevanz des Verkehrssektors. Eine hohe
Relevanz hat auch die Konstanz der Methodik, um Entwicklungen im Zeitablauf darstellen und
vergleichen zu kénnen. Es konnen zwei grundsatzliche Sichtweisen eingenommen werden. Zum
einen stellt sich die Frage, was der Verkehr an sich kostet. Zum anderen stellt sich Interessen-
ten die Frage, was sie der Verkehr (personlich) kostet. Die aktuelle KFV-Statistik liefert eine
Fiille von zusammenfassenden Ubersichten und Detailinformationen {iber die Kosten des Ver-
kehrs und damit zusammenhéangende Finanzierungsstrome. Es kénnen jedoch nicht alle Frage-

stellungen mit der Statistik adressiert werden (Tabelle 5).

Vor dem Hintergrund der moglichen Fragestellungen stellt sich die Frage, ob die KFV-Statistik

als eine Bestandsaufnahme und Analyse oder dariiber hinaus als Entscheidungsunterstiitzung

dienen soll.

= Fir eine Bestandsaufnahme steht die Optimierung der Darstellungen im Vordergrund. Dies
betrifft eine starker differenzierte Darstellung der einzelnen Kostenkategorien, die Gesamt-
schau ist erganzend. Zusatzlicher Informationsbedarf besteht hinsichtlich der Darstellung

multimodaler Verkehre und Wegeketten.
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= Zur Entscheidungsunterstiitzung wéaren in Bezug auf die Bepreisung insbesondere auch Mar-

ginalkosteninformationen und eine wesentlich starkere Differenzierung der Kostenallokation

relevant. Hierbei fraglich ist, inwieweit ein Statistikamt in verkehrspolitische Entscheide ein-

gebunden werden sollte.

Tabelle 5: Fragestellungen aus wissenschaftlicher Perspektive (auf Basis Inputreferat Alexander Eisenkopf)

Mogliche Fragestellungen

Beriicksichtigung in der aktuellen KFV-Statistik

= Die Gegenlberstellung von Kosten und Nutzen des
Verkehrs auf gesellschaftlicher Ebene ist hoch rele-
vant (auch wenn eine solche umfassende, quantita-
tive Betrachtung derzeit schwierig umsetzbar ist).
= Die Frage der Kostendeckung bzw. des Verursacher-
prinzips ist relevant im Hinblick auf die Bepreisung
bzw. Nutzerfinanzierung und verkehrsspezifische
Steuern. Aus wohlfahrtsdkonomischer Sicht ist eine
marginalkostenorientierte Bepreisung anzustreben.
Entsprechend differenzierte Informationen zu den
verkehrstrager- und fahrzeugspezifischen Gesamt-,
Durchschnitts- und Grenzkosten in der KFV-Statistik
wadren aus dieser Sicht wiinschenswert.
Auch die Frage nach der «richtigen» Dimensionie-
rung des Verkehrssektors kann aus verkehrs- und
wirtschaftspolitischer Sicht von Interesse sein. Hier-
fir kdnnten die Kosten zum Bruttoinlandsprodukt
ins Verhaltnis gesetzt werden, um eine erste Indika-
tion zu liefern.
Detaillierte Informationen zu den &ffentlichen Fi-
nanzen im Verkehr betreffend die Mittelherkunft
und -verwendung von Steuern und Abgaben, Fi-
nanzbeziehungen auf den verschiedenen Ebenen
der Gebietskorperschaften. Besonders relevant sind
dabei Infrastrukturausgaben und die Unterstiitzung
von Leistungen im QV.
= Informationen fir die Planung und Bewertung von
Infrastrukturprojekten

OV: 6ffentlicher Verkehr

Die verschiedenen Kostenkategorien sind nur bedingt
addierbar bzw. als Summe aussagekraftig, da diese
eine deutlich unterschiedliche Qualitat bzw. Metho-
denmix bei ihrer Ermittlung aufweisen. Aussagen zur
Kostendeckung sollten differenziert betrachtet wer-
den. Die Mehrheit der Experten ist allerdings der
Meinung, dass eine Aggregation sinnvoll und maoglich
ist, solange auf die unterschiedlichen Grundlagen
verwiesen wird. Nicht nur bei den externen Kosten,
sondern auch bei den Verkehrsmittel- und Infrastruk-
turkosten werden Kosten teilweise abgeschatzt bzw.
hochgerechnet.>

Fir die in der Verkehrswissenschaft akzeptierten
Wegekostenrechnungen wie die KFV-Statistik fallen —
im Gegensatz zu Verkehrsausgabenrechnungen — er-
hebliche zusatzliche Allokationsprobleme an. Sie be-
ricksichtigen zudem kalkulatorische Zinsen, die in
der heutigen Nullzinswelt zum Teil als diskussions-
wirdig erachtet werden.

Flr die Frage der Bepreisung mangelt es an Detailin-
formationen zu den Marginalkosten. Staukosten blei-
ben unberiicksichtigt. Wiirden Informationen zu den
marginalen externen Kosten der einzelnen Kostenka-
tegorien zur Verfligung gestellt, kdnnten differen-
zierte Strategien zur Anlastung externer Kosten abge-
leitet werden.

Kosteninformationen fir die prospektive Bewertung
von einzelnen Infrastrukturprojekten liegen nicht vor.

Tabelle INFRAS. Quelle: Inputreferat und Kurzbericht Alexander Eisenkopf, Workshop.

Im Rahmen der Gruppendiskussion wurde folgender Uberpriifungsbedarf bzw. folgende Revisi-

onspunkte identifiziert:

= Betreffend dem Ausweis von Kostensatzen sind zwei Aspekte zentral:

5 Auch andere Arbeiten wie die kirzlich erschienene EU-Studie von DG MOVE «Sustainable Transport Infrastructure Charging
and Internalisation of Transport Externalities» (DG MOVE 2019) aggregieren Infrastrukturkosten und externe Umwelt- und Un-

fallkosten.
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= Esist die Grundsatzfrage zu beantworten, wie viel die KFV-Statistik an Entscheidungs-
grundlagen zu Handen der Politik liefern soll. Beispielsweise stellt die Schweizer Norm
fiir Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr Kostensatze zur Verfligung, die als
Grundlage fir die 6konomische Bewertung von Verkehrsprojekten verwendet werden
sollen (z.B. SN 641 820 des Schweizerischen Verbands der Strassen- und Verkehrsfach-
leute VSS). Denkbar wiare, dass weitere Kostensatze aus der KFV-Statistik durch den VSS
definiert werden.

= Das Bereitstellen von Kostensatzen (differenzierte durchschnittliche Kostensatze) wird
als Bundesaufgabe als sinnvoll und eine Flihrungsrolle des Bundes unter Einbezug weite-
rer Gremien wie z.B. VSS wird als wiinschenswert erachtet.

= Im Ergebnis der Diskussionen ldsst sich folgendes Potenzial zur Verbesserung der Darstellung
und Kommunikation zusammenfassen:

= Darstellung von «harten und weichen» Zahlen: Es ist weiterhin sinnvoll, die Zahlen aus-
zuweisen und zu aggregieren. Der Wert der KFV-Statistik als Statistik wird als sehr hoch
eingeschatzt. Die hinter den Zahlen stehenden Annahmen und Konventionen sind trans-
parent auszuweisen und auf Streubreiten hinzuweisen (v.a. im Methodenbericht).

= Bei gewissen Darstellungen besteht Handlungsbedarf. Der LV ist in die Gesamtiibersicht
aufzunehmen. Gewisse Differenzierungen sind bei den Unfallkosten aufzuzeigen (z.B.
separater Ausweis von Kosten und externen Nutzen).

= Der Begriff «Allgemeinheit» sollte noch besser erldutert werden.

2.4. Exkurs: Wie ist mit den Nutzen des Verkehrs hinsichtlich der
KFV-Statistik umzugehen?
In der KFV-Statistik wird den Kosten des Verkehrs — mit Ausnahme der externen Gesundheits-
nutzen im LV — keine Nutzen gegeniibergestellt. Gleichwohl liegen hierzu Studien vor. Die Nut-
zen des Verkehrs wurden im Auftrag des Bundes in vier Teilprojekten untersucht und in Band-
breiten soweit moéglich quantifiziert (ARE und ASTRA 2006). Eine Aktualisierung dieser Studien
drangt sich derzeit nicht auf. Die Ergebnisse sind grundsatzlich weiterhin giiltig. Eine Aufdatie-
rung der Wertschopfung des Verkehrs in der Schweiz ware grundsatzlich moglich, an den Er-

gebnissen wiirde sich aber voraussichtlich nichts Grundsatzliches andern.

Vor diesem Hintergrund und als Fazit der Diskussionen im Rahmen des Workshops zu dieser
Frage lasst sich folgendes zusammenfassen:
= Wenn externe Nutzen im Langsamverkehr beriicksichtigt werden, dann sollte dies transpa-

renter (d.h. externe Kosten und Nutzen separat) ausgewiesen und konsistent fir weitere ex-
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terne Nutzen gepriift werden. Allerdings werden von den Experten lediglich die agglomera-
tion benefits als mogliche weitere externe Nutzen erwahnt. Zu diesen wurden {iberdies be-
reits Arbeiten durchgefiihrt, mit dem Ergebnis, dass eine Quantifizierung bisher kaum mog-
lich ist. Alternativ wurde im Rahmen des Workshops von einzelnen Teilnehmenden vorge-
schlagen, auf eine Berlicksichtigung externer Nutzen konsequent zu verzichten, wenn die
Quantifizierung lediglich fir eine Kategorie (externer Gesundheitsnutzen im Langsamver-
kehr) moglich sei (Link 2019).

= Eine Gegenliberstellung der (Gesamt-)Nutzen ist vermutlich eher problematisch betreffend
Abgrenzungsfragen. Es gibt keine wissenschaftlich anerkannte Methodik zur vollstdndigen
Quantifizierung des gesamten Nutzen des Verkehrs im Sinne einer Statistik. Eine Gegeniber-
stellung erscheint daher nicht zielfiihrend. Jedoch zeigten die Diskussionen, dass die Kom-
munikation (was als Nutzen den Kosten des Verkehr gegeniibergestellt werden kdénnte) in
der KFV-Statistik zu verbessern ist. Ein Textbaustein zu den Nutzen des Verkehr in der KFV-
Statistik konnte hilfreich sein.

Vor dem Hintergrund der bestehenden Grundlagen und der Diskussionen im Workshop sollte

die bestehende Methodik zur Beriicksichtigung externen Gesundheitsnutzen im LV beibehalten

werden. Die wissenschaftliche Validitat der Wirkungszusammenhange und Methodik bzw. ex-

ternen Gesundheitsnutzen wird als genligend fundiert eingeschatzt.

Das separate Ausweisen der externen Nutzen im LV ist allerdings grundséatzlich sinnvoll und
prioritdr umzusetzen. Um die Konsistenz zu erhdhen, konnten die Arbeiten aus dem Jahr 2006
zu den externen Nutzen des Verkehrs nochmals konzeptionell hinterfragt werden. Fir die Kom-
munikation ist ein Textbaustein zu den Nutzen des Verkehrs in der KFV-Statistik zu erganzen.

Eine Gegenliberstellung der gesamten Nutzen ist jedoch nicht anzustreben.

2.5. Zusammenfassung von 11 potenziellen Revisionspunkten

Die Diskussionen im Rahmen des Workshops zeigten auf, dass Revisionen grundsatzlich vor-
sichtig vorzunehmen seien. Der Wert der KFV-Statistik steigt, je Ianger und konsistenter die
Zeitreihen sind. Vor diesem Hintergrund sollten Revisionen grundsatzlich bedacht und vorsich-
tig vorgenommen werden. Daher handelt es sich bei den folgenden, zum Abschluss im Rahmen
des Workshops identifizierten und durch die Expertin und Experten priorisierten Revisions-

punkte teilweise zunichst um Uberpriifungsbedarfe.
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Prioritdre Revisionspunkte
= Am ho6chsten wurde die Aufnahme der Zeitkosten / Stau- und Verspatungskosten priorisiert.
Da Zeitkosten volkswirtschaftlich relevant sind, beurteilen wir diesen Aspekt ebenfalls als
prioritar. In diesem Zusammenhang ist zunachst eine Satellitenrechnung zu erstellen. An-
schliessend kénnte eine mogliche Integration (Berlicksichtigung in den Gesamtkosten) ge-
prift werden. Die Erfassung und der Ausweis von Stau- und Verspatungskosten sind zwar
keine originare Aufgabe des BFS, wiirden das Gesamtbild der KFV-Statistik aber vervollstan-
digen.
= Der Langsamverkehr ist ein wichtiges Thema, wobei in den Diskussionen diesbeziiglich drei
Aspekte relevant sind:
= Die Abgrenzung (motorisiert vs. nicht-motorisiert) ist in Bezug auf den LV zu hinterfra-
gen, da der nicht-motorisierte LV auch motorisierte Fahrzeuge enthalt. Zudem ist zu
prifen, ob alle Fahrzeugkategorien enthalten sind (z.B. e-Trottis).
= Die Anzahl der Unfélle und Definition eines Unfalls v.a. im Fussverkehr ist zu Gberprifen.
Dies bezieht sich einerseits auf die Hochrechnung der Dunkelziffer und andererseits auf
den Umgang mit Selbstunfallen.
= Der externe Gesundheitsnutzen im LV sollte separat ausgewiesen werden, um die Trans-
parenz zu erhdhen.
= Der Ausweis von Kostensatzen und weitere Differenzierungen wurden wie der LV hoch prio-
risiert. Differenziertere Kostenséatze als die gegenwartigen durchschnittlichen Kilometerkos-
ten waren grundsatzlich wiinschenswert. Dies betrifft zum einen den Ausweis von Marginal-
kosten aber auch regional und/oder relational differenzierte Kostensitze. Beispielsweise
kénnten illustrative Musterrelationen abgebildet werden (Regional-/Fernverkehr im OV und
Stadt-/Uberlandverkehr im MIV). Aber auch die Kostensatze typischer intermodaler bzw.
multimodaler Wegeketten kdnnten ergdanzt werden. Die Ausarbeitung von Kostensatzen ist
zwar keine origindre Aufgabe des BFS, der Bedarf fir den Ausweis differenzierterer Kostens-
dtze ist daher verwaltungsintern abzustimmen. Zudem ist eine Abstimmung mit dem VSS im
Hinblick auf die Kostensatze in Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr sinnvoll.
= Die Experten sehen die gemeinsame Kommunikation von harten und weiche Zahlen zwar als
problematisch. Abgesehen von einer klareren Dokumentation zur Zuverlassigkeit im Metho-
denbericht sehen die Expertin und Experten aber keinen Anpassungsbedarf in der Methodik.
= Wie bereits im Punkt «Kostensatze» erwahnt sind weitere Differenzierungen bei den Daten
wiinschenswert, insbesondere sind in diesem Zusammenhang neue Mobilitdtsformen aber
auch eine starkere Differenzierung nach Fahrzeugkategorien aber auch neu eine Differenzie-

rung nach Antriebstechnologien bzw. Energietrdgern zu nennen (z.B. Elektromobilitat).
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Weitere Revisionspunkte

Die Sicht der Verkehrsteilnehmenden statt der Sicht der Verkehrstrager ist insbesondere bei
den Stau- und Unfallkosten relevant.

Die Systemgrenzen bzw. die Erfassung samtlicher relevanter Verkehre ist zu prifen. Gegen-
wartig herrscht Inkonsistenz bei der Integration vorwiegend touristischer Infrastruktur mit
offentlichen Verkehr. Die 6ffentliche Personenschifffahrt ist berlicksichtigt, hingegen wer-
den die konzessionierten Seil-/Zahnradbahnen in der KFV-Statistik nicht erfasst.

Sensitive Konventionen bei der Erfassung der Kosten sind transparent zu machen. Dies be-
trifft auch die Aggregation von Daten unterschiedlicher Qualitat. Zudem sind Zinssatze und
Nutzungsdauern bei der Ermittlung der Infrastrukturkosten zu prifen und die Koharenz zwi-
schen den Verkehrstragern sicherstellen bzw. auf Inkohdrenzen transparent hinzuweisen.
Umgang mit neuen Akteuren: Anbieter neuer Mobilitdtskonzepte (Maas, z.B. Veloverleihsys-
teme, Buchungsplattformen, ...) sind teilweise nicht beriicksichtigt. Sollte deren Bedeutung
Gber die ndchsten Jahre zunehmen, ist eine Integration in die KFV-Statistik zu prifen. Dies
gilt insbesondere auch fir Akteure, die Verkehrsaktivitdten nur im Nebengeschaft betreiben.
Es ist wiinschenswert, dass intermodale Verkehre (insb. Glterverkehr) abgebildet werden.
Gegenwartig sind die Datengrundlagen nicht ausreichend. Eine Integration scheint sinnvoll
sobald die Datenbasis sich verbessert.

In der Kommunikation sollte expliziter auf die Nutzen des Verkehrs hingewiesen werden —

z.B. als Box. Eine Gegenliberstellung der Kosten und Nutzen ist jedoch nicht anzustreben.
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Fazit und Empfehlungen

f Basis der Ergebnisse des Workshops einschliesslich der Priorisierungen durch die Expertin

d Experten sowie unserer eigenen Einschatzung empfehlen wir folgende Themen bzw. Berei-

che zur Uberpriifung bzw. Revision, wobei die Nummerierung der Prioritit entspricht:

1.

Zeitkosten

Zeitkosten sind volkswirtschaftlich relevant. Die Erganzung der privaten Zeitkosten ist auch
aus inhaltlich-methodischer Sicht angebracht. Die Zeitkosten sollten zunachst als Satellit aus-
gewiesen statt zu den Gesamtkosten addiert werden. Ansonsten wiirden sie aufgrund ihres
Umfangs die Lesbarkeit und Verstandlichkeit der Gesamtergebnisse stark einschranken.

Die gesamten Stau- bzw. Verspatungskosten sind ebenfalls auszuweisen, als Teil der gesam-
ten Zeitkosten. Grundlagen fiir Staukosten sind vorhanden. Im Fokus weiterer Studien ste-
hen daher die Verspatungskosten des Schienen- und Strassenverkehrs sowie wenn méoglich
des Luftverkehrs. Zunachst steht ein Ausweis im Rahmen einer Satellitenrechnung im Vor-
dergrund.

Sofern aus Sicht der Bundesamter der Bedarf hierfir besteht, ist ,mittelfristig und mit etwas

geringerer Prioritat die Ermittlung der Grenzkosten (Staugrenzkosten) zu prifen.

. Kostensdtze und weitere Differenzierungen

Kostensatze fir typische Relationen bzw. Wegeketten (inkl. multimodale bzw. intermodale
Verkehre) sind als zuséatzliche Information sehr zu begriissen, weil damit ein Vergleich ver-
schiedener Verkehrsmittel aussagekraftiger ist als mit den Gesamtdurchschnittskosten.

Eine weitere Differenzierung der Ergebnisse (Gesamtergebnisse und/oder Kostensatze) ist
wuinschenswert, z.B. nach Verkehrsart (Fern- vs. Regional-/Ortsverkehr), Antriebstechnolo-
gien (z.B. Elektromobilitdt) oder Raumtypen. Allerdings sollte dies auch mit Blick auf die Les-
barkeit der Ergebnisse zurlickhaltend gemacht werden.

Die Ermittlung von Marginalkosten v.a. als Grundlage von Pricing-Fragen sehen wir als weni-
ger prioritar, insbesondere auch aufgrund des damit verbundenen erheblichen Aufwands.
Zudem ist fraglich, ob und inwiefern der Ausweis von Marginalkosten Aufgabe einer Statistik
ist oder diese vielmehr im Rahmen von (sektorspezifischen) Studien zu ermitteln sind.
Nichtsdestotrotz spielt die KFV-Statistik in Bezug auf die Frage der Kostendeckung der Ge-

samtkosten eine wichtige Rolle.

. Langsamverkehr (einschliesslich Kategorisierung)

Die Unfallkosten des Langsamverkehrs geben in verschiedener Hinsicht Anlass zu Diskussio-
nen, auch auf Expertenebene. Die Berechnung der Unfallkosten im Langsamverkehr sind

deshalb prioritar zu prifen und zu vertiefen, insbesondere folgende beiden Aspekte:
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= Abgrenzung bzw. Definition von Unfallen im LV (d.h. welche Unfdlle eingerechnet wer-
den) sowie
= Umgang mit der Dunkelziffer (nicht polizeilich gemeldete Unfalle) bzw. deren Abschat-
zung/Hochrechnung. Bei diesen Aspekten ist einerseits die Kohdrenz mit anderen Ver-
kehrstragern und andererseits auch die verkehrliche Relevanz zu beriicksichtigen.
= Die Abgrenzung zwischen motorisiertem und nicht-motorisiertem Langsamverkehr ist zu
priifen (inkl. neue Mobilitatsformen wie z.B. e-Trottis im Personenverkehr oder Cargo-Velo
im Giiterverkehr) und bei Bedarf anzupassen. Die Frage der Integration des LV in die Ge-
samtschau ist fiir uns eine Frage des Ziel und Zwecks der KFV-Statistik und weniger prioritar
zu Uberprifen als die vorangegangenen Aspekte.
= Bei den externen Gesundheitsnutzen sehen wir keinen grundsatzlichen Revisionsbedarf. Die
wissenschaftliche Evidenz schatzen wir als gegeben ein. Die Darstellung der externen Ge-
sundheitsnutzen (Aggregation zu den Gesamtkosten) und deren Kommunikation ist jedoch
aus Griinden der Transparenz und Nachvollziehbarkeit zu priifen. Allenfalls kdnnte die Frage

der externen Nutzen

4. Ergdnzung fehlender Kategorien (konsistente Umsetzung Systemgrenzen)

= Im Bereich der Verkehrsinfrastrukturen sollten die Seil- und Zahnradbahnen mit 6ffentlichen
Verkehr (d.h. Konzessionierung durch den Bund) ergdnzt werden. Damit wird eine beste-
hende Liicke geschlossen und die Kohadrenz der bisherigen, etablierten Systemabgrenzung
der KFV-Statistik erhéht.

= Ebenfalls vertieft zu prifen ist die Ergdnzung fehlender Elemente im Bereich des intermoda-
len Glterverkehrs (private Terminals etc.).

= Im Bereich neuer Akteure im Verkehr sowie neuer Mobilitatsformen ist zu priifen, ob die
KFV-Statistik weiterhin alle Kosten umfasst oder ob mit sinkender Relevanz der 6ffentlichen
Hand ggf. Kostenelemente fehlen (fiir physische Angebote und neue, immaterielle Dienst-
leistungen). Damit zusammen hangt auch der Umgang mit Nebengeschéften, die fiir Mobili-

tatsunternehmen immer wichtiger werden.

5. Kommunikation und Darstellung

= |m Bereich der Kommunikation und Darstellung der Ergebnisse gibt es eine Reihe (kleinerer)
Priif- bzw. Revisionspunkte, u.a. dem Umgang mit Unsicherheiten bzw. der unterschiedli-
chen Qualitat von Daten und Ergebnissen. Wichtig erscheint insbesondere, die Transparenz
(z.B. separater Ausweis Gesundheitsnutzen im LV, Erganzung eines Textbausteins zu den

Nutzen des Verkehrs) zu erhéhen.
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Im Hinblick auf diese prioritairen Themen sehen wir folgende nachste Schritte (Tabelle 6).

Tabelle 6: Prioritidrer Uberpriifungs- bzw. Revisionsbedarf

Thema / Kurz-/mittelfristig Langfristig
Bereich (> KFV 2020) (> KFV 2025)
Zeitkosten = Grundlagenstudie zur Quantifizierung der privaten Zeitkosten = Integration der Zeitkosten in die
sowie den gesamten Verspatungskosten (Schiene, Luftverkehr) KFV-Statistik prifen
und Staukosten (Strasse) fur die KFV-Statistik, differenziert nach = Evtl. Grundlagenstudie zu Margi-
Wegezwecken (— Mikrozensus Verkehr), Ziel: Aufnahme als Sa- nalkosten (Stau-/Verspatungs-
tellitenrechnung in der KFV-Statistik kosten)
= Aufnahme eines Hinweises im Methodenbericht im Sinne einer
Interpretationshilfe, dass fiir Pricing-Fragen Marginalkostenin-
formationen benotigt werden
Kostensatze = Differenzierung von Kosten und Kostensatze fiir verkehrspoliti-  Bedarf und Umsetzbarkeit fiir Aus-
sche Fragestellungen priifen, z.B.: weis von Marginalkosten priifen
= nach Antriebstechnologien (z.B. E-Fahrzeuge im MIV)
= regional differenziert (Fern-, Regional-, Ortsverkehr)
= Raumtypen (z.B. Stadtverkehr)
= Kostensatze fir typische Wegeketten oder Relationen auswei-
sen
= Aufnahme eines Themas als jahrlicher, thematischer Schwer-
punkt (z.B. intermodale Wegeketten) priifen
Langsamver- ® Uberpriifung der Unfallkosten im Langsamverkehr (— ARE): Kategorisierung im Hinblick auf
kehr (inkl. = Definition/Abgrenzung Verkehrsunfall im Fussverkehr und neue Mobilitdtsformen im LV bzw.
Kategorisie- Datengrundlagen priifen (Fokus: Auswertung der Ursachen  an der Schnittstelle zum MIV (z.B.
rung) erfasster Unfille) E-Trottis, E-Bikes) tberprifen und
= Verwendung bzw. Hhe der Dunkelziffer bei Bedarf anpassen (vgl. auch fol-
= Zuordnung zu motorisiert vs. nicht-motorisiert prifen gende Zeile).
= Externer Gesundheitskosten: Darstellung (Aggregation) und
Kommunikation priifen. Hinweise auf allfdllige andere externe
Nutzen ergdnzen.
Erganzung = Ergdanzung der Kosten fir Seil- und Zahnradbahnen in der KFV- = Priifung allfalliger fehlender Kos-
fehlender Statistik: Pilotrechnung mit anschliessender Integration (falls er-  ten bzw. Daten, v.a. bei neuen
Kategorien folgreich bzw. Qualitat gentigend hoch). Akteuren und Mobilitdtsformen
(z.B. Maas, Plattformen).
= Erganzung fehlender Elemente
im intermodalen Guterverkehr
Kommunika- = Uberpriifung der Darstellungen harter und weicher Zahlen, Un-

tion und Dar-
stellung

Tabelle INFRAS.

sicherheiten im Methodenbericht besser erldutern. Allenfalls Er-
gdnzung eines Kapitels zum Thema Qualitdt und Unsicherheiten.
Kommunikation zum Nutzen des Verkehrs erganzen (Textbau-
stein)
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Ebenfalls von hoher Prioritdt ist die Umsetzung der Sicht der Verkehrsteilnehmenden anstelle
oder erganzend zur bisherigen Verkehrstragersicht. Dieser Revisionspunkt wurde aber bereits
beschlossen und wird kiinftig umgesetzt.

Die Differenzierung und Aufnahme neuer Mobilitdtsformen (z.B. Sharing, Schnittstelle zwi-
schen OV und MIV) sollte in Abstimmung mit einer méglichen Anpassung der Verkehrsstatistik
erfolgen. Eine Beriicksichtigung bedingt eine entsprechende Relevanz und stabile Datengrund-

lagen. Wir gehen davon aus, dass es diesbeziiglich BFS-interne Abstimmungen gibt.

Zur Grundsatzfrage nach dem Ziel und Zweck der KFV-Statistik empfehlen wir, dass die KFV-Sta-
tistik zwar wie bisher prioritar als Bestandesaufnahme im Sinne einer statistischen Grundlage
dienen soll. Zusatzlich soll die KFV-Statistik aber auch eine wichtige Grundlage fiir die (fachliche
und politische) Entscheidungsfindung sein. Fir Letzteres dienen nicht unbedingt die Ergebnisse
der KFV-Statistik selbst (oder nur teilweise). — Aber die Ergebnisse der KFV-Statistik kénnen und
sollen eine wichtige Grundlage fiir weiterfiihrende Studien und Arbeiten sein, die als Entschei-
dungsunterstitzung fur die Politik erarbeitet werden. In diesem Sinne ist die KFV-Statistik so-
wohl Bestandesaufnahme, als auch wichtiger Mittler zur Entscheidungsunterstiitzung. Bei der
Weiterentwicklung der KFV-Statistik ist diese wichtige Rolle fir weiterfiihrende Studien immer

auch im Auge zu behalten.
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